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KoHuenuwmm akonoruyeckoro pa3sutusi TpaHcnopta B HoBocubupcke Konzepte zur umweltvertraglichen Entwicklung des Verkehrs in Nowosibirsk

Executive Summary

Der Verkehr in Nowosibirsk ist — analog zur Situation in anderen Millionenstddten Russ-
lands — durch vielseitige Probleme gepragt. Einem wachsenden motorisierten Individualver-
kehr steht eine seit der Perestroika nahezu unveranderte Infrastruktur gegeniber. Im Bereich
des offentlichen Personenverkehrs bleiben staatliche Investitionen ebenso aus — die Be-
férderungsleistungen missen daher zunehmend an private Busbetriebe abgegeben werden.
Im Rahmen dieser Diplomarbeit wurde untersucht, welche Konzepte notwendig wéren,
um den Verkehr in Nowosibirsk umweltfreundlicher zu entwickeln. Dass eine Entwicklung
notwendig ist, steht auer Frage — wohin sie fiihren wird, ist bislang offen.
Im Moment verfolgt die Stadt zwei Strategien: Ausbau der Stral3eninfrastruktur und Erwei-
terung der U-Bahn. Ersteres erfolgt zu Lasten der Fullganger und Griinzonen. Letzteres be-
lastet das stadtische Budget in einem solchen Umfang, dass alle anderen 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel ,auf Verschleils gefahren werden®.
Im russischsprachigen Abschnitt dieser Diplomarbeit wurde dargestellt, welche Alternati-
ven zu dieser Verkehrspolitik in Frage kdmen. Hauptaugenmerk liegt auf drei Aspekten:
= Kontrollierter und zielgerichteter Ausbau der StralReninfrastruktur, das heil3t bewusste Ent-
lastung sensibler Zonen.

= Weiterentwicklung der bestehenden StralRenbahn zur Stadtbahn und Verbesserung der S-
Bahn, um kurzfristig mit den vorhandenen Mitteln wesentlich mehr stadtische Gebiete zu
erschlieen, als es mit dem U-Bahnbau realistisch ist.

= Einsatz zeitgemaler Malnahmen wie Stadtbegrinung, Busspuren, Ampelvorrang-
schaltungen oder Parkraumbewirtschaftung, um die Verkehrsstrome auf umweltfreundliche
Bahnen zu lenken.

In die Argumentation sind umfangreiche Analysen (iber die Schaden durch Verkehr und
den volkswirtschaftlichen Nutzen von umweltfreundlichen Konzepten eingeflossen. Auch in
Russland ist Verkehrspolitik ein sehr populistisches Thema — dementsprechend eignen sich
vor allem in Geldwert ausgedruckte Effekte zur Argumentation.

Problematisch ist die lickenhafte Datengrundlage. Zwar wurden seitens der russischen
Partner auch sensible Daten zugénglich gemacht, doch oft erscheinen die Werte oberflach-
lich recherchiert. Viele Angaben stiitzen auf Annahmen, andere fir Berechnungen notwendi-
ge Werte wurden nie erhoben. Dies machte eine konkrete Abschatzung der méglichen Um-
weltentlastung unmaéglich.

Dennoch zeigt die Arbeit nach ersten Beobachtungen den gewiinschten Erfolg — Ent-

scheidungstrager werden angesichts ,unorthodoxer Vorschlage zum Nachdenken angeregt.
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Aufgabenstellung

Die wirtschaftlichen und politischen Verdnderungen auf dem Gebiet der friiheren Sowjetunion waren auch im
Verkehr mit grundlegenden Veranderungen verbunden. Wahrend die Infrastruktur seit den 80er Jahren weitge-
hend unverandert blieb, hat sich das Nutzerverhalten entscheidend (hin zum MIV) gewandelt. Darunter leidet das
stadtische Umfeld; so entstammen in russischen Siedlungszentren zirka 80 Prozent der Abgase dem
Verkehrssektor.

Die Diplomarbeit soll deshalb Konzepte aufzeigen, diese Situation zu entscharfen. Die Malnahmen sollen
vorrangig in Stadten Sibiriens umsetzbar sein, missen also realistischen finanziellen Méglichkeiten entsprechen.
Dabei sind alle Verkehrstréger einzubeziehen. Bestehende Konzepte sind zu benennen und zu bewerten. In die
Argumentation sollen Begriindungen flr eine umweltvertragliche Verkehrsentwicklung einflieRen.

Die Diplomarbeit selbst (wissenschaftlicher Teil) wird in Deutsch angefertigt, kann aber kirzer als Ublich
gehalten werden. Die Mdglichkeiten zur Reduktion der Umweltbelastung und die Argumente sind fur die Verwen-
dung vor Ort in Russisch anzufertigen. Eine vollstandige Ubersetzung dieses Teils ist ausdriicklich nicht verlangt,
wohl aber eine kurze Beschreibung des Inhalts im (deutschsprachigen) wissenschaftlichen Teil. Damit kann der

russischsprachige Teil der Vermittlung der Konzepte an die Entscheidungstréger vor Ort dienen.

Prof. Udo Becker, 26. Februar 2004

OnucaHue 3agauv

3a 9KOHOMMYECKUM W NONIMTUYECKMM M3MeHeHUAMM B ObiBuem CoBeTckom Coto3e nocrnenoBann U OCHOBHbIE
N3MEHEHNS B TPAHCMOPTHOM cekTope. B To BpemMsi kak nHgpacTpykTypa ocTtaBanacb Ha ypoBHe 80-x rogos, no-
BeAEeHWE Nomnb30oBaTensi 3TON MHPaCTPYKTYpbl 4OCTAaTOMHO CUMBbHO M3MEHUIOCh (NpeanoyTeHne MHanBUAyanb-
Horo TpaHcnopTa obLiecTBeHHOMY). B crneacTBue aToro akonorumyeckass o6ctaHoBKa B ropoax CTaHOBUTCS He-
BGnaronpuATHOM; B KPYNHbLIX poccumnckmx ropodax noceneHuns 80% BbIXMONHbLIX ra3oB BblibpackiBaloT TpaHCNOPT-
Hble cpeacTBa.

OunnomHasa paboTa formkHa npeanaratb KOHUENUUW YryylleHUs 3Korornyeckor obctaHoBku. Peanusauusa
npeanaraeMbix MeponpusITUA AomkHa ObiTb OpueHTUpoBaHa Ha ropoga Cubupu, ¢ y4ETOM MECTHbIX pMHaAHCO-
BbIX BO3MOXHOCTEN. B nccnegoBaHum JosmkHbl 6biTb pacCMOTPEHbI BCe BUAbI TpaHcnopTa. CyLecTByoLWmMe KOH-
uenuuM HeobxoaMMO NPeACTaBUTL M AaTb UX KPUTUYECKUIA aHanna. Jkonormyeckyn GesonacHsle KoHUenuum pas-
BUTUS TPaAHCMNoOpTa AOSMKHbI ObiTb BECKO apryMeHTUPOBaHbI.

HayyHast yacte gunnomMHon paboTbl JormkHA ObiTb HaMMcaHa Ha HEMELKKOM 3blke — OHa AOMkKHa MMETb
MeHbLUMIA 00BbEM, YeM 0OblyHasa avnnoMHasi pabota. Bo BTopon Yactu avnnomMHon paboTel, koTopas OyaeT Ha-
nncaHa no-pyccku, AOIDKHbI ObITb MpPeasioXeHbl MyTW YMEHbLUEHUS 3arpsi3HEHUS OKpYXaloLlen cpenbl U npeg-
CTaBreHa apryMeHTaums ¢ y4€ToM MeCTHbIX ycrnoBuii. OcyLLeCTBMNEHNS MOMHOro NepeBofa BTOPOWM 4YacTu He
TpebyeTca — nepBas YacTb MOXET CcoAepXaTb UL ee KpaTkoe onucanue. Llenb pycckoasbiuHOM YacT paboTol

— AOHEeCTU CYTb KOHLEeNuUUn 4o NonMTUKOB, YYEHbIX U XXYPHanucTos.

npodeccop Yoo bekep, 26 cdespansa 2004 r.
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1 Ubersicht tiber den russischen Abschnitt der Arbeit

Die Diplomarbeit beschéftigt sich mit den Verkehrsproblemen grof3er sibirischer Stadte. In
einer vorangegangenen Studienarbeit wurde festgestellt, dass auf diesem wissenschaftli-
chen Gebiet bislang keine Forschungen vorgenommen wurden. Die umweltpolitischen Prob-
leme des Verkehrs in Sibirien sind gravierend — einem wachsenden motorisierten Individual-
verkehr steht eine stagnierende Infrastruktur gegeniiber. Alternativen, beispielsweise andere
qualitativ gute Verkehrsmittel, sind nicht im nétigen Umfang vorhanden. Nowosibirsk wurde
fur diese Studienarbeit als Beispiel ausgewahlt, da in dieser Millionenstadt mehrere Aspekte
aufeinandertreffen: Im Winter ist oft Smog zu beobachten, im Sommer kommt es auf vielen
Strallen zu Stau, ein U-Bahnnetz ist in Betrieb, private 6ffentliche Verkehrsmittel bestimmen
jedoch den Markt.

