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Vorwort

Das Projekt "Umweltbezogene Gesundheitsberichterstattung” wurde mit Forderung des
Ministeriums fur Frauen, Jugend, Familie und Gesundheit NRW (MFJFG) im Zeitraum 1999 -
2000 gemeinsam von Stadt Bielefeld, Universitat Bielefeld und Landesinstitut fr den Offent-
lichen Gesundheitsdienst (I6gd) NRW durchgefiihrt. Projektzidl ist die Verbesserung kommu-
naler Gesundheitsberichterstattung mit Umweltbezug. Hierzu entstanden eine Ubertragbare
Berichtskonzeption, deren Anwendung auf die spezifische Situation der Stadt Bielefeld und
drittens das vorliegende Berichtsmodul “Verkehr, Umwelt und Gesundheit”.

Entsprechend der Berichtskonzeption wird versucht, bestehende Ansdtze kommunaler Be-
richterstattung insbesondere in folgender Hinsicht weiterzuentwickeln:

» Zugrundelegen eines theoretischen Bezugsrahmens und Systematisierung der Darstellung,
u. a. durch Nutzung eines ausdrticklich formulierten Strukturmodells,

» klare Abgrenzung dieser Berichterstattung von Zielen der Grundlagenforschung; diese Be-
richterstattung zielt nicht ab auf neue Erkenntnisse tUber Ursache-Wirkungs-Zusammen-
hénge, sondern nutzt bereits vorliegende Daten und Informationen tber die Stadt Bielefeld
zusammen mit vorhandenen wissenschaftlichen Erkenntnissen, um - im Sinne einer soge-
nannten Kopplungsanalyse - zu einer Einschétzung der Bielefelder Situation zu gelangen,

» soweit als moglich werden Vergleiche herangezogen, um die Bielefelder Situation zu cha
rakterisieren.

Zu den Adressaten dieser Berichterstattung gehtren Sozial- und Gesundheitsausschuss, Kom-
munale Gesundheitskonferenz, Steuerungseinheiten der Stadtverwaltung sowie Burgerinnen
und Burger.

Daneben steht dieser Bericht noch in einem weiteren Zusammenhang. Wie auf der Rio-Konfe-
renz 1992 in weltweitem Konsens beschlossen, bemiihen sich auch deutsche Stadte und Kom-
munen durch sogen. Lokale Agenda 21 um eine ,,nachhaltige”, zukunftsfahige Entwicklung, in
der sowohl soziale wie auch 6konomische und ©kologische Werte angemessen zum Zuge
kommen. Fir diesen lokalen Agenda 21-Prozess spielt Berichterstattung eine wachsende Rolle,
insbesondere auch mit strukturierten und umfassenden Analysen fir Lebensbereiche wie hier
Verkehr.

Den grofdten Tell der hier verwendeten Daten stellte die Stadt Bielefeld dem Projekt zur Ver-
fugung. Auch wurde auf bestehende Berichte, Textabschnitte, Tabellen und Graphiken der
Stadtverwaltung zurtickgegriffen. Zusétzliche Daten, insbesondere fur die durchgefiihrten Au-
Renvergleiche, entstammen dem im Landesingtitut fur den Offentlichen Gesundheitsdienst
(16gd) NRW vorgehaltenen Datenfundus, der sich auf die bundesweit fur die Gesundheitsbe-
richterstattung vereinbarten Indikatoren bezieht. — Redaktionsschluss fir die wesentlichen
Teile des vorliegenden Berichtes war im Herbst 1999.

Rickmeldungen Uber den Bericht sowie Hinweise, Korrekturen und Erganzungen sind will-
kommen.
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1 Einleitung

Berichterstattung hat fur die Arbeit des Offentlichen Gesundheitsdienstes seit geraumer Zeit
einen hohen Stellenwert. Das Gesetz tiber den Offentlichen Gesundheitsdienst (OGDG) NRW
vom Dezember 1997 behandelt neben der Gesundheitsberichterstattung (GBE) auf Landes-
ebene ausdriicklich auch die kommunale GBE. So lautet § 21 OGDG: , Die untere Gesund-
heitsbehorde erstellt zur Erfullung ihrer Aufgaben nach 8 6 regelméidig Gesundheitsberichte auf
der Grundlage eigener und der in der Gesundheitskonferenz beratenen Erkenntnisse und macht
sie der Offentlichkeit zuganglich®.

Die Ausfiihrungsverordnung zum OGDG (AV-OGDG) enthdlt u.a. ndhere Angaben zu den
Zielen und Aufgaben der Kommunalen GBE. Hier heilét esin § 8: ,Die Kommunale Gesund-
heitsberichterstattung hat die Aufgabe, fur die Politik, die Fachoffentlichkeit und die Bevolke-
rung Informationen tber die gesundheitliche Situation der Bevolkerung, tber Gesundheitsrisi-
ken und Uber die Versorgung mit Gesundheitdeistungen zur Verfigung zu stellen sowie
Handlungsbedarfe aufzuzeigen. Die Kommunale Gesundheitsberichterstattung bildet eine
Grundlage fir kommunale Planungs- und Umsetzungsprozesse und dient zugleich der Kon-
trolle und Qualitatssicherung bei der Umsetzung der Empfehlungen der Kommunalen Ge-
sundheitskonferenz.” In 8 9 wird ausgefihrt: ,Die Schwerpunkte der Gesundheitsberichter-
stattung der Kommunen ergeben sich aus den jeweiligen spezifischen Bedarfdagen. Zu ihr ge-
horen: 1. eine Bestandsaufnahme und Situationsanalyse zu den jeweils durch die Kommunale
Gesundheitskonferenz festgelegten Schwerpunktthemen. Dieser Bericht soll als Teil der
Empfehlungen der Kommunalen Gesundheitskonferenz mindestens einmal jahrlich erstellt wer-
den, 2. Berichte zu anderen aktuellen Themen, 3. die Darstellung von Gesundheitsdaten ent-
sprechend der vom Ministerium fur Frauen, Jugend, Familie und Gesundheit auf Vorschlag der
Landesgesundheitskonferenz festgelegten Indikatoren.”

Zur kommunalen GBE liegen Serviceangebote und Losungsvorschlage von Seiten des 16gd
vor, welche z.B. die Verbindung zur Gesundheitskonferenz, die Umsetzungsphasen der Be-
richterstattung sowie Datenquellen, Methoden und Werkzeuge behandeln.

Entsprechend dem Stellenwert von Umweltfaktoren fir die menschliche Gesundheit behandelt
das OGDG NRW die Umweltmedizin in einem eigenen Paragraphen (§ 10). In Verbindung
dieser beiden Strénge (GBE und Umweltmedizin) ist die Bedeutung umweltbezogener GBE zu
sehen. Dabei fokussieren bisherige Ansdtze zumeist auf die Umweltmedien und bestimmte
Noxen. Ein Beispiel ist der Gesundheitsbericht der Stadt Essen aus dem Jahre 1994, welcher
Luft, Boden, Wasser, Larm, spezifische Schadstoffe, Salmonelleninfektionen sowie die Orga-
nisation der Umweltmedizin in Essen behandelt.

Gesundheitsprogrammatiken wie z.B. das WHO-Programm , Gesundheit 21“ fordern zu-
nehmend, Uber den Gesundheitssektor hinaus den Einfluss der anderen gesellschaftlichen Sek-
toren stérker zu berticksichtigen. Zu denken an Wohnung, Erndhrung, Arbeit, Freizeit usw.
Der Gedanke liegt nahe, solche Forderung in umweltbezogener GBE aufzugreifen und deut-
liche Verbindungen zu diesen anderen gesellschaftlichen Sektoren herzustellen.

Ein wichtiger solcher Bereich ist der Verkehrssektor. Bel der dritten Européischen Minister-

konferenz Umwelt und Gesundheit in London 1999 bildete das Thema Verkehr, Umwelt und
Gesundheit einen Schwerpunkt. Umfangreiche Vorbereitungen im Sinne eines Impact
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Assessment fuhrten zur Verabschiedung einer entsprechenden Charta, die von der Sorge um
Fehlentwicklungen im Verkehrssektor und vermeidbare Gesundheitsrisiken getragen ist. Unter
den verschiedenen geselischaftlichen Bereichen auf3erhab des Gesundheitssektors gilt das
Thema Verkehr weithin as vorrangig wichtig.

Fur eine umweltbezogene GBE zum Thema Verkehr und Gesundheit gibt es - auch auf kom-
munaler Ebene - bisher nur wenige Beispiele. Exemplarisch sei ein Gesundheitsbericht aus dem
Rems-Murr-Kreis genannt. Der Bericht behandelt Raummerkmale und Infrastruktur jenes
Kreises, darunter insbesondere die Verkehrsstruktur; anschlief3end dann die Themen Verkehrs-
unfélle, Luftschadstoffe durch den Straf3enverkehr und Stral3enverkehrddrm. Der Bericht
schlief3t mit einer Gesamtbeurteilung.

Nach hiesiger Auffassung ist winschenswert, die Teilthemen nicht nur parallel zu behandeln,
sondern stérker zu integrieren. Der vorliegende Bericht gliedert sich daher in Anlehnung an
eine Erweiterung des sogen. DPSEEA-Modells der Weltgesundheitsorganisation. Das zu-
grunde liegende Strukturmodell in seiner Grundform zeigt Fig. 1; eine Anpassung fur das
Themenfeld Verkehr, Umwelt und Gesundheit ist in Fig. 2 zu finden.

Die diesem Bericht zugrunde liegenden Konzeptionen entsprechen in weiten Teilen dem Ge-
sundheitsverstandnis der Agenda 21 der Vereinten Nationen, dem Hauptprodukt der im Vor-
wort erwadhnten Rio-Konferenz von 1992. Gesundheit wird dort als Querschnittsthema an zahl-
reichen Stellen sowie auch in einem eigenen Kapitel behandelt. Eine weitgehende Uberein-
stimmung der Kernkonzepte von Agenda 21, darunter Nachhaltigkeit, Integration, Transparenz
und Partizipation, mit den Schitisselelementen von Gesundheitsschutz und -férderung liegt auf
der Hand. Die Analysen und Empfehlungen dieses Berichtes sollten daher sowohl fur den
kommunalen umweltbezogenen Gesundheitsschutz als auch fur den lokalen Agenda 21-Prozess
von Nutzen sein.
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2 Stadt Bielefeld

Bielefeld ("Biliuelde") wurde im Jahre 1214 vom Ravensberger Grafen Hermann 1V. gegrin-
det. Den Kern der Stadt bildete eine Kreuzung an aten Handelswegen in unmittelbarer Néhe
eines Passes durch den Teutoburger Wald. Das heutige Bielefeld ist besonders stark durch das
Industriezeitalter geprégt. Seit 1969 ist Bielefeld Universitétsstadt. Im Rahmen der kommuna-
len Neuordnung von 1973 wurde der bisherige Landkreis Bielefeld aufgelost. Vorher selb-
sténdige Kommunen wurden zu neuen Stadtbezirken der jetzt kreisfreien Stadt. Mit der Ge-
bietsreform wuchs die Einwohnerzahl auf Gber 300.000 an. Die typische Struktur einer natur-
lich gewachsenen Grof3stadt fehlt Bielefeld. Die einzelnen neuen Stadtbezirke wie Jollenbeck,
Schildesche, Heepen, Brackwede und Sennestadt besitzen bis heute noch viele Merkmale einer
in sich funktionierenden Stadi.

Bielefeld liegt auf 52° 1" ndrdlicher Breite und 8° 32" ¢stlicher Lange; die Hohenlage variiert
zwischen 73 m und 320 m, mit dem Stadtzentrum (Rathaus) bei 113 m. Das Stadtgebiet um-
fasst 258 kn? mit einer Ost-West-Ausdehnung von max. 19 km und einer Nord-Stid-Ausdeh-
nung von max. 22 km. Die Bodennutzung verteilte sich Ende 1996 wie folgt: Gebaude samt
umgebender Freiflachen; Betriebsflachen; Erholungs- und Verkehrsflachen: 68 km?; Landwirt-
schafts-, Wald- und Wasserflache: 154 kn?; und Flachen anderer Nutzung: 35,79 kn?. Der
Haushalt der Stadt Bielefeld hatte fir 1999 ein Gesamtvolumen von DM 1,729 Mrd.

2.1 Stadtbevdlkerung Bielefeld

Hinsichtlich Gesamtbevilkerung lag Bielefeld zum Ende des Jahres 1998 mit ca. 321.000
Einwohnern an achter Stelle der 23 kreisfreien Stadte von NRW (Tab. 1). Seine Bevolkerung
ist damit knapp dreimal so grof3 wie die der kleinsten kreisfreien Stadte (Remscheid, Bottrop),
anderersaits betrégt sie fast genau ein Drittel des Spitzenreiters Koln und liegt somit im Mit-
telfeld der kreisfreien Stadte von NRW.

Hinsichtlich Bevolkerungsdichte belegte Bielefeld zum gleichen Zeitpunkt mit 1.249 Einwoh-
nern pro km? den 20. Platz (Tab. 2). Nur Hamm (799), Munster (873) und Bottrop (1.206)
wiesen niedrigere Werte auf, wahrend fur Herne und Oberhausen Spitzenwerte von 3.437 bzw.
2.887 Einwohner pro kn? erreicht wurden. In dieser Hinsicht liegt Bielefeld somit am unteren
Ende der Verteilung fir die kreisfreien Stadte von NRW. Unter den Einwohnern sind knapp
154.000 méannliche und tber 170.000 weibliche Personen. Von den Einwohnern besitzen ca.
41.000 eine auslandische Nationalitét.

Die Anzahl sozialversicherungspflichtig beschéftigter Arbeitnehmer betrug im Jahre 1998 ca.
126.600, wovon uber 39.000 im Bereich Dienstleistungen, tUber 37.000 im Verarbeitenden
Gewerbe und ca. 22.500 im Handel tétig waren. In Bielefeld gab es zum Jahresende 1998 ca.
18.400 gemeldete Arbeitdose, darunter knapp 12.000 Arbeiter. Hinsichtlich vulnerabler
Gruppen ist festzuhalten, dass die Anzahl von Kindern und Jugendlichen im Alter bis zu 14
Jahren ca. 49.000 betragt. Die Anzahl von Menschen im Alter tber 65 Jahre liegt bel ca
59.000.
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Tab. 1 Bevolkerung der kreisfreien Stadte in Nordrhein-Westfalen am 31.12.1998

Rangfolge | kreisfreie Stadt Bevolker ung insgesamt 0-14J. 15-64 J. >=65 J.
1 Kdln 962 580 136 789 677 376 148 415
2 Essen 603 194 85 607 401 870 115717
3 Dortmund 591 733 87 256 399 841 104 636
4 Dusseldorf 568 440 73299 396 408 98 733
5 Duisburg 523311 81247 347873 94191
6 Bochum 393 236 53 039 268 804 71 393
7 Wupperta 372218 56 343 250 703 65172
8 Bielefeld 321831 48 881 214 391 58 559
9 Bonn 304 639 44 215 210 566 49 858

10 Gelsenkirchen 284 085 44 270 186 343 53472
11 M dnchengladbach 264 662 42 542 178 567 43 553
12 M unster 264 489 37579 186 435 40 475
13 Aachen 244 429 33975 172 374 38 080
14 Krefeld 243 499 37411 165 474 40 614
15 Oberhausen 222 456 34 206 149 645 38 605
16 Hagen 207 201 32657 136 597 37 947
17 Hamm 180719 30 700 120 525 29 494
18 Herne 176 709 26 024 118 092 32593
19 Milheim a.d. Ruhr 174514 24 447 115 798 34 269
20 Solingen 165 235 26 255 110 190 28 790
21 Leverkusen 161 282 24 244 109 949 27 089
22 Bottrop 121 305 19155 81 294 20 856
23 Remscheid 119 650 19777 79 092 20781

kreisfreie Stadte, gesamt 7471417 1099 904 5078 158 1293 357

Nordrhein-Westfalen 17 975 516 2932878 12118 786 2923 852

Quelle: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik, NRW (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen, 1999

Tab. 2 Bevolkerungsdichte der kreisfreien Stadte in Nordrhein-Westfalen am 31.12.1998

Rangfolge | kreisfreie Stadt Einw./km?
1 Herne 3437,2
2 Oberhausen 2887,5
3 Essen 2867,4
4 Gelsenkirchen 2709,7
5 Bochum 2704,0
6 Dusseldorf 2619,7
7 Kéln 2375,9
8 Duisburg 22477
9 Wupperta 2 210,6

10 Bonn 2157,2
11 Dortmund 21111
12 Leverkusen 20454
13 Milheim a.d. Ruhr 19119
14 Solingen 1847,2
15 Krefeld 1768,6
16 Remscheid 1603,7
17 M 6nchengladbach 1552,8
18 Aachen 1519,8
19 Hagen 1292,0
20 Bielefeld 1248,8
21 Bottrop 1205,7
22 M Unster 8734
23 Hamm 798,7
kreisfreie Stadte, gesamt 1923,2
Nordrhein-Westfalen 527,5

Quelle: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik, NRW (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen, 1999
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2.2 Einschlagige Programme der Stadt Bielefeld

Wie viele andere Stadte ist Bielefeld engagiert an unterschiedlichen Programmen, die z.T. enge
Bezlige zur Thematik Verkehr, Umwelt und Gesundheit aufweisen. Dieser Abschnitt skizziert
folgende Programme: Modellprojekt "Ortsnahe Koordinierung der gesundheitlichen und sozi-
alen Versorgung"; Lokale Agenda 21; Demonstrationsvorhaben "Kommunale Naturhaushalts-
wirtschaft"; "Bielefeld 2000 plus’; Klimablndnis; Partner- und Patenstadte bzw. Stadtefreund-
schaften.

Ende 1995 wurde in Bielefeld im Rahmen des Modellprojektes "Ortsnahe Koordinierung
der gesundheitlichen und sozialen Versorgung" ein Runder Tisch Gesundheit gegrindet. In
diesem Gremium sind neben anderen Vertretern des lokalen Gesundheits- und Sozialwesens
die Bielefelder Umweltmediziner vertreten. Ziel der Arbeit ist die Verbesserung der Ver-
sorgungssituation fur die Bielefelder Burger/innen. U. a. geht es hierbei um die Frage, wie auf
spezifische Gesundheitsrisiken in der Kommune reagiert werden kann. Folgende Arbeits-
gruppen wurden vom Runden Tisch Gesundheit mit der Erarbeitung von Handlungsempfeh-
lungen beauftragt: (1) "Gesundheitsférderung fir Kinder und Jugendliche”, (2) "Gesundheits-
berichterstattung fir Kinder und Jugendliche", (3) "Gesundheitsdaten”, (4) "Altere Menschen",
(5) " Migration und Gesundheit".

In Vorbereitung einer Lokalen Agenda 21 wurde am 5.6.1997 ein Forum "Zukunftsfahiges
Bielefeld" gegriindet. Im August 1997 bildeten sich vier Arbeitsgruppen zu den Themen Ver-
kehr, Energie, Stadtentwicklung und Soziale Gerechtigkeit. Es erfolgten sogenannte Stadtge-
spréche zu folgenden Themen: Gesundheit, Textilien, Stadtentwicklung, Verkehr und Erngh-
rung. Uber die Entwicklung informiert ein Infobrief.

Zusammen mit dem | CLEI-Europasekretariat, zwei anderen Kommunen und einem Landkreis
erprobt die Stadt Bielefeld zur Zeit ein neues Umweltmanagementsystem. In dem Demonstra-
tionsvorhaben "K ommunale Naturhaushaltswirtschaft" wird, in Analogie zum Finanzhaus-
haltsplan, der Umweltverbrauch in Bielefeld in einem Naturhaushaltsplan transparent gemacht
und auf der Grundlage von Umweltqualitétszielen gesteuert. Das von der Deutschen Bundes-
stiftung Umwelt geférderte Demonstrationsvorhaben hat eine Laufzeit von Méarz 1996 bis
Méarz 2000. Im Laufe des Vorhabens wird in den Teilnehmerstadten ein Naturhaushaltsplan
aufgestellt und im Rat verabschiedet. Vorher und hinterher wird der tatsichliche Umwelt-
verbrauch hilanziert. Der Umweltverbrauch wird dabei mittels Umweltindikatoren in physika-
lischen Grol3en dargestellt. Der Bielefelder Naturhaushaltsplan wurde am 18. Juli 1998 ein-
stimmig vom Rat der Stadt verabschiedet. Er stellt mit 15 Indikatoren den Umweltverbrauch
der Stadt dar. Die allgemeinen Haushaltsgrundsiize der K&mmerelen bieten erstaunliche
Analogien zu Okologischen Prinzipien: Der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit entspricht in
Okologischen Mal3stdben dem der Ressourceneffizienz, die Sparsamkeit der Ressourcensuffi-
zienz.

In Zusammenarbeit von Stadt und Universitét Bielefeld entstand das Programm "Bielefeld
2000 plus', welches darauf abzielt, die wechselseitige Zusammenarbeit zu verbessern. Es wur-
den folgende Arbeitsgruppen gebildet: (1) "Stadtebau, Regionalplanung, Verkehr, Demo-
graphie, Soziales, Politik, Gesellschaftspolitik und Verwaltung”, mit den Themenschwer-
punkten: "Stadtebau, Regionalplanung, Verkehr"; "Demographie, Soziales, und Politik, Ge-
sellschaftspolitik, Verwaltung”, (2) "Naturwissenschaften, Umwelt und Natur”, (3) "Wirt-
schaft, Technik, Informatik, Gesundheit und Medizin", mit den Themenschwerpunkten: "Wirt-
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schaft, Technik, Informatik”; "Gesundheit, Medizin", (4) "Bildung, Wissenschaft, Forschung,
Jugend, Kultur, Medien, Geschichte, Freizeit und Sport", mit den Themenschwerpunkten:
"Bildung, Wissenschaft, Forschung, Jugend"; "Kultur, Medien, Geschichte, Freizeit, Sport",
(5) Methodik.

Bielefeld ist seit dem 21. M&z 1991 Mitgliedsstadt im "Klimabiindnis der européischen
Stadte mit indigenen Volkern der Regenwaélder / Alianza del Klima'. Seit dem 30.03.1992 hat
das Klimabundnis Vereinsstatus. Derzeit sind Uber 600 Stadte, Gemeinden und Landkreise
Vereinsmitglieder. Bundesénder und Nichtregierungsorganisationen arbeiten als assoziierte
Mitglieder mit. Zu den Zielen des Klimabindnisses gehdrt die Halbierung der CO,-Emissionen
bis zum Jahr 2010 durch Energieeinsparung und Verkehrsvermeidung. Im Zeitraum 1996 bis
1998 wurde von Bielefeld der Koordinierungskreis Klimabindnis der Mitgliedsstadte in der
Euregio und Umgebung in der Zusammenarbeit mit der Aktionsgemeinschaft Humane Welt
e.V. in Rheine und der Confederation de Nacionalidades de la Amazonia Ecuatoriana fur das
Projekt "Monitoring von Umweltschaden durch die Erdolforderung im ecuadorianischen Ama-
zonasgebiet" unterstitzt. Seit Mitte 1998 gibt es, auf3er der Zahlung des Jahresbeitrags, hierzu
in Bielefeld keine nennenswerten Aktivitéten.

Bielefeld hat folgende sieben Partnerstadte: Concarneau (Frankreich), Enniskillen (Nordir-
land), Esteli (Nicaragua), Nahariya (Israel), Nowgorod (Ruf3and), Rochdale (England) und
Rzeszow (Polen). Die Stadt unterhdlt Stadtepatenschaften mit Gumbinnen, Wansen und Min-
sterberg; ferner bestehen Stédtefreundschaften mit dem Kerrier Distrikt (Grof3britannien),
Glauchau (ehemalige DDR), Black Jack (USA) sowie Ellenville im Staat New Y ork (USA).
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3 Verkehr in Bielefeld und seine Einwirkungen auf die Umwelt

Im Jahre 1847 erhielt Bielefeld die Anbindung an die Koln-Mindener-Eisenbahn. Der Bahnhof
wurde fur damalige Verhdtnisse weit entfernt von der Stadt in der nordlichen Feldmark er-
richtet. Er stand bereits an der Stelle des heutigen Hauptbahnhofes. 1991 wurde, nach Uber
zwanzigjdhriger Bauzeit, die Bielefelder Stadtbahn ertffnet. Kernstiick ist dabei eine knapp
funf Kilometer lange Tunnelstrecke im Innenstadtbereich. Ein weiterer Ausbau der unterirdi-
schen Streckenfiihrung der Stadtbahn ist vorgesehen.

Im Stadtgebiet Bielefeld erfolgen Personenverkehr und Gutertransport im wesentlichen auf
Stral3en und Schienen. Der Luftverkehr umfasst Sport- und Rettungsfliige sowie militérische
Ubungsfliige; er bleibt fir die folgende Darstellung auRer Betracht. Wasserverkehr besteht
aufgrund weithin fehlender Wasserwege praktisch gar nicht. Zu den Verkehrswegen im Stadt-
gebiet gehdren Autobahnabschnitte, Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestral3en, Rad- und
Ful3wege sowie Schienenwege der Stadtbahn und der Deutschen Bahn. Die Verkehrsinfra-
struktur umfasst u.a. Lichtsignalanlagen, Tankstellen, Haltestellen fir Bus und Stadtbahn sowie
Bahnhofe und Haltepunkte der Deutschen Bahn.

Das tégliche Verkehrsgeschehen hat fur viele Burgerinnen und Blrger eine zentrale Bedeu-
tung. Dieser Abschnitt behandelt Aspekte der Bielefelder Verkehrsplanung, die aktuelle Ver-
kehrssituation sowie Ressourcenverbrauch und Emissionen.

