EDITORIAL .

Mehr Verkehrstote durch Luftschadstoffe als durch Unfélle

Liebe Leserinnen und Leser,

es ist fiir einen Verkehrsingenieur nicht leicht, die gesundheitlichen
Wirkungen von Luftschadstoffen auf die menschliche Gesundheit zu
verstehen und dann auch noch den Anteil des Verkehrs daran aus-
zumachen. Jedenfalls aber sind die Zahlen, die man dazu in Presse-
mitteilungen und Fachliteratur findet, beeindruckend. Zum Beispiel
gehen verschiedene Studien, die im Auftrag von WHO, EU-Kommis-
sion und Umweltbundesamt durchgefiihrt wurden, recht einstimmig
davon aus, dass es allein durch Feinstaubbelastung weltweit jahrlich
zu etwa 2,1 Mio. vorzeitigen Todesfallen kommt, in der Europdischen
Union zu iber 300.000 Todesfdllen und in Deutschland zu knapp
50.000 vorzeitigen Todesfdllen. Direkte Todesursachen sind dabei
z. B. Atemwegserkrankungen, Herz- und Kreislauferkrankungen oder
Lungenkrebs. Die mittlere Lebenserwartung der Menschen in der EU ist
durch menschenverursachte Feinstaubbelastungen um etwa 9 Monate
verkiirzt.

Man mag die Zahlen im Einzelnen diskutieren und bezweifeln, aber
man wird die GréBenordnungen akzeptieren und die Dimension des
Problems begreifen miissen: In Europa sterben mehr als 8 mal so viele
Menschen allein an den Folgen von menschenverursachten Fein-
staubbelastungen wie an den Folgen von Verkehrsunfallen. In Deutsch-
land ist dieses Verhaltnis dank der wirksamen Verkehrssicherheitsarbeit
noch groBer. Die gesundheitlichen Folgen weiterer Luftschadstoffe
(z. B. Stickoxide, Ozone) sind darin noch nicht enthalten. Und das
Problem hat neben allem individuellen Leid nicht nur eine volkswirt-
schaftliche, sondern auch eine erhebliche soziale Dimension. So gibt es
bereits Studien, die aufzeigen, dass die Sterblichkeit der Menschen
signifikant davon abhdngt, wie weit sie von einer stark befahrenen
StraBe entfernt wohnen (diirfen).

Auch wenn der Verkehr nicht der alleinige Verursacher ist, hat er
doch unstrittig einen erheblichen Anteil an den Luftschadstoffbe-
lastungen. Beim Feinstaub gehen wir von einem insgesamt gut
20-%-Anteil des Verkehrs an den Emissionen aus, bei den Stickoxiden
sind es etwa 50 Prozent. Lokal werden diese Verursacheranteile des
Verkehrs natiirlich deutlich liberschritten. Der sicher nur bedingt zulds-
sige Vergleich des 20-%-Anteils an den Feinstaubemissionen, der ein-
fach gerechnet 10.000 vorzeitigen Todesfallen pro Jahr entspricht, mit
den knapp 3.400 Todesopfern durch Verkehrsunfdlle drangt dann
unmittelbar die Frage auf, ob wir (auch im Vergleich zur weiterhin not-
wendigen Verkehrssicherheitsarbeit) genug zur Vermeidung der ver-
kehrsbedingten Luftschadstofftoten tun.

Die Luftqualitdt in Deutschland ist zwar in den letzten Jahren
erheblich besser geworden, aber sie ist bei Weitem noch nicht gut
genug. Und es gilt zwar ,je weniger Feinstaub, desto besser”, aber es
gibt keine Schwelle, unter der keine Gesundheitsrisiken bestehen. Zur
Entspannung gibt es bei den obigen Zahlen keinen Grund, und die
Strategie des Abwartens scheint unakzeptabel.