Band 2 dieser Diplomarbeit ist in russischer Sprache und in einem offenen Stil verfasst:
leicht verstandlich und nach Mdéglichkeit ohne Fachwdérter, um auch Entscheidungstrager
ohne Fachwissen erreichen zu kénnen. Ziel ist es, mit den in diesem Band gemachten Vor-
schldgen Ulber Méglichkeiten der umweltfreundlichen Entwicklung von Verkehr zu informie-
ren. Nach der Erlduterung des Ist-Zustands wurde auf Vorteile einer Verbesserung der 6ko-
logischen Lage hingewiesen, abschlieBend geben konkrete Vorschldge Anregungen, wie
eine solche Entwicklung forciert werden kann. Die genaue Gliederung von Band 2 I&sst sich

wie folgt Ubersetzen:

1. Verkehr in Nowosibirsk: Aktuelle Situation und Perspektiven der Entwicklung (10 Seiten)
1.1 Lage, Bevdlkerung und Verteilung der Industriegebiete (1 Seite)
1.2 Motorisierter Individualverkehr (1 Seite)

1.3 Offentlicher Verkehr (6 Seiten)

1.3.1 U-Bahn (1 Seite)

1.3.2 S-Bahn (1 Seite)

1.3.3 Strallenbahn (1 Seite)

1.3.4 O-Bus (1 Seite)

1.3.5 Bus (1 Seite)

1.3.6 Private Busbetriebe (1 Seite)

1.3.7 Taxi (1 Seite)

1.4 Radverkehr (1 Seite)

1.5 FuRgéangerverkehr (1 Seite)

1.7 Vergleich des Modal Split mit den Investitionen (1 Seite)

2 Argumente fir umweltfreundliche Verkehrskonzepte (6 Seiten)

2.1 Einfluss des Verkehrs auf die Umwelt (3 Seiten)
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2.2 Senkung der Kosten im Gesundheitswesen (1 Seite)

2.3 Verringerung des Schadens, verursacht durch Unfalle (1 Seite)
2.4 Senkung der Kosten zur Stadt- und Geb&udeerhaltung (1 Seite)
2.5 Verbesserung des psychologischen Eindrucks der Stadt (1 Seite)
2.6 Erhéhung der Mobilitdt der Bevdlkerung (1 Seite)

3 Vorschlage zur Verkehrsentwicklung aus 6kologischer Sicht (15 Seiten)
3.1 Stralennetz (1 Seite)

3.2 Offentlicher Verkehr (5 Seiten)

3.2.1  U-Bahn und S-Bahn (1 Seite)

3.2.2 Strallenbahn (3 Seiten)

3.2.3 O-Bus und Bus (1 Seite)

3.2.4 Private Busbetriebe (1 Seite)

3.3 Radverkehr (1 Seite)

3.4 FuBgangerverkehr (2 Seiten)

3.5 Sonstige Malknahmen (5 Seiten)

3.5.1 Busspuren und Ampelvorrangschaltungen (1 Seite)

3.5.2 Kundeninformation (1 Seite)

3.5.3 Umsteigepunkte (1 Seite)

3.5.4 Tarifverbund (1 Seite)

3.5.5 Parkraumbewirtschaftung und ,Park & Ride* (1 Seite)

3.5.6 Nachtverkehr im &ffentlichen Verkehrsnetz (1 Seite)

3.5.7 StralRenbenutzungsgebiihren, ,road pricing“ (1 Seite)

3.5.8 Tempo-30-Zonen (1 Seite)

3.5.9 ,Car sharing“ (1 Seite)

4  Ubertragbarkeit auf andere sibirische Stadte (1 Seite)

Der Inhalt der Kapitel wird auf den folgenden Seiten erlautert. Es handelt sich jedoch nicht
um eine vollstdndige Wiedergabe des russischen Bands. Auf die Ubersetzung in Deutsch-
land geldaufiger Sachverhalte wurde verzichtet, fir den russischen Leser selbstversténdliche
Grundannahmen sind hingegen ausfihrlicher erldutert.

Alle im russischen Band verwendeten Grafiken, sind in diesem Band in Ubersetzter Form

eingebunden.
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2 Kurzcharakteristik der aktuellen Verkehrssituation in Nowosibirsk

2.1 Lage, Bevdlkerung und Gliederung

Nowosibirsk  befindet | @ Neubaugebiet

[ EigenheimsiedlI.
W Industriegebiet
_ || Griinzone

«|H Fluss, Bach, See

sich in Westsibirien, am
Ufer des Flusses Ob. Alle

wichtigen Verkehrswege

1 Stadtzentrum
2 Bahnhof

3 Busbahnhof
5 intern. Flughafen
6 Akademgorodok

Russlands aus dem eu-
ropaischen Teil nach Os-
ten fihren durch diese
Stadt, insbesondere die
Transsibirische Eisen-

bahn und die Fo&dera-

tionsstrale Kaliningrad —
Wiladiwostok.
Nowosibirsk ist — auch

fUr russische Verhaltnisse

— eine sehr junge Stadt,

ihre Urspriinge liegen im
Eisenbahnbau vor etwa
110 Jahren. Durch Verla-
gerung von Industrieanla-
gen nach Sibirien wah-

rend des Zweiten Welt-

krieges wuchs die Stadt
schnell zur drittgréBten  gilq 2: Raumordnung im ,Sowjetskij Rajon* und in der Stadt Berdsk
Metropole der heutigen

Russischen Fdderation. Aufgrund dieser spaten Entwicklung ist die Stadt sehr grof3ziigig
angelegt — die Raumplanung ist von breiten Boulevards gepragt. Einige Stadtteile befinden
sich weit entfernt vom Stadtzentrum — die Ausdehnung des Stadtgebietes ist dementspre-
chend grof}, viele Freifldchen prégen das Bild. Diese Beschreibung trifft fur viele sibirische
Stadte zu — Nowosibirsk eignet sich daher als Beispielstadt fur diese Arbeit.

Am 1. Januar 2003 waren in Nowosibirsk 1,423 Millionen Einwohner gemeldet. Eine be-
deutende Verédnderung dieser Zahl wird im Laufe der nachsten 15 Jahre nicht erwartet [M3-
PUA . HOBOCUBWNPCKA /2000Db, 8].

Der Fluss Ob trennt die Stadt in zwei Teile, Wirtschaftszonen und Wohngebiete sind in

beiden Halften gleichmafig verteilt (siehe Bild 1). Stdlich des gezeigten Kartenausschnitts
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befindet sich ein weiterer Stadtteil (,Sowjetskij Rajon®), zu dem auch das Wissenschaftler-
Stadtchen ,Akademgorodok” gehort, sowie die Stadt Berdsk (siehe Bild 2). Beide bieten der
Bevolkerung eine umfangreiche Infrastruktur, dennoch sind starke Verkehrsstréme ins Zent-

rum von Nowosibirsk zu beobachten.

2.2 Motorisierter Individualverkehr

Die Gesamtlange des StralRennetzes von Nowosibirsk betrégt 1 385 Kilometer, davon 872
Kilometer mit festem Straflenbelag. 327 Kilometer werden zum Hauptstralennetz gezahilt,
dessen Dichte 0,64 Kilo-

[ toneerssiote | moer pro Quadral
> Eisenbahntrasse kilometer bebauter Flache
g ~ Fluss oder Bach

“ e betragt. Dieser Wert wird
X , ; in der russischen Fachli-
% teratur als unzureichend
.::" g - eingeschatzt — die stad-
; e tebaulichen Normen ge-
/ hen vom Dreifachen aus.
/{ Innerhalb der Stadtviertel
\ entspricht die Dichte des
_, StralRennetzes mit 4,0
"'_.- : ' \ Kilometer pro Quadratki-
2 lometer europaischen

il L Malstaben.

Das Strallennetz be-
Bild 3: StraRennetz und Hindernisse fir durchgehende NebenstralRen steht aus mehreren klei-
nen quadratisch angelegten Netzen innerhalb der Stadtviertel, die jedoch untereinander un-
zureichend miteinander verbunden sind. Hindernisse wie Bache oder Eisenbahntrassen las-
sen sich oftmals auf mehreren Kilometern Lange nicht tberqueren (siehe Bild 3).

Uber die Auslastung des Stralennetzes liegen keine offiziellen Zahlen vor. Lediglich die
Zahl der registrierten Kraftfahrzeuge ist bekannt — 137 226 im Jahr 2000. Gegenuber 1985
entspricht dies einer Steigerung von 109,4 Prozent bei einer nahezu unveradnderten Infra-
struktur. Subjektiv eingeschéatzt, ist das Stralennetz im Zentrum und im Umkreis der Bru-
cken wahrend der Hauptverkehrszeiten stark Uiberlastet.

Im Moment herrscht in der Stadtverwaltung Nowosibirsks die Meinung vor, dass die Ka-

pazitdt des Strallennetzes dringend erhdht werden muss, auch aus 6kologischen Gesichts-
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punkten. Dies soll zum gréfiten Teil durch Verbreiterung der Fahrbahnen auf bis zu 28 Meter
geschehen — zu Lasten der heutigen Grunstreifen! in der Stralenmitte.

Zur Entlastung der Hauptachse im Stadtzentrum ist die Fertigstellung einer parallelen
HauptstralRe geplant. Ferner wird der Bau einer vierten Briicke Gber den Ob sowie die Ver-
besserung der Verbindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen angestrebt, insbesondere
im Norden der Stadt.