3.1 Verkehrsplanung

Der Gutachtenentwurf des Gesamtverkehrsentwicklungsplans (GVEP) Bielefeld wird ab-
schnittsweise entwickelt bzw. fortgeschrieben® (Tab. A.1 im Anhang). Der letzte Ergebnisbe-
richt datiert von Oktober 1996. Die Beratung des GVEP in den politischen Gremien ist noch
nicht abgeschlossen. Mit dem GVEP Bielefeld werden Lésungsmoglichkeiten entwickelt und
aufgezeigt, wie die Verkehrs- und Umweltsituation im Raum Bielefeld nachhaltig verbessert
werden kann. Der GVEP Bielefeld soll dazu beitragen, zukinftig eine mdglichst stadtvertréag-
liche (sozia- und umweltvertrégliche) Abwicklung des taglichen Verkehrs zu erreichen. Er
umfasst Rahmenplane und Mal3nahmenprogramme zur Stérkung der umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittel und zum stadtvertréglichen Ablauf des motorisierten Individualverkehrs.

Der GVEP untersucht in der Phase der Bestandsaufnahme und Problemanalyse die Zusam-
menhange zwischen den t&glichen Aktivitéten der Bevolkerung, der Verkehrsnachfrage und
dem Verkehrsangebot. Aus der Bestandsaufnahme liegt umfangreiches Datenmateria vor, das
der Verwaltungsarbeit dient und im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung zur Ermittlung
der Problemlage im Gesamtverkehrssystem sowie zur Kennzeichnung der Konflikte zwischen
Stral3enverkehr und Stral3enumfeld genutzt wurde. Es liegen insgesamt 14 Beitrége vor, die als
Zwischenberichte dienen und die die enzelnen Aspekte der Gesamtverkehrsent-
wicklungsplanung detailliert darstellen (Tab. A.1). Sie informieren die politischen Gremien und
die Offentlichkeit tiber Ursachen und Wirkungen des Stadtverkehrs in Bielefeld.

! Das Projekt GVEP wurde gemeinsam von der Stadt Bielefeld (Stadtverwaltung), den Stadtwerken Bielefeld GmbH und
der Ingenieurgruppe 1VV-Aachen durchgefiihrt.
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In jingerer Zeit fokussieren die Bemiihungen der Bielefelder Verkehrsplanung auf den "Nah-
verkehrsplan 1997", welcher geméld dem nordrhein-westfélischen "Gesetz zur Regionalisie-
rung des 6ffentlichen Schienen-Personennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV"
erstellt und am 18.6.98 vom Rat der Stadt Bielefeld verabschiedet wurde. Der 150 Seiten um-
fassende Plan enthélt Ziele und Rahmenvorgaben (incl. Landesentwicklungsprogramm und -
plan); Bestandsanalyse; Bewertung des Bestandes; Prognosen und Planungsgrundliagen; Mal3-
nahmenkonzepte; Bewertung des Angebotskonzeptes, Handlungsprogramm; Umsetzung der
M al3nahmen.

Der Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld beschreibt die innerhalb eines Zeitraumes von 5 Jah-
ren umzusetzenden Mal3nahmen fir den offentlichen Nahverkehr von Bus- und Stadtbahn in
der Stadt Bielefeld. Er zeigt sowohl Verbesserungen im Liniennetz auf als auch bel den Fahrt-
angeboten. Er wird erganzt durch den Nahverkehrsplan des Verkehrsverbundes Ostwestfalen-
Lippe VVOWL, der die Entwicklungen im Schienenpersonennahverkehr der Region aufzeigt.

Die grundsétzliche Bedeutung adaguater Verkehrsverbindungen fir Gesundheit und Wohler-
gehen durfte unstrittig sein. Wie im Nahverkehrsplan dargestellt, I&sst sich die Erschlief3ungs-
qualitét durch Verbindungsmdglichkeiten und Bedienungshaufigkeiten (auch in Schwachver-
kehrszeiten) charakterisieren, wodurch auch defizitdre Bereiche erkennbar werden. Darlber
hinaus enthdt der Plan folgende Bezlige zu "Gesundheit:

» Verfugbarkeit der medizinischen Versorgung nach statistischen Bezirken in der Abstufung
"gut - mittel - schlecht™

»  Witterungsschutz und personliche Sicherheit an Haltestellen (Sichtkontakt, Videolberwa-
chung)

» Barierefreiheit bzw. behindertengerechte Ausgestaltung.

Der Nahverkehrsplan beschreibt und bewertet die Situation auch fir die 10 verschiedenen
Stadtbezirke.

Laut eigener Darstellung verfolgt der Fachbereich Verkehr das Ziel, die Stadt durch Verbesse-
rungen des Ful3- und Radwegenetzes und des tffentlichen Personennahverkehrs attraktiver zu
machen, ohne dabei den Kfz-Verkehr zu vernachlassigen. Dabei werden als Handlungsbedarfe
benannt: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel;
stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des Verkethrs.

3.2  Aktuelle Verkehrssituation

Die Fahrzeugflotte umfasst neben den amtlich zugelassenen Kraftfahrzeugen u.a. auch Stra-
3enbahnen und Fahrréder. Daten zur Fahrzeugflotte werden nach Stral3enverkehrsgesetz 831ff
(Ordnungsamt) erhoben. Im Zeitraum vom 4.1.99 bis 30.9.99 erfolgten an der Zulassungsstelle
Bielefeld 13.018 Neuzulassungen. Bezlglich Kraftfahrzeugbestand belegte Bielefeld Mitte
1998 mit einem Wert von 180.980 wie bel der Gesamtbevilkerung den achten Platz der 23
kreisfreien Stadte von NRW (Tab. 3). Unter den ca. 181.000 Kraftfahrzeugen waren 9.600
Kraftrader und ca. 8.700 Lastkraftwagen. Hinsichtlich Motorisierungsgrad lag Bielefeld etwas
niedriger, ndmlich auf dem 10. Platz (Tab. 4). Der Bielefelder Motorisierungsgrad von 560 Kfz
pro 1.000 Einwohner liegt dennoch viel dichter beim Spitzenreiter Remscheid (581 Kfz / 1000
E) as beim Minimalwert von Gelsenkirchen (481 Kfz / 1000 E). Wie Figur 3 zeigt, lag der
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Kfz-Bestand/Einwohner in Bielefeld Uber den gesamten Zeitraum von 1988-1998 immer deut-
lich Gber dem Durchschnitt der kreisfreien Stadte in Nordrhein- Westfalen. Dartiber hinaus
stieg die Fahrzeugdichte in Bielefeld -wie im Landesdurchschnitt- kontinuierlich an.

Tab. 3 Kraftfahrzeugbestand in Nordrhein-Westfalen am 1.7.1998

Rang- | kreisfreie Kfz gesamt Kraftrader Pkw Lkw
folge | Stadt
1 |Kdln 512 767 29372 445 677 27 283
2 | Essen 324 857 20 468 284 658 14221
3 | Dusseldorf 320 703 17742 282 188 15 106
4 | Dortmund 309 191 18 703 270 761 13 846
5 | Duisburg 265 241 17 453 232001 10 861
6 | Bochum 205 526 13 566 180 523 7777
7 | Wupperta 200 536 14 536 172743 9387
8 | Bielefeld 180 980 9 600 158 260 8676
9 |Bonn 171 889 8883 151211 7 964
10 | Monchenglad- 150 254 9026 131 166 7109
bach
11 | Minster 149 227 9366 127 426 7021
12 | Gelsenkirchen 137 803 8709 121 451 5475
13 | Krefeld 128 139 7085 112 647 5 806
14 | Aachen 125 316 8 786 107 772 5711
15 | Oberhausen 118 393 8378 103 658 4464
16 | Hagen 112 657 7910 96 410 5824
17 | Mllheim a.d. 101 452 6 006 88775 4814
Ruhr
18 | Hamm 99 278 5964 87 022 3551
19 | Solingen 95714 6 648 82 906 4471
20 | Leverkusen 92 569 5395 81767 3455
21 | Herne 86 795 5823 76 209 3450
22 | Bottrop 70 368 5412 61 108 2507
23 | Remscheid 70 058 4678 60 547 3293
kreisfreie 4029 713 249 509 3516 976 182 072
Stadte, gesamt
Nordrhein- 10 448 097 662 842 8979844 450 525
Westfalen

Quelle: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik, NRW (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen, 1999

Tab. 4 Motorisierungsgrad in Nordrhein-Westfalen am 1.7.1998

Rang- | kreisfreie Stadt Motorisierungsgrad
folge Kfz/1000 EW Pkw/1000 EW
1 | Remscheid 581 506
2 | Solingen 580 501
3 | Bottrop 579 503
4 | Milheim a.d. Ruhr 578 508
5 | Leverkusen 570 505
6 | Mdnchengladbach 564 495
7 | Bonn 564 496
8 | Minster 563 481
9 | Dusseldorf 562 496
10 | Bielefeld 560 491
11 | Hamm 548 481
12 | Hagen 539 465
13 Essen 534 471
14 | Wuppertal 532 464
15 |Kdln 532 463
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16 | Oberhausen 530 465
17 | Krefeld 522 462
18 Dortmund 520 457
19 | Bochum 519 459
20 | Aachen 509 440
21 | Duisburg 501 443
22 Herne 488 431
23 | Gelsenkirchen 481 427

kreisfreie Stédte, gesamt 536 470

Nordrhein-Westfalen 581 499

Quelle: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik, NRW (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen, 1999
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Fig. 3 Entwicklung des M otorisierungsgradesin 23 kreisfreien Stadten NRW 1988-1998
Quelle der Daten: LUA-NRW

Die in Bielefeld unternommenen Wege und Fahrten kdnnen nach Anzahl und Umfang durch
Erhebung (Beobachtung, Befragung) oder durch Simulation abgeschétzt werden. Landes- bzw.
bundesweite Stralenverkehrszahlungen erfolgen alle 5 Jahre. Lokale Verkehrszahlungen finden
kontinuierlich an unterschiedlichen Orten in Bielefeld statt. Die aktuellen Zahlstellen und
Zahlergebnisse werden jahrlich in graphischer Darstellung zusammengefasst.

Die letzte verfugbare Verkehrssimulation fur Bielefeld basiert auf den Struktur- und Verhal-
tensdaten von 1994. Eine Aktualisierung ist z.Zt. nicht geplant. Bel einem gesamten \Wegevo-
lumen von 1.100.000 Wegen von Bielefeldern und Ortsfremden im Stadtgebiet an Werktagen
entfallen 650.000 (59%) auf den Pkw, 160.000 (15%) auf Busse and Bahnen, 90.000 (8%) auf
das Fahrrad, wahrend 200.000 (18%) zu Fuf3 zuriickgelegt werden (Nahverkehrsplan 1997,
Fig. 9, p.53). Durch den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wurden in Biglefeld im
Jahre 1998 insgesamt 33.034.179 Personenbeftrderungen durchgefihrt, davon ca. 19 Millio-
nen mit der Stadtbahn und 14 Millionen mit Kraftomnibussen.
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Ein in seiner Hohe nicht bekannter Anteil des V erkehrsaufkommens sowohl im Stral3enverkehr
as auch beim OPNV geht auf Pendlerstrome zuriick (Tab. 5). Zur Beschreibung dieser
Pendlerstrome unterscheidet die Statistik Ein- und Auspendler. Von insgesamt ca. 45.500 im
Jahre 1998 registrierten Einpendlern stammen rund 40.100 aus NRW und ca. 2.400 aus Nie-
dersachsen. Die nordrhein-westfélischen Einpendler nach Bielefeld kommen vor alem aus
Stadt Gutersloh (ca. 3.400), Schlof3 Holte Stukenbrock (ca. 3.100), Stadt Herford, Oerling-
hausen und Steinhagen (jeweils ca. 2.500), Leopoldshohe (2.400), Bad Sazuflen (ca. 1.700)
sowie Spenge, Enger, Halle (Westf.) und Werther (jeweils 1.300 bis 1.400). Die Zahl der
Auspendler lag im selben Jahr bei ca. 22.800, davon rund 20.000 innerhalb NRWs und ca.
1.100 nach Niedersachsen. Nordrhein-westfalische Ziele der Auspendler waren vor allem Stadt
Giterdoh (ca. 2.900), Stadt Herford (2.200), Steinhagen (ca. 1.500) und Halle (Westf.) (ca
1.400). Fur alle anderen Ziele lag die Pendlerzahl unter 1.000.

Tab. 5 Pendler in kreisfreien Stadten in Nordrhein-Westfalen, 1997

Rang- kreisfreie Stadt Beschéftigte am Einpendler Auspendler
folge Arbeitsort
1 |Kdln 432112 183 822 61 864
2 | Dusseldorf 333553 183 999 45 895
3 | Essen 217 237 86 738 54 045
4 | Dortmund 196 727 72 865 49 018
5 | Duisburg 157 511 57 639 55 641
6 | Bonn 143 212 76 510 23969
7 | Bochum 132192 54 294 39 552
8 | Wupperta 129 764 37932 30 798
9 | Bielefeld 127 342 44 962 21974
10 | Minster 118 065 53138 15 960
11 | Krefeld 87 811 39152 24 176
12 | Mdnchengladbach 83 503 28 587 28 304
13 | Gelsenkirchen 82 036 33920 32 845
14 | Hagen 70 976 23605 18 907
15 | Aachen 69 684 38 659 60 006
16 | Leverkusen 67 227 30378 18 558
17 | Oberhausen 59 315 25420 33792
18 | Milheim 59 144 29079 24 258
19 | Hamm 51 809 14 553 16 327
20 | Solingen 49 793 11 375 16 966
21 | Remscheid 48 410 16 539 10 261
22 | Herne 41 441 19 036 26 459
23 | Bottrop 31 306 14 146 18 506

Quelle: Landesarbeitsamt Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): Pendler in Nordrhein-Westfalen. Diisseldorf 1997, 28 S.

Wie im GVEP ausgefuhrt weist das Fulwegesystem in Bielefeld viele attraktive FuRwege-
verbindungen auf. Es wird durch Merkmale gekennzeichnet wie z. B. breite Gehwege mit Ab-
schirmung zur Fahrbahn und Durchgrinung des Stral3enraumes. Andererseits gibt es viele
hochbelastete "Hauptstral3en”, in denen der motorisierte Individualverkehr optisch und akus-
tisch dominiert und die gleichzeitig wichtige FuRwegeverbindungen darstellen. Zur Steigerung
der Umfeld- und Aufenthaltsqualitét sowie zur Aktivierung der Verhaltensweise "zu Fuld ge-
hen" sind hier entlastende und gestalterische Mal3nahmen besonders bedeutend. Auf dem
Sektor des Fahrradverkehrsist durch Bau und Ausweisung von Radverkehrsanlagen bereits
ein gutes Angebot geschaffen worden; dennoch fehlt ein zusammenhangendes Radverkehrs-
system mit hoher Qualitét. Der Radverkehrsplan Bielefeld enthélt ein Handlungsprogramm, um
dieses System mit hoher Qualitdt auszustatten. Die Stadt ist bemiht, dieses Programm umzu-
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setzen und den Radverkehr in Bielefeld zu einem zukiinftig bedeutenden Verkehrstrager zu
entwickeln. Die Stadt Bielefeld nimmt am Projekt "Fahrradfreundliche Stadte" teil.

Dem GVEP zufolge ist der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) mit seinem Angebot fiir
viele Bevolkerungsgruppen eine wichtige Voraussetzung zur Aktivitétsentfaltung. Ein gutes
Nahverkehrsangebot trégt entscheidend zur Steigerung der Lebensqualitét bel. Nur bel gutem
oder zumindest befriedigendem OPNV-Angebot sind alle Menschen einer Stadt in der Lage,
die Moglichkeiten, die der Raum bietet, zu nutzen. Fir die Stadt Bielefeld mit ihrer hoch
verdichteten Innenstadt, mit ausgepragten Stadtbezirkszentren und mit dinn besiedelten
AuRenbereichen sind die Funktionen des OPNV hinsichtlich Mengenbewdaltigung und Raum-
erschlief3ung gleichermal3en bedeutsam. Im Rahmen des GVEP wurde die Qualitét der Raum-
erschlief3ung analysiert und an neuen Mal3stdben ausgerichtet. Ziel ist die Ausgestaltung eines
moglichst hochwertigen und flachendeckenden OPNV-Angebotes bei maximaler Betriebs-
wirtschaftlichkeit. Damit soll erreicht werden, die anfallende Verkehrsnachfrage soweit wie
moglich stadtvertraglich abzuwickeln. Die Qualitét des Angebots ergibt sich aus den Kriterien
Erschliefung (FulRwegentfernungen zu den Haltestellen), Verbindung (Geschwindigkeit der
Bahnen und Busse bezogen auf die Luftlinienentfernung sowie Umsteigenotwendigkeit) und
Bedienung (Fahrzeugfolgezeiten).

Das Stadtgebiet Bielefeld ist durch den OPNV nahezu flachendeckend erschlossen (Zielwert zu
98,8 % erfilllt). Die Analyse der Verbindungsqualitét hinsichtlich der Geschwindigkeiten im
OPNV auf der Fahrt zum Stadtzentrum bzw. Bezirkszentrum zeigt nur fir ca. 50 % der in
Bielefeld wohnenden und arbeitenden Menschen ein ginstiges Bild. Die geforderte Bedie-
nungshaufigkeit auf dem Weg in die Bielefelder Innenstadt wird zu 70 % erfillt; in der
Schwachverkehrszeit liegt die Bedienungsqualitét deutlich niedriger. Die Regionallinien des
OPNV sind in einigen Fallen zu langsam und in vielen Fallen verkehren sie nicht haufig genug.

Wie der GVEP ausfuhrt, erlebt die Bevolkerung den Kfz-Verkehr besonders auf den Ver-
kehrsstral3en als problematisch. Hier missen starke Kfz-Strome abgewickelt werden, die die
Stral3enrdume durch Larm und Abgase beeintrachtigen; zumeist dienen dieselben Stral3en dem
Einkauf oder Wohnen, in denen der Anspruch an ein gesundes Umfeld oft nicht mehr ge-
waéhrleistet ist. Mit der Anzahl von Kraftfahrzeugen steigt auch das Konfliktpotential einer
Stral3e, so dass sich dort verstarkt Unfélle ereignen kénnen. Zudem werden erhebliche Schad-
stoffmengen emittiert.

Laut GVEP wird das t&gliche Verkehrsgeschehen von den Aktivitaten der Bevolkerung ge-
pragt (z. B. Arbeits- und Ausbildungspendeln, Besorgungen, Geschéfte, Besuche, Freizeitge-
staltung). Dadurch entstehen im Stadtgebiet im Analyse-Jahr 1994 t&glich ca. 1,1 Mio. Fahrten
und Wege. Hiervon entfallen ca. 59 % auf Fahrten mit dem Auto, ca. 18 % auf Wege zu Ful3,
ca. 15 % auf Fahrten mit dem OPNV und ca. 8 % auf Fahrten mit dem Fahrrad. Die Ver-
kehrsnachfrage wird von der Bielefelder Bevolkerung und von Ortsfremden ausgelost, die in
Bielefeld Aktivitdten durchfihren; der Durchgangsverkehr durch das gesamte Stadtgebiet, z.
B. auf der Autobahn, ist in den genannten Daten nicht enthalten.

Wie im GVEP berichtet, wurde die Situation im heutigen Verkehrsmarkt im Rahmen einer
Computersimulation mit Hilfe von Modellbausteinen ermittelt. Der Analyseprozess fuhrte u. a
zu folgenden Aussagen:
» Die Bielefelder Bevolkerung ist durchschnittlich mobil. Im Vergleich zu anderen Grof3-
stédten wird in Bielefeld das Auto fir die taglichen Wege relativ haufig genutzt.
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» Der Autoverkehr hat in Bielefeld in 20 Jahren um 50 % zugenommen. In gleichem Mal3
sind Ful3wege zurtickgegangen. Wege mit dem Fahrrad nehmen kontinuierlich zu.

« Der OPNV weist seit 1990 wieder steigende Fahrgastzahlen auf.

» Die Wege zu den Aktivitéten Arbeiten und Einkaufen sind mit jeweils 30 % vom ge-
samten Wegevolumen am stérksten ausgepragt; es folgen in ihrer Bedeutung die Wege
zu Freizeitaktivitéten mit 19 % und zu geschéftlichen Zwecken mit 12 %.

« ImOPNV sind die Verkehrsbeziehungen besonders stark auf die Stadtmitte ausgerichtet.

* Innerhalb des motorisierten Individualverkehrs entfallen ca. 57 % der Fahrten auf den
Binnenverkehr innerhalb des Stadtgebietes.

» Der Lkw-Verkehr hat an normalen Werktagen einen Anteil von ca. 11 % am gesamten
Kfz-Verkehr.

Von den 21 Indikatoren der Umweltleistungsrechnung, die im Rahmen des Projektes Natur-
haushaltswirtschaft aufgestellt wurden, beziehen sich die letzten acht auf den Bereich Verkehr,
und zwar einerseits auf die aktuelle Verkehrssituation (Tab. 6) und andererseits auf Ressour-
cenverbrauch und Emissionen (Abschnitt 3.3, Tab. 9).

Tab. 6 Bielefelder Naturhaushaltsindikatoren (Stand: September 1998) mit Bezug zur
aktuellen Verkehrssituation

Nr. Indikator (Parameter) I dealtypischer Indikator Ist-Wert
(Umweltbereich 1./ 2. Ebene)

3.15 | Modal Split (Anzahl der Wege im Stadtgebiet pro | Grad des Schadpotentials fir Men- VerhdtnisMIV / Um-

Mobilitatsgruppe (PKW, Motorrad, OPNV, Fahr- schen in der Luft durch Mobilitat weltverbund 59/41
rad, Fulweg)) (Luft / Klima) (1994)
3.16 | Anteil der Einwohner, diein 500 m Umkreis von Grad des Schadpotentials fur Men- -%

Haltestellen des schienengebundenen Nahverkehrs | schen in der Luft durch Mobilitat
wohnen, an den Gesamteinwohnern (Wohnungen, | (Luft / Klima)
Haltestellen, Bevolkerung)

3.17 | Wohnspezifische PKW-Dichte (PKW, Einwohner) | Grad des Schadpotentials fur Men- 487 PKW / 1.000 E.
schen in der Luft durch Mobilitat (1997)
(Luft / Klima)

3.19 | Arbeitsspezifische Nutzfahrzeugdichte (Lastkraft- | Grad des Schadpotentials fur Men- 89 Nutzfahrzeuge /
wagen, Zugmaschinen, Arbeitspl &tze) schen in der Luft durch gewerbliche | 1.000 Ap. (1997)
Mohilitat (Luft / Klima)

3.20 | Anteil der Arbeitsplétze, die sich in 500 m Umkreis | Grad des Schadpotentials der Luft fir | - %
von Haltestellen des schienengebundenen Nahver- | Menschen durch gewerbliche Mohili-
kehrs befinden, an den Gesamtarbeitsplétzen (Ar- | tat (Luft / Klima)

beitspldtze, Haltestellen)

3.3 Ressourcenverbrauch und Emissionen

Hinsichtlich Straf3en des tberdrtlichen Verkehrs, d. h. Bundesautobahnen, Bundes-, Landes-
und Kreisstral3en, belegte Bielefeld Ende 1998 mit einem Wert von 297 km den vierten Platz
der 23 kreisfreien Stadte von NRW (Tab. 7). Die Werte anderer Stadte variierten hier zwi-
schen 479 km (Ko6ln) und 89 km (Herne). Mit 2.303 ha lag der Anteil von Verkehrsflache an
der Gesamtflache jedoch nur bel knapp 9 %, entsprechend dem 21. Platz der Verteillung. Nur
Munster und Hamm lagen hier noch niedriger, wahrend in Herne und Oberhausen mit 19 %
bzw. 17 % Spitzenwerte erzielt wurden.

Seit den achtziger Jahren setzte ein deutlicher Riickgang der industriell bedingten Schadstoff-
belastung ein. Diese Erfolge wurden jedoch zum Teil durch den Anstieg des Kfz-Verkehrs
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wieder zunichte gemacht. Der Kfz-Verkehr ist heute der Hauptemittent von Luftschadstoffen,
trotz der EinfUhrung des Kataysators. In diessm Zusammenhang sind Prognosen lber das
Verkehrswachstum von Bedeutung, wie sieim Entwurf des GV EP enthalten sind. Schétzungen
zur Diesdlruf3emission des Stralenverkehrs sind dem beim Landesumweltamt NRW gefiihrten
landesweiten Emissionskataster fur den Straf3enverkehr zu entnehmen. Danach wurde die
jahrliche Emission von Dieselrul3 aus Kraftfahrzeugen in Bielefeld fur das Jahr 1997 auf 59 t
geschétzt, entsprechend 1.8% der Gesamtemission aus Kfz in NRW (Tab. 8). Im Jahre 1994
hatte dieser Wert noch bel 121 t gelegen, der mit 1.7% einen ghnlichen Antell am Landeswert
darstellte. Mit einem Rlckgang dieser Emissionen im Zeitraum 1994 bis 1997 um ca. 51 %
liegt Bielefeld an 16. Stelle der 23 kreisfreien Stadte von NRW. Hier erreichte Duisburg den
Spitzenwert von tber 67 %, wahrend der Riickgang in Bottrop nur knapp 31 % betrug.