Wieviele Verkehrsingenieure verfolgen aber tatsachlich eine Min-
derung der Emissionen und eine Verbesserung der Immissions-
belastung nach MaB und Zahl? Wie viel wird in Verkehrstechnik ex-
plizit investiert, um die Luftschadstoffbelastung zu mindern? Welche
Verkehrsingenieure wagen bei der Gestaltung der Lichtsignalsteuerung
bewusst zwischen Wartezeiten fiir &ffentliche Verkehrsmittel und
Emissionen aus dem Kraftfahrzeugverkehr ab? In welchem Verkehrs-
amt wird auch fiir Luftschadstoffe eine ,Aktion minus 10 %" durchge-
fiihrt oder eine ,Vision Zero" formuliert?
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Mein Eindruck ist, dass wir im Verkehr trotz einiger Ansatze und
Erfolge noch nicht genug fiir die Luftreinhaltung tun. Dafiir spielt
sicher eine wichtige Rolle, dass der Ursache-Wirkungs-Zusam-
menhang bei einem Feinstaubtoten, der erst Jahre nach der Exposition
beispielsweise an einem Krebsleiden stirbt, nicht so klar zu erkennen
ist wie bei einem Unfalltoten. Manchem scheinen die Zusammenhange
so wenig bewusst zu sein, dass schon eher die von Briissel initiierten
Grenzwerte als Problem wahrgenommen werden als die Gesund-
heitsschaden und Luftschadstofftoten. Es ist unstrittig, dass uns die
Grenzwerte vor schwerwiegende Zielkonflikte und Entscheidungen
stellen. Aber es gibt sehr gute Griinde dafiir, diese Zielkonflikte im
Sinne der Luftreinhaltung zu lésen. Und es ware sehr gut, wenn wir
uns aus der Rolle derer befreien wiirden, die von drohenden Grenz-
wertliberschreitungen getrieben werden, und stattdessen zu einer pro-
aktiven Verkehrsumweltarbeit lbergehen wiirden. Wir sollten uns
immer bewusst sein, dass der Handlungsbedarf in erster Linie nicht
wegen der Grenzwerte besteht, sondern wegen der konkreten Ge-
sundheitsgefahren!

Leider ist das Themenfeld Verkehr und Umwelt in mancher Hinsicht
duBerst komplex, und es gibt noch zu wenig Kenntnisse liber die kon-
kreten Wirkungen von verkehrlichen MaBnahmen. Wie viele Verkehrs-
ingenieure und Politiker wissen zum Beispiel, dass Umweltzonen nach
den heutigen Regelungen kaum zur Minderung von Stickoxidbelas-
tungen beitragen und dass sie kein geeignetes Instrument zum
Klimaschutz sind? Wer versteht die Abhangigkeit der gesundheitsscha-
digenden Wirkung des Feinstaubs von Massenkonzentration, Partikel-
anzahl und chemischer Zusammensetzung und damit vom Partikelur-
sprung (z. B. Verbrennungsprozess, Abrieb, Aufwirbelung)? Wer weiB im
Einzelnen um die Abhangigkeit der Immissionen von der Witterung und
nutzt dies in einer situationsabhdngigen Steuerung? Es wird noch eini-
ge Forschung und Weiterbildung notwendig sein, um die Potenziale der
StraBenverkehrstechnik bei der Luftreinhaltung auszuschépfen. Inter-
disziplindre Ansdtze, die zum Beispiel auch Meteorologen, Aerosolfor-
scher, Mediziner und Stadtplaner einbinden, sind dringend notwendig.

Insgesamt scheint auch neun Jahre nach der rechtsverbindlichen
Einfiihrung von Grenzwerten zur Feinstaubbelastung noch immer
deutlich mehr Aufmerksamkeit fiir das Thema in Forschung und Praxis
geboten. Und dies sollte sich nicht nur auf Feinstaub beschranken,
sondern generell alle Aspekte der Luftreinhaltung, des Larmschutzes
und des Klimaschutzes umfassen.

Die Dringlichkeit dieses Themas war Motivation fiir die inhaltliche
Gestaltung des vorliegenden Heftes. Mdge es einen kleinen Betrag
dazu leisten, die Aufmerksamkeit fiir die Luftreinhaltung zu starken.
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