Der Transitverkehr durchquert die Stadt derzeit im Zentrum, das Verkehrsaufkommen
wéchst stetig. Nachdem die Féderationsstralle nach Wladiwostok Anfang 2004 endgultig
fertig gestellt wurde, ist mit einem weiteren Verkehrsanstieg in diesem Korridor zu rechnen.
Langfristig ist rund um Nowosibirsk eine Ringstralle geplant um den Transitverkehr aus dem
Stadtzentrum zu verbannen. Fir die nérdliche Umfahrung existieren konkrete Pléne, die je-

doch angesichts der hohen Investitionssumme derzeit nicht umgesetzt werden.

2.3  Offentlicher Personenverkehr

In Nowosibirsk existiert ein dichtes Netz verschiedener Verkehrstrager — U-Bahn, S-Bahn,
Bus, Strallenbahn, O-Bus sowie private Busse. Taglich werden 1,66 Millionen Passagiere
beférdert (siehe Bild 4).

250 Bus im Jahr 2003:
i 21%
200 /_/\’\/\ 29 %
150 - O-Bus
100 - U-Bahn ““‘_.........
enmnsnzsst 15 %
50 - Strafienbahn e
................. private Bussbetriebe
naapunrent? T T T T T T T 23 o,
1993 1995 1997 1999 2001 2003 12% %

Bild 4: Beftérderte Passagiere (in Millionen Passagieren) in Nowosibirsk

Zahlreiche Bevdélkerungsgruppen besitzen die Berechtigung, alle stadtischen Verkehrsmit-
tel kostenlos zu nutzen: Tschernobyl-Opfer, Feuerwehrmanner, Kriegsveteranen, Mitarbeiter
der Stadtverwaltung und andere — insgesamt 35 Prozent der Bevélkerung. Die staatlichen
Verkehrsmittel konnten so im Jahr 2003, trotz relativ geringer Selbstkosten (siehe Bild 5), nur
53,1 Prozent ihrer Ausgaben Uber Fahrgasteinnahmen decken. Die staatlichen Zuschisse

betrugen rund 13 Millionen Euro.

1 Fur Russland typische Grunstreifen unterscheiden sich von deutschen — neben Badumen und Strauchern be-

findet sich hier ein FuBweg mit Parkbanken.
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[l StraBenbahn [0 O-Bus | Bus private Busbetriebe JJ U-Bahn
1093,97
39,82 6,17 3,39 '
4,90 5,25
4,10
20,6 20,6 3,34
14,5 14,9
9,62
0,75
mittlere Geschwindigkeit mittlere Fahrweite Betriebskosten Baukosten
in km/h der Passagiere pro Passagier in Rubel
in km in Rubel pro km

Bild 5: Parameter der 6ffentlichen Verkehrsmittel in Nowosibirsk im Jahr 2000

Ein groRes Problem ist die unzureichende Aufgabenverteilung — fir jedes Verkehrsmittel
ist ein eigenstandiges Depot zustédndig. Mangels einer Koordinierungsstelle ergeben sich
vielfach parallele Linienfliihrungen.

Zu den einzelnen Verkehrsmitteln sind folgende Bemerkungen notwendig:

» U-Bahn: In den 80er Jahren wurde mit dem Bau eines umfangreichen Netzes (siehe Bild 6)
begonnen, nach Eréffnung der ersten beiden Linien im Stadtzentrum kam die Fortsetzung
jedoch nahezu zum Stillstand. Heute existieren elf Stationen bei 13 Kilometer Streckenlan-
ge. In den nachsten Jahren kann die Vollendung von drei weiteren Stationen als realistisch
eingeschétzt werden. Die U-Bahn ist ein in der Bevdlkerung sehr beliebtes Verkehrsmittel,
die Betriebs- und Baukosten sind jedoch deutlich héher als bei Bus und Bahn.

» S-Bahn: Die Vorortziige Nowosibirsks werden bislang kaum als stadtisches Verkehrsmittel
wahrgenommen. Das Ansehen leidet unter der schlechten Lage der Stationen, optischen
Unzuléanglichkeiten (verschmutzte Ziuge) und dem unginstigen Takt — 30 bis 90 Minuten.
Zudem enden alle S-Bahnen im Stadtzentrum (siehe Bild 7). Im Moment sind Bestrebun-
gen zur Verbesserung der Lage zu beobachten: zwei neue, attraktive Stationen werden
angelegt, in Zukunft sollen alle Zige nicht mehr im Zentrum enden, sondern weiter bis zur
Stadtgrenze fahren.

» Strallenbahn: Das einst dichte Netz wurde infolge der sowjetischen Verkehrspolitik bewusst
vernachldssigt und zurlickgebaut. In Nowosibirsk verblieben zwei getrennte und liickenhaf-
te Restnetze (siehe Bild 8). Ein weiterer Riickbau ist nicht geplant. Die Investitionen zum
Erhalt der Infrastruktur und des Wagenparks sind im Moment jedoch geringer als langfristig
notwendig. Geplante Erweiterungen werden nicht vorangetrieben. Das Image der Strallen-
bahn in Nowosibirsk ist schlecht, mit ihr assoziiert man Eigenschaften wie laut, dreckig,

langsam und kalt. Der aus Europa bekannte ,Schienenbonus* ist nicht erkennbar.
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Netz in Nowosibirsk gut ﬂsepmaHCKaﬂ 3 %
) . KupoBckas % 0" T by
entwickelt (Bild 9). Auch Y o, 4
wenn die Investitionen % O\, . MepBomaiickas
*0sirOuvy, OKTAbOpbecKaa 00
hinter den Bedlirfnissen 3
At o T
zurtckbleiben und ge- o B
. JleHUHCcKanA ?
plante Netzerwei- b
i o
terungen in den letzten 3022520 Kuposckas
Jahren nicht verwirklicht
wurden, ist das |mage Bild 6: Plane zur Entwicklung der U-Bahn in Nowosibirsk
des O-Busses in der
Bevdlkerung gut. ‘o8 s-Bahn
U-Bahn
= Bus: Das Netz der stad- o Eisenbahntrasse ohne
. . . Personenverkehr
tischen Busse ist dicht,

de facto wird das ganze
Stadtgebiet bedient. Ein
Groliteil der Linien fahrt
jedoch so selten und
unzuverldssig, dass die
Passagiere vorwiegend
zufallig mitfahren und

nicht gezielt eine be-

stimmte Linie wahlen.

Der Fuhrpark ist in un- \

befriedigendem Zu-

stand. Anders als in offi-
ziellen Statistiken dekla- Bild 7: U- und S-Bahn von Nowosibirsk im Jahr 2005

riert (siehe Bild 5), kén-

nen die Fahrzeuge nicht mit den privaten Wettbewerbern konkurrieren. Seitens der Stadt

werden zunehmend Linien vom stadtischen auf den gewerblichen Betrieb umgestelit.
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*., .+~ Bau bis 2015
“. Perspektive

14 17 23

Bild 8: Nowosibirsker StraRenbahnnetz 2003

*..,, Bau bis 2015 i
* Perspektive Oy e
M Einstellung

Bild 9: Nowosibirsker O-Busnetz 2003

Norbert Schott

= Private Busbetriebe: In privaten Bussen
gelten oben genannte Rabatte nicht. Li-
zenzen fir private Buslinien werden von
der Stadtverwaltung vergeben. In den
letzten Jahren ist der Anteil der privaten
Busse an der gesamten Bef6érderungs-
leistung stark gestiegen, in einigen Stadt-
bezirken ist das stadtische Angebot ganz
in den Hintergrund gerlckt. Die Fahrzeu-
ge gelten als schnell und sauber. Im Mo-
ment dominieren neue Fahrzeuge russi-
scher Bauart (PAS) mit relativ geringer
Platzanzahl. Zunehmend kommen aber
auch in Europa oder Korea ausgemuster-
te Fahrzeuge zum Einsatz.

In den Planen zur Entwicklung des Ver-
kehrs in Nowosibirsk aus dem Jahr 2000
wurden die bis dahin angenommenen sow-
jetischen Projekte leicht korrigiert, bei-
spielsweise wurden die derzeit nicht finan-
zierbaren U-Bahnpléne zurlckgefahren.
Dennoch ist eine hohe Diskrepanz zwi-
schen den geplanten Investitionen und
dem heutigen Modal Split festzustellen
(siehe Bild 10). Dies ist in Bezug auf den
offentlichen Verkehr seitens der Stadtpla-
ner mit der Hoffung verbunden, dass der
Anteil der U-Bahn mit dem weiteren Aus-
bau steigt.

Insgesamt erscheint der offizielle Modal
Split des o6ffentlichen Verkehrs mit 89 Pro-
zent (ohne FuBgénger) unwahrscheinlich
hoch (siehe Bild 11). Subjektiv bewertet

erscheint diese Zahl nicht reell. Eine Uber-
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priifung des berechneten Wertes? durch systematische Verkehrszahlung oder Befragungen

kdnnte dies objektiv bestatigen, Ubersteigt aber die Mdglichkeiten dieser Diplomarbeit3.

Investitionen

0O 2015 - 2020
H 2005 - 2015
10005,1 O 2000 - 2005

16613,3

Modal Split:

2000
941,7 2041,7 1246,7
j—i =

StraRe U-Bahn StraBenbahn O-Bus Bus*

* ohne private

Bild 10: Investitionen in Verkehrsinfrastruktur in Nowosibirsk in Millionen Rubel

2.4 Radfahrer

Radverkehr ist in Nowosibirsk nur vereinzelt zu beobachten. In Statistiken wird er nicht
explizit aufgefuhrt. Die Grinde sind vielfaltig:
= Die klimatischen Bedingungen ermdglichen Radverkehr nur im Frihjahr und Herbst.