Tab. 7 Stral3en des tUberortlichen Verkenrsund der gesamten Verkehrsflache in Nord-
rhein-Westfalen am 31.12.1998

Rang- | kreisfreie Stadt StrafRen des tber értlichen Verkehrsflache | Anteil Verkehrsflache
folge Verkehrs (km): Bundesauto- gesamt (alle an der Gesamtflache
bahnen, Bundesstral3en, Lan- | Stral3en, Wege (%)
desstrafRen, Kreisstraf3en und Platze)
in ha

1 |Kdln 478,7 6 316 15,73
2 | Dortmund 340,6 4133 14,74
3 | Minster 3151 2475 8,17
4 | Bielefeld 297,1 2303 8,93
5 |[Essen 2939 2929 13,92
6 | Duisburg 290,8 3428 14,72
7 | Hamm 255,2 1966 8,69
8 | Monchengladbach 234,2 2085 12,23
9 | Wupperta 230,7 1926 11,44
10 | Dusseldorf 2225 3474 16,01
11 | Bochum 220,1 2169 14,91
12 | Aachen 179,6 1627 10,12
13 | Hagen 166,1 1516 9,45
14 | Gelsenkirchen 143,6 1605 15,30
15 | Oberhausen 141,3 1327 17,22
16 | Krefeld 135,3 1614 11,72
17 | Milheim a.d. Ruhr 135,2 1199 13,13
18 | Bonn 120,5 1669 11,81
19 | Bottrop 109,2 1041 10,34
20 | Leverkusen 103,5 995 12,61
21 | Solingen 96,4 820 9,16
22 | Remscheid 91,0 696 9,32
23 | Herne 89,5 978 19,02
kreisfreie Stadte, ge- 4690,2 48 292 12,43

samt
Nordrhein-Westfalen 29 586,3 224 408 6,58

Quelle: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik NRW (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen, 1999
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Tab. 8 Kfz-Dieselruf3emissionen in Nordrhein-Westfalen (t/Jahr)

Rang- | kreisfreie Stadt 1994 1997 1997-1994 Veré&nderung
folge (%)

1 Duisburg 218 71 - 147 67,4
2 Krefeld 84 29 - 55 65,5
3 Herne 70 26 - 44 62,8
4 Essen 171 68 - 103 60,2
5 M 6nchengladbach 98 41 - 57 58,1
6 | Aachen 76 33 - 43 56,6
7 Bochum 129 56 - 73 56,6
8 Bonn 88 39 - 49 55,7
9 Remscheid 47 21 - 26 55,3
10 Kdln 399 180 - 219 54,9
11 Hamm 61 28 - 33 54,1
12 Dortmund 216 100 - 116 53,7
13 Mulheim a.d. Ruhr 72 34 - 38 52,7
14 Hagen 114 54 - 60 52,6
15 Oberhausen 81 39 - 42 51,8
16 Bielefeld 121 59 = 62 51,2
17 Disseldorf 174 86 - 88 50,6
18 M unster 109 55 - 54 49,5
19 Wuppertal 138 73 - 65 47,1
20 | Gelsenkirchen 77 42 - 35 45,5
21 Leverkusen 73 45 - 28 38,4
22 Solingen 41 26 - 15 36,5
23 Bottrop 39 27 - 12 30,8
kreisfreie Stadte, gesamt 2 696 1232 - 1464 54,3
Nordrhein-Westfalen 7120 3350 - 3710 52,9

Quelle: Emissionskataster des Landesumweltamtes NRW (Gesundheitsindikator 5.10)

Wie im vorangehenden Abschnitt erwahnt, betreffen drel der acht verkehrsbezogenen Indika-
toren der Umweltleistungsrechnung den Ressourcenverbrauch bzw. Emissionen (Tab. 9).

Tab. 9 Bielefelder Naturhaushaltsindikatoren (Stand: September 1998) mit Bezug zu
Ressour cenverbrauch und Emissionen

Nr. Indikator (Parameter) I dealtypischer Indikator Ist-Wert
(Umweltbereich 1./ 2. Ebene)

314 Verkehrsbedingter CO,-Ausstol} Grad des Beitrags des Energieverbrauchs durch Mobilitat | 1,1t/ Jahr
(Wege pro Mobilitétsgruppe an der Verénderung des Auftretens von Zerstérung (1996)
(PKW, Motorrad, OPNV, Fahrrad, | menschlichen Lebensraums, die durch ungewohnte klima-
Fulweg), Bevolkerung, Umrech- tische Erscheinungen hervorgerufen werden (Klima/ Luft)
nungskoeffizienten)

3.18 Anteil der schadstoffreduzierten Grad des Schadpotentials fur Menschen in der Luft durch 87,8 %
PKW an den gesamt zugelassenen | Mobilitat (Luft / Klima) (1997)
PKW (PKW, schadstoffreduzierte
PKW)

321 Wohnspezifische Verkehrsfléche Grad der spezifischen Verringerung des Bodens a's 71m?/E.
(Verkehrsflache, Bevdlkerung) Pflanzenstandortpotential durch Mobilitat (Boden/ Grund- | (1997)

wasser, Artenvielfalt)
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4 Umweltzustand in Bielefeld

Dieser Abschnitt behandelt den Zustand der physischen Umwelt in Bielefeld, soweit Bezlige
einerseits zum Lebensbereich Verkehr und andererseits zur Humangesundheit erkennbar sind.
Selbstversténdlich weist auch die soziale Umwelt einschlief3lich ihrer Ressourcen und Netz-
werke sowie sozialer Ungleichheiten und Belastungen wichtige Bezlige sowohl zum Ver-
kehrssektor als auch zur Humangesundheit auf (z.B. Rolle von Mohilitét fur Sozialkontakte,
Kinderbetreuung). Eine geeignete Darstellung dieser Thematik Uberschreitet jedoch die Mdog-
lichkeiten des vorliegenden Berichtes. - Im Folgenden néher betrachtet werden vor allem die
Umweltmedien AulRenluft, Grund- und Trinkwasser, Erdboden und Lebensmittel. Das Thema
Gebaude- und Fahrzeuginnenraumluft bliebe einer separaten Darstellung vorbehalten.

4.1 Naturhaushalt

Bel der Auseinandersetzung mit "Verkehr und Gesundheit” scheint es sinnvoll, sich nicht auf
die direkten und offensichtlichen Auswirkungen zu beschrénken, wie sie in nachfolgenden Ab-
schnitten behandelt werden. Natur und Landschaft bilden die Lebensgrundlagen der Menschen,
zu denen sie auf vielfdltige Weise in Beziehung stehen. Im erwdhnten Demonstrationsvorhaben
Kommunale Naturhaushaltswirtschaft beschreibt die "Vermogensiubersicht” mit 13
Naturhaushaltsindikatoren ausgewahlte wichtige Aspekte des Umweltzustandes. Hierzu ge-
horen z.B. Freiflachen, Landschaft- und Naturschutzgebietsflachen. Enge Bezlige zum Ver-
kehrssystem weist hier insbesondere der Indikator Nr. 2.7, "versiegelte Flachen", auf. Dieser
Wert ist aber aufgrund fehlender Daten bisher nicht darstellbar.

Im Bundesnaturschutzgesetz sowie im Landschaftsgesetz Nordrhein-Westfalen ist als allge-
meine Vorschrift festgelegt, dass Natur und Landschaft im besiedelten und unbesiedelten Be-
reich so zu schitzen, zu pflegen und zu entwickeln ist, dass die Leistungsfahigkeit des Natur-
haushaltes, die Nutzungsfahigkeit der Naturguter, die Pflanzen- und Tierwelt sowie die Ei-
genart, Schonheit und Vielfalt von Natur und Landschaft als Lebensgrundlagen des Menschen
und als Voraussetzung fr seine Erholung in Natur und Landschaft nachhaltig gesichert sind.

Verkehrswege durchschneiden Landschaftsréume und fuhren auf diese Weise zu direkten und
indirekten Eingriffen in die Lebensgrundlagen des Menschen. Neben der Versiegelung von
Flachen und der damit verbundenen Beeintrachtigung des Bodens und der Vegetation sowie
der Tierlebensgemeinschaften am Standort selber fuhrt der Bau und der Betrieb von Ver-
kehrswegen zu einer Belastung angrenzender Flachen sowohl im kleinrdumigen als auch im
grol¥rdumigen Mal3stab. Letztendlich gelangen beispielsweise Schadstoffe, die die Schutzgiter
Grundwasser, Oberflachengewasser, Boden, Luft und Klima, Fauna und Flora belasten, Gber
die Nahrungskette bis zum Menschen und wirken auf dessen Gesundheit.

Voraussetzung fur die Funktionsfahigkeit stofflicher Kreidaufe im Naturhaushalt als Grund-
lage fur die dauerhafte Nutzungsfahigkeit der Naturgiter wie Wasser, Luft und Nahrungsmittel
sind die an diesem Wirkungsgeflige beteiligten abiotischen und biotischen Faktoren. An diesem
Kreidauf sind u. a Pflanzen und Tiere as Produzenten, Konsumenten und Destruenten
beteiligt. Die Zerschneidung von Lebensrdumen durch Stral3en fuhrt u.a. zur Isolierung und
Verkleinerung sowie Destabilisierung von Tierpopulationen mit der Gefahr, dass in Folge von
Katastrophen (Krankheiten, witterungsbedingte Einflisse, Konkurrenz etc.) einzelne Popu-
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lationen in sich zusammenbrechen. Notwendige Wanderwege einzelner Arten werden durch
V erkehrswege unterbrochen, so dass die Ausweitung von Tierpopulationen, Genaustausch und
erforderliche, durch den Lebenszyklus bedingte Wanderbewegungen ausgeschlossen werden.

Natur und Landschaft haben fir den Menschen in Bezug zu seiner physischen und psychischen
Gesundheit eine hohe Bedeutung als Erholungsraum. Auch hier bestehen negative Einfllisse in
Form der oftmals weitreichenden Verlé&rmung der Landschaft wie z. B. durch die Bundesstralie
B 68 oder die Bundesautobahn A 2 im Bereich des Teutoburger Waldes, der Verfremdung und
Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes der Landschaft, der Erreichbarkeit insbesondere
wohnortnaher Erholungsréaume bzw. der Unterbrechung oder der qualitativen Entwertung
wichtiger Wegebeziehungen.

Waéhrend die Verlarmung der Landschaft, der Flachenverbrauch, die Auswirkungen auf das
Landschaftsbild und auf die Naherholung noch relativ leicht zu untersuchen sind, erfordern die
Auswirkungen auf Tierpopulationen hinsichtlich der Unterbrechung von Wanderwegen, Unter-
schreitung erforderlicher Lebensraumflachen (Minimalareal) umfangreiche, zeitaufwendige und
kostspielige Untersuchungen. Uber den Riickgang von Tierarten bzw. einzelner Populationen
und die Folgen fir das Wirkungsgefiige und die Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes in
Bielefeld liegen bisher keine spezifischen Daten vor.

4.2  Luftreinhaltung und Stadtklima

Das Stadtklima umfasst neben den Klimaglementen Lufttemperatur, Luftfeuchte, Nieder-
schlag, Luftdruck, Windrichtung, Windgeschwindigkeit, Bewodlkung und Strahlung zusétzlich
die vom Menschen und stadtischen Leben beeinflusste Zusammensetzung der Luft sowie ihre
Wirkungen auf den Menschen. In dicht bebauten Stédten herrschen andere klimatische
Verhdltnisse als auf dem Land. Die wesentlichen Ursachen fir die Aushildung eines Stadt-
klimas liegen in der starken Veranderung des Warmehaushaltes sowie des Windfeldes durch
die Hauser und Baukorper und in der besonderen Haufung von Luftschadstoffen. Wenn eine
innerstadtische Klimaverbesserung angestrebt wird, ist vor alem fur eine ausreichende
Durchliftung des Siedlungskorpers zu sorgen. Damit werden nicht nur bessere Temperatur-
und Luftfeuchtigkeitswerte erzielt, sondern auch schadstofféarmere Luftverhétnisse.

Die besondere Reliefstruktur Bielefelds mit der Muldenlage am Rande des Teutoburger Waldes
bedingt eine komplizierte klimatische Situation. Von der Stadt Bielefeld und der Universitét
Bielefeld wurde gemeinsam ein mehrjahriges Untersuchungsprogramm zur Stadtklimaanalyse
Bielefeld durchgefiihrt und im Jahre 1996 verdffentlicht. Im Rahmen dieser Untersuchungen
sind die stadtklimatologische Situation und die klimafunktionalen Verhéltnisse gemessen und
analysiert worden. Ferner wurden anhand der gemessenen Klimadaten die Fé&chen im
Stadtgebiet bewertet. Wichtig sind vor allem die Flachen mit hoher Klimaempfindlichkeit und
die Frischluftbahnen, die fur die BelUftungsverhédtnisse in Bielefeld von grol3er Bedeutung
sind. Die Erkenntnisse der Stadtklimaanalyse finden in die raumwirksamen Planungsprozesse
Eingang, um einerseits die klimatologisch besonders bedeutsamen Bereiche vor
Nutzungsénderungen zu sichern und zum andern klimatologisch und lufthygienisch be-
eintrachtigte und sanierungsbeduirftige Bereiche (Bielefelder Innenstadt, Brackweder Zentrum,
"Bielefelder Pass') z. B. durch Erhdhung des Grunanteils, Verkehrsberuhigungen etc. zu
verbessern.
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Zu den wichtigsten Rechtsgrundlagen fur die Reinhaltung der Luft gehdren das Bundes-1m-
missionsschutzgesetz (BImSchG) mit entsprechenden Verordnungen, die technische Anleitung
zur Reinhaltung der Luft (TA Luft), EU-Richtlinien und WHO-Empfehlungen. Eine Ubersicht
Uber geltende bzw. absehbare kinftige Normen und Standards gibt Tab. A.2 im Anhang. Es
werden zu den einzelnen, nicht nur verkehrsbedingten Luftschadstoffen verschiedene Werte
genannt, die nicht Uberschritten werden sollten, um die Gesundheit zu schitzen. Dabei unter-
scheidet man zwischen Grenzwerten, die rechtsverbindlich sind, und Leit- und Richtwerten, die
Empfehlungscharakter besitzen.

Die Luftbelastungssituation im Stadtgebiet Bielefelds ist - wie die Berichte zur Luftqualitét
in Nordrhein-Westfalen aus der Vergangenheit zeigen - durchaus mit den Stédten im Rhein-
Ruhr-Gebiet vergleichbar. Zur Feststellung der Luftqualitét in Nordrhein-Westfalen (L uft-
qualitatsiberwachung) betreibt das Landesumweltamt (LUA) in Essen das Luftqualitéts-
Uberwachungs-System LUQS, das aus dem Telemetrischen-Echtzeit-Mehrkomponenten-Er-
fassungs-System TEM ES hervorgegangen ist. Im folgenden wird vom TEMES/LUQS-Mess-
system gesprochen, da viele Darstellungen und Inhalte sich auf Daten aus beiden Systemen be-
ziehen. Das Messsystem umfasst circa 50 fest installierte Stationen. Eine dieser Messstationen
befindet sich in Bielefeld an der Hermann-Delius-Stral3e/Ecke Bleichstralze. Die Uberwachung
der Belastung mit bodennahem Ozon erfolgt durch ca. 30 dieser 0. g. Messstationen. Auch an
der Bielefelder Station wird Ozon gemessen. Die Daten der Messstationen in NRW - so auch
die der Bielefelder - kdnnen von den Kommunen am néchsten Tag per Fax abgerufen werden.
Diese Angaben sind auch im Internet unter http//www.luanrw.de zu finden. Das LUA
veroffentlicht regelméllig Berichte zur Luftqualitdt in NRW, in denen verschiedene
Zeitintervalle (Monate, Jahre) abgebildet werden. Dies Analysen sind via Internet, auf Daten-
tréger oder als Druckwerk erhdltlich.
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Fig. 4. Standort LUQS/TEM ES-M essstation Bielefeld
Quelle: LUA-NRW

Im Rahmen der Untersuchungen zur 3. Generation der landesweiten L uftreinhalteplanung ist
Bielefeld als Verdichtungsgebiet ausgewiesen worden. Verdichtungsgebiete sind Bereiche, die
ein hohes Emissionspotential aufweisen. Vor diesem Hintergrund wurde in Bielefeld im Jahre
1996 eine einjghrige Sondermesskampagne mit den 2 zusdtzlichen mobilen Messstationen
durchgefuhrt. Je zwei Standorte wurden ein halbes Jahr lang bemessen, danach wechselten die
Standorte fUr die Messcontainer, so dass insgesamt an vier Standorten kontinuierlich die
Schadstoffkomponenten Schwefeldioxid, Stickstoffmonoxid, Stickstoffdioxid, Kohlenmonoxid,
Schwebstoff und Ozonkonzentrationen gemessen worden sind.
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Tab. 10 Vergleich der TEMESLUQSMessstationen Bielefeld, Rhein-Ruhr-Gebiet
(Stationsmittel) und Stationen in hoch belasteten Gebieten (in pg/ms, 1998)

Stickstoffdioxid (NO,) Schwefeldioxid (SO,) Schwebstaub Ozon (O3)
Jahresmittel- | Messstation | Jahresmittel- | Messstation | Jahresmittel- | Messstation | Jahresmittel- | Messstation
wert wert wert wert
62 Dusseldorf- 24 Bottrop 62 Dusseldorf- 59 Eifel
Corneliusstr. Corneliusstr.
57 Dusseldorf- 21 Dusseldorf- 54 Borken 58 Rothaarge-
Morsen- Reisholz birge
broich
52 Essen, Ruhr- 14 Duisburg- 53 Dusseldorf- 52 Eggegebirge
dlee Walsum M érsenbroich
47 Essen-Ost 13 Castrop-Rau- 53 Essen-Vogel- 45 Ladbergen
xel-lckern heim
45 Hagen 13 Duisburg- 50 Essen-Ost 14 Soest
Buchholz
29 Bielefeld 7 Bielefeld 40 Bielefeld 37 Bielefeld
35 Rhein-Ruhr- 10 Rhein-Ruhr- 40 Rhein-Ruhr- 32 Rhein-Ruhr-
Gebiet Gebiet Gebiet Gebiet
Schwellenwerte nach
Langzeit-lmmissionsgrenzwerte der TA-Luft (IW1) BImSchG 8§40a,
22. BImSchv
Stickstoffdioxid Schwefeldioxid Schwebstaub Ozon
180 pg/m?
80 pg/m? 140 pg/m? 150 pg/m? 240 pg/md
360 pg/m?

Quelle: Landesumweltamt NRW (Hrsg.): Luftqualitét in Nordrhein-Westfalen, LUQS-Jahresbericht 1998. Essen: Eigen-

druck. 1999, 84

S.

Tab. 11 Vergleich der TEMESLUQSMessstationen Bielefeld, Rhein-Ruhr-Gebiet
(Stationsmittel) und Stationen in hoch belasteten Gebieten (in ng/ms3, 1998)

Messstation | Benzo-[a]- Benzo-[€]- Benzo-[a]- Dibenzo-[ah]- = Benzo-[ghi]- | Coronen
pyren pyren anthracen anthracen perylen

Bottrop 3,93 537 3,90 0,62 4,04 0,86

Duisburg- 2,34 2,92 2,18 0,30 2,31 0,57

Meiderich

Essen-Vogel- 1,77 2,62 1,60 0,24 2,05

heim

Duisburg- 1,69 0,24

Walsum

Gelsenkirchen 1,67 2,60 1,48 0,25 1,96

Herne 2,18 1,45

Essen-Ost 2,03 0,82

Hagen 0,99

Dissel dorf- 0,79

Morsenbroich

Bielefeld 0,55 0,70 0,44 0,06 0,89 0,38

Rhein-Ruhr- 0,97 1,30 0,83 0,13 117 0,38

Gebiet

Der Richtwert (Zielwert) des Lénderausschusses fur Immissionsschutz (LAI) fir Benz(a)pyren als Leitsubstanz fir PAK

betrégt 1,3 ng/m?.

Quelle: Landesumweltamt NRW (Hrsg.): Luftqualitét in Nordrhein-Westfalen, LUQS-Jahresbericht 1998. Essen: Eigen-
druck 1999, 84 S.
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Tab. 12 Vergleich der TEMESLUQSMessstationen Bielefeld, Rhein-Ruhr-Gebiet
(Stationsmittel) und Stationen in hoch belasteten Gebieten (in pg/ms, 1998)

M essstation Benzol Toluol m+p-Xylol o-Xylal
Wesseling 33,68 14,41
Dissel dorf- 10,21 25,55 13,53 4,92
Morsenbroich
Dissel dorf- 8,35 25,33 12,18 4,42
Corneliusstr.
Hagen 6,63 19,96 8,84 3,07
Essen-Ost 5,09 14,84
Bottrop 7,25 2,84
Essen-Vogelheim 12,22 3,51
Bielefeld 2,98 7,73 5,57 1,94
Rhein-Ruhr-Gebiet 2,35 6,80 3,80 1,25
LAI-Zielwert fur den Jahresmittelwert fir Benzol: 2,5 pg/mg
Immissionsgrenzwert (Jahresmittelwert) fur Benzol (23. BImSchV): 10 ug/m?
LAI-Zielwert (Jahresmittelwert) fir Toluol und Xylole: 30 pg/m?

Quelle: Landesumweltamt NRW (Hrsg.): Luftqualitét in Nordrhein-Westfalen, LUQS-Jahresbericht 1998. Essen: Eigen-
druck 1999, 84 S.

Verkehrsbedingte L uftschadstoffe: Weitere Untersuchungen zur Luftbelastung in Bielefeld,
wie das Grob- und Nachscreening im Jahr 1996 sowie das Feinscreening im Jahr 1997 zur
rechnerischen Erfassung der Immissionsbelastung an den stark befahrenen Stral2en der Stadt
Bielefeld, die im Rahmen der landesweiten Umsetzung des § 40 Abs. 2 BImSchG in
Verbindung mit der 23. BImSchV durchgefuhrt wurden, haben eine nicht unproblematische
Belastungssituation mit den Schadstoffkomponenten Benzol und vor alem Dieselrul3 aufge-
zeigt. Seit Herbst 1998 lauft eine einjdhrige Messkampagne dieser verkehrsbedingten Luft-
schadstoffe an den vier stérksten Belastungsschwerpunkten, namlich Osnabriicker Stral3e/Ecke
Waldbreede; Stapenhorststralde - Ecke Weststral3e; Jollenbecker Straf3e - Ecke Siegfriedstrale;
und Detmolder Stral3e - gegenuber Landgericht. Inzwischen liegen Auswertungen der
verschiedenen Untersuchungen vor, die alerdings nicht mehr in diesem Bericht berlicksichtigt
werden konnten.

Zu den Hauptquellen fur Stickstoffoxide gehdren Verbrennungsvorgange in Kraftfahrzeugen.
Schwefeldioxid (SO,) entsteht bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe. Die Abgase von
Kraftfahrzeugen spielen bei der SO,-Emission nach wie vor eine Rolle, wenngleich andere
Quellen im Vordergrund stehen. Partikelférmige Luftverunreinigungen (Staub) kdnnen sehr
unterschiedlichen natlrlichen und technischen Quellen entstammen. Zu den Emittenten zahlt
auch der Kraftverkehr. Schwebstéube zeichnen sich dadurch aus, dass sie sich sehr langsam ab-
setzen. Als Emissionskomponente spielt Ozon nur eine geringe Rolle; vielmehr sind photo-
chemische Prozesse mit Sauerstoff unter Einwirkung von anthropogenen L uftverunreinigungen
fur die Ozonbildung verantwortlich. Hier ist insbesondere Stickstoffdioxid beteiligt, aber auch
organische Kohlenwasserstoffe. Da die Bildung von photochemischem Ozon von der Intensitét
der Sonneneinstrahlung abhéangt, liegen erhdhte Ozonkonzentrationen im algemeinen nur im
Sommerhalbjahr vor.

Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) ist eine Sammelbezeichnung fir eine
chemische Stoffklasse, die Gber hundert organische Verbindungen aus kondensierten Benzol-
ringen umfasst. In bundesweiter Absprache werden in der Gesundheitsberichterstattung der
Lander 6 PAKs ndher betrachtet, namlich Benzo[a]pyren (BaP), Benzo[e]pyren (BeP),
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Benz[a)anthracen (BaA), Dibenzo[a h]anthracen (DBahA), Benzo[ghi]perylen (BghiP) und
Coronen (COR). Polyzyklische, aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) kommen tberall ver-
breitet in der Umwelt vor und entstehen Uberwiegend durch unvollsténdige Verbrennung von
organischen Substanzen als Gemisch mehrerer Substanzen. In der Luft sind die PAK Uber-
wiegend an Schwebstaubpartikel gebunden. Zu den wichtigsten Emissionsquellen gehdrt der
Kraftfahrzeugverkehr, insbesondere Dieselmotoren; hierbel  stehen Coronen und
Benzo[ghi] perylen im Vordergrund.

Benzol, Toluol und Xylole gehtren zu den fllichtigen organischen Kohlenwasserstoffen. Die
Hauptemissionsquelle fiir Benzol ist der Kraftfahrzeugverkehr bzw. die Abgase der Ottomo-
toren. Benzol wird den Kraftstoffen zur Erhdhung der Oktanzahl beigemengt. Aber auch Ver-
dunstungsemissionen bei Lagerung, Umschlag und Transport der Treibstoffe sowie beim Be-
tanken der Fahrzeuge tragen zur Luftverunreinigung bei. Belastung durch Benzol kann auch in
Kraftfahrzeuginnenrdumen erfolgen. Rauchen erhoht die individuelle Belastung erheblich.
Toluol und Xylole sind wie Benzol nicht deklarierte Bestandteile der Benzine und dienen zur
Erhohung der Oktanzahl in Motorkraftstoffen. Es wird vermutet, dass bel der Verbrennung
eine Umsetzung von Toluol und Xylolen zu Benzol erfolgt. Die wesentliche Quelle ist der
Verkehr.

Rul3 entsteht bel unvollstandiger Verbrennung bzw. thermischer Spaltung von dampfférmigen
kohlenstoffhaltigen organischen Substanzen. Zu den Hauptemissionsquellen gehdren Abgase
insbesondere von Dieselmotoren sowie Reifenabrieb im Kfz-Verkehr. Die Diesalruf3emissionen
sind zu etwa 90 % auf den Kfz-Verkehr zurtickzufiihren, wobei die Nutzfahrzeuge den grofiten
Teil darstellen. Ruld besteht aus anndhernd kugelférmigen Primérteilchen, die sich zu
verzweigten kettenformigen Aggregaten bis zu Rufdflocken zusammenschlief3en. Hauptbe-
standteil von Rul? sind Partikel aus elementarem Kohlenstoff, an die organische Verbindungen
wie kanzerogene polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe adsorbiert sein konnen.