= In der russischen Gesellschaft haben Fahrrader keine Bedeutung als Fortbewegungsmittel.

= Aufgrund der hohen Diebstahlquote ist ein Abstel-

motorisierter
len des Fahrrads am Fahrziel unmdglich. Individualverkehr

Aus diesen Grinden konnte es kaum zu einer

Entwicklung von Radwegen kommen, lediglich in

wenigen Stadtbezirken existieren einzelne Wege. FuBganger

2.5 FulRganger

offentlicher
Personenverkehr

Nach Berechnungen der Stadt betragt der Anteil

der FuBwege am gesamten Modal Split in Nowosi-
birsk 72 Prozent [MOPUA . HOBOCWUBWPC- Bild 11: Modal Split in Nowosibirsk 2002
KA/2000b, 4]. Nahezu alle Beziehungen mit der

Quelle oder dem Ziel Einkaufen entfallen in Nowosibirsk beispielsweise auf Fullwege. Die

auffallig hohe Differenz zu Deutschland lasst sich jedoch allein durch das unterschiedliche

2 Anhand der gemeldeten Kfz wurde tber eine Quote von rund acht Fahrten pro Woche ein Wert fur Ortsver-
anderungen mit dem motorisierten Individualverkehr festgelegt. Die Zahl fir den &ffentlichen Verkehr basiert auf
den verkauften Fahrkarten, reduziert um den Faktor 1,26, stellvertretend fir Umsteigebeziehungen [MOPUA T.
HOBOCWBUPCKA/2000b, 3-5].

3 Ohne fremde Hilfe ware die Erfassung von maximal einem Querschnitt méglich gewesen. Fir eine Zéhlung

mit studentischen Hilfskraften fehlten die finanziellen Mittel um eine zuverldssige Arbeit sicherzustellen.
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Mobilitatsverhalten in Russland nicht erklaren. Die den Modal Split hauptséchlich beeinflus-
senden Quelle-Ziel-Beziehungen Wohnen-Arbeit und umgekehrt werden auch in Russland
vorwiegend mit dem 6&ffentlichen Verkehr oder dem motorisierten Individualverkehr zuriickge-
legt. Eine praktische Uberpriifung des theoretischen Wertes# wére aus diesen Griinden not-
wendig.

Bis zum Jahr 2015 ist in Nowosibirsk die Einrichtung einer FulRgadngerzone geplant. Ein
solcher Bereich ist im Moment im Stadtgebiet nicht vorhanden, obwohl andere russische
Stédte Beispiele liefern. Das Projekt existiert seit langem, mit der praktischen Umsetzung
wird jedoch nicht begonnen.

Einzige realisierte Mallnahme flr FuBganger ist die Neupflasterung einiger Fullwege im
Zentrum Nowosibirsks. Ansonsten werden die schwachen Verkehrsteilnehmer in den Ver-
kehrskonzepten aus dem Jahr 2000 vor allem im Zusammenhang mit dem Bau von Ful3gan-
gertunneln zur Erhéhung der Verkehrssicherheit erwahnt. So sind bis 2015 zu den existie-
renden 25 Unterfihrungen weitere 15 geplant. Die Ausgrenzung von Gehbehinderten, die
Einschréankung der FuRgénger, die erhdhte Gefahr durch Uberfélle im Tunnel gegeniiber
einem ebenerdigen Ubergang und andere negative Aspekte von Unterfilhrungen werden

nicht in Betracht gezogen.

3 Argumentation fiir umweltfreundliche Verkehrskonzepte in Russland

Russland hat eine umfangreiche Gesetzgebung zur Umweltpolitik. Allerdings wurde das
ehemals existierende Staatskomitee fir Umweltschutz unter Prasident Putin aufgel6st, die
Kompetenzen hat das Ministerium fir Ressourcennutzung tGbernommen. Die Strafen sind
gering, GesetzesverstéRe werden zunehmend weniger verfolgt — Umweltschutz widerspricht
dem russischen Verstandnis fir freie Ressourcennutzung.

Mehr noch als in Westeuropa, wird in Russland Okologie als zusétzlicher Kostenfaktor be-
trachtet, oder auch als Bremse fur Wirtschaftswachstum. Ziel der Argumentation fir umwelt-
freundliche Verkehrskonzepte musste es daher sein, die gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Vorteile 6kologischer Verkehrskonzepte zu zeigen.

In Kapitel 2 von Band 2 wird eingehend erlautert, welchen Umfang die Folgekosten von
Verkehr annehmen kénnen. Als Beispiel sind die externen Kosten des Verkehrs in Sachsen
[BECKER,GERICKE,RAU,ZIMMERMANN/2002,86] genannt. Eine vollstdndige Adaption der
Ergebnisse dieser Studie auf Nowosibirsk war jedoch unméglich. Zum einen existieren in
Russland keine Angaben Uber die gefahrenen Passagierkilometer, zum anderen sind die

wirtschaftlichen Rahmenbedingungen grundlegend verschieden. So wirkt sich das zehnfach

4 Der Wert wurde (iber den russischen Koeffizienten fiir die jéhrlichen Wege pro Einwohner (1330 Wege) ab-

ziiglich der bereits ermittelten Werte fir OV und MIV ermittelt.
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héhere Bruttoinlandsprodukt Deutschlands mal3geblich auf viele Faktoren der externen Kos-
ten aus.

In der russischen Fachliteratur wurden bislang keine Uberlegungen zu externen Kosten
des Verkehrs angestellt. Einzig die Folgewirkungen von Abgasen ist finanziell erfasst worden
— wobei die angegebene Schadensumme bedeutend geringer ist als vergleichbare deutsche
Werte.

Kapitel 2.1 von Band 2 geht ausfiihrlich auf den Schadstoffaussto? durch den Nowosi-
birsker Verkehr ein. Das Stadtische Komitee fir Monitoring erfasst jahrlich die Abgasbelas-
tung der Stadt, differenziert nach stationaren Quellen und Verkehr. Demnach entfiel im Jahr
2002 mit 70,9 Prozent der Grofdteil der Umweltbelastung der Stadt auf Kraftfahrzeuge. Bei
einzelnen Abgasen ist der Anteil noch héher: Formaldehyd — 94,7 Prozent oder Kohlenmo-
noxid — 85,5 Prozent [SAINMAOHO-CUBNPCKOE YI'MC/2003,1]. 2002 wurden durch Verkehr
— in absoluten Zahlen — 590 Tonnen Partikel, 1 110 Tonnen Schwefeldioxid, 12 140 Tonnen
Stickstoffdioxid, 167 370 Tonnen Koh-

S-Bahn
lenmonoxid und 28 290 Tonnen Koh-
lenwasserstoffe ausgestolien. Fir 3,4- U-Bahn
Bensopiren wurden die staatlichen StraRenbahn
Normen Russlands um 290 Prozent
O-Bus
Uberschritten, fir Formaldehyd um 170 Bus i
us im
Prozent. Die Kohlenmonoxid- Stadtverkehr
Pkw

Konzentration lag in einigen Stadtbezir- (1,6 Passagiere) 47-63

ken leicht Gber den zuldssigen Werten,
im Mittel der Stadt jedoch innerhalb der
Grenzen [BANAOHO-CMBNPCKOE
YIMC/2003, 2 — 4].

Zu beachten ist, dass in die oben genannten Schadstoffmengen nur mobile Quellen ein-

Bild 12: Energieverbrauch verschiedener Verkehrsmittel in

Liter Benzin oder 8,78 Kilowattstunden Elektroenergie.

flieRen. Der Energieverbrauch der O-Busse und schienengebundenen Verkehrsmittel wird
Uber die stadtischen Kraftwerke als stationdre Quelle erfasst. Die Belastung durch diese
Verkehrsmittel wird nicht gesondert ausgewiesen. In der russischen Literatur wird jedoch der
Energieverbrauch von heimischen StralRenbahnen und O-Bussen angegeben (siehe Bild 12).
Anhand dieser Werte lasst sich feststellen, dass — selbst bei Annahme des unrealistisch ge-
ringen offiziellen Kfz-Anteils — die Umweltverschmutzung durch mit Diesel oder Benzin be-
triebene Fahrzeuge die der elektrisch betriebenen Verkehrsmittel tibersteigt.

Die erwahnte Erfassung der Abgase aus mobilen Quellen (Verkehr) wird nicht in StralRen
aufgegliedert. Das bedeutet, dass es keine genaue Kartographie der Schadstoffbelastung

gibt. Die letzte derartige Untersuchung stammt aus dem Jahr 1996 — im Laufe von acht Jah-
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ren haben sich die Verkehrsstréme jedoch qualitativ und quantitativ entscheidend verandert,
so dass eine Verwertung der Daten nicht reprasentativ ist.

Den Abschluss von Kapitel 2.1 von Band 2 bildet eine detaillierte Auflistung der bekann-
ten direkten Folgen von Verkehr. Dies beinhaltet eine Auflistung mdglicher Krankheitsbilder
des menschlichen Organismus bei Einwirkung von Schadstoffen (Kohlenmonoxid, Stickstoff-
oxide, Kohlenwasserstoffe, Blei, Ru? und Partikel), Folgen fir die Landwirtschaft und den
Kulturraum, Auswirkungen von Larmbelastung, Verluste durch Unfalle, Fldchenverbrauch
sowie den Ressourcenverbrauch durch Verkehr. Dabei wurde vor allem auf eine russische
Quelle [CAPBAEB/2001,1 — 39] zuriickgegriffen, um lokale Forschungsergebnisse einflieRen
zu lassen.

In den folgenden Kapiteln 2.2 bis 2.6 von Band 2 wird aufgezeigt, welche positiven Wir-
kungen von 6kologischen Verkehrskonzepten ausgehen kénnen — anhand verschiedener
anschaulicher Referenzen fir externe Kosten. Am Beispiel der Energiekrise in den USA und
Forschungen in Frankreich wird auf sinkende Kosten im Gesundheitswesen hingewiesen.
Verluste fir die Gesellschaft durch Unfallopfer werden mit Hilfe der sachsischen Studie zu
externen Kosten des Verkehrs [BECKER,GERICKE,RAU,ZIMMERMANN/2001,15 — 28] und
Quellen aus Omsk [XOMWNY/2002, 24] erlautert. Uber einen Vergleich der Unfallzahlen zwi-
schen Russland und européischen Landern wird das Potenzial héherer Verkehrssicherheit
aufgezeigt.

Das Beispiel des unter Autoabgasen leidenden Kdélner Doms soll auf die zusatzlichen
Kosten zum Erhalt der Kulturlandschaft hinweisen — anhand der konkret bekannten jéhrli-
chen Reparaturkosten eignet sich dieses Beispiel fir Leser, die sich mit solchen Rander-

scheinungen bislang nicht beschaftigt haben.

Bild 13: Vergleich des Roten Prospekts ohne und mit Griinstreifen

Auch weiche Faktoren wie die Attraktivitat der Stadt fur Investoren und Fachkrafte werden
erwdhnt und am Beispiel von Bildern (siehe Bild 13) illustriert. Nach ersten Erfahrungen zeigt

dieser Vergleich jedoch nicht immer den gewiinschten Effekt. Einige russische Betrachter
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empfanden breite Stralden als zukunftsweisend, grine Mittelstreifen hingegen als Hindernis
in einer modernen Stadt. Dementsprechend sind in die Erklarung noch Hinweise auf die zu-
nehmenden Bediirfnisse und die daraus folgende Tendenz zu einem griinen Stadtbild in Eu-
ropa eingeflossen.

Letztes erwdhntes Argument ist die Erh6hung der Mobilitat fiir die gesamte Bevélkerung.
Im weiteren Verlauf der Arbeit wird vor allem eine Verbesserung des offentlichen Verkehrs
angeregt, der aufgrund der geringen Mobilisierung in Nowosibirsk nahezu der gesamten Be-

volkerung zugute kdme.

4 Besonderheiten der vorgeschlagenen Konzepte fiir Nowosibirsk

In Kapitel 3 von Band 2 werden die in den Verkehrsentwicklungspldnen aufgelisteten und
anfangs erwdhnten Projekte bewertet und um zuséatzliche, aus 6kologischer Sicht sinnvolle
Vorschlage ergénzt.

Eine Einleitung verdeutlicht die grundlegende Tendenz der Arbeit — eine weitere Expansi-
on des motorisierten Individualverkehrs stoppen und mit einem attraktiven &éffentlichen Ver-
kehr Alternativen aufbauen. Zitate zu ahnlichen Tendenzen in Europa verdeutlichen dies.

Ferner wird darauf hingewiesen, dass in Nowosibirsk bereits elfspurige Strallen existie-
ren, was gewdhnliche Malstabe flur kleine Millionenstédte Uberschreitet. Zu beiden Seiten
dieser Stralien stehen Gebaude, einer weiteren Expansion sind Grenzen gesetzt. Nur Alter-
nativen kénnen weitere Engpasse I6sen. In diesem Zusammenhang wird auch auf den indu-
zierten Verkehr hingewiesen, der durch weitere StraRenbaumaflinahmen hervorgerufen wer-
den koénnte.

In Nowosibirsk besitzen nur zehn Prozent aller Einwohner einen Pkw. Es bietet sich die
Schlussfolgerung an, dass mit einem attraktiven &6ffentlichen Verkehr ein wesentlich héherer
Bevolkerungsanteil erreicht wird, als mit einem perfekten motorisierten Individualverkehr.
Selbst bei einer ungleichmaRigen Férderung des Individualverkehrs wird angesichts dieser

Strukturen die Notwendigkeit von Ausgleichmalinahmen deutlich.

4.1 Motorisierter Individualverkehr

Die derzeitige Konzentration des Verkehrs in Nowosibirsk auf wenige Hauptstralen ist
grundlegend positiv zu bewerten — die Nebenstrallennetze werden kaum mit Durchgangs-
verkehr belastet.

Problematisch ist dies jedoch im Zentrum, da sich der gesamte Verkehrsstrom von Nord
nach Sid und auch der Transitverkehr auf dem Roten Prospekt sammeln, der das Zentrum
der Stadt darstellt. Darunter leidet die Lebensqualitidt in Nowosibirsk. Eine parallele Aus-
weichstralle Ostlich des Stadtzentrums wurde bereits begonnen, im Moment stockt jedoch

der Weiterbau. Um das Zentrum schnell zu entlasten, wird in Kapitel 3.1 des russischen
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Bands eine Wiederaufnahme des Baus empfohlen. Ferner werden MalRnahmen vorgeschla-
gen, wie nach Vollendung der Ausweichstra’e der Rote Prospekt entlastet werden kénnte:
Fahrverbote fir Schwerverkehr, Geschwindigkeitsbegrenzungen und bauliche Malinahmen,
wie die Wiederherstellung eines durchgehenden griinen Mittelstreifens. Letztere Empfehlun-
gen sind bewusst vorsichtig formuliert.

Auch andere Strallenbaumalnahmen werden positiv bewertet, vor allem wenn sie der
besseren Anbindung von Wohngebieten dienen. Jedoch wird darauf hingewiesen, dass ge-
priift werden muss, ob diese Plane in der jetzigen Form nicht eine weitere Uberlastung des
Stadtzentrums zur Folge haben kénnten und dementsprechend angepasst werden sollten.

Besonders empfohlen wird der Bau kleiner Briicken Uber die anfangs erwéhnten Eisen-
bahntrassen und Bé&che, um die bislang erheblichen Umwege zwischen Stadtvierteln zu ver-
kirzen. Diese verhaltnismaflig glnstigen Bauwerke hatten eine bedeutende Entlastung der
stadtischen Umwelt zur Folge.

Die Arbeit daufiert sich hingegen kritisch zum Bau einer vierten grofden Briicke Uber den
Ob. Die Briicke soll zwei Aulienbezirke verbinden, zwischen denen bislang keine Verkehrs-
beziehungen zu beobachten sind. Um diese zu erzeugen, sind Zubringerstraflten durch bis-
lang unberihrte Gebiete geplant. Die Errichtung von Infrastruktur fir den 6ffentlichen Ver-
kehr (StralRenbahn, O-Bus) ist jedoch nicht geplant. In der Summe wird mit der Brucke also
allein zusatzlicher motorisierter Individualverkehr erzeugt, dessen weiteres Wachstum ei-
gentlich nicht gewiinscht ist.

Als Alternative wird der Ausbau der Kreuzungsbereiche nahe der bestehenden, bisher
Uberlasteten Bricken empfohlen. Bei Gewahrleistung eines ztigigeren Abflielens der Stréme
sind die Verkehrsprobleme hier I6sbar.

Die Bruckenbaumallinahme belastet den Etat fir Strallenbau bis zum Jahr 2020 zu rund

45 Prozent. Eingesparte Mittel kbnnen oben genannte MaRnahmen schneller erméglichen.

4.2 Offentlicher Personenverkehr

Zu Beginn von Kapitel 3.2 von Band 2 wird darauf hingewiesen, dass die in Nowosibirsk
zu beobachtende Vielfalt von Verkehrsmitteln (U-Bahn, S-Bahn, Strallenbahn, O-Bus, Bus,
private Busbetriebe) in westeuropdischen Stadten zu einer Rationalisierung fiihren wiirde.
Als Begrundung lassen sich die erhdhten Instandhaltungs- und Beschaffungskosten bei
mehreren verschiedenen Systemen anflihren.

Angesichts der heutigen Infrastruktur wére die logische Schlussfolgerung, die verbliebe-
nen Restnetze der Strallenbahn mittelfristig ganz einzustellen. Dies widerspricht jedoch der
Tendenz, dass die Strallenbahn weltweit eine Renaissance erlebt. Auf diesen Sachverhalt
wird hingewiesen und vor der Abschaffung der Stralenbahn mit Bezug auf Hamburg oder

Westberlin gewarnt.

Norbert Schott 18732



KoHuenuwmm akonoruyeckoro pa3sutusi TpaHcnopta B HoBocubupcke Konzepte zur umweltvertraglichen Entwicklung des Verkehrs in Nowosibirsk

Die entgegengesetzte Schlussfolgerung westeuropaischer Methodik — Stilllegung des O-
Busses — ist in Nowosibirsk ebenso nicht empfehlenswert. Die typischen Nachteile, die flr
den O-Bus in Europa gelten, sind in Russland nicht aktuell. Ein ,Schienenbonus® seitens der
Fahrgaste ist nicht erkennbar, die Anschaffungskosten fir Infrastruktur und Wagenpark sind
aufgrund der weiten Verbreitung in allen ehemals sozialistischen La&ndern nicht héher als
beim Dieselbus.