Eine besondere Rolle fur die Luftreinhatung beziiglich verkehrsbedingter Schadstoffbelastung
spielt auf kommunaler Ebene gegenwaértig die Umsetzung der 23. BImSchV (nach 8§40 Abs. 2
BImSchG). Hierbei erfolgt ein abgestuftes Vorgehen folgender Art: 1. Grobscreening und
Nachscreening, 2. Priorisierung und Feinscreening, 3. Immissionsmessprogramm an ausge-
wahlten Standorten. Im Auftrag der Stadt Bielefeld wurden entsprechende Modellierungen
durchgefihrt, die sich u.a. auf Stral3engeometrie, Verkehrsaufkommen und -fluss, Fahrzeug-
charakteristika (Lkw, Dieselmotor, Katalysator), meteorologische Angaben sowie Hinter-
grundbelastung beziehen. Fir das Grobscreening waren 250 Stral3enabschnitte ausgewahit.
Davon wurden im Ergebnis 113 als "unproblematisch”, 131 als "nicht unproblematisch" und 6
als "problematisch" eingestuft®. Fiir die beiden letzteren Gruppen wurde ein Nachscreening mit
aktuelleren Daten und differenzierteren Angaben zum Stral3entyp durchgeftihrt. Von den 137
nachuntersuchten Stral3enabschnitten wurden nunmehr 52 als "nicht unproblematisch™ und 85
als "unproblematisch” eingestuft. Flr eine Einschétzung als "nicht unproblematisch” waren in
29 Stral3enabschnitten der Parameter Benzol, in 22 Stral3enabschnitten der Parameter Ruf3 und
in einem Falle diese beiden Parameter maRgeblich.’

An das Grob- und Nachscreening schliefdt sich ein Feinscreening an, welches mittels eines Si-
mulationsprogrammes die Schadstoffausbreitung in den drei Raumdimensionen besser bertick-

2 RWTUV Essen, 28.10.96: Bericht iiber das Grob- und Nachscreening zur Erfassung der durch
verkehrsbedingte Luftschadstoffe hoch belasteten Straf3en der Stadt Bielefeld - Umsetzung 8§ 40 (2) BImSchG

¥ RWTUV Essen, 20.11.97: Bericht tber die ergénzende Voruntersuchung... Erstellung einer Prioritatenliste
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sichtigt.* Durchgefuihrt wurde dieses Feinscreening fiir 13 stark verkehrsbelastete StralRenab-
schnitte, die teilweise benachbart lagen und deshalb zu neun Untersuchungsgebieten zusam-
mengefasst wurden. Als Ergebnis fanden sich vier Gebiete, in denen Prifwertlberschreitungen
nicht auszuschlief3en sind, namlich Telle von Osnabriicker Stral3e, Stapenhorststral3e, Det-
molder Straf3e und Jollenbecker Stral3e. In diesen Gebieten wurden im Oktober 1998 Mess-
stationen eingerichtet und kontinuierliche Messungen gestartet. Falls diese Messungen Grenz-
wertuberschreitungen nachweisen sollten, wird es notwendig sein, dort Uber verkehrdenkende
oder -beschrankende Mal3nahmen nachzudenken.

An der TEMES/LUQS-Landesmessstation Ecke Bleichstral3e / Hermann-Delius-Stral3e lagen
die Jahresmittelwerte fiir Benzol in den Jahren 1991 und 1992 iber den Wert von 6,3 ug/nt’,
welcher das Gesamtrisiko durch Luftverunreinigungen an Krebs zu erkranken mit 1 : 1.000 be-
zeichnet (Fig. 5). Uber den gesamten Zeitraum wurde der Wert von 2,5 ug/m?®, welcher das
Gesamtrisiko durch Luftverunreinigungen zu erkranken mit 1 : 2.500 bezeichnet, tUberschritten.

7,81

iz
S8 w7
1 P

6 5,42

4,12 3,91 3,87

2,57

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Zeit (Jahre)

Fig. 5 Benzol-Jahresmittelwerteder TEMES/LUQS M essstation in Bielefeld 1991-1997
Quelle: Landesumweltamt und Umweltamt Bielefeld, Darstellung: Gesundheits-, Veterinér- und Lebensmittel iber-
wachungsamt.

4 RWTUV Essen, 18.12.97: Bericht (iber das Fei nscreening fur 13 stark verkehrsbelastete Straf3enabschnitte im
Stadtgebiet Bielefeld - Umsetzung § 40 (2) BImSchG
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Der Benzol-Jahresmittelwert in Bielefeld sank von 7,81 pug/m® im Jahr 1992 auf 2,57 pg/m® im
Jahr 1995. Im Jahre 1996 war ein geringer Anstieg auf 3,91 pg/m® zu verzeichnen, aber bereits
1997 ging dieser Wert auf 3,87 pg/m® wieder zuriick. Von Beginn der neunziger Jahre an bis
zum Beginn der zweiten Hélfte der neunziger Jahre gab es also einen deutlichen Riickgang die-
ses Wertes; gleichwonhl blieb auf niedrigerem Niveau die Belastung mit diesem krebserregenden
Stoff bestehen.

300 238 257 239
250+
200 136 156
150+ '
100+

50+

ng/ma3

1990 1991 1992 1993 1994
Zeit (Jahre)

Fig. 6 Ozon: Haufigkeit der Uberschreitung des Richtwertes von 120 pg/ms3
Quelle: Landesumweltamt und Umweltamt Bielefeld, Darstellung: Gesundheits-, Veterinér- und
L ebensmittel tberwachungsamt.

Der angegebene Richtwert fir Ozon des VDI von 120 pg/m® as Halbstundenwert kann mit
den zur Verfiigung stehenden Daten nicht direkt zur Uberprifung der Ozonbelastung herange-
zogen werden, well das Landesumweltamt dieses nur als Stundenwert ausgibt. Nach 1994
wurden keine Ozonwerte mehr ausgewiesen. Aber auch mit diesen Einschrankungen kann
festgestellt werden, dass der Richtwert Jahr fur Jahr Uberschritten wurde und somit eine Ge-
sundheitsgefdhrdung darstellte (Fig. 6).

Die mittlere Luftbelastung durch SO, erreichte im Jahr 1998 7 pg/m’. Dieser Wert entspricht
dem sinkenden Trend der letzten Jahre in denen die SO,-Konzentrationen fir 1996 bel 12 und
fir 1997 bei 9 pg/m® lagen (LUA-NRW). Diese Werte liegen deutlich unter dem Leitwert der
Weltgesundheitsorganisation und unter dem Wert der EU-Richtlinie.

Der Jahresmittelwerte des Schwebstaubes betrug fiir 1998 40 pg/m®, damit wurde der Richt-
wert des VDI (75 pg/m® Jahresmittelwert) -wie in den 2 vorangehenden Jahren- nicht tiber-
schritten. Bel der Bewertung von Stauben wird in der wissenschaftlichen Diskussion in-
zwischen die Geféhrlichkeit der ganz feinen, lungengangigen Partikel hervorgehoben. In den
nachsten Jahren ist deshalb mit einer Anderung der Grenzwerte und der Messungen, die sich
auf diesen Teil des Staubes beschranken, zu rechnen.
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Fig. 7 98%-Werteder Luftbelastung in Bielefeld 1990-1994 und 1996-1997*

*In 98% der Zeit wird der angegebene Wert unterschritten. Fir 1995 keine Angaben. Quelle: Landesumweltamt und
Umweltamt Bielefeld, Darstellung: Gesundheits-, Veterinér- und Lebensmittel iberwachungsamt.
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Fig. 8 Mittlere CO-Belastung in Bielefeld 1990-1997, Jahresmittelwerte
Quelle: Landesumweltamt und Umweltamt Bielefeld, Darstellung: Gesundheits-, Veterinér- und
Lebensmittel iberwachungsamt
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Fig. 9 98%-Werteder CO-Belastung in Bielefeld 1990-1997

In 98% der Zeit wird der angegebene Wert unterschritten.
Quelle: Landesumweltamt und Umweltamt Bielefeld, Darstellung: Gesundheits-, Veterinér- und
Lebensmittel iberwachungsamt.

Die Jahresmittelwerte des Stickstoffdioxides lagen im Zeitraum seit 1994 sowohl unter dem
EU-Letwert und dem Mindeststandardwert fur Wohnsiedlungsflachen nach Kuhling als auch
unter dem EU-Grenzwert, der im Jahre 2010 in Kraft treten soll, und stellten so gesehen keine
gesundheitliche Gefahrdung dar. Auch der 98%-Richtwert der EU (135 pg/m®) wurde tber
den gesamten Zeitraum unterschritten (Fig. 7, Fig. 11).

Die Belastung durch K ohlenmonoxid erreichte weder den Jahresmittelwert von 10 mg/m®,
noch den 98%-Wert 30 mg/m® nach der TA-Luft, sondern lag immer weit darunter (Fig. 8, 9).
Von Kohlenmonoxid ging nach diesen Kriterien somit keine Gesundheitsgefahrdung aus.
Betrachtet man die Entwicklung der in Bielefeld gemessenen Immissionswerte tber einen
l&ngeren Zeitraum, so sieht man, dass sich die Schadstoffkonzentrationen parallel zum Trend
fur Gesamt-NRW entwickeln. Die Werte der Messstation in Bielefeld &hneln fur Ozon, Stick-
stoffdioxid und Kohlenmonoxid den Konzentrationen, wie sie auch as durchschnittlich im
Rhein-Ruhr-Gebiet gemessen werden. Entsprechend der Bielefelder Innenstadtiage der Mess-
station weichen die Werte dagegen deutlich von den Belastungen ab, wie sie an Waldstationen
und aber auch an reinen Verkehrsstationen gemessen werden (Fig. 10-12). Die Innenstadt von
Bielefeld weist damit die typischen Belastungen eines Ballungsraumes auf.
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Fig. 10 Ozon-Immissionen: NRW-Referenz-Regionen / Bielefeld

TEMES/LUQS-M essstationen Jahresmittelwerte
Quelle der Daten: LUA-NRW
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Fig. 11 Stickstoffdioxid-lmmission: NRW-Referenz-Regionen / Bielefeld

TEMES/LUQS-M essstationen, Jahresmittelwerte
Quelle der Daten: LUA-NRW
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Fig. 12 Kohlenmonoxid-lmmission: NRW-Referenz-Regionen / Bielefeld

TEMES/LUQS-M essstationen, Jahresmittelwerte
Quelle der Daten: LUA-NRW

Von den erwdhnten Naturhaushaltsindikatoren beziehen sich zwel direkt auf die Bielefelder
Luftqualitét (Tab. 13). Es handelt sich um Luftbelastungswerte, denen die Messwerte von NO,
NO,, O; und Schwebstaub zugrunde liegen, wie sie an der TEMES/LUQS-Station Bielefeld
gemessen und nach VDI-Richtline 2310 normiert wurden. Dabei beruht Luftbelastungswert 1
auf den maximalen Halbstundenwerten der Schadstoffkomponenten pro Monat, Luftbe-
lastungswert 2 auf den 98-%-Werten der Konzentrationen, bestimmt anhand der Summen-
haufigkeitsverteilungen der Halbstundenwerte der Schadstoffkomponenten pro Monat.

Tab. 13 Bielefelder Naturhaushaltsindikatoren (Stand: Sept. 1998) mit Bezug zur
AuRenluftqualitat

Nr. Indikator Budget 98/ 99 Zielwert Herleitung der Zielfestlegung
Ausgangs- | Geplanter 2005
wert Wert
(31.07.99)

17 Luftbelastungswert 1* | 2,16 (1996 2,05 1,85 Der Zielwert wurde von der Verwaltung,
(max. Spitzenbela- /1997) ausgehend von Gespréchen mit der Uni-
stung) versitét festgel egt

18 Luftbelastungswert 2* | 1,51 (1996 1,48 1,36 Der Zielwert wurde von der Verwaltung,
(durchschnittliche /1997) ausgehend von Gespréchen mit der Uni-
Spitzenbel astung) versitét festgelegt

* Summenparameter fir mehrere Noxen
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4.3 Verkehrsbedingte Grund- und Trinkwasserbelastung

Im Jahre 1996 wurden in Bielefeld 18,6 Mio. m?® Trinkwasser gewonnen; verbraucht wurden
126,0 | Trinkwasser je Einwohner und Tag. Nach dem Wasserhaushaltsgesetz hat die untere
Wasserbehorde die Grundwasserqualitdt zu kontrollieren. Hierzu werden die Grenzwerte der
Trinkwasserverordnung (TVO) aus dem Jahre 1996 herangezogen. Daruber hinaus werden die
im Zusammenhang mit Stral3enabwassern ermittelten Werte mit den Uberall vorhandenen ver-
glichen, die wiederum u.a. durch Monitoringprogramme der unteren Wasserbehorde festge-
stellt wurden. Zudem dienen die EG-Richtlinie, Niederlandische Liste und die Orientierungs-
werte des Landes Baden-Wirttemberg der Gesamtbewertung.

Mehr oder weniger regelméldig werden, u.a. in Bereichen von direkten Einleitungsbauwerken
wie z.B. Sickerbecken von Autobahnen oder Sickerschachten von Stral3enoberflachenwassern
und auch entlang von Eisenbahnwegen Grundwasserkontrollen durchgefuihrt. Dartiber hinaus
liegt ein Gutachten zu einem V ersickerungsbecken vor.

Der gegenwartige Stand lasst sich wie folgt zusammenfassen. Es wurden in der V ergangenheit
an 4 markanten Punkten Grundwasseruntersuchungen angestellt: Sickerbecken Bundesauto-
bahn A 2 (Gutachten); im direkten Bereich eines Stral3enseitengrabens der Bundesautobahn A
33; im direkten Abstrom eines Abwassersickerschachtes, und am Dammful® der Eisenbahn-
hauptstrecke Ruhrgebiet-Hannover. Die Grundwasseruntersuchungen am Sickerbecken
Bundesautobahn A 2 belegten Chloridgehalte von knapp 2.000 mg/l (Grenzwert TVO: 250
mg/l) und in einer Entfernung von 250 m noch immer Gber 130 mg/l, die eindeutig dem Win-
terdienst zuzuordnen sind. Dartiber hinaus konnten erhhte Eisen- u. Aluminiumgehalte festge-
stellt werden, und zwar bis zum 10fachen des TV O-Grenzwertes. Als Problemldsung ist ein
Reinigungs- und Verdinnungsbecken vorgesehen, das die Einhaltung der TVO-Grenzwerte
sicherstellen soll.

Auch flr den genannten Stral3enseitengraben der Bundesautobahn A 33 sind Auffélligkeiten in
bezug auf Chlorid, Eisen und Aluminium zu verzeichnen. Die Sulfatwerte sind hier ebenfalls
auffallig. Als Losung sieht der Stadtbetrieb Natur und Umwelt die Ableitung des Abwassers
Uber einen gedichteten Stral3engraben, so dass ein Versickern des konzentrierten Stral3enab-
wassers verhindert wird.

Abstromig des 0.g. Sickerschachtes wurden Aluminiumgehalte bis zum 6,5-fachen des TVO-
Grenzwertes (0,2 mg/l) festgestellt. Weitere Untersuchungen sind vorgesehen. Bel dauerhafter
Bestétigung sollte das Abwasser in den Kanal geleitet werden. Entlang der Eisenbahnhaupt-
strecke Ruhrgebiet-Hannover ist aufgrund des regelméfdigen Pestizideinsatzes ein Monitoring
durchgefuhrt worden. In den direkt am Bdschungsfuld befindlichen Grundwassermessstellen
wurden keine Auffélligkeiten festgestellt.

Die in Bielefeld festgestellten Belastungen entsprechen mit Ausnahme des Kupfers und Alu-
miniums den fur andere Stadte beschriebenen Werten. Insbesondere wurden in Bielefeld er-
hohte Aluminiumgehalte konstatiert. Fur die berichteten Befunde ist ein temporaler Trend nicht
erkennbar.

Fur die genannten Untersuchungen wird die Datenqualitét aufgrund der relativ einfachen Pro-

benahmen- und Analysenverfahren als gut angesehen. Zu eindeutigen Aussagen wéren jedoch
weitere Untersuchungen erforderlich. In diesem Zusammenfassung ist festzustellen, dass
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Wasserversorgungsanlagen, die im direkten nahen ( < 100 m) Abstrom von Einleitungsstellen
hochfrequentierter Stral3en wie Autobahnen liegen, ihr Trinkwasser regelméidig (mindestens
einmal jahrlich im Frihjahr) zusétzlich auf Chlorid, Sulfat, Eisen und Aluminium untersuchen
lassen sollten.

\ 4.4  Verkehrsbedingte Belastung des Erdbodens

Bodenbelastungen werden nach der Bundesbodenschutz- und  Altlastenverordnung
(BBodSchV) vom 12.7.99 bewertet, wobei die Abteilung 360.32 als Sonderordnungsbehtrde
fungiert. Als Beurteilungshilfen werden herangezogen: TA Siedlungsabfall mit Zuordnungs-
werten fur Deponien; RCL-Richtlinie des MURL vom 30.4.91; LAGA-Richtlinie "Stoffliche
Verwertung von Reststoffen” vom 5.9.95; LAWA-RIichtlinie "Empfehlung[en] zur Bewertung
von Grundwasserschéden” vom Okt. 93; LAWA/LABO/LAGA "Empfehlung[en] zur Beurtei-
lung von Altlasten / Grundwasser" vom 17.6.98.

Empirische Daten zur Bodenbelastung sind sowohl dem Umweltschutzinformationssystem der
Stadt Bielefeld as auch dem Informationssystem Altlasten des Landes NW und dem Altdepo-
nienkataster Stadt Bielefeld vom Jahre 1985 zu entnehmen. Bodenuntersuchungen bzw. Er-
hebungen entlang der stark frequentierten Verkehrsachsen sind in Bielefeld allerdings bisher
nicht durchgefiihrt worden. Die Untersuchungen der Stadt Marburg "Stral3enverkehr und
Umweltbelastung, Juli 1992" sind bekannt, ebenso wie ein Berliner Bericht aus dem Jahre
1989, "Schwermetallbelastung von Straf3enkehricht auf Stral3en mit unterschiedlicher Kfz-Fre-
quenz". Es wird davon ausgegangen, dass diese Ergebnisse und Untersuchungen prinzipiell auf
Bielefeld Ubertragbar sind.

Auch hinsichtlich temporaler Trends liegen keine eigenen Ergebnisse vor. Unterstellt werden
fur Bielefeld @hnliche Verhaltnisse und damit ahnliche Belastungsbilder wie in vergleichbaren
Stadten. Aufgrund der in den letzten Jahren geanderten Kraftstoffzusammensetzung sowie der
entsprechend geanderten Fahrzeugkomponenten ist mit einer Anderung der Schadstoffbela-
stung entlang der Verkehrswege, z. B. bzgl. Blei, zu rechnen.

Untersuchungen sind in Bielefeld bislang nicht erfolgt, da keine einzelfalbezogene Geféhr-
dungssituation ein entsprechendes Erfordernis auséste. Um die Bielefelder Situation zu cha
rakterisieren, hdt die zustandige Fachabteillung die Durchfihrung entsprechender Untersu-
chungen fur sinnvoll. Fir eine Statuserhebung kamen lateral und vertikal gestaffelte Boden-
untersuchungen vor alem entlang der Hauptverkehrswege wie z. B. Bundesstral3en B68/B61,
Bundesautobahnen A2 und A33 und Ostwestfalendamm in frage.

Neben direkten verkehrsbedingten Bodenbelastungen ist auch an indirekte Belastungen z. B.
aus Produktion/Wartung/Entsorgung der Kraftfahrzeuge und Verkehrswege (Tankstellen, Kfz-
Betriebe, Schrottplétze etc.) zu denken. Fir die Untersuchung verkehrsbedingter Belastungen
des Bodens wéren bundes- oder landeseinheitliche V orgaben sinnvoll, welche bisher fehlen.

4.5 Verkehrsbedingte Belastung von Lebensmitteln

Das Veterinar- und L ebensmitteliiberwachungsamt ist u. a. zustandig fir die Uberwachung des
Verkehrs mit Lebensmitteln im Sinne des Lebensmittel- und Bedarfsgegensténdegesetzes.
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Rechtsgrundlage ist das Gesetz zum Vollzug des Lebensmittel- und Bedarfsgegenstéanderechts
(LMBG) des Landes NRW vom 19.03.1985.

Zur Untersuchung der Lebensmittel bedient sich das Gesundheits-, Veterinar- und Lebens-
mitteliberwachungsamt  verschiedener Untersuchungsdmter. Beim Chemischen Unter-
suchungsamt der Stadt Bielefeld steht diesem Amt ein beschrénktes Probenkontingent zur
Verfugung. Uber eine Umlage, die sich auf die Einwohner- bzw. Probenzahl bezieht, werden
die Kosten fur die Untersuchungen dem Chemischen Untersuchungsamt erstattet.

Derzeit sind keine rechtsverbindlichen Grenz- oder Richtwerte bekannt fur Substanzen, die
verkehrsbedingt in Lebensmittel gelangen, wie polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe
(PAK), Benzol, Toluol. Hieraus ist moglicherweise der Schluss zu ziehen, dass die verkehrsbe-
dingten Belastungen des Menschen Uber den Eintragspfad Lebensmittel gegenlber anderen
Faktoren zu vernachlassigen sind.

In den 80er Jahren erfolgten Untersuchungen zur Bleibelastung von pflanzlichen Lebensmit-
teln, die in der Nahe verkehrsreicher Stral3en angebaut wurden. Damals wurden in verschiede-
nen Abstdnden von den Verkehrswegen Proben zur Untersuchung auf Blel entnommen, um
den Einfluss von Bleiimmissionen aus Kraftfahrzeugabgasen zu Uberprifen. Diese Form der
Belastung ist seit Einfuhrung bleifreier Kraftstoffe erheblich zuriickgegangen.

AulBerdem wurden vor einigen Jahren schwerpunktmal3ig Untersuchungen von Lebensmitteln,
die an Tankstellen angeboten wurden, auf Benzol und Toluol durchgefiihrt. Sofern vereinzelt
nennenswerte Gehalte an den genannten Substanzen festgestellt wurden, war die Ursache nicht
in jedem Fall in der Belastung der Luft mit fliichtigen Bestandteilen des Benzins, sondern auch
im Verpackungsmaterial bzw. Druckmedien zu suchen. Kurzlich wurden aufgrund einer
Verbraucherbeschwerde 5 Proben Obst und Gemuise an einem Bielefelder Verkaufsstand, der
verstarkt Autoabgasen ausgesetzt ist, entnommen und auf 16 PAK sowie Blei untersucht. Alle
Werte lagen unterhalb der Nachweisgrenze von 0,1 pg/kg bzw. 0,02 mg/kg.

Eine weitere mdgliche Datenquelle fur die Belastung von Lebensmitteln mit Rickstanden stellt
das bundesweite Lebensmittelmonitoring dar. Allerdings werden im Rahmen dieses bundes-
weiten Untersuchungsprogramms pflanzliche Lebensmittel nicht gezielt auf PAK, sondern auf
Elemente wie Blel und Pflanzenschutzmittelriickstande untersucht.

Aufgrund der insgesamt schmalen Datenbasis erscheint es Uberlegenswert, zukunftig in Ab-
sprache mit dem Chemischen Untersuchungsamt innerstadtisch schwerpunktméaldig Proben
pflanzlicher Lebensmittel, die gewerblich angebaut werden, zur Untersuchung auf PAK und
Blei zu entnehmen bzw. Lebensmittel, die verstéarkt an Tankstellen angeboten werden, auf
flichtige Bestandteile von Benzin zu untersuchen. Die aufwendige Analytik und das begrenzte
Probenkontingent werden alerdings auch hier nur die Untersuchung von Stichproben und
keine flachendeckenden Untersuchungen ermoglichen.

4.6 Verkehrslarm

Schall oder Geréusche, welche das gesamte Wohlbefinden von Menschen storen, bezeichnet
man als Larm. Das Bundesimmissionsschutzgesetz behandelt Immissionen, die nach Art, Aus-
mal3 und Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen
fur die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufihren; es definiert Larm als schédliche
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Umwelteinwirkung durch Gerdusche. L&m wird auch definiert as “unerwinschter Schall”; er
fuhrt zu Belastigungen oder Gesundheitsstorungen. Babisch (1993) weist darauf hin, dass diese
Trennung zwischen subjektivem Wohlempfinden und klinisch-organischen Gesundheitsbeein-
tréchtigungen in der Gesundheitsdefinition der Weltgesundheitsorganisation aufgehoben ist.
Dort wird Gesundheit bekanntermal3en als Zustand optimalen psychischen, physischen und
sozialen Wohlempfindens umschrieben. Danach stiinde auf3er Frage, dass Umweltlarm, und
damit ist im wesentlichen Verkehrddrm gemeint, ein Gesundheitsproblem darstellt, denn er ruft
erhebliche Belastigungsreaktionen in der Bevélkerung hervor.”

Obwohl es keine normative Festlegung einer La&rmbelastungsgrenze aus Sicht des Gesund-
heitsschutzes as Grenzwert gibt, lassen sich anhand der bisherigen Ergebnisse der medizini-
schen Larmwirkforschung “gesundheitliche Larmwirkungsschwellen” als Anhalt wiedergeben
(Tab. 14).