Anstelle einer mittel-

oder kurzfristigen Ein- o< S-Bahn
. U-Bahn
stellung eines Verkehrs- _ L stadtbahn

mittels wird daher eine StraBenbahn (2003)

klare Aufgabentrennung sinnvolle Erweiterung

empfohlen. Busse sollen
Ziele mit geringer Be-
deutung anbinden. Auf-
gabe der O-Busse kénnte
die tangentiale Verbin-
dung von Stadtvierteln
sein. Die radiale Bedie-
nung Ubernehmen S-
Bahn, U-Bahn und Stadt-

bahn (als Weiterentwick-

lung der StraRenbahn).

Fir S- und U-Bahn Bild 14: Vorgeschlagene Entwicklung beschleunigter Verkehrsmittel
wird eine konsequente
Verknipfung empfohlen, wie sie auch in Berlin oder Wien anzutreffen ist. Dies bedeutet vor
allem Investitionen in die S-Bahn: besserer Takt, durchgehende Ziige, attraktivere Stationen
mit Umsteigemdglichkeit zur U-Bahn. Auf den existierenden Trassen empfiehlt die Arbeit
entweder separate Gleiskorper oder moderne Sicherungstechnik, um einen attraktiven Takt
zu ermdglichen. Der Umfang dieser Investitionen wére — im Vergleich zum Bau neuer U-
Bahnlinien — glnstig.

Noch gréfRRere Bedeutung kommt jedoch der Weiterentwicklung der Stralenbahn zu. In
Kapitel 3.2.2 des russischen Bands wird ein Stadtbahn-Netz als Ergédnzung der bestehenden
U-Bahnlinien vorgeschlagen, welches 40 Kilometer Streckenldnge umfassen und dabei zehn
grof’e Neubaugebiete aus sowjetischen Zeiten® anschlieRen wiirde (siehe Bild 14). Die Bau-

kosten werden in dieser Arbeit mit dem dreifachen Wert einer herkémmlichen StralRenbahn-

5 Vergleichbar mit Gorbitz, Prohlis oder Johannstadt in Dresden.
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trasse in Nowosibirsk angenommen. Im Vergleich wird dargestellt, dass die vorgeschlagenen
40 Kilometer dennoch weniger kosten als eine einzige U-Bahnstation, welche maximal ein
Wohngebiet (wenn auch qualitativ besser) anschlieRen kénnte. 60 Prozent der geplanten
Ausgaben fir 6ffentliche Verkehrsmittel wiirden mit diesem Schritt frei werden und kénnten

in die Sanierung der bestehenden Netze flieRen.

Bild 15: Stadtbahnen in Wolgograd und Kiew

Zur Verdeutlichung, das Stadtbahnen ein sehr zeitgemaRes Verkehrsmittel sind, werden
Fotografien von &hnlichen Projekten aus Kiew und Wolgograd gezeigt (siehe Bild 15). Als
Beispiele fur einen qualitativ besseren Rollpark wurde Jekaterinburg ausgewahlt (siehe Bild
16). Bilder aus Europa wurden bewusst vermieden, um die Umsetzbarkeit in der GUS zu
demonstrieren. Dies ist auch unter klimatischen Gesichtspunkten wichtig — die Erfahrung in
Sibirien zeigen jedoch bereits, dass der sibirische Winter eine oberirdische StraRenbahn
nicht ausschlie®t. Die Nutzung bisheriger Trassen ist bei den vorgeschlagenen Projekten
weitestgehend gewabhrleistet, so kann der Ausbau schrittweise erfolgen.

An Beispielen aus Europa zeigt sich, dass der Bau von attraktiven, schnellen éffentlichen
Verkehrsmitteln zu entscheidenden Fahrgastzuwdchsen fiihren kann. Neben induzierten
Verkehrsstrémen handelt es sich vielfach um Ortsveranderungen, die vorher mit dem motori-
sierten Individualverkehr erledigt wurden. Eine Ubertragung dieser Ergebnisse auf Nowosi-
birsk bedarf jedoch umfangreicher Vorarbeit. Eine Modellierung mit Software wie VISEVA
wére ohne eine grundlegende Anpassung des Modells an russische Verhaltensmuster nicht

realistisch — dies wiirde jedoch die Méglichkeiten dieser Diplomarbeit Gberschreiten.
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Bild 16: Vergleich heutiger StraRenbahnen in Nowosibirsk und Jekaterinburg

Besondere Aufmerksamkeit wird bei den Empfehlungen auch auf die privaten Busbetriebe
gerichtet. Im Moment wachsen deren Passagierzahlen, wahrend alle anderen &ffentlichen
Verkehrsmittel stark oder leicht sinkende Beférderungen zu verzeichnen haben. Zwei
Schlussfolgerungen sind méglich und werden genannt:
= Die privaten Busse sind eine starke Konkurrenz, vor allem zur U-Bahn®. Sie missen daher
begrenzt werden. Aus 6kologischer Sicht ist dies nicht erstrebenswert, da jede Art von 6f-
fentlichem Verkehr wiinschenswert ist. Eine Einschrankung der privaten Busse verstarkt
neben der U-Bahnnutzung auch den motorisierten Individualverkehr.

= Die Popularitat der privaten Busbetriebe zeigt die Unzulénglichkeiten der staatlichen Ver-
kehrsmittel: ein unbefriedigendes Netz, unattraktive Tarife, nicht konkurrenzfahige Fahr-
zeuge, schlecht organisierte Ubergangspunkte. Die privaten Busse kénnen ein Beispiel fiir
die stadtischen Verkehrsmittel sein.

Es folgt der Schluss, dass aus 6kologischer Sicht anstelle der grundlegenden Regulierung
des privaten Busverkehrs nur eine Beeinflussung des Wagenparks zu empfehlen ist. Im
Moment kommen zwar vielfach neue russische Fahrzeuge zum Einsatz, jedoch ist fir die
einheimischen Hersteller nur die Schadstoffnrorm EURO-2 bindend. Auslandische Fahrzeuge
erfillen jedoch EURO-3 oder -4, was eine Schadstoffminderung um die Halfte bedeutet. Al-
ternativ ist auch die Férderung von mit Erdgas betriebenen Bussen denkbar, die bislang nur

bei wenigen Unternehmen zum Einsatz kommen.

4.3 Radfahrer

Angesichts der eingangs erwdhnten Probleme ist eine Férderung des Radverkehrs mit

hohen Investitionen verbunden wahrenddessen der Nutzen fraglich ist. Insofern wird in dem

6 Drei private Buslinien bedienen alle Stationen der ersten U-Bahnlinie, sieben private Buslinien lassen nur

einen Haltepunkt aus, weitere 21 Linien bedienen mindestens die Halfte aller Stationen.
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Projekt von einer grundlegenden Radwegekonzeption abgeraten. Nur im Zusammenhang mit

dem Aus- oder Neubau von Strafden sollten Radwege explizit in Betracht gezogen werden.

4.4 Fullganger

Bild 17: Umgestaltung des Leninplatzes

Kapitel 3.4 des russischen Bands zeigt eingangs, dass in verschiedenen russischen Stad-
ten in den letzten Jahren Fuldgéngerzonen entstanden sind. In Anlehnung daran wird die
schnelle Einrichtung eines solchen Areals in Nowosibirsk angeregt. Auf der daflir vorgese-
henen Stralle kdnnte schon jetzt an Wochenenden der Autoverkehr eingeschrénkt werden.
Schnell soll die Erneuerung der Parallelstralen vorangetrieben werden, um eine komplette
Verkehrsberuhigung der bereits heute attraktiven Einkaufs- und Gaststattenzone zu ermdgli-
chen. Verglichen mit den Investitionen fur andere Verkehrstrager fallen die Kosten fur diese
Maflinahme sehr gering aus, zudem sie auflerdem noch eine Verbesserung der Stralieninf-
rastruktur an anderer Stelle mit sich bringt [MOPUA I'. HOBOCUBUPCKA/2000a, 140].
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Ferner wird vorgeschlagen, die Zahl der
Grinflachen zu erhéhen, um die Situation
fur die FuRganger zu verbessern. Die Wie-
dereinrichtung von Mittelstreifen zur opti-
schen Auflockerung und zur Verringerung
der Trennwirkung groRRer StralRen ist dabei
ein Schritt. Ebenso ausfuhrlich wird aber
auch auf die Mdglichkeit hingewiesen, un-
genutzte asphaltierte Flachen auf Platzen
zu begrinen. Im Gegensatz zur deutschen

Philosophie, Gebiete ohne klare Funktion

fur FulRganger oder als Griunflache auszu-

weisen, herrscht in Russland die Herange-  Bild 18: Umgestaltung auRerhalb des Stadtzentrums
hensweise vor, diese zu asphaltieren und

dem Autoverkehr zuzuschreiben. Als Beispiel fir diesen Vorschlag dient eine Fotomontage
des zentralen Nowosibirsker Lenin-Platzes (siehe Bild 17), auf dem zugleich der Beginn der
kinftigen FulRgéngerzone zu sehen ist.

Als nachsten, im Moment noch nicht finanzierbaren Schritt, wird die klare raumliche Tren-
nung von FulRwegen und Fahrbahnen auRerhalb des Stadtzentrums empfohlen. In den peri-
pheren Stadtbezirken werden FuRganger im Moment durch Autoverkehr auf den FuRwegen
behindert. Eine klare Trennung, zum Beispiel durch Rasenflachen, kénnte dies verhindern. In
einer Fotomontage (siehe Bild 18) wird neben diesem Vorschlag auch die Einrichtung von

Rasengleisen fir die Strallenbahn demonstriert.

4.5 Verkehrsmittelibergreifende MaRRnahmen

Die Kapitel 3.5.1 bis 3.5.9 des russischen Bandes beschaftigen sich mit in Europa gelau-
fige MaRnahmen, die die in der Arbeit empfohlene Entwicklung des Verkehrs beglinstigen
kénnen. Nach Méglichkeit wurden Forschungsergebnisse genannt, welche das Potenzial der
Umweltentlastung aufzeigen. Dies war jedoch nicht bei allen Malinahmen mdéglich — vielfach
handelt es sich um kleine Schritte in einem grofen System, die sich isoliert nicht betrachten
lassen.

Folgende MalRnahmen wurden vorgeschlagen:
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» Busspuren: Es wird erldutert, dass die mit der Einrichtung von Busspuren verbundene
Mehrbelastung des motorisierten Individualverkehrs positive Folgen haben soll — den Auto-
fahrern wird verdeutlicht, dass

die Nutzung des o6ffentlichen
Verkehrs fir sie vorteilhaft
sein kann. Langfristig kann
dies trotz Verringerung der 6f-
fentlichen  Fahrspuren zur
Verkirzung der Staus fuhren.
Ferner findet der volkswirt-
schaftliche Nutzen Erwah-

nung, wenn statt vieler Pkw

mit je 1,6 Passagieren (russi-

Bild 19: Haltestelle in Nowosibirsk scher Mittelwert) wenige Bus-

se mit bis zu 100 Passagieren

beschleunigt werden. Um die Erkennbarkeit der Busspuren auch im schneereichen sibiri-
schen Winter zu gewahrleisten, muss auf Beschilderung zuriickgegriffen werden.

= Ampelvorrangschaltungen: Die Begrindung orientiert sich an den Argumenten flr Busspu-
ren. Die Einrichtung von Ampelvorrangschaltungen empfiehlt sich vor allem entlang der
neuen Stadtbahntrassen, um vergleichbare Geschwindigkeiten zur U-Bahn erreichen zu
kénnen.

» Fahrgastinformation: Bislang werden Passagiere des 6ffentlichen Verkehrs in Nowosibirsk
kaum mit Informationen versorgt. Es gibt keine Fahrplédne und keine Linienplédne — weder
an den Haltestellen, noch in den Wagen. Mit einem Beispiel aus Dresden werden die Vor-

teile solcher Werbung darge-

stellt. Als Fernziel wird auch
auf dynamische Fahrgastin-

formationen (Bildschirme an

....... _ Haltestellen) hingewiesen.

Ferner wird vorgeschlagen,

doppelte  Haltestellennamen

an verschiedenen Orten zu

Illllll.lllll..

liquidieren und unterschiedli-

------ che Bezeichnungen an der-

Bild 20: Beispiel furr ungiinstige Umsteigebeziehungen. Lage der Hal- selben Stelle zu vereinheitli-
testellen am ,Flussbahnhof“ mit I1&dngstem FuRweg chen. Beispielsweise tragt die
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U-Bahnstation am Bahnhof derzeit einen aus drei Wértern bestehenden Zungenbrecher als
Namen — fur Gaste der Stadt nicht durchschaubar.

» Umsteigepunkte: Um den &ffentlichen Personenverkehr attraktiv zu gestalten, miissen die
Umsteigepunkte in der Stadt verbessert werden. Neben der Verkehrssicherheit (siehe Bild
19) betrifft dies auch Fragen des Komforts. Eine Grafik soll ein besonders negatives Bei-
spiel demonstrieren (siehe Bild 20) — zwischen zwei populdren Linien betragt die Distanz
800 Meter, drei Stralien sind zu Gberqueren und drei Treppen zu Uberwinden. Es wird dar-
auf hingewiesen, dass gute Umsteigepunkte zur U-Bahn mafgeblich den Erfolg der Stadt-

bahnen bestimmen wiirden.

Tarifverbund: Den Nutzen eines Tarifverbundes sollen zwei einfachen Rechnungen de-
monstrieren. Passagier A fahrt zwei Kilometer und muss zehn Rubel (30 Cent) zahlen, weil
er umsteigen muss — Passagier B fahrt zehn Kilometer ohne Umstieg und zahlt nur funf
Rubel. Da jedoch nach Angaben der Stadtverwaltung nur ein Viertel aller Passagiere um-
steigt, wiirde eine Beseitigung dieser Ungerechtigkeit durch einen Zeittarif mit Umsteigebe-

rechtigung den einzelnen Passagier nur 25 Prozent

mehr kosten. Nutzen kénnten ein solches System je-
doch allen, da vereinfachte Umsteigebeziehungen
das Verkehrssystem wesentlich attraktiver machen.
Es wird darauf hingewiesen, dass sich die Einfihrung
von Verbundtarifen trotz anfanglicher Vorbehalte in
der Bevélkerung Uberall in Europa bewéhrt hat. Fur
die Verkehrsbetriebe bleiben die Einnahmen unver-
andert, die Passagiere profitieren. Einzig die Anfangs-
investition spricht gegen ein solches System. In Russ-
land stellt dies jedoch kein Problem dar, da das in al-
len Verkehrsmitteln mitfahrende Schaffnerpersonal
die Ausstellung der Tickets Ubernehmen kann, also

keine neue Technik notwendig ist.

Parkraumbewirtschaftung: Folgende Vorteile der

Parkraumbewirtschaftung werden genannt: bedeu-

tende Einnahmequelle fir das stadtische Budget,

Moglichkeit der Lenkung der Verkehrsstréme, Ab- g4 21: vorschlag einer Zone fiir Park-
wanderung der Autofahrer zum o6ffentlichen Perso- raumbewirtschaftung mit GroRparkplétzen
nenverkehr, infolgedessen Reduzierung des Flachen- N Randlage

verbrauchs fur Parkraum. Es wird darauf hingewiesen, dass in kaum einer europdischen
Grolistadt das Parken kostenlos ist, was flr russische Experten unerwartet ist. Ferner wer-

den die Notwendigkeit und die Herangehensweise des Systems ,Park & Ride“ erldutert —
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eine Grafik zeigt mdgliche Standorte fir Parkplédtze sowie einen Vorschlag fur die Zone der
Parkraumbewirtschaftung (siehe Bild 21). Eine Studie aus Berlin rundet die Argumentation
ab — demnach kann Parkraumbewirtschaftung bis zu fiinf Prozent Verkehrsreduzierung
nach sich ziehen [BECKER,KURBATSCH/2001].

= Nachtverkehr: Es wird kurz erlautert, dass Nachtverkehr der 6ffentlichen Verkehrsmittel die
Larmbelastung und Unfallquote in den Nachtstunden senken kann. In Nowosibirsk kann
diese Funktion im Moment jedoch der verhéltnismaRig preisgunstige Taximarkt Gberneh-
men, eine Einflhrung neuer Angebote ist daher im Moment nicht notwendig.

» StralBenbenutzungsgeblihren: Es werden die wenigen Beispiele fur Strallenbenutzungsge-
bihren in Europa und Asien genannt: Singapur, Bergen, Oslo, Trondheim und London. Flr
letzteres wird der verkehrspolitische und finanzielle Erfolg aufgezeigt. Eine Prifung fir No-
wosibirsk, analog zur Zone der Parkraumbewirtschaftung, wird mittelfristig empfohlen — je-
doch erst nach Fertigstellung der Ausweichstrale fiir das Stadtzentrum. Subjektiv bewertet
ist eine Umsetzung technologisch und politisch im Moment nicht denkbar, das Beispiel
kann jedoch zeigen, wie weit umweltfreundliche Verkehrsregulierung gehen kann.

» Tempo-30-Zonen: Angesichts der hohen Unfallzahlen in Nowosibirsk wird in Wohngebieten
und im Stadtzentrum die Einflhrung zusétzlicher Geschwindigkeitsbegrenzungen empfoh-
len. Die Erfolge der schwedischen ,Vision Zero® sollen das mdégliche Potenzial dieser Maf3-
nahme zeigen. Es wird jedoch auch darauf hingewiesen, dass solche Zonen bei Autofah-
rern sehr unpopular sind.

» ,Car sharing“: Das System wird erldutert, jedoch &hnlich wie beim Nachtverkehr, wird die

Einfuhrung einer solchen Malinahme durch den preisgiinstigen Taximarkt nicht begunstigt.

5 Ubertragbarkeit der Konzepte auf andere sibirische GroRstidte

Grundsatzlich lasst sich Uberall in Sibirien oder auch im Ural die Tendenz erkennen, dass
die Verkehrspolitik auf einen raschen Ausbau der Stral3eninfrastruktur zielt. StralRenbahnnet-
ze werden Uberall als nicht zeitgemall behandelt und zugunsten von Strallenerweiterungen
zurlickgedrangt — gleiches gilt fur Grunflachen. Der Bau der U-Bahn soll die Probleme des
offentlichen Verkehrs 16sen.