Tab. 14 Gesundheitliche L &rmwirkungsschwellen und Richtwerte des L &rms

Pegel in | Art des L armpegels| Gesundheitliche Auswirkungen* Grenz- und Orientierungswerte
dB (A)
<25-30 Innenschallpegel** gesundheitsvertréglich
nachts
30-35 Innenschallpegel** gesundheitsvertraglich
tagsiiber
> 35 allgemeine vegetative Erregung
des Korpers
>40 Vorbeifahrpege Aufwachreaktionen
40-45 Vorbeifahrpege Schlafstérungen
40 - 50 Innenschallpegel** allgemein empfohlene Richtwerte fur

Kommunikations- und Arbeitsraume
nach VDI 2719 abhangig vom Raumtyp
<55dB  Aulenldrmpegel Empfehlung nach DIN 18005
(" Schallschutz im Stadtebau”)
fur Friedhofe, Kleingartenanlagen und
Parkanlagen sowie allgemeine Wohnge-
biete tagsiiber
55dB Innenschallpegel** Beurteilungspegel fir Arbeitsplétze mit
Uberwiegend geistigen Tétigkeiten nach §
15 der Arbeitsstéttenverordnung.
60 dB nachts Verkehrsl&rmsanierungsgrenze nachts fur
Wohnnutzung

> 60 dB Einsetzen physiologischer Stress-
reaktionen, wie erhéhter Puls und
Blutdruck, Verénderungen der
peripheren Durchblutung sowie
blutchemischer Parameter

65-70 dB Anforderungen der TA-Larm fir ge-
werblich-industriell genutzte Gebiete
70 dB tags V erkehrd &rmsani erungsgrenze tagsiiber
fur Wohnnutzung
>75dB dauerhafte Verschiebungen des
physiol ogischen Gleichgewichts
130dB Schmerzgrenze

*Gesundheitliche Larmwirkungsschwellen nach Erkenntnissen aus der Larmwirkungsforschung. **Von auf3en eindringender Schall. Quellen: Ba-
bischaaO., VDI, DIN.

® Babisch, W. (1993): Erhoht Verkehrslarm das Risiko fiir Krankheiten? Senator fiir Gesundheit, Jugend und
Soziales, Bremen, Verkehrdarm - Gesundheitliche Auswirkungen und Konsequenzen - , Berichtsband zur
Fachtagung im Rahmen des Projektes “ Gesundheit und Verkehr”, Bremen.
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Hinsichtlich Larmvorsorge- und Larmminderungsplanung der Stadt Bielefeld sind eine Reihe
verschiedener Projekte und Aktivitéten zu nennen. Hierzu gehdren das Kommunale L&arm-
schutzfensterprogramm, die Flachen- und Standorteignungsprifung in der Flachennutzungs-
planung, hochstzuléssige Lamimmissionen in der Bauleitplanung 1993, ein Konzept zur Ru-
hezonenuntersuchung 1994-1996, Untersuchung der Larmentwicklung nach Gesamtverkehrs-
entwicklungsplan (GVEP) 1997 sowie La&rmminderungsplanung nach 8 47a BImSchG
(Schallimmissionsplanung) seit 1997. Im Rahmen des seit 1989 betriebenen Kommunalen
L & mschutzfenster programms wurden Mal3nahmen fir Stral3en erster Prioritdt bisher umge-
setzt in Detmolder Stral3e, Kreuzstralde, Feilenstral3e, Stapenhorststral3e, Giterdoher Strale,
Artur-Ladebeck-Stral3e, Osningstral3e, Heeper Stral3e, Herforder Stral3e und Jollenbecker
Stral3e.

Larmvorsorge erfolgt auch durch eine Flachen- und Standorteignungsprifung in Flachen-
nutzungsplanung und sonstiger raumlicher Planung: Beim Vergleich von Planungsvarianten
im Rahmen der vorbereitenden Bauleitplanung bietet sich ein systematisiertes Vorgehen mit
Ubergreifenden qualitativen Beurteilungskriterien an. Fir die Ausweisung neuer Wohn- und
Gewerbeflachen innerhalb der Stadtentwicklungsplanung/Flachennutzungsplanung wurde da-
her ein Beurteilungsverfahren erarbeitet und angewendet, das den Vergleich von Planungs-
varianten im Hinblick auf ihr larmbezogenes Konfliktpotential ermdglicht. Mit Hilfe ge-
wichteter Beurteilungskriterien fur die Flacheneignung wird in der Abwagung eine Einteilung
der neu geplanten Flachennutzung in verschiedene Bedenklichkeits- bzw. Eignungsstufen -
keine Bedenken, Konfliktpotential, abzulehnen - vorgenommen.

Seit 1989 exidtiert in Bielefeld ein Strallenverkehrdarmkataster, das berechnete Larmpegel
fur etwa 400 Stral3enabschnitte enthélt (zu den Details vgl. "Lamschutzfensterprogramm
Bielefeld"). Insgesamt Uberschritten die Immissionspegel an 282 von 376 Uberpriften Stra-
[Renabschnitten die Aul3enldrmpegeln tber 80/70 dB (A) tagsy/nachts und damit die Larmsanie-
rungsgrenze fur Wohnnutzung.

Eine nach Stadtbezirken differenzierte Auswertung der vorliegenden V erkehrsbelastungsdaten
des Gesamtverkehrsentwicklungsplanes Bielefeld (GVEP) unter larmspezifischen Gesichts-
punkten zeigt hinsichtlich des Entwicklungsganges 1989-1994 einerseits, dass die Ermittlungs-
ergebnisse des Stral3enverkehrdarmkatasters nach wie vor im Sinne von "Anhatswerten” Aus-
sagekraft besitzen. Andererseits wird deutlich, dass eine zun&chst Uberschl&gige Fortschreibung
dieser Datengrundlage anhand der aktuellen Prognosedaten des GVEP insgesamt realistisch
und somit sinnvoll ist. Die Datenanalyse fur einzelne Stadtbezirke lasst Gesamttendenzen der
zukunftigen Bielefelder Verkehrsldrmentwicklung erkennen und zeigt, wie wichtig die
wechselseitige Einbindung von L&rmminderungsplanung und V erkehrentwicklungsplanung ist,
um durch Mal3nahmenbtindelung eine wirklich wirksame L&rmentlastung zu erzielen.

Die im gesamten Stadtgebiet (alle Stadtbezirke) erfassten Hauptverkehrsstral3en sind laut Stra-
Renverkehrdarmkataster (1989) alle mindestens an einem Stral3enabschnitt in einem Niveau
von > 65/55 dB(A) tags/nachts und ca. 84 % dieser Stral3en mindestens an einem Teilstiick in
einem Niveau von > 70/60 dB(A) belastet. Bei bezirksspezifischer Betrachtung werden
zwischen 43 und 100 % der jeweils im Stadtbezirk gelegenen Stral3en in einem Niveau von
>70/60 dB(A) belastet. Am ungunstigsten ist das Ausgangsniveau hiernach fur die Stadtbezirke
Schildesche, Gadderbaum und Stieghorst (jeweils 100 %). Erheblich belastet sind auch Mitte
(96 %), Heepen (88 %), Brackwede (85 %), Jollenbeck (75 %) und Senne (73 %). In den
Stadtbezirken Sennestadt (50 %) und Dornberg (43 %) ist das Ausgangsniveau hingegen am
gunstigsten.
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Mit einer gezidlten Forderung des OPNV-Angebotes bei umfeldvertraglicher Verkehrsbela-
stung des StralRennetzes (P1) wird das Stadtgebiet erfolgreicher vor zusdtzlichem Verkehrs-
l&rm geschiitzt bzw. besser vom vorhandenen Verkehrsldarm entlastet als mit einer Fortsetzung
der Trendentwicklung zugunsten des motorisierten Individualverkehrs (P0). Dies drickt sich
bei alen Stadtbezirken in einer Verkehrsmengenstagnation oder -reduzierung sowie in einer
umfangreicheren und spirbareren Larmentlastung aus.

Durch Szenario P1 wird in unterschiedlichem Umfang an ca. 33 bis 88 % der betreffenden
Stral3en einzelner Stadtbezirke kein Stral3enverkehrdérmzuwachs ausgelost. Bel Szenario PO
dagegen werden ca. 23 bis 100 % der betreffenden Stral3en einzelner Stadtbezirke zusétzlich
mehrbelastet. Aufgrund der umfangreichsten Verkehrsmengenstagnation oder -reduzierung
und dem relativ geringen Mengenzuwachs ist die Entwicklung im Stadtbezirk Schildesche an-
teilig am gunstigsten. Anteilig am ungunstigsten ist die Belastungsentwicklung mit einer Mehr-
belastung an alen erfassten Stralen (PO) und dem geringsten Antell ohne
Stral3enverkehrd&rmzuwachs (P1) im Stadtbezirk Gadderbaum.

Auch wenn die Gesamtentlastungseffekte im Zusammenhang mit der Verkehrsstromoptimie-
rung des GVEP im Stadtgebiet eher als gering einzuschétzen sind, ist der gunstigere Einfluss
von P1 gegeniiber PO hierbel teilweise doch deutlich. Die Entlastungspotentiale liegen insge-
samt zwischen < 3 dB(A) und 10 dB(A), die zusitzlichen Belastungspotentiale umfassen
zwischen < 3 dB(A) und mindestens 6-10 dB(A).

46



5 Aspekte des Bielefelder Gesundheitsversorgungssystems

Wie jede deutsche Grol3stadt weist Bielefeld ein gegliedertes, komplexes Gesundheitsversor-
gungssystem auf. Dieser Abschnitt beschrankt sich auf wenige ausgewéhite Aspekte. Bielefeld
besitzt folgende neun Krankenhduser: Kinderklinik Bethel und Krankenanstalten Gilead (beide
in den Von Bodelschwinghschen Anstalten), Evangelisches Johannes-Krankenhaus, St. Fran-
ziskus-Hogpital, Stadtische Kliniken Bielefeld-Mitte, Stadtische Kliniken Bielefeld-Rosenhthe,
Frauenklinikk Dr. Hartog, Frauenklinik Dr. Kramer sowie Klinik fir Psychotherapie und
psychosomatische Medizin. Die oOffentlichen Krankenhduser weisen insgesamt ca. 3.800
Krankenbetten auf. Insgesamt werden jahrlich ca. 85.000 stationédre Behandlungen durchge-
fihrt. In freier Praxis sind ca. 450 Arzte und ca. 200 Zahnérzte tétig.

Am augenfdligsten ist die Verbindung des Themas "Verkehr und Gesundheit” zu den Ein-
richtungen des Rettungswesens und der traumatologischen Akutversorgung. Die am Ret-
tungswesen in Bielefeld beteiligten Einrichtungen fuhren jahrlich insgesamt mehr als 30.000
Transporte und Notfalleinsétze durch. Hiervon entfallen auf die Berufsfeuerwehr tber 80 %,
auf das Deutsche Rote Kreuz, die Johanniter Unfallhilfe und den Arbeiter-Samariterbund ca.
20 %. Insgesamt wird ein Notarzteinsatzfahrzeug jahrlich ca. 3.400mal eingesetzt, der
Rettungshubschrauber ca. 1.400mal. Welcher Anteil der genannten Einsdtze den Opfern von
Verkehrsunfallen gilt, ist nicht bekannt.

Bezlglich der Einsdtze von Krankentransportwagen je 100.000 Einwohner lag Bielefeld Ende
1997 mit 10.200 an funfter Stelle der 23 kreisfreien Stadte von NRW (Tab. 15). Dieser Wert
ist fast doppelt so hoch wie in Dortmund (unter 5.100), aber wesentlich niedriger als in
Bochum (Uber 16.000). Bezlglich der Einsétze von Rettungswagen je 100.000 Einwohner lag
Bielefeld zum gleichen Zeitpunkt mit ca. 5.500 an 14. Stelle (Tab. 16). Dieser Wert ist zwar
wesentlich hoher as das Minimum (Hamm: 3.400), aber wesentlich niedriger as in Krefeld
(8.600).

Fachabteilungen mit Spezialisierung auf Unfallchirurgie bzw. auf Intensivmedizin versorgen u.
a. auch Verkehrsunfallopfer. Weniger eindeutig erkennbar ist die Verbindung des Versor-
gungssystems mit anderen verkehrsbedingten Gesundheitsstérungen wie z.B. Atemwegser-
krankungen oder bosartigen Tumoren.

Ein weitere Aspekt betrifft die Zuganglichkeit gesundheitlicher Versorgungseinrichtungen wie
Arztpraxen, Praxen anderer Hellberufe, Kliniken und Rehabilitationseinrichtungen, wie im
Bielefelder Nahverkehrskonzept erwéhnt. Hier bietet sich die Chance, die gesundheitspositiven
Aspekte eines bereits hoch entwickelten Verkehrssystems weiter zu verbessern und bestehende
Benachteilungen auszugleichen.
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Tab. 15 Rettungsmittel in kreisfreien Stadten in Nordrhein-Westfalen am 31.12.97

Rangfolge kreisfreie Stadt K rankentranspor twagen Einsdtze | Einsdtze je 100 000 Einwohner
1 Bochum 49 63 467 16 034
2 Wuppertal 28 59 141 15700
3 Herne 14 21975 12 355
4 Diissel dorf 57 65 229 11 424
5 Bielefeld 18 32 976 10 202
6 Hagen 14 21284 10182
7 Remscheid 6 11 311 9 376
8 Kdln 47 81768 8 479
9 Hamm 8 13810 7 622
10 Oberhausen 19 16 410 7 346
11 Milheim a.d. Ruhr 16 12 824 7 307
12 M Unster 18 19 291 7276
13 Gelsenkirchen 16 19 996 6 981
14 Essen 23 41 500 6 817
15 Solingen 8 10 271 6 225
16 Krefeld 12 14 952 6 088
17 M onchengladbach 10 16 066 6 028
18 Duisburg 19 30914 5843
19 Aachen 9 14 276 5 804

20 Leverkusen 6 9242 5694
21 Bottrop 8 6 777 5575
22 Bonn 16 16 459 5399
23 Dortmund 23 30176 5073
kreisfreie Stédte, gesamt 444 630 115 8433
Nordrhein-Westfalen 1051 1144 678 6 368

Quelle: 16gd, GMK-Indikatorensatz, Gesundheitsindikator 6.6

Tab. 16 Rettungsmittel in kreisfreien Stadten in Nordrhein-Westfalen am 31.12.97

Rangfolge kreisfreie Stadt Rettungswagen Einsdtze | Einsdtze je 100 000 Einwohner
1 Krefeld 11 21142 8 608
2 Aachen 9 20 473 8323
3 Kdéln 33 79574 8 252
4 Bonn 18 21159 6941
5 M 6nchengladbach 12 18 196 6 828
6 Bochum 16 25 497 6 441
7 Essen 23 38 595 6 340
8 Dortmund 14 35 650 5993
9 Oberhausen 8 13 163 5892

10 Hagen 8 12 137 5 806
11 Leverkusen 6 9215 5678
12 Bottrop 4 6 888 5 666
13 M nster 8 15009 5661
14 Bielefeld 15 17 880 5532
15 Mulheim a.d. Ruhr 15 9630 5 487
16 Diissel dorf 21 29 379 5145
17 Herne 6 8991 5055
18 Solingen 11 8 163 4947
19 Wuppertal 20 17 140 4 550
20 Gelsenkirchen 18 12 756 4 453
21 Remscheid 8 4564 3783
22 Duisburg 21 19 846 3751
23 Hamm 11 6177 3409

kreisfreie Stadte, gesamt 316 451 224 6 039

Nordrhein-Westfalen 787 925 800 5151

Quelle: 16gd, GMK-Indikatorensatz, Gesundheitsindikator 6.6
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6 Expositionen

Im Sprachgebrauch der Gesundheitswissenschaften bezeichnet der Begriff Exposition alle Situ-
ationen, in denen Mensch und potentiell schadigender Einfluss zusammentreffen, so dass Ge-
sundheitsbeeintréchtigungen wie Erkrankungen oder Verletzungen entstehen konnen. Es gilt
der Grundsatz, "ohne Exposition keine Schadigung”. Im Falle chemischer Noxen wird die Ex-
position haufig durch die Dosis beschrieben, welche die exponierten Personen vom betreffen-
den Schadstoff in ihren Korper aufnehmen. Neben der Exposition gegentiber chemischen
Noxen spielen gerade im Kontext von "Verkehr und Gesundheit” auch die physikalischen No-
xen wie Larm, Vibrationen sowie unkontrollierte kinetische Energie eine grof3e Rolle. Das aus
Sicht des Gesundheitsschutzes wichtige Thema kombinierter Expositionen bleibt einer kiinfti-
gen Fortschreibung dieses Berichtes vorbehalten.

Wie im Entwurf des Gesamtverkehrsentwicklungsplans (GVEP) ausgefuhrt, wird die Prob-
lemlage im Verkehrssystem u. a dadurch bestimmt, dass die unterschiedlichen Verkehrsarten
(zu Fuld gehen, Ragdfahren, mit Bussen und Bahnen fahren, Auto fahren) sich gegenseitig sto-
ren, und dass die Verkehrssituation die Aufenthaltsqualitdt und das Stral3enumfeld beeintréch-
tigt. Der Grad der Stoérung steigt mit wachsender Verkehrsmenge und zunehmender Empfind-
lichkeit des StralRenumfelds. Wenn sich die Verkehrsarten in grof3en Mengen und mit hohen
Qualitatsansprichen Uberlagern, entsteht ein grof3es Konfliktpotential. Zusammenfassend kann
die Konfliktlage innerhalb des Verkehrssystems It. GVEP wie folgt dargestellt werden:

» Konflikte zwischen Ful3gangerverkehr und Kraftfahrzeugverkehr entstehen zumeist in
den Kernzonen der Stadtbezirke sowie in den Ortsdurchfahrten.

» Konflikte zwischen Radverkehr und Kraftfahrzeugverkehr treten punktuell im gesamten
Stadtgebiet auf. Langere Streckenabschnitte mit Konfliktpotential sind insbesondere in
den Stadtbezirken Dornberg und Jollenbeck sowie im Bereich Senne und auf den Stral3en
zu finden, die den Teutoburger Wald queren.

* In StralRenrdumen, die hohe Verkehrsbelastungen und gleichzeitig eine intensive Misch-
nutzung im Umfeld aufweisen, behindern sich die Kraftfahrzeuge gegenseitig; das gilt in
der Regel fur Stral3en in den Ortskernen und fur viele Ortsdurchfahrten.

Die Konfliktlage im Verkehrssystem lasst sich in der Regel nur durch Trennung der Verkehrs-
arten beseitigen oder durch geschickte Stral3enraumgestaltung entscharfen.

6.1 Exposition gegeniuber chemischen Noxen in Luft, Wasser, Boden und
Lebensmitteln

Da die Kfz-Abgase in unmittelbarer Nahe der Menschen ausgestol3en werden, kann es lokal zu
Expositionen gegenliber starken Anreicherungen kommen, insbesondere wenn die Beluftungs-
Situation schlecht ist wie z.B. in engen Stral3en, die beidseitig dicht bebaut sind. Kinder und Ju-
gendliche sind aus verschiedenen Grunden besonders durch Kfz-Abgase gesundheitlich ge-
fahrdet. Sie befinden sich mit ihren Nasen ndher an den Quellen der Autoabgase, sie atmen
vergleichsweise mehr Luft ein als Erwachsene und haben darber hinaus einen empfindlicheren
Organismus.

49




Fur eine Reihe chemischer Noxen stehen inzwischen Methoden zur Verfligung, die es erlauben,
Schadstoffe oder zugehorige Stoffwechselprodukte in Korperproben zu bestimmen und
hierdurch die Exposition zu quantifizieren. So kdnnen Messungen der d-Aminolavulinsdure im
Urin herangezogen werden, um die Bleiexposition zu bestimmen. Im Regelfall jedoch l&sst sich
fur Individuen oder Gruppen die Exposition messtechnisch entweder gar nicht oder nur mit
hohem Aufwand bestimmen. In der Praxis greift man daher zumeist auf Modellierungen zu-
ruck.

Je nach Teilthema gehen unterschiedliche Parameter in solche Expositionsmodellierungen
ein. Um die Schadstoffaufnahme durch Lebensmittel abzuschétzen, werden Angaben tber Ver-
zehrmengen und nahrungsspezifische Belastungswerte benttigt. Fir inhalationsbezogene Ex-
positionsmodellierungen spielen Aufenthaltszeiten im Freien und in Innenrdumen eine wichtige
Rolle. Entsprechend verlangt auch die Modellierung von Léarmexpositionen nach Angaben zum
Zeitbudget.

Entsprechende Angaben finden sich - fur einige wichtige Parameter - in Zusammenstellungen
wie den "Standards zur Expositionsabschétzung” des ehemaligen Ausschusses fir Umwelthy-
giene (AUH)® der damaligen Arbeitsgemeinschaft Leitender Medizinalbeamter (AGLMB)'.
Allerdings liefert diese Zusammenstellung bisher fur die meisten Parameter nur einzelne
Schétzwerte (sogen. Punktschétzer), wéahrend eine adadguate Modellierung zumindest fur die
wichtigsten Teilaspekte moglichst mit statistischen Verteilungen arbeiten sollte (sogen. proba-
bilistische Modéllierung).

Expositionen im Kontext von "Verkehr und Gesundheit” beziehen sich u.a. auf Wah! des Ver-
kehrsmittels mit entsprechenden Aufenthaltszeiten in unterschiedlichen Verkehrssituationen,
auf spezifische Verhaltensweisen im Verkehr wie z.B. "riskantes’ Uberholen oder auch auf den
Aufenthalt an verkehrsreichen Straf3en (Larm, Aul3enluft). Hierzu liegen bisher relativ wenige
allgemeingtiltige oder auch Bielefeld-spezifische Angaben vor.

‘ 6.2 Larmexposition

Betroffen von einer Larmbel&stigung durch Aul3enlé&rmpegel von 70/60 dB (A) tags/nachts
(Stand 1989) waren knapp 52.000 Einwohner in Bielefeld, d. h. rund jeder sechste Blrger.
Etwa 10.000 Bielefelder lebten an 40 Stral3enabschnitten, welche mit AulRenl&rmpegeln Gber
80/70 dB (A) tags/nachts belastet waren. Der hochste errechnete Larmpegel betrug 83,4/76,1
dB (A) taggnachts. Des weiteren waren 69.000 Burger von einer Larmbelastigung tber 65/55
dB (A) taggnachts betroffen. Damit leben bel Larmbelastungen in der Pegelklasse > 65/55 bis
70/60 dB(A) tags/nachts immerhin noch rd. 5 % der Bielefelder Birger in einem Wohnumfeld,
das den Anforderungen der TA-L&m an ein gewerblich-industriell genutztes Gebiet entspricht.
Etwa 13 % der Bevolkerung sind von Larmbelastungen > 70/60 bis 80/70 dB(A) tags/nachts
betroffen. Insgesamt wohnen rd. 22 % der Birger bei AuRenl&rmpegeln Gber 65/55 dB(A)
tags/nachts in einem Belastungsbereich, der sogar die Anforderungen an ein gewerblich ge-
nutztes Gebiet nicht mehr erfullt, und in dem langerfristig die ungunstige Einflussnahme auf
verschiedene l&rmbezogene Krankheitsbilder moglich ist.

® heute: Landerarbeitsgemeinschaft Umwel tbezogener Gesundheitsschutz (LAUG)
" heute: Arbeitsgemeinschaft der Obersten Landesgesundheitsbehdrden (AOLG)
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Dain zentralen Stadtbezirken und im Umfeld von Hauptverkehrsstral3en stédtebaulich generell
von einer hoheren Bebauungsdichte auszugehen ist als im umliegenden Stral3ennetz und in
Randbezirken oder eher landlichen Raumen, finden sich entlang entsprechender Stral3enab-
schnitte mit einer wahrnehmbaren bis deutlichen Larmentlastung auch voraussichtlich die an-
teilig grofiten Betroffenheitsmal’e (konkrete diesbzgl. Betroffenheitsanalysen wurden bisher
nicht durchgefiihrt). Von Be- und/oder Entlastungseffekten durften daher in Bielefeld-Mitte bei
der hochsten Bevolkerungsdichte mit 77.486 EW (rd. 24 % der Birger) die meisten Betroffe-
nen, in Heepen, Schildesche, Brackwede, Stieghorst noch deutlich mehr Betroffene als in
Dornberg, Jollenbeck, Sennestadt, Senne und in Gadderbaum bei der niedrigsten Bevilke-
rungsdichte mit 11.604 EW (rd. 4 % der Birger; jeweils Stand Februar 1997) am wenigsten
Betroffene begiinstigt oder benachteiligt werden.

Das Umfeld der untersuchten Hauptverkehrsstral3en wird als potentielles Larmkonfliktgebiet in
den Stadtbezirken Sennestadt, Senne, Brackwede, Stieghorst, Gadderbaum, Dornberg, Jol-
lenbeck z. T. splrbar entlastet, ohne gleichzeitig im umliegenden Stral3ennetz eine nachteilige
Verkehrsentwicklung mit splirbaren zusétzlichen Larmbelastungen oder bei niedrigen Aus-
gangsbelastungen neue Larmkonflikte auszuldsen. Eine spiirbare Belastungserhthung, die zur
Konfliktauslésung bzw. -verscharfung fuhren kann, ist in Schildesche, Heepen und Mitte nicht
auszuschlief3en. Gemessen am Gesamtumfang der Belastungs-/Entlastungsentwicklung im
Hauptverkehrsstral3ennetz sind nennenswerte Auswirkungen im umliegenden Stral3ennetz je-
doch nur punktuell mit eher untergeordneter Bedeutung zu erwarten.

Gesamtstadtisch wird Uberwiegend in zentrumsnahen, angrenzenden Stadtbezirken oder Stadt-
randbezirken (Bsp. Schildesche, Heepen, Brackwede, Senne, Sennestadt) teilweise wahr-
nehmbar und weniger spurbar in der Kernstadt (Zentrum) entlastet. Innerhalb der Stadtbezirke
wird nicht flachendeckend, sondern nur punktuell sowohl zentral als auch peripher entlastet.
Gesamtstadtisch ist der Bielefelder Stiid-Osten gunstiger von der Verkehrsdrmentwicklung be-
troffen als der Bielefelder Nord-Westen.

6.3  Exposition gegentber unkontrollierter mechanischer Energie durch Ver-
kehrsunfalle

Auch Verkehrsunfélle lassen sich as spezifische Expositionssituation interpretieren. In Ab-
hangigkeit von einer Reihe von Faktoren wie Intensitét des Aufpralls, Gesundheitszustand usw.
konnen mehr oder minder weitreichende Verletzungen auftreten, ggf. mit Todesfolge. Fir
Fahrzeuginsassen spielen hierbei auch Faktoren wie Gurtbenutzung oder Fahrzeuginnenraum-
gestaltung eine Rolle, fir andere Verkehrstellnehmer z.B. die aul3ere Form eines beteiligten
Fahrzeuges (Schnittkanten usw.).

Ein Schwerpunkt der Bemihungen um Verkehrsunfallverhitung betrifft den Schutz von
Kindern und Jugendlichen. Der Gesetzgeber diesem Bemiihen Rechnung getragen, indem er in
§ 3 StVO den Kraftfahrer auffordert: ”Die Fahrzeugfihrer miussen sich gegentiber Kindern,
hilfsbedirftigen und ateren Menschen, insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwin-
digkeit und durch Bremsbereitschaft, so verhalten, dass eine Gefahrdung dieser Verkehrsteil-
nehmer ausgeschlossen ist.”

Da Kinder unter 8 Jahren kaum in der Lage sind, in einer den Erwartungen der Erwachsenen
genugenden Weise am Stral3enverkehr teilzunehmen, hat der Gesetzgeber vorgeschrieben,
dass Kinder bis zum 8. Lebengahr mit dem Rad den Gehweg benutzen missen. Mit der 24.
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Anderung der StVO im August 1997 wurde zugelassen, dass Kinder bis zum 10. Lebengahr
mit dem Rad den Gehweg benutzen durfen.

Um die Verkehrssicherheit an Bushaltestellen (besonders aber an gefahrlichen Haltestellen) zu
verbessern, hat der Gesetzgeber zum 1.August 1995 die 88 16 und 20 der Stral3enverkehrs-
ordnung geéndert. So dirfen Fahrzeugfihrer einen Schul- oder Linienbus nicht Gberholen,
wenn dieser sich einer Haltestelle nghert und bereits das Warnblinklicht eingeschaltet hat. An
Schul- und Linienbussen, die bereits an einer Haltestelle halten und das Warnblinklicht einge-
schaltet haben, darf nur noch mit Schrittgeschwindigkeit (ca. 7-10 km/h) und in einem solchen
Abstand vorbeigefahren werden, dass eine Gefahrdung von Fahrgésten ausgeschlossen ist. Das
Fahren in Schrittgeschwindigkeit gilt auch fur Fahrzeugfiihrer, die sich im Gegenverkehr be-
finden.

Auch wird seit Jahren von der Polizel in verschiedenen Bereichen Verkehrserziehung betrie-
ben. In regelméigen Abstanden suchen die Beamten Kindergérten auf und schulen die Kinder
u.a. mit Ubungen in der Verkehrswirklichkeit. Unterstiitzend wird in diesem Bereich eine Ver-
kehrspuppenbihne eingesetzt. Mit Kindern des 1. Schuljahres wird ein Gefahrentraining in der
Verkehrswirklichkeit durchgefuhrt. Des weiteren finden fur die Kinder des 4. Schuljahres
Radfahrkurse (auch in der Verkehrswirklichkeit) mit anschlielender Radfahrprifung statt.
Nicht zuletzt werden Informationsveranstaltungen in der Sekundarstufe | mit dem Thema
" atersbezogene Verkehrsprobleme” durchgefiihrt. Ferner wurden wiederholt Schwerpunkt-
kontrollen beziiglich der Sicherungspflicht von Kindern in Kraftfahrzeugen vorgenommen, Ge-
schwindigkeitskontrollen vor Schulen und auf Schulwegen durchgefiinrt sowie verstérkt
Schulbusse tberprift.

Hinsichtlich Verkehrsiberwachung fihrt die Polizel verschiedene Schwerpunkteinsitze
durch, z.B. Uberprifung von Schulbussen, Kontrollen an besonders gefahrdeten Bushalte-
stellen, Aktion "Junge Fahrer"), Gefahrgutkontrollen und allgemeine LKW-Kontrollen. Ver-
kehrssicherheitsberatung erfolgt u.a. durch Verkehrsibungen mit Kindern im Vorschulalter,
Gefahrentraining mit Erstklassern, Radfahrschulung fur 4. Klassen, Mofa-Ausbildung etc.

Als Ergebnis der Verkehrsiiberwachung wurde u.a. berichtet, dass im Jahre 1998 auf der Basis
technischer Kontrollen 389 Fahrzeuge im Schwerlastverkehr beanstandet wurden. Eines dieser
beanstandeten Fahrzeuge transportierte 1.200 kg Zinkchlorid, Salpetersaure und weitere
20.000 kg verschiedener Gefahrstoffe. Bei insgesamt 211 Uberpriiften Fahrzeugen mit gefahr-
lichen Gitern wurde in 97 Féllen Anzeige geméal3 Gefahrgutvorschriften gestellt.

Wie den Jahresberichten des Polizeiprasidiums Bielefeld zu entnehmen ist, wurden im Jahre
1997 in Bielefeld 10.172 Verkehrsunfélle registriert, im Jahre 1998 insgesamt 10.805, d.h.
eine Steigerung von 6,0 % gegenuiber dem Vorjahr. Die jahrliche Anzahl ist seit Mitte der 70er
Jahre von ca. 6.000 Verkehrsunféllen recht kontinuierlich angestiegen und liegt seit Mitte der
80er Jahre weitgehend konstant. Bei 203 der ca. 10.000 Verkehrsunfélle des Jahres 1997
wurde Alkoholeinwirkung festgestellt, und bei 1.450 dieser Unfélle wurde Unfalflucht be-
gangen.

An den 10.805 Verkehrsunféllen des Jahres 1998 waren 154 Kinder unter 15 Jahren und 961
junge Erwachsene (18-24 J.) betelligt. Aktiv, d.h. nicht as Mitfahrer, waren ferner 384 Senio-
ren (65 J. und &lter) beteiligt. Hinsichtlich Verkehrsteilnehmergruppen handelte es sich um 219
Ful3ganger, 351 Radfahrer und 246 motorisierte Zweiradfahrer; die meisten anderen Beteilig-
ten waren Kfz-Fahrer und -Insassen. Unter den Hauptunfallursachen dominiert "Fehler beim
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Abbiegen, Wenden oder Ruckwartsfahren” mit Uber 28%; an zweiter Stelle steht "Nicht ange-
passte oder Uberhdhte Geschwindigkeit” (ca. 23 %).

Neben den kommunal vorliegenden Informationen, liegen Uber das Verkehrsunfallgeschehen
auch auf Landesebene Daten vor. Es existieren detaillierte Statistiken in langeren Zeitreihen,
mit Angaben zu Unfallort und polizeilich festgestellten Unfallursachen. Telle dieser Daten wer-
denin Fig. 13 - 15 unter Bielefeld-spezifischen Gesichtspunkten dargestellt.

Bel den Raten im Stralenverkehr verunglickter Personen 1998 lag Bielefeld mit 522 je
100.000 Einwohner an 10. Stelle und nahm damit eine mittlere Stellung zwischen Herne (386)
und Kdln (662) ein. Unter den 1.689 Verunglickten in Bielefeld waren 342 Schwerverletzte
und 19 Getotete.

Tab. 17 Im StralRenverkehr verungliickte Personen 1998

Rang- |kreisfreie L eicht- Schwer - Verunglickte | Verunglickteje
folge Stadt verletzte = verletzte Getdtete gesamt 100 000 EW
1 Kéln 5351 993 36 6 380 661,6
2 M Unster 1324 351 10 1685 635,5
3 Hamm 888 217 11 1116 615,9
4 M o6nchen- 1292 288 8 1588 595,8
gladbach
5 Aachen 1126 313 9 1448 588,7
6 Dusseldorf 2825 502 27 3354 587,4
7 Bonn 1426 303 3 1732 568,2
8 Dortmund 2636 474 22 3132 526,5
9 Krefeld 1023 257 5 1285 523,2
10 Bielefeld 1328 342 19 1689 522,5
11 Bochum 1709 320 13 2042 515,8
12 Leverkusen 644 164 5 813 500,9
13 Bottrop 503 86 6 595 489,5
14 Hagen 742 259 4 1005 480,8
15 Essen 2412 456 15 2883 473,6
16 Gelsen- 1158 178 12 1348 470,6
kirchen
17 Duishurg 1955 474 16 2445 462,1
18 Oberhausen 847 175 6 1028 460,2
19 Mulheim a.d. 652 135 7 794 452,4
Ruhr
20 Wuppertal 1376 261 10 1647 437,2
21 Solingen 551 122 5 678 410,9
22 Remscheid 381 104 2 487 403,7
23 Herne 562 120 1 683 386,5
kreisfreie 32711 6 894 252 39 857 530,4
Stadte, ge-
samt
Nordrhein- 73624 21227 1077 95928 533,7
Westfalen

Quelle: Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik, NRW (Hrsg.): Statistisches Jahrbuch Nordrhein-Westfalen, 1999
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Ahnlich wie mit den Datensitzen aus der Stadt Bielefeld, lassen sich auch spezielle Unfall-
szenarien mit Daten des Landesamtes fur Datenverarbeitung und Statistik NRW betrachten.
Bei den verungluckten Personen, die in Verkehrsunfélen durch Gberhohte Geschwindigkeit zu
Schaden kamen, weist Bielefeld eine auffédllige Verdnderung Uber die letzen Jahre auf. Seit
Mitte der neunziger Jahre steigt die Zahl der Verungliickten in dieser Unfallkategorie deutlich
an (sehe Fig. 13).

Weitere interessante Sektoren des Unfallgeschehens stellen " Alkohol-verursachte Unfalle" und
Verkehrsunfélle von besonders vulnerablen Gruppen dar, wie sie Ful3génger und Kinder dar-
stellen. Die Zahl der Verunglickten, die durch Alkoholunfélle zu Schaden kamen, liegt fast
durchgéngig tber dem Landesdurchschnitt (Fig. 14). Dagegen liegt die Zahl der im Stral3en-
verkehr verungltickten Fufl3ganger in Bielefeld seit 1991 kontinuierlich in der unteren Hélfte der
Stadteverteilung (Fig. 15).
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Fig. 13 Verungliickte Personen in Verkehrsunféllen aufgrund Uberhohter Geschwindig-

keit in den 23 kreisfreien Stadten NRW, 1989-1999
Quelle der Daten: LDS-NRW
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Die Gesamtzahl der Verkehrsunféalle von Kindern unter 15 Jahren hat sich von 1993 bis
1996 von 201 auf 154 vermindert. Im Jahr 1997 wurden 171 Unfélle registriert (Fig. 16). In
Bielefeld hat sich die Zahl der verungliickten Kinder und Jugendlichen im Alter unter 18 Jahren
von 1994 his 1997 nicht aufféllig verandert. Sie waren mit einem Anteil von 2,5% an alen
Verkehrsunféllen beteiligt.

Kinder (<15 J.)

1993 1994 1995 1996 1997
Jahre (Zeit)

Fig. 16 Verkehrsunfalevon Kindern unter 15 Jahren in Bielefeld, 1993 bis 1997
Quelle: Polizeiprésidium Bielefeld, Darstellung: Gesundheitsamt.

Die Kinder und Jugendlichen verunglickten auf dem Schulweg am haufigsten als Ful3ganger,
wobei es eine Steigerung von 13 auf 17 Verunglickte dieser Art gab. Am zweithaufigsten ver-
unglickten sie als Radfahrer. Hier hatte es einen Riickgang von 11 auf 5 gegeben.

Eine spezielle Unfallkommission analysiert die Bielefelder Verkehrsunfélle, wobei Unfallkate-
gorien (z.B. "Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden™), Unfalltypen (z.B. "Abbiegeunfélle”)
und Unfallursachen (z.B. "Falsches Verhaten der Ful3ganger durch Spielen auf oder neben der
Stral3e") zur Beschreibung verwendet werden. Die Unfallkommission identifiziert Unfall-
haufungsstellen und fuhrt auch Nachbetrachtungen fur diese Haufungsstellen durch. - Zum
Auftreten von Personenschaden bei Verkehrsunféllen siehe Abschnitt 7.

In der polizeilichen Unfallstatistik werden nicht ale Verkehrsunfélle erfasst: Nur etwa jeder
vierte Unfall, bei dem ein Kind verletzt wird, wird auch polizeilich registriert. Die Dunkelziffer
ist jedoch extrem von der Art der Verkehrsbeteiligung des Kindes sowie von regionalen Gege-
benheiten (stadtische oder Iandliche Region) abhéngig. “Beispielsweise wird nur jeder sechste
Unfall von der Polizei erfasst, bei dem ein Kind as Radfahrer verletzt wurde, wahrend fast alle
(80%) Unfdlle erfasst werden, bel denen Kinder als Beifahrer im Auto verletzt wurden. Ferner
konnte nachgewiesen werden, dass in stadtischen Regionen die Unfalldunkelziffern wesentlich
niedriger ausfallen als in den landlich strukturierten Regionen.”®

8 Holger Spiekermann und Herbert Schubert (1998): Verkehrssicherheit von Kindern in Abhangigkeit vom
sozialen Umfeld, S. 165.
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6.4  Gefahrguttransporte und Gefahrgutunfalle

Einen Sonderfall verkehrsbezogener Expositionen stellen Gefahrguttransporte und insbeson-
dere Gefahrgutunféle dar. Je nach den Umstanden (Ort des Geschehens, Art der beteiligten
Gefahrgiter) kénnen Gefahrgutunfélle (zunéachst) ausschliefdlich eine Gefahrdung der Umwelt
darstellen, die allerdings, z.B. Uber eine Kontamination von Grundwasser, auch den Menschen
erreichen kann. In anderen Situationen kdnnen Unfallbetelligte oder andere Personen auch
direkt gegentiber giftigen Stoffen oder resultierenden Branden (leichtentziindliche Stoffe) ex-
poniert sein. Jeder Gefahrguttransport impliziert die Exposition eines allerdings nicht immer
leicht zu definierendes Segment der Bevilkerung (Verkehrsteilnehmer und Anwohner). Uber
die Haufigkeit von Gefahrguttransporten sowie Uber Gefahrgutunfélle im Stadtgebiet Bielefeld
liegen keine Angaben vor.
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7  Gesundheitszustand, gesundheitliche Wirkungen

Dieser Abschnitt behandelt ausgewahlte Aspekte des Gesundheitszustandes der Bielefelder
Bevolkerung, die unter dem Blickwinkel "Verkehr und Gesundheit” von Interesse sind. Dabei
waére es nicht sachgerecht, sich nur auf die unmittelbar erkennbaren Beziige zu beschranken,
wie sie insbesondere bel Verletzungen durch Verkehrsunfélle vorliegen. Solche eindeutigen
Zusammenhange sind im Bereich von Umweltmedizin und -hygiene eher selten anzutreffen.
Dies bedeutet jedoch nicht, dass die verkehrsbedingten Umweltveranderungen keinen Einfluss
auf die Humangesundheit hétten. Vielmehr Uberlagern sich hier unterschiedliche Einflusse.

Im folgenden werden verschiedene Themenfelder behandelt und Verkehrsbeziige diskutiert.
Wie Uberall liegen auch fur Bielefeld die routinemél3ig erhobenen Angaben Uber die Todesur-
sachen Verstorbener vor. Hinsichtlich Morbiditét kommen folgende Quellen in frage: Schul-
untersuchungen, Morbiditétsregister (z.B. das bundesweit gefiihrte Kinderkrebsregister), Vor-
sorgeuntersuchungen und Entlassungsdiagnosen aus stationdrer Behandlung. Des weiteren
werden relativ detaillierte Statistiken Uber Verkehrsunfallopfer gefiihrt. Ferner ist zu denken an
indirekt verwertbare Angaben z.B. Uber Arbeitsunfahigkeit, Berentung aus Krankheitsgriinden,
etc.

7.1 Gesundheitszustand von Einschilerlnnen

Ergebnisse der Schuleingangsuntersuchungen 1997

Die gesundheitliche Lage der in etwa 6jahrigen Kinder wird regelméidig durch die gesetzlich
vorgeschriebenen Schuleingangsuntersuchungen erfasst. Das Ziel der Schuleingangsuntersu-
chungen ist die Feststellung des Gesundheitszustandes der Schulanfénger und -anfangerinnen
im Hinblick auf ihre Schulfahigkeit. Sie umfassen die Beurteilung des korperlichen Entwick-
lungsstandes und der physiologischen Belastbarkeit sowie die Erfassung schwerwiegender
korperlicher Erkrankungen. Dariiber hinaus wird das Seh- und Horvermdgen einschliefdlich
optischer und akustischer Wahrnehmungsstorungen, der individuelle Entwicklungsstand im
Hinblick auf Motorik, Korperkoordination, Wahrnehmung und verbale Kommunikationsfé-
higkeit erfasst. In nur geringerem Umfange kdnnen aufgrund des Untersuchungsansatzes psy-
chosoziale Einflussfaktoren und Eigenschaften der Kinder untersucht werden.

Die Darstellung der Ergebnisse nach Befundarten erfolgt anhand der Sozialstruktur der unter-
suchten Einschuler. Damit kann geschildert werden, in welchen Befundgruppen Unterschei-
dungsmerkmale wie Geschlecht und ethnische Herkunft, also in begrenztem Umfange Merk-
male sozialer Ungleichheit, sich in den Kérpern der untersuchten Kinder wiederfanden.® Da
diese sich auch innerhalb des Stadtgebietes unterschiedlich verteilen, wurden auch die Schul-
bezirke gesondert ausgewertet soweit es bel bestimmten Befunden grofere Unterschiede gab
und Auswertungen gemdl? Datenschutz erfolgen konnten. Das Ziel dieser Analyse ist es somit
auch, ein einigermaf3en aktuelles Bild von Gesundheit und sozialer Ungleichheit unter den in
etwa sechsjghrigen Kindern zu erarbeiten.’® Einige Befunde, die sich z. B. auf Erkrankungen

°“In Grenzen” deshalb, weil keine Daten zur Schicht, wie Beruf, Bildung, Einkommen, miterhoben werden.
19 Anke Schloosch (1998): Die gesundheitliche Lage der Bidefelder Schulanfanger 1997. Auswertung der
schulérztlichen Untersuchungen, unverdffentlichtes Manuskript, Bielefeld.
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des Hor- oder Atmungsapparates, auf Ubergewicht, Bewegungs- und Koordinationsstérungen
beziehen, kdnnen potentiell durch die Emissionen und Mobilitétsbedingungen des lokalen Ver-
kehrsgeschehens mit verursacht werden.

Die Schuleingangsuntersuchungen erfassten im Jahr 1997 genau 3.834 Kinder. Darunter waren
1.971 Jungen (51,4 %) und 1.863 Mé&dchen (48,6 %). Am haufigsten wurden Kinder unter-
sucht, die in der alten Bundesrepublik zur Welt kamen (2.768 Kinder (72,2 %). Die zweit-
grofdte Gruppe stellten die Kinder auslandischer Herkunft. Von ihnen wurden 880 untersucht,
was einem Anteil von 22,9 % entsprach. Dabei ist zu beachten, dass sie grof3tenteils aufgrund
rechtlicher Regelungen als “auslandisch” bezeichnet werden. Denn der grofdte Teil dieser Kin-
der wurde faktisch in der Bundesrepublik geboren (694).

Ausgewdhlte Ergebnisse der schulérztlichen Untersuchungen lauten wie folgt. In der Koordi-
nation/Motorik stellten die Schulérzte und Schulérztinnen bei 541 Kindern Einschrankungen
fest (Figur 17). Das Geschlecht als Unterscheidungsmerkmal war deutlich erkennbar, da zwar
407 Jungen (20,6 %) aber nur 134 Madchen (7,2 %) unter diesen Schwierigkeiten litten.
Deutlicher waren auch die sozialrdumlichen Ungleichgewichte.

Unter den Befunden, die das Sehen betreffen, wie Schielen, herabgesetzte Sehschéarfe und
Farbsinnstorung, zeigte sich, dass die herabgesetzte Sehschéarfe am héaufigsten vorkam. Sie
wurde bei 534 Kindern festgestellt. Das entsprach einem Antell von 14 % an alen Kindern.
Von allen Befunden der Schuleingangsuntersuchungen gehort dieser Befund zu den zweithau-
figsten.

Sprach-, Sprech- und Stimmstérungen wurden bei 440 Kindern (11,5 %) diagnostiziert und
waren somit der dritthaufigste Befund. Deutlich haufiger waren Jungen (231 bzw. 11,7 %) als
Maédchen (124 bzw. 6,7 %) betroffen, so dass es einen statistisch signifikanten Zusammenhang
zwischen Geschlecht und Befund gab.

Als “verhaltensaufféllig” gilt nach der schulé&rztlichen Definition ein Kind, wenn es einen Be-
fund (oder mehrere Befunde) wie “emotionale Storung”, “hyperkinetisches Syndrom”, “hirn-
organisch bedingtes Verhaltensdefizit”, “soziale Stérung”, “Enuresis (Einnassen)”, “Enkopresis
(Einkoten)” und/oder “erheblicher Tic” zugeschrieben bekommt. Befunde dieser Art sollen nur
dann ausgestellt werden, wenn die Symptome des Kindes zu einer sozialen Belastung fir das
Kind und sein Umfeld fuhren. Es sal hier nochmals deutlich daran erinnert, dass es sich bel den
ausgewerteten Daten um vorlaufige Diagnosen handelt. Bei 355 Kindern (9,3 %) wurden 1997
“Verhatensaufféligkeiten” diagnostiziert. Damit kam nach der vorliegenden Systematik dieser
Befund bzw. diese Befundgruppe am vierthaufigsten vor.

Der Befund HOrstérung wird vergeben, sobald die Kinder bel einer Lautstéarke von 30 dB auf
einem oder beiden Ohren mindestens zwel der dargebotenen Fregquenzen nicht horen konnen.
Der Befund HOrstorung ist dahingehend zu relativieren, dass er auch im Zusammenhang mit
Erkéltungen auftritt. Diese kommen im Untersuchungszeitraum der Schuleingangsuntersu-
chungen haufiger vor als beispielsweise in den Sommermonaten. Im Jahr 1997 wurden bei 247
Kindern (6,4 %) vorlaufig Horstorungen diagnostiziert.

60



Befund

Motorik/Koordination
Sehschérfe
Sprach-/Sprech-/Stimmstérg.
Verhaltensauffélligkeiten
Haltungsschwache
Hérstorungen

Ubergewicht

Akuter Infekt
Neurodermitis
FuRRschéaden

Bronchitis

Schielen

Skoliose
Mittelohrentziindung

Asthma

Farbsinnstérung
Lernbehinderung

Allerg. Rhinitis
Mandelentziindung
Sonstige Hauterkrankungen
Korperbehinderung
Angiokardiopathien

geistige Behinderung

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600

Anzahl Schiler

Fig. 17 Anzahl der Einschiler / -innen nach Befundarten in Bielefeld 1997
Quelle und Darstellung: Gesundheits-, Veterinér- und Lebensmittel iberwachungsamt.

Ubergewicht wurde bei 192 Kinder (5,0 %) festgestellt, darunter 114 mal bei den Mé&dchen
(6,1 %) und 79 mal (4,0 %) bei den Jungen. Damit ergab sich ein eindeutiger Unterschied nach
Geschlecht. In der Unterscheidung nach Herkunft waren die Anteile besonders unter den Kin-
dern auslandischer Herkuntft, die hier geboren wurden, grof3er. Sie waren zu 8,5 % (59 Kinder)
betroffen. Ungesunde Erndhrungsgewohnheiten und Bewegungsmangel werden als Er-
klarungsansitze fiir den Befund Ubergewicht herangezogen.

Der Befund Neurodermitis’Ekzem kam bereits seltener vor as die vorangestellten Befunder-
gebnisse. Dennoch waren 134 Kinder (3,5 %) von dieser Diagnose betroffen. Wahrend das Ge-
schlecht keinen Unterschied bel der Befundvertellung zeigte, ist deutlich sichtbar, dass deut-
sche Kinder mit 4,3 % prozentual haufiger betroffen waren as im Audland geborene Kinder
mit auslandischem Pass (2,7 %), spatausgesiedelte Kinder (1,9 %) und hier geborene Kinder
auslandischer Herkunft (1,0 %). Es zeigt sich aso hier ein klares Bild dieses Befundes. diese
Zivilisationskrankheit muss irgendwie mit dem Lebensumfeld deutscher Kinder verbunden sein.

Der Befund Asthma bronchiale wird hier aufgegriffen, weil er im Grundschulsurvey 1997 er-
hoben wurde, allerdings als Selbsteinschétzung von Kindern oder ihren Eltern. In den Schul-
eingangsuntersuchungen1997, wurde der Befund Asthma bronchiale bei 70 Kindern (1,8 %)
erhoben. Dabei zeigte sich, dass 44 Jungen (2,2 %) und 26 Mé&dchen (1,4 %) einen Befund auf
Asthma zugeschrieben bekamen. Wie dieser Geschlechtsunterschied erkléart werden kann, sei
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dahingestellt. In der ethnischen Unterscheidung zeigte sich wiederum, dass von dieser Krank-
heit des allergischen Formenkreises haufiger deutsche Kinder (2,2 %) as hier geborene Kinder
mit auslandischen Pass (1,0 %) betroffen waren. In der Betrachtung nach Bezirken, die wegen
des selteneren Auftretens dieser Krankheit und aus Datenschutzgriinden nur begrenzt moglich
ist, zeigten sich hohe Befundanteile in der Grundschule Altenhagen (Bezirk 32) mit 8,6 %, in
der Buschkampschule (Bezirk 45) mit 5,1 %, in der Grundschule "Am Waldschl63chen" (Be-
zirk 47) mit 5 % und in der Queller Grundschule (Bezirk 24) mit 3,3 %. Im Grundschulsurvey
wird die Bevolkerungsdichte in besonders betroffenen Stadtgebieten als Erklarungsansatz
herangezogen. Die soziaraumliche Verteilung des Befundes nach den Schuleingangsunter-
suchungen l&sst hingegen den Rickschluss auf eine hohe Bevolkerungsdichte, die eine ent-
sprechende Dichte von Heizungs- und V erkehrsemissionen mit sich bringt, nicht zu, da Bezirke
wie Altenhagen oder Am Waldschl6f3chen nicht unbedingt durch hohe Bevdlkerungsdichten
gekennzeichnet sind. Festgehalten werden sollte aber, dass bel Jungen und bel Kindern
deutscher Herkunft weitaus haufiger Asthma festgestellt wurde.

Es folgt ein kurzer Vergleich der Ergebnisse von 1997 mit den Ergebnissen der Schulein-
gangsuntersuchungen von 1987. In Bielefeld konnten die Schuleingangsuntersuchungen in der
Vergangenheit nur selten umfassend ausgewertet werden. Zuletzt war dies 1987 der Fall. Auf-
grund dieser zeitlichen Licken in der gesundheitlichen Beobachtung und aufgrund anderer
Ziele und Kriterien der damaligen Studie konnen nur wenige Ergebnisse von damals mit den
Ergebnissen von 1987 verglichen werden. So stieg der Befund eingeschrénkte Sehschérfe im
Vergleich von 1987 bis 1997 von 13,1 % auf 14,0 % geringfligig an. Dabei war bemerkens-
wert, dass "die Herabsetzung der Sehschérfe wie auch in den Jahren 1987 und 1988 zu den am
héaufigsten erstmals festgestellten Befunden gehdrte.”™ Die Diagnosen Asthma und Neuro-
dermitis kamen im Vergleich zu 1987 und 1988 dagegen in etwa gleich haufig vor. Der Ver-
gleich mit der Schuleingangsuntersuchung von 1987 zeigt aso, dass die Kontinuitét der
Berichterstattung anzustreben ist, da Verdnderung oder Stagnation von Befundhdufigkeiten
nur so nachvollziehbar ist und aus diesen Ergebnissen adaquate I nterventionsempfehlungen ab-
geleitet werden konnen.

Auch im Interesse einer ausreichenden Beobachtung des Gesundheitszustandes der kommu-
nalen Bevolkerung ist der Vergleich mit dem Gesundheitszustand der Einwohner anderer
Kommunen, well so der Gesundheitszustand der Bevolkerung vor Ort gezielter bewertet wer-
den kann. Hier sollen die Ergebnisse der Dortmunder Schuleingangsuntersuchungen von
1997 mit denen der Bielefelder Schuleingangsuntersuchungen verglichen werden. Im Vergleich
zu den Dortmunder Ergebnissen kamen in den Bielefelder Schuleingangsuntersuchungen keine
ungleichen Verteilungen der Befunde “Schielen” und “Sehschérfe” hinsichtlich der ethnischen
Unterscheidungen vor. In Dortmund hatte es einen statistisch signifikanten Unterschied
gegeben, insbesondere Kinder deutscher Herkunft waren dort haufiger mit diesen Diagnosen
bezeichnet worden.

Die Haufigkeit der Schulérztediagnose “Horstérung” zeigte in Bielefeld zwar eine ungleiche
Verteilung beziglich der ethnischen Unterscheidungen zuungunsten in Deutschland geborener
Kinder auslandischer Herkunft auf, aber anders als in den Dortmunder Resultaten ist dieser Zu-
sammenhang nicht statistisch signifikant gewesen.

Die ethnischen Klassifikationen zeigten in Bielefeld des weiteren (nicht-signifikante) Un-
gleichheiten beim Befund “Ubergewicht”; Kinder ausandischer Herkunft waren haufiger tber-

1 Anke Schloosch (1998): Die gesundheitliche Lage der Bidefelder Schulanfanger 1997 a.a.O. S.9.
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gewichtig. Dieses Ergebnis entsprach den Dortmunder Ergebnissen. Umgekehrt war dagegen
das Ergebnis beziglich der ausgesiedelten Kinder. Wahrend sie in Bielefeld entgegen den Er-
wartungen unterdurchschnittlich von Ubergewicht betroffen waren, waren sie es in Dortmund
etwas haufiger als der Durchschnitt.

Die haufiger vorkommende Verbreitung der “Sprachstérung” unter den Bielefelder Jungen
deckte sich mit den Dortmunder Resultaten. Das Kinder deutscher Herkunft haufiger Sprach-
storungen haben, erwies sich als statistischer Zusammenhang zwar in Dortmund, aber in Bie-
lefeld nur tendenziell.

Allesin allem ergibt sich also aus dem Vergleich mit den Dortmunder Ergebnissen ein zum Tell
positiveres Bild der Gesundheit der Einschiler in Bielefeld, und zwar hinsichtlich der Befunde
Schielen, Sehscharfe, HOrstorung sowie Sprachstérung. Ein vergleichbares Ergebnisse gab es
alerdings bei den Haufigkeiten des Befundes Sprachstérungen und Geschlecht: dort wie hier
waren haufiger Jungen betroffen.

Abschlief3end sai die Aussagekraft der berichteten Daten reflektiert. Die schulérztliche Tétig-
keit ist darauf begrenzt, Auffélligkeiten zu diagnostizieren. Liegt bei einem Kind eine soma-
tische Auffélligkeit vor, wird es zur weiteren Abklarung des Befundes an einen weiterbe-
handelnden Arzt Uberwiesen. Die gesicherte Diagnose findet also auf3erhalb der Schulein-
gangsuntersuchungen statt. Ausfiihrliche Untersuchungen koénnen nicht in den Schulen statt-
finden, weil rdumlich, zeitlich (in etwa 30 Minuten pro Kind) und besonders hinsichtlich der
diagnostischen Mittel der schulérztlichen Tatigkeit Grenzen gesetzt sind. Die Feststellung von
Auffaligkeiten beruht zum einen auf der direkten Untersuchung durch die Schulérzte, zum an-
deren auf der anamnestischen Befragung der Eltern, z.B. nach Vorerkrankungen und Kinder-
krankheiten. Sowohl die Angaben der Eltern als auch das Diagnoseverhalten der Arzte ist in
den einzelnen Situation einem begrenztem Eigenleben ausgesetzt, wobei grundsétzlich sowohl
der Untersuchungsansatz als auch der Untersuchungsgang standardisiert sind. Es sollte stetsim
Blick bleiben, dass es sich bei den ausgewerteten Daten der Schuleingangsuntersuchungen
nicht um “objektive”, sondern um “objektivierte” Daten handelt. Ihr grofRer Vorteil liegt darin,
dass sie jahrlich erhoben werden (in etwa im vierten und ersten Quartal der Jahre) und eine
Vollerhebung der gesundheitlichen Lage der in etwa sechgahrigen Kinder Bielefelds darstellen.

7.2 Zur gesundheitlichen Auswirkung verkehrsbedingter Umweltverunreini-
gungen

Wirkungen von Luftverunreinigungen®

Wissenschaftliche Studien haben gezeigt, dass Kinder, die an verkehrsreichen Straf3en wohnen,
haufiger an Erkatungskrankheiten leiden als Altersgenossen in ruhigeren Stral3en. Sie sind
auch einem hoheren Risiko von chronischen Erkrankungen ausgesetzt. Der Sommersmog be-
lastet Kinder stérker als Erwachsene; Kinder, die verkehrsbedingten Schadstoffen ausgesetzt
sind, leiden haufiger und stérker an Asthma als andere Kinder.

12 Dieser Abschnitt beruht weithin auf Texten, die von Landesingtitut fiir den Offentlichen Gesundheitsdienst
Dez. 4.5 (Umweltepidemiologie) fur die umweltbezogene Gesundheitsberichterstattung auf Landesebene erstellt
wurden (Herbst 1999) und die von der Gesundheitsministerkonferenz vereinbarten Indikatoren betreffen.
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Aufgrund zahlreicher wissenschaftlicher Studien steht die grundsétzliche Rolle luftgetragener
Schadstoffe insbesondere fur Atemwegserkrankungen aul3er Frage. Im Einzelfall ist der Nach-
weis spezifischer Wirkungen von Luftschadstoffen auf den Gesundheitszustand einer Popula-
tion, z.B. auf die Bielefelder Bevilkerung, jedoch schwierig, well sich regelméaidig zahlreiche
verschiedene Einfliisse Uberlagern. Ein spezifischer Nachweis bleibt Spezialstudien vorbehal-
ten, in denen zahlreiche andere Einflussfaktoren zu kontrollieren wéren. Moglich auch
innerhalb der Gesundheitsberichterstattung ist jedoch die Anwendung vorhandenen Wissens
auf die Bielefelder Situation.

Dieser Abschnitt diskutiert eine Auswahl verbreiteter Luftschadstoffe mit Blick auf gesund-
heitliche Wirkungen. Quantitative Angaben wéren prinzipiell moglich, erforderten aber de-
talllierte Expositions- und Risikoanalysen, wie sie ggf. in einer spateren Stufe der Berichter-
stattung durchzufihren wéaren.

Stickstoffdioxid wirkt bereits in den oberen Atemwegen, wird aber aufgrund seiner geringen
Wasserlodlichkeit auch bis in die Lungenperipherie transportiert. Akute Wirkungen von Stick-
stoffdioxid sind im wesentlichen die Beeintrachtigung der Lungenfunktion und eine Zunahme
der bronchialen Reagibilitét. Asthmatiker und Kinder haben ein erhdhtes Risiko. Bereits bel
chronischer Einwirkung sehr geringer Konzentrationen kann es zu Lungenfunktionsstorungen,
Reizerscheinungen im Bereich des Respirationstraktes, Husten und chronischer Bronchitis
kommen. Auch Stérungen der Blutbildung sind beobachtet worden. Die bisherigen epidemio-
logischen Studien lassen vermuten, dass eine NO,-Belastung der Aufenluft eine Zunahme
respiratorischer Erkrankungen bel Kindern bewirken kann.

Schwefeldioxid ist ein saures Reizgas, das inhalativ aufgenommen wird. Es 10st sich schnell auf
den Schleimh&uten des Atemtraktes. Bel Asthmatikern und bel forcierter Mundatmung kann
Schwefeldioxid schon im Bereich von deutlich unter 1 mg/m? gesundheitliche Effekte ausdsen.
In der praktischen Expositionssituation liegt praktisch immer eine Kombinationsbelastung vor,
meist mit Staub oder zusdtzlich mit Stickstoffoxiden sowie anderen Schadstoffen. In epi-
demiologischen Studien werden Wirkungen auf die Mortalitét und auf die Haufigkeit akuter
Atemwegserkrankungen bei 24-Stunden-Mittelwerten Uber 500 pg/m® beschrieben. Ver-
minderte Lungenfunktionsmesswerte bel Kindern werden schon bel Tagesmittelwerten um 200
pg/m? angegeben. Dies gilt jeweils in Kombination mit erhéhten Staubwerten.

Bel den partikelformigen Luftverunreinigungen (Staub) sind neben der Masse pro Luftvo-
lumen und den Inhaltsstoffen auch die KorngréfRen von gesundheitlicher Relevanz. Fragen der
Wirkungsschwelle, Wirkungsmechanismen und Kombinationswirkungen werden derzeit welt-
weit diskutiert. Eine wachsende Anzahl epidemiologischer Studien dokumentiert einen Zu-
sammenhang zwischen einer erhohten Mortalitét, der Haufigkeit von stationéren Aufnahmen in
Krankenhéduser, Stérungen von Lungenfunktionen, Asthmaanféllen und der Konzentration an
atmosphérischen Schweb- und Feinstduben. Fir diese Effekte werden atembare (Partikel-
durchmesser < 10 um) und lungengangige (Partikeldurchmesser < 2,5 pm) Feinstdube ver-
antwortlich gemacht. Besonders geféhrdet durch Feinstaub sind vor alem Kinder und Men-
schen mit chronischer Bronchitis und Asthma bronchiale.



Ozon ist ein gasformiger Schadstoff, der schon nach kurzzeitiger Exposition zu Reizungen der
Schleimhéute der oberen Atemwege und zu Beeintrachtigungen der Lungenfunktion fihren
kann. Auch Augenreizungen wurden beobachtet. Die akute Einwirkung hoherer Konzentra-
tionen kann zu zentralnervésen Erscheinungen wie Kopfschmerzen, Schwindel, Ubelkeit oder
Koordinationsstérungen fihren. Nach Einschdtzung der Weltgesundheitsorganisation treten ab
1-Stunden-Mittelwerten von 200 pg/m? leichte und ab 300 pg/m? mittelschwere Gesundheits-
effekte auf. Zahlreiche Studien haben gezeigt, dass die individuelle Empfindlichkeit gegentber
Ozon hochgradig variiert. Eine Gesundheitsgefahrdung besteht insbesondere bei Personen, die
hohen korperlichen Belastungen im Freien ausgesetzt sind, sowie bel Kleinkindern und Saug-
lingen.

Polyzyklische aromatische Kohlenwasser stoffe (PAK) besitzen nur eine relativ geringe akute
und chronische Toxizitét. Die Bedeutung dieser Substanzklasse wird geprégt durch die krebs-
erzeugende Wirkung einiger ihrer Verbindungen, vor alem die der PAK mit 4 bis 6 Ringen.
Benzo(a)pyren ist bisher am besten von den PAK auf gesundheitsschadliche Eigenschaften
untersucht worden und wird als Leitsubstanz fir eine kanzerogene Umweltbelastung durch die
PAK-Gruppe angesehen. Benzo(a)pyren wirkt durch DNA-Addukt-Bildung erbgutschadigend.
Die individuelle Empfindlichkeit gegentber Benzo(a)pyren-DNA-Addukt-Bildung scheint
genetisch bestimmt und individuell unterschiedlich zu sein. Von den 6 gemessenen polyzyk-
lischen aromatischen Kohlenwasserstoffen wurden Benzo[a]pyren, Benz[a]anthracen und Di-
benzo[a,h]anthracen in der Gefahrstoffverordnung eingestuft als Stoffe, die als krebserzeugend
beim Menschen angesehen werden sollten. Diese drei Substanzen sind auch nach der
International Agency for Research on Cancer (IARC) fir den Menschen as wahrscheinlich
karzinogen eingestuft worden (Gruppe 2 a).

Benzol wird bei dauerhafter Inhalation zu ca. 50 % resorbiert. ES verteilt sich im gesamten
Organismus und reichert sich in den fetthaltigen Organen an. Tellweise wird es unverandert
Uber die Atmung ausgeschieden, teilweise aber auch oxidativ metabolisiert, wobei zunéchst
Benzolepoxid und aus diesem neben anderen Metaboliten Chinone und Semichinone entstehen,
die as eigentliche Kanzerogene angesehen werden. Bei chronischer Exposition kann es zu
Schadigungen des hamatopoetischen Systems kommen. Betroffen kénnen alle Knochen-
marksfunktionen sein (Leukozyten, Erythrozyten, Thrombozyten), die in ihrer Bildung und
Reifung beeintrachtigt werden. Im peripheren Blutbild werden neben zahlenmélligen Schwan-
kungen der zirkulierenden Blutbestandteile morphologische Verdnderungen und funktionelle
Stérungen beobachtet. Neben fest abzugrenzenden Krankheitsbildern (z. B. Anamien und Ko-
agulopathien) treten verschiedenste hamatologische Veranderungen auf, die mit unterschied-
lichen Knochenmarksbefunden einher gehen. Es liegen eine Vielzahl von Berichten Uber das
Auftreten von Leukamien bei Exposition gegentiber Benzol am Arbeitsplatz vor. Die Latenz-
periode zwischen der Exposition und dem Auftreten schwerer Knochenmarksschaden kann bis
zu 20 Jahren betragen. In der Gefahrstoffverordnung ist Benzol eingestuft as Stoff, der beim
Menschen krebserzeugend wirkt. Auch nach IARC ist Benzol eine fir den Menschen karzino-
gene Substanz (Gruppe 1).

Hauptaufnahmeweg fur Toluol und Xylole ist die inhalative Exposition. Nach Resorption wird
das Toluol rasch im Korper verteilt. Als Folge einer akuten Exposition stehen Wirkungen auf
das ZNS mit unspezifischen Symptomen wie Kopfschmerzen, Mudigkeit, Schwindel und Ko-
ordinationsstérungen im Vordergrund. Reizerscheinungen an Augen, Haut und Atemwegen
sowie Lungenfunktionsstorungen sind moglich. Xylole werden nach Resorption schnell in fett-
reichen Geweben und Organen abgelagert. Bel chronischer Exposition konnen dartiber hinaus
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Leber- und Nierenschadigungen, Schadigung der Blutbildung sowie Hauterkrankungen bei di-
rektem Kontakt auftreten.

Nachdem Ruf3partikel Uber lange Zeit as toxikologisch unbedenklich eingestuft wurden, zeig-
ten zahlreiche Arbeiten in den 80er Jahren, dass Diesalruf3 fur Mensch und Tier ein kanzero-
genes Potential besitzt. Ruf3partikel gelangen lber verschiedene Emissionsquellen in die Um-
welt und sind insbesondere wegen ihrer kanzerogenen Eigenschaften fur die Beurteilung der
gesundheitlichen Belastung Uber die AulRenluft von Bedeutung. Dieselruf3partikel gelangen we-
gen ihres geringen Durchmessers (ca. 0,2 um) mit der inhalierten Luft bis tief in die Atemwege
und werden zu ca. 50% sofort wieder ausgeatmet. Partikel, die nach der Einatmung auf die mit
Zilien versehenen Atemwege auftreffen, werden grofdtenteils in den Rachenraum transportiert
und geschluckt. In den Endverzweigungen der Alveolen deponierte unlésliche, nicht toxische
Partikel werden mit einer langen Halbwertszeit von Uber 500 Tagen mit Hilfe des
M akrophagensystems Uber die Bronchien aus der Lunge entfernt. Die akute Toxizité von Ruf3
ist praktisch unbedeutend. Bel chronischer Exposition sind Dieselruf3emissionen im Tierver-
such als kanzerogen erkannt. Wéhrend man frither davon ausging, dass die an den Rul3parti-
keln adsorbierten polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffe (PAK) die eigentlich kanze-
rogenen Substanzen sind, zeigen neuere Tierversuche bei der Wirkung von Dieselruf3emissio-
nen auf die Rattenlunge, dass dem Rukern (reiner Kohlenstoff) in Form kleiner lungen-
gangiger Partikel eine entscheidende Bedeutung bei der Tumorentstehung zukommt. Auf Basis
der tierexperimentellen Befunde und epidemiologischen Studien wurden Dieselmotoremissio-
nen als kanzerogener Stoff wie folgt eingestuft: MAK-Liste Gruppe |11 A 2 (Stoffe, die sich
bislang nur im Tierversuch als krebserzeugend erwiesen haben, und zwar unter Bedingungen,
die der moglichen Exposition des Menschen am Arbeitsplatz vergleichbar sind). IARC: Gruppe
2 B, d.h. diese Substanz ist moglicherweise karzinogen fur den Menschen.

Dieselrul3partikel, Benzol und polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) sind
krebserregend. Zur Zeit wird fur Anwohner stark befahrener Stral3en das Risiko, an Krebs zu
erkranken, auf 1 : 1.000 geschétzt. Der Landerausschuss fur Immissionsschutz (LAI) emp-
fiehlt, das Gesamtrisiko durch Luftschadstoffe an Krebs zu erkranken, auf 1 : 2.500 zu be-
schrénken. Dazu miisste die Belastung durch Benzol auf 2,5 pg/m® und die Belastung durch
DieselruR auf 1,5 ug/m’ reduziert werden. Das sind Werte, die zur Zeit in Bielefeld in der Re-
gel flachendeckend Uberschritten werden.

7.3 Zur gesundheitlichen Auswirkung von Verkehrslarm

Die Entstehung von Larmbelastung beruht auf einem Zusammenspiel von Faktoren wie Inten-
Stét, Art, Zeitpunkt, Dauer, Haufigkeit und Struktur der Gerdusche. Zusétzlich beeinflussen
die physische und psychische Konstitution der Betroffenen, das soziale Umfeld sowie nicht-
akustische Einflusse der Gerauschquelle auf das Wohnumfeld (sog. auf3erakustische Modera-
toren). Dabel ist die subjektive Bewertung von Geréduschen nicht unerheblich, wobei auch hier
wieder der Zeitpunkt as ein weiterer Faktor hineinspielen kann: “Die emotionale Bewertung
der Umweltgerdusche ist beim wachen Menschen (im Gegensatz zu Wirkungen im Schlaf) von
wesentlicher Bedeutung fiir die physiologischen Larmwirkungen.”*®

Larm ist ein Riskofaktor, der gesundheitliche Beeintrachtigungen hervorrufen kann. Neben
psychischen Auswirkungen (z.B. Unruhe, Arger, Gereiztheit) verursacht Larm physiologische
Auswirkungen. Hierzu zéhlen beispielsweise die Erhéhung von Blutdruck, Blutfetten, Atem-

13 \igl. Babisch 1992
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und Herzschlagfrequenz oder die Gewebeschadigung des Innenohres (“larmbedingte Schwer-
horigkeit™).

Diese gehdrbezogenen Larmwirkungen spielen beim Verkehrd&rm keine bzw. eine unterge-
ordnete Rolle, weil die energieaquivalenten Dauerschallpegel in der Regel unter der gehdrge-
fahrdenden Larmbelastung von 85 dB(A) liegen. Dagegen kann der Stral3enverkehrdarm we-
gen seiner Chronizitdt und Verbreitung als "psychosozialer Stressor" langfristig gesund-
heitsgeféahrdend wirken, da er vegetative Reaktionen bei Atmung, Muskelanspannung, der
Funktion des Magen-Darm-Kanals sowie endokriner Driisen auslést. Der Organismus reagiert
bereits bei Larmintensitdten tber 35 dB (A) mit allgemeiner vegetativer Erregung. Es entstehen
Stessreaktionen — der sog. "Larmstress' - welche sich psychisch @uf3ern und auf3erdem zur
Erhohung von Krankheitsrisken des Herz-Kreidauf-Systems fuhren konnen. In Experimenten
mit gesunden Erwachsenen wurden physiologische Reaktionen auf Schall wie beispielsweise
erhdhter Puls und Blutdruck, Veradnderungen der peripheren Durchblutung sowie
blutchemischer Parameter im Sinne einer Stressreaktion belegt. Diese setzen bei Gerduschbe-
lastungen ab 60 dB(A) ein und diesbeziigliche Gewohnungseffekte sind nach Versuchsergeb-
nissen eher nicht zu erwarten. Bel Gerauschpegeln tber 75 dB (A) ist von dauerhaften Ver-
schiebungen des physiologischen Gleichgewichts auszugehen.

Der Wissensstand zu Larmauswirkungen aulRerhalb des Hororgans lasst sich folgendermal3en
zusammenfassen: “Die durch den Larm ausgeltsten zentralnervisen Erregungsvorgénge kon-
nen ein langerfrigtiges Uberspielen bzw. Bevormunden eines Teiles der feinregulatorischen
peripheren Regelsysteme (z.B. Blutdruckregulation) bewirken, wobei teilweise Funktions-
minderungen auftreten konnen. Bel langfristiger starker Belastung dagegen missen Verkehrs-
geréusche als Risikofaktor insbesondere firr Herz-K reislauferkrankungen angesehen werden.” ™
So schétzen Babisch und Ising das relative Herzinfarktrisko bei Tagespegeln Gber 65-70 dB
(A) um etwa 20 % hoher ein. Chronische Gesundheitsstérungen sind zwar nicht monokausal
auf Schalleinfliisse zurilickzufihren, weshalb eine spezifische "extraaurale Larmkrankheit"
hypothetisch ist, aber ein erheblicher Forschungs- und Handlungsbedarf ist unbestritten.

Neben diesen moglichen gesundheitlichen Langzeitfolgen durch Stral3enverkehrd&rm wurde in
Labor- und Feldversuchen zu Schlafstérungen festgestellt, dass Vorbeifahrpegel ab 40 dB (A)
bereits zu Aufwachreaktionen fuhren. Und epidemiologische und sozialwissenschaftliche Stu-
dien veranschaulichen dartiber hinaus, dass ab Aul3enpegeln von 40 dB (A) bzw. bei Stral3en-
verkehrspegeln von 45 dB (A) nachts Schlafstérungen auftreten. Langfristige Folgen von an-
haltenden Schlafstérungen sind noch keineswegs abschlief3end geklart. Jedoch kann davon
ausgegangen werden, dass einzelne Krankheitssymptome und vegetativ bedingte Krankheiten
hierdurch ausgel0st oder verstérkt werden. Besonders hoch ist die Beeintréchtigung durch im-
pulsartige und stark informationshaltige Gerausche, die eine starke subjektive Bedeutung mit
geniigend (ca. 10 dB (A)) Storabstand zum vorhandenen Hintergrundgerdusch aufweisen.*

Bel AulRenl&rmpegeln von 50 dB (A) fuhlen sich 25% der Betroffenen beim Aufenthalt im
Freien gestort. Bei Larmbelastungen Uber 55 dB (A) und insbesondere tiber 60 dB (A) nimmt
der Erholungswert von Flachen zunehmend ab. Mit wachsender Larmbelastung fihlt sich die
betroffene Bevolkerung vermehrt bei der Entspannung und Erholung gestort. '

14 Babisch, W. (1993): Erhoht Verkehrslarm das Risiko fiir Krankheiten?, S.8
S vgl. UBA 9/1991, S. 57
®ygl. UBA, S. 129,135
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7.4  Verletzungen und Todesfélle durch Verkehrsunfalle

In den polizelichen Statistiken werden die Unfallfolgen in den Kategorien Getotete, Schwer-
verletzte und Leichtverletzte erfasst. Als Getotete zéhlen Personen, die innerhalb von 30 Tagen
an den Unfallfolgen sterben, as Schwerverletzte digienigen, die unmittelbar nach dem Unfall
fur mindestens 24 Stunden zur stationdren Behandlung in ein Krankenhaus aufgenommen wer-
den. Alle anderen Verletzten gelten as Leichtverletzte. Problematisch ist bel dieser Unter-
scheidung, dass keine Rickmeldung darlber erfolgt, welche stationdr behandelten Personen
nur zu kurzer Beobachtung aufgenommen wurden und bel wie vielen wirklich eine schwere
Unfallverletzung vorlag.

Uber Verkehrsunfélle wurde bereits in Abschnitt 6 unter der Uberschrift "Expositionen” ge-
sprochen. Welches sind die gesundheitlichen Folgewirkungen? Unter den 10,172 Verkehrsun-
féllen in Bielefeld im Jahre 1997 waren 1,172 mit Personenschaden verbunden. Hiervon waren
insgesamt 1,598 Personen betroffen, und zwar 1,233 as Leichtverletzte (d.h. se konnten sich
trotz Verletzung ohne fremde Hilfe vom Unfallort entfernen), 343 als Schwerverletzte (d.h. sie
wurden unmittelbar zur stationdren Behandlung in Krankenanstalten eingeliefert), und 22 mit
Todesfolge. Davon handelte es sich um Unfall innerorts bei 14 Personen, um Unfall auf der
Autobahn bei 4 Personen und Unfall aul3erorts an anderer Stelle ebenfalls 4 Personen.

Die Zahl der todlich Verungliickten lag auch in den Vorjahren 1995 und 1996 exakt bel 22,
wéahrend sie im Zeitraum 1973 bis 1994 zwischen minimal 9 und maximal 88 schwankte; dabei
war seit den 70er Jahren bis zur Gegenwart insgesamt ein ganz wesentlicher Ruckgang auf un-
geféhr ein Drittel der Ausgangswerte zu verzeichnen. Auch die Zahl, der in Verkehrsunféllen
Verletzten, ist sowohl in Bielefeld als auch in NRW langfristig leicht ricklaufig (Fig. 18). Die
Rate der im Bielefelder Stadtgebiet verletzten Verkehrsteilnehmer bewegt sich nahe am
nordrhein-westféalischen Mittel.
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Fig. 18 Verletzteim Strafenverkehr in den 23 kreisfreien Stadten NRW, 1988-1998
Quelle der Daten: LDS-NRW
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Zum Unfallgeschehen und seinen gesundheitlichen Folgewirkungen werden spezielle Aus-
wertungen durchgefuhrt, insbesondere tber "Kinderunfélle" und Uber Unfalltote. Die Zahl der
bei Verkehrsunfdlen getéteten Kinder und Jugendlichen verringerte sich von 6 im Jahre 1994
auf 3 im Jahre 1997. Ansonsten stieg die Anzahl der schwerverletzten Kinder und Jugendlichen
um 2 auf 64 an, wahrend die Zahl der leichtverletzten Kinder und Jugendlichen um 3 auf 185
zuriickging. Die meisten Unfélle geschahen wahrend der Freizeit, 23 bzw. 24 fanden auf dem
Schulweg statt.

Tab. 18 Unfélle auf dem Schulweg nach Alter, Art der Betelligung und Unfallfolgen in
Bielefeld 1994 und 1997*

Alter Beteiligung Unfallfolgen
1994 1997
6-9 Jahre Ful3génger 6 Verletzte (3 SV, 3LV) 5Verletzte (2 SV, 3LV)
Radfahrer 1 Verletzter (LV) keine
10-14 Jahre Ful3génger 6 Verletzte (2 SV, 4 LV) 2 Tote, 8 Verletzte (4 SV, 4 LV)
Radfahrer 9 Verletzte (4 SV, 5LV) 5Verletzte (1 SV, 4 LV)
15-17 Jahre Ful3géanger 1 Verletzter (LV) 2 Verletzte (1 SV, 1LV)
Radfahrer 1 Verletzter sv) keine
Mofafahrer keine 1 Verletzter (LV)
Insgesamt Ful3géanger 13 Verletzte 17 Verletzte
Insgesamt Radfahrer 11 Verletzte 5 Verletzte
Insgesamt Mofafahrer keine 1 Verletzter

*SV= Schwerverletzte, LV = Leichtverletzte. Quelle: Polizeiprésidium Bielefeld.

Betrachtet man weitergehend das Alter, dann zeigt sich, da die 6- bis 9jahrigen Schulkinder am
haufigsten als Ful3génger sowohl 1994 as auch 1997 verungluckten, wahrend die 10- bis
14jdhrigen Schulkinder 1994 noch am haufigsten als Radfahrer an Unfélen beteiligt waren, im
Jahre 1997 jedoch am haufigsten als Ful3ganger (Tab. 18).

VVon den 10.805 registrierten Verkehrsunféllen des Jahres 1998 waren 1.292 (entsprechend 12
%) mit Personenschaden verbunden, und zwar 996 mit Leichtverletzten, 281 mit Schwerver-
letzten, und 15 Unfdle mit Todesfolge. Bei den insgesamt 18 getOteten Personen handelte es
sich zumeist um Pkw-Fahrer (6), Ful3ganger (6) oder Fahrzeuginsassen (3). - Fur die Gesamt-
hohe der volkswirtschaftlichen Kosten der Verkehrsunfélle in Bielefeld 1998 wird ein Betrag
von mehr als DM 150 Mio. geschétzt.

7.5 Sonstige Mortalitat

Dieser Abschnitt behandelt die Gesamtsterblichkeit getrennt fir Frauen und Ménner, ferner die
Sterblichkeit an Lungenkrebs und an Herzinfarkt bei Méannern.

Bezuglich Gesamtsterblichkeit 1997 liegt Bielefeld fir beide Geschlechter im Vergleich zu den
anderen kreisfreien Stadten von NRW sehr niedrig. Bei den Frauen nimmt Bielefeld mit einer
Rate von 741 pro 100.000 den vorletzten Platz ein, unterboten nur von Minster (720 pro
100.000) und weitaus niedriger as der Spitzenreiter Monchengladbach (921 pro 100.000)
(Tab. 19). Ein dhnliches Bild bietet sich fur Bielefeld bel der Sterblichkeit der Manner; aler-
dings ist hier die Variationsbreite fast doppelt so weit wie bel den Frauen. Mit einer Rate von
844 pro 100.000 belegt Bielefeld hier den 20. Platz, deutlich Gber dem Minimum (Bonn: 719
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pro 100.000), aber auch weit entfernt vom Maximum (Gelsenkirchen: 1.103 pro 100.000)
(Tab. 20).

Fur die Sterblichkeit der Méanner an Lungenkrebs belegt Bielefeld mit einer Rate von 58 pro
100.000 wiederum den vorletzten Platz der kreisfreien Stadte von NRW; der Spitzenwert
(Oberhausen) ist mit 110 pro 100.000 fast doppelt so hoch (Tab. 21). Beim Herzinfarkt liegt
die Sterberate Bielefelder Manner mit 66 pro 100.000 auf dem 21. Platz und wiederum weit
entfernt vom Maximum (104 pro 100.000 in Gelsenkirchen) (Tab. 22).

Mit diesen insgesamt niedrigen Sterberaten ergibt sich kein Anhaltspunkt, um nach spezifischen
Einflissen des Verkehrssektors auf die Sterblichkeit in Bielefeld zu suchen. Unbeschadet
dessen beinhalten auch die Bielefelder Sterbezahlen einen verkehrsbedingten Antell (z. B.
durch Verkehrsunfélle), der nach weiteren Bemihungen um Absenkung dieser prinzipiell ver-
meidbaren Mortalitét verlangt.

Tab. 19 Sterbefélle je 100 000 Frauen in kreisfreien Stadten in Nordrhein-Westfalen,
1997, standardisiert an Europa-Bevolkerung (neu)

Rangfolge | kreisfreie Stadt Rate
1 M dnchengladbach 921,4
2 Oberhausen 912,5
3 Remscheid 912,5
4 Leverkusen 892,1
5 Bochum 887,8
6 Duisburg 883,0
7 Gelsenkirchen 882,5
8 Milheim a.d. Ruhr 878,5
9 Wupperta 874,9

10 Solingen 865,2
11 Dusseldorf 864,8
12 Dortmund 861,9
13 Herne 861,0
14 Essen 855,5
15 Hamm 854,5
16 Bottrop 8449
17 Kéln 842,0
18 Krefeld 832,0
19 Aachen 796,0
20 Hagen 794,1
21 Bonn 746,9
22 Bielefeld 741,4
23 M nster 719,8

Nordrhein-Westfalen 849,3

Quelle: 16gd, GMK-Indikatorensatz, Gesundheitsindikator 03_03a
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Tab. 20 Sterbefdlle je 100 000 Manner in kreisfreien Stadten in Nordrhein-Westfalen,

1997, standardisiert an Europa-Bevolkerung (neu)

Rangfolge | kreisfreie Stadt Rate

1 Gelsenkirchen 1.102,8
2 Oberhausen 1.053,4
3 Bottrop 1.028,1
4 Bochum 1.023,1
5 Duisburg 1.013,3
6 Essen 994,7
7 M 6nchengladbach 975,3
8 Herne 974,8
9 Dortmund 961,1
10 Remscheid 960,5
11 Hamm 955,7
12 Dusseldorf 951,0
13 Leverkusen 942,5
14 Hagen 933,8
15 Wupperta 931,8
16 Milheim a.d. Ruhr 930,1
17 Kéln 912,7
18 Solingen 886,6
19 Krefeld 868,5
20 Bielefeld 844,2
21 Aachen 844,0
22 M Unster 816,0
23 Bonn 719,4
Nordrhein-Westfalen 920,7

Quelle: 16gd, GMK-Indikatorensatz, Gesundheitsindikator 03_03a

Tab. 21 Sterblichkeit an Lungenkrebs (ICD 162) je 100 000 Manner 35 - 64 Jahre,
altersstandardisiert an der Europabevolkerung (neu), in kreisfreien Stadten, in Nord-

rhein-Westfalen, Mittelwert 1995 - 1997

Rangfolge | kreisfreie Stadt Rate
1 Oberhausen 109,7
2 Gelsenkirchen 101,7
3 Duisburg 95,4
4 Solingen 92,9
5 Bochum 91,4
6 Herne 91,4
7 Remscheid 89,9
8 Essen 88,1
9 Hamm 86,1

10 Dusseldorf 81,8
11 Krefeld 81,6
12 Hagen 81,4
13 Dortmund 80,3
14 Bottrop 774
15 M 6nchengladbach 75,5
16 Leverkusen 72,7
17 Koéln 715
18 Wupperta 70,5
19 Aachen 68,3
20 Milheim a.d. Ruhr 65,4
21 M Unster 63,7
22 Bielefeld 57,7
23 Bonn 49,5

Nordrhein-Westfalen 74,0

Quelle: 16gd, GMK-Indikatorensatz, Gesundheitsindikator 03_10
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Tab. 22 Sterblichkeit an Herzinfarkt (ICD 410) je 100 000 M anner, altersstandardisiert
an der Europabevdlkerung (neu), in kreisfreien Stadten, in Nordrhein-Westfalen,
Mittelwert 1995 - 1997

Rangfolge | kreisfreie Stadt Rate
1 Gelsenkirchen 104,2
2 Bochum 103,9
3 Hamm 102,0
4 Bottrop 96,1
5 Oberhausen 95,0
6 Solingen 94,8
7 Dortmund 92,6
8 Herne 92,3
9 Hagen 91,8

10 M 6nchengladbach 91,3
11 Duisburg 87,8
12 Essen 86,0
13 Koéln 83,3
14 Wupperta 77,9
15 Milheim a.d. Ruhr 74,9
16 Aachen 74,7
17 Dusseldorf 73,3
18 Krefeld 72,3
19 Leverkusen 70,9
20 Remscheid 70,7
21 Bielefeld 66,0
22 Bonn 61,2
23 M Unster 59,4

Nordrhein-Westfalen 77,9

Quelle: 16gd, GMK-Indikatorensatz, Gesundheitsindikator 03_10
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8 Zusammenfassende Interpretation und Empfehlungen

Der vorliegende Bericht versucht, in systematischer Weise die wichtigsten Einfliisse verkehrs-
bedingter Belastungen auf Umwelt und Gesundheit in Bielefeld zu behandeln. Hiermit soll ei-
nerseits eine Unterstiitzung fur Bielefelder Politik auf diesem Gebiet gegeben werden; gleich-
zeitig galt es, eine neue Form umweltbezogener Gesundheitsberichterstattung zu erproben.
Dieses Kapitel gliedert sich in 3 Abschnitte, von denen der erste den inhaltlichen Ergebnissen
bezogen auf Verkehr, Umwelt und Gesundheit in Bielefeld gewidmet ist. Der zweite Abschnitt
behandelt Folgerungen fur kunftige Berichterstattung in Bielefeld. Abschlief3end wird versucht,
aus den Ergebnisse auch tber Bielefeld hinaus gultige Schlussfolgerungen zu ziehen.

8.1 Verkehr, Umwelt und Gesundheit in Bielefeld

Zunéchst werden die wichtigsten Ergebnisse vorangegangener Kapitel zusammengefasst und
interpretiert. Ferner finden sich hier Empfehlungen, die tellweise den bereits vorliegenden Pro-
grammen der Stadt Bielefeld entstammen. Die Gliederung folgt dabel dem eingangs vorge-
stellten Strukturmodell.

Population und Entwicklungsdynamik

Bielefeld liegt mit ca. 320.000 Einwohnern im Mittelfeld der 23 kreisfreien Stédte von Nord-
rhein-Westfalen. Esist durch Gebietsreform entstanden, wobei die vorher selbstandigen Kom-
munen zu den neuen Stadtbezirken wurden. Die typische Struktur einer natirlich gewachsenen
GroR3stadt fehlt daher. Mehr as die Héfte des Stadtgebietes ist as Landwirtschafts- oder
Waldflache genutzt. Hinsichtlich Bevolkerungsdichte belegt Bielefeld mit ca. 1.250 Einwoh-
nern pro kn den 20. Platz, weit entfernt vom Maximalwert, der bei Giber 3.400 Einwohner pro
kme liegt.

Die Stadt Bielefeld ist engagiert an unterschiedlichen Projekten und Programmen, die z.T. mit
»Verkehr, Umwelt und Gesundheit* eng verbunden sind. Hierzu z&hlen , Lokale Agenda 21,
das Demonstrationsvorhaben ,,Kommunale Naturhaushaltswirtschaft*; das Projekt "Bielefeld
2000 plus’, das Klimabtindnis, bestehende Partner- und Patenschaften mit anderen Stadten
sowie Stadtefreundschaften.

\ Verkehrssystem

Das tégliche Verkehrsgeschehen hat fur viele Burgerinnen und Blrger eine zentrale Bedeu-
tung. Bielefeld besitzt die Ublichen, vielsaitig ausgeprégten Verkehrswege und Einrichtungen
der Verkehrsinfrastruktur. Zu den Verkehrswegen im Stadtgebiet gehoren Autobahnabschnitte,
Bundes-, Landes-, Krels- und Gemeindestral3en, Rad- und FulRwege sowie Schienenwege der
Stadtbahn und der Deutschen Bahn. Die Verkehrsinfrastruktur umfasst u.a. eine Vielzahl von
Tankstellen, Signalanlagen und Haltestellen.

Im Laufe der letzten Jahre hat die Bielefelder Verkehrsplanung anspruchsvolle Konzepte ent-
wickelt sowie in umfassender Weise Daten erhoben und Modellierungen vornehmen lassen. So
untersucht der Gesamtverkehrsentwicklungsplan (GVEP) mit seinen verschiedenen Teilplanen
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in der Phase der Bestandsaufnahme und Problemanalyse die Zusammenhénge zwischen den
taglichen Aktivitdten der Bevolkerung, der Verkehrsnachfrage und dem Verkehrsangebot. Der
Plan, dessen Beratung in den politischen Gremien noch nicht abgeschlossen ist, soll dazu bei-
tragen, eine moglichst stadtvertragliche Abwicklung des téglichen Verkehrs zu erreichen. Er
untersucht in der Phase der Bestandsaufnahme und Problemanayse die Zusammenhadnge
zwischen den téglichen Aktivitdten der Bevdlkerung, der Verkehrsnachfrage und dem Ver-
kehrsangebot.

In jingerer Zeit fokussieren die Bemihungen der Bielefelder Verkehrsplanung auf den "Nah-
verkehrsplan 1997", welcher gemél3 dem nordrhein-westfélischen " Gesetz zur Regionalisierung
des offentlichen Schienen-Personennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV"
entstand. Dieser Plan enthdlt Ziele und Rahmenvorgaben; Bestandsanalyse; Bewertung des
Bestandes; Prognosen und Planungsgrundlagen; Mal3nahmenkonzepte; Bewertung des
Angebotskonzeptes, Handlungsprogramm; Umsetzung der Mal3nahmen. Die grundsétzliche
Bedeutung adaquater V erkehrsverbindungen fir Gesundheit und Wohlergehen dirfte unstrittig
sein. Wie im Nahverkehrsplan dargestellt, lasst sich die Erschlieungsqualitét  durch
Verbindungsmoglichkeiten und Bedienungshaufigkeiten charakterisieren, wodurch auch defi-
zitére Bereiche erkennbar werden. Dariiber hinaus enthdt der Plan folgende Beziige zum The-
ma Gesundheit: Verfugbarkeit der medizinischen Versorgung nach statistischen Bezirken in der
Abstufung "gut - mittel - schlecht"; Witterungsschutz und personliche Sicherheit an Halte-
stellen (Sichtkontakt, Videolberwachung); ferner Barrierefreiheit bzw. behindertengerechte
Ausgestaltung.

Die umfangreichen Angaben zum téglichen Verkehrsgeschehen in der Stadt Bielefeld konnten
fur den vorliegenden Bericht nur anteilig genutzt werden. An Stral3en des Uberdrtlichen Ver-
kehrs, d. h. Bundesautobahnen, Bundes-, Landes- und Kreisstral3en, hat Bielefeld ca. 300 km
aufzuweisen. Mit Uber 2.300 ha lag der Antell von Verkehrsflache an der Gesamtflache bei
knapp 9 %, entsprechend dem 21. Platz der Vertellung. Nur Minster und Hamm lagen hier
noch niedriger, wahrend in Herne mit 19 % der Spitzenwert erzielt wurde. Bezlglich Kraft-
fahrzeugbestand belegte Bielefeld Mitte 1998 mit einem Wert von knapp 181.000 wie bei der
Gesamtbevolkerung den achten Platz der 23 kreisfreien Stadte von NRW, und hinsichtlich
Motorisierungsgrad mit einem Wert von 560 Kfz pro 1.000 Einwohner den 10. Platz (Spitzen-
reiter ist Remscheid mit 581 Kfz / 1000 E). Auch bei Betrachtung der letzten 10 Jahre weist
Bielefeld kontinuierlich einen Motorisierungsgrad Uber dem NRW-Mittel auf. Wie fur ale
Stédte des Landes stieg die Zahl der Kfz/Einwohner wahrend dieses Zeitraums um ca. 10 %
an.

Die jahrliche Emission von Diesdlrul? aus Kraftfahrzeugen in Bielefeld wurde fur das Jahr 1997
auf 59 t geschétzt, entsprechend 1.8% der Gesamtemission aus Kfz in NRW. Im Jahre 1994
hatte dieser Wert noch bei 121 t und damit fast doppelt so hoch gelegen. Der Riickgang dieser
Emissionen im Zeitraum 1994 bis 1997 um ca. 51 % ist eindrucksvoll; dennoch liegt Bielefeld
hier nur den 16. Platz der 23 kreisfreien Stadte von NRW; der Spitzenwert belief sich auf mehr
als 67 %.

Die letzte verfugbare Verkehrssimulation fur Bielefeld basiert auf den Struktur- und Verhal-
tensdaten von 1994. Bel einem Wegevolumen von 1.100.000 Wegen von Bielefeldern und
Ortsfremden im Stadtgebiet an Werktagen entfallen ca. 650.000 (59%) auf den Pkw, 160.000
(15%) auf Busse and Bahnen, 90.000 (8%) auf das Fahrrad, wahrend 200.000 (18%) zu Fufl3
zurtickgelegt werden. Durch den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wurden in Biele-
feld im Jahre 1998 insgesamt Uber 33 Millionen Personenbefdrderungen durchgeftihrt. Die
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Verkehrsnachfrage wird von der Bielefelder Bevolkerung und von Ortsfremden ausgel6st, die
in Bielefeld Aktivitéten durchfiihren; der Durchgangsverkehr durch das gesamte Stadtgebiet z.
B. auf der Autobahn ist in den genannten Daten nicht enthalten.

Das Stadtgebiet Bielefeld ist durch den OPNV nahezu flachendeckend erschlossen. Die Ana-
lyse der Verbindungsqualitat hinsichtlich der Geschwindigkeiten im OPNV auf der Fahrt zum
Stadtzentrum bzw. Bezirkszentrum zeigt jedoch nur fur ca. 50 % der in Bielefeld wohnenden
und arbeitenden Menschen ein ginstiges Bild. Die geforderte Bedienungshaufigkeit auf dem
Weg in die Bielefelder Innenstadt wird zu 70 % erfillt; in der Schwachverkehrszeit liegt die
Bedienungsqualitét deutlich niedriger. Die Regionallinien des OPNV sind in einigen Falen zu
langsam und in vielen Féllen verkehren sie nicht haufig genug.

Laut eigener Darstellung verfolgt der Fachbereich Verkehr das Ziel, die Stadt durch Verbesse-
rungen des Ful3- und Radwegenetzes und des offentlichen Personennahverkehrs attraktiver zu
machen, ohne dabei den Kfz-Verkehr zu vernachlassigen. Dabei werden als Handlungsbedarfe
benannt: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel;
stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des Verketrs.

Umweltzustand

Obwohl auch die soziale Umwelt einschlief3lich ihrer Ressourcen und Netzwerke sowie sozialer
Ungleichheiten wichtige Beziige sowohl zum Verkehrssektor als auch zur Humangesundheit
aufweist, beschrénkt der vorliegende Bericht sich auf physische Umweltaspekte, vor allem auf
die Umweltmedien AufRenluft, Grund- und Trinkwasser, Erdboden und Lebensmittel; er
behandelt auch nicht die Themen Gebaude- und Fahrzeuginnenraumluft.

Natur und Landschaft bilden die Lebensgrundlagen der Menschen, zu denen sie auf vielféltige
Weise in Beziehung stehen. Voraussetzung fur die Funktionsfahigkeit stofflicher Kreisléufe im
Naturhaushalt als Grundlage fur die dauerhafte Nutzungsfahigkeit der Naturgiter wie Wasser,
Luft und Nahrungsmittel sind die an diesem Wirkungsgeflige betelligten abiotischen und
biotischen Faktoren. Die Zerschneidung von Lebensrdumen durch Straf3en fuhrt u.a. zur
Isolierung und Verkleinerung sowie Destabiliserung von Tierpopulationen. Uber den
Rickgang von Tier- und Pflanzenarten und die Folgen fur das Wirkungsgefiige und die Lei-
stungsfahigkeit des Naturhaushaltes liegen alerdings bisher keine spezifischen Daten vor.

Die Stadtklimaanalyse hat gezeigt, dass Bielefeld wegen des Teutoburger Waldes einer proble-
matischen Belliftungssituation ausgesetzt ist. Die Stadt liegt hauptséchlich nordwestlich des
Hohenzuges und somit im Windschatten der Hauptwindrichtung Stidwest. In der Innenstadt ist
die BelUftungssituation zusétzlich beeintrachtigt, da sie in einer Mulde liegt. Hinsichtlich
Aulenluftbelastung liefert das LUQS-System landesweit einheitlich gewonnene Werte. Eine
spezifische Auswertung als Vergleich der Bielefelder Situation mit anderen Stadten und Regi-
onen des Landes wird hier exemplarisch fur die 3 Stoffe ,, Kohlendioxid“, ,,Ozon* und ,, Stick-
stoffdioxid* durchgeftihrt, die einen starken Bezug zu verkehrsbedingten Emissionen aufwei-
sen. Die Belastungssituation der letzten Jahre, die an der Bielefelder Station gemessen wurde,
ist weitgehend identisch mit den Immissionen des Rhein-Ruhr-Gebietes. Die Werte in Bielefeld
unterscheiden sich allerdings deutlich von denen der Reinluft-Gebiete, wie sie an den Wald-
Stationen gemessen werden.

An der Bielefelder LUQS-Landesmessstation liegt der Jahresmittelwert fur Benzol seit Jahren
Uber dem Wert von 2,5 p/m®, welcher mit einem Gesamtrisiko von 1:2.500 verbunden ist,
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durch Luftverunreinigungen an Krebs zu erkranken. Von Beginn der neunziger Jahre an bis
zum Beginn der zweiten Hafte der neunziger Jahre gab es zwar einen deutlichen Riickgang
dieses Wertes, gleichwohl blieb auf niedrigerem Niveau die Belastung mit einem krebser-
regenden Stoff bestehen. Trotz gewisser Einschrénkungen bezlglich Vergleichbarkeit der
Ozonwerte ist festzuhalten, dass der Richtwert des VDI von 120 p/m® Jahr fiir Jahr Uber-
schritten wurde; auch hier ist eine Gesundheitsgefahrdung nicht auszuschlief3en.

Gegenwartig steht die Umsetzung der 23. Bundesimmissionsschutzverordnung im Mittelpunkt
des Bemihens. Hierbel erfolgt ein abgestuftes VVorgehen mit Grob- und Nachscreening, Prio-
riserung und Feinscreening sowie schlief3lich Immissionsmessprogramm an ausgewahiten
Standorten. Die bisherigen Arbeitsschritte identifizierten vier Gebiete, in denen Priifwerttber-
schreitungen nicht auszuschlief3en sind; dort wurden im Oktober 1998 Messstationen einge-
richtet und kontinuierliche Messungen gestartet.

Im Jahre 1996 wurden in Bielefeld Uber 18 Millionen m?® Trinkwasser gewonnen; verbraucht
wurden 126 Liter Trinkwasser je Einwohner und Tag. Zur Kontrolle der Grundwasserqualitét
werden die Grenzwerte der Trinkwasserverordnung herangezogen. Grundwasseruntersuchun-
gen belegten aufféllige Chloridgehalte, die dem Winterdienst zuzuordnen waren. Dartber hin-
aus konnten erhdhte Eisen- u. Aluminiumgehalte festgestellt werden, wobel Reinigungs- und
Verdunnungsbecken bzw. Ableitung des Abwassers Uber einen gedichteten