Mit Nowosibirsk wurde im Vorfeld der Arbeit bewusst eine Stadt ausgewahlt, in der alle
typischen Verkehrsmittel, die auf dem Gebiet der GUS vorkommen, vertreten sind. In ande-
ren Millionenstadten in Sibirien oder im Ural — Omsk, Krasnojarsk oder Tscheljabinsk — ist im
Moment kein U-Bahnnetz in Betrieb. Es existieren jedoch auch hier Planungen zum Bau ei-
nes solchen Verkehrsmittels, der Baufortschritt ist sehr unterschiedlich. In Jekaterinburg ist
eine erste Linie in Betrieb, die Fahrgastzahlen bleiben jedoch weit hinter den Erwartungen

zuriick.
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In Nowosibirsk liel3en sich die Vor- und Nachteile einer U-Bahn fiir Stadte mit typisch sow-
jetischer Raumstruktur sehr gut beobachten. Die Schlussfolgerung, dass ein beschleunigtes
Verkehrsmittel notwendig ist, jedoch ein gutes Stadtbahnnetz diese Aufgabe glinstiger Gber-
nehmen kann, lasst sich auch auf Stadte Ubertragen, in welchen die U-Bahn noch nicht in
Betrieb ist.

Empfohlen wird der Bau einer zeitgemé&fRen Stadtbahn auch in kleineren Stadten mit rund
500 000 Einwohnern, beispielsweise Tjumen, Irkutsk oder Ulan-Ude. Finanziell ist dies je-
doch im Moment nicht umsetzbar, da keine Mittel fir den U-Bahnbau eingeplant sind, die
man umwidmen kénnte.

AbschlieRend soll ein Beispiel in Kapitel 4 von Band 2 nochmals die Grenzen der in Russ-
land praktizierten ,Autopolitik” aufzeigen: in Omsk fuhr bis Anfang der 90er Jahre auf der
Hauptachse der Stadt die Stralienbahn, an anderer Stelle zierte ein breiter Griinstreifen die
Karl-Marx-Straf’e. Nach der Perestroika wuchs der Verkehr so schnell, dass sich Staus auf
der StralRe bildeten. Griinstreifen und Stralenbahntrasse wurden liquidiert und die Zahl der
Autospuren auf acht erweitert. Die MaRnahmen zeigten nur einige Jahre Wirkung, denn zwi-
schenzeitlich lassen sich erneut Staus beobachten — eine weitere Verbreiterung verhindern
die Gebdude am Strallenrand. Die alternative Strallenbahn fahrt jetzt nur noch weitab vom

Stadtzentrum.

6 Reaktionen auf die Arbeit

Im Winter 2004, im Vorfeld der Arbeit, wurden ausfiihrliche Gesprache mit den am Projekt
beteiligten russischen Partnern gefiihrt. In den meisten Féllen war die Reaktion auf die Auf-
gabenstellung die gleiche: um die umweltschadliche Wirkung des Verkehrs zu mindern,
misse der motorisierte Individualverkehr zeitnah beschleunigt werden. Auch im Zusammen-
hang mit anderen Projekten in Russland war diese Meinung oft zutage getreten.

Umso erstaunlicher war die Reaktion auf Band 2 dieser Arbeit, welcher im Grunde eine
entgegengesetzte Verkehrspolitik empfiehlt. Die gedruckten Fassungen wurden Ende Juni
allen russischen Partnern Uberreicht, dazu wurde eine Prasentation mit Powerpoint vorge-
fuhrt. Der Arbeit lag ein kleines russischsprachiges Handbuch [BEKKEP,JIE-
BEJEB,LLIOTT/2004] bei, welches im Zusammenhang mit dieser Diplomarbeit auf einer Stu-
dentenkonferenz in Omsk entstanden war. Dieses erldutert ausfihrlich Themen wie die ,Vi-
sion Zero“, induzierten Verkehr oder auch die Unterschiede zwischen Mobilitdt und Verkehr.
In der Diplomarbeit wurde mehrfach auf das Handbuch verwiesen. Sowohl das Diplomprojekt
als auch das Buch fanden grundsétzlich ein gutes Echo. Die Reaktionen im Einzelnen:
= Verwaltung fiir Passagierbeférderung der Stadt Nowosibirsk: Der leitende Ingenieur, lgor

Anatoljevich Sinjelnikow stimmte allen Argumenten der Arbeit zu. Subjektiv bewertet gefie-

len ihm vor allem die stadtebaulichen MaRnahmen — prasentiert durch die Fotomontagen.
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Das negative Urteil am bestehenden 6ffentlichen Verkehr bestétigte er, auch wenn dies Kri-
tik an seiner eigenen Abteilung bedeutet. Interessiert hatte ihn zusatzlich das Gesamtpo-
tenzial der Umweltentlastung durch die vorgeschlagenen Malinahmen. Mangels korrekter
Ausgangsdaten und méglicher Uberschneidungen bei der Vielzahl von Vorschldgen lasst
sich dies jedoch schwer abschétzen. Es wurde daher auf einzelne Beispiele hingewiesen,
die eine Abschéatzung der méglichen Veranderungen bedeuten.

= Zentrum fir Monitoring im Nowosibirsker Bezirk: Die anwesenden Mitarbeiter des Biros
horten der Présentation geschlossen zu. Es wurden kontroverse Diskussionen dariiber ge-
fuhrt, ob breitere Strallen nicht attraktiver sind als grine Stral3en. MalRnhahmen wie Tempo-
30-Zonen wurden nur nach Vollendung von grof3ziigigen Ausweichstral3en als sinnvoll an-
erkannt. Dies ist jedoch bereits so in der Arbeit formuliert. Im Allgemeinen fiel das Fazit
trotz einiger Streitfragen positiv aus.

= Lehrstuhl fiir Chemie und Okologie der Akademie fiir StraBenbau Omsk: Die Professorin
Vera Aleksejewna Chomitsch begleitete das Projekt wahrend der gesamten Bearbeitungs-
zeit mit Aufmerksamkeit. Sie zeigte hohes Interesse fiir die Vorschldge, insbesondere flir
die Verknlpfung aller Verkehrsmittel. Um die Auswirkungen des motorisierten Individual-
verkehrs zu mindern, bevorzugt der Lehrstuhl jedoch eine andere Vorgehensweise, als ei-
ne Verminderung des Aufkommens — technische Malinahmen, wie Larmschutzwalle und
Katalysatoren.

= Deutsche Vertreter in Russland: Sowohl mit dem deutschen Generalkonsul in Nowosibirsk,
Michael Grau, als auch mit dem deutschen Botschafter in Moskau, Hans-Friedrich von
Ploetz, wurden auf privater Ebene Gespréche Uber die Ziele der Diplomarbeit gefuhrt. Bei-
de zeigten Interesse am Thema und winschten eine Umsetzung der im Gesprach ange-
deuteten Ideen. Herr von Ploetz regte abschlieRend eine starke Einbeziehung der russi-
schen Medien an, um eine Diskussion zum Thema zu erzeugen.

Auch die russischen Meinungen im privaten Bereich und seitens der Korrekturleser sind
erwdhnenswert. Die erste Reaktion auf die dargestellten Vorschldge war meist ablehnend.
Vor allem wurden vordringlich auf den &ffentlichen Verkehr zugeschnittene Malknahmen wie
Busspuren oder Ampelvorrangschaltungen beim Lesen der Gliederung als kontraproduktiv
und nicht umsetzbar bewertet. Besonders grof war die Kritik am Vorschlag, den U-Bahnbau
zugunsten der Stadtbahn vorerst nicht voranzutreiben.

Nach Lektire der Arbeit fanden jedoch alle Vorschldge, auch die anfangs kritisierten,
weitgehende Anerkennung. Dies zeigt die Problematik des Themas: Verkehrspolitik ist auch
in Russland ein sehr emotionales und populistisches Thema — mit der U-Bahn wurde im
Frihjahr 2004 beispielsweise Wahlkampf betrieben. Unter solchen Bedingungen bedarf es
einer guten Argumentation, um zum Beispiel eine gegenliber der U-Bahn kostenglinstigere,

effektivere und schneller realisierbare Stadtbahn in der Praxis durchzusetzen.
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Im Abschluss an die Prasentation der Diplomarbeit wurde stets noch folgende, sehr popu-
listische Frage aufgeworfen: ,Haben Sie eigentlich einmal darliiber nachgedacht, warum die
Benutzung der Strallenbahn Geld kostet, Autofahrer aber kostenlos auf den Stra3en fahren
durfen?“ Die Reaktion war stets ein nachdenkliches L&cheln. Ein Nachdenken anzuregen,

welches Uber das derzeit einseitige Verstdndnis fir Verkehr hinausgeht, war Ziel der Arbeit.

7 Weitere Schritte

Als Abschluss der Arbeit ist im August eine Kontaktaufnahme mit verschiedenen Nowosi-
birsker Zeitungen geplant, um aus den (fiir russische Verhéltnisse kontroversen) Ideen eine
Diskussion wachsen zu lassen.

Zielstellung fur die weitere Zukunft wére die Umsetzung konkreter Ma3nahmen. Bei den
Vorschldgen zu einer Fullgangerzone oder zur weiteren Begriinung der Stadt sollten daflr
treibende Krafte wie Birgerinitiativen oder Parteien gefunden werden. Der Ausbau der Stra-
Renbahn zur Stadtbahn muss hingegen von einem Partner aus der Industrie geférdert wer-
den, um ausfihrliche Voruntersuchungen und Wirtschaftlichkeitsrechnungen zu ermdéglichen.

Auch eine Ubertragung der Konzepte in eine féderationsweite Diskussion tber die stadti-
sche Verkehrspolitik wére wiinschenswert. Dies kann auf Basis des erwdhnten Handbuches
erfolgen. Ein solches Projekt erfordert jedoch einen ideellen und finanziellen Trager — die

Suche nach einer entsprechenden Stiftung war bislang aber erfolglos.
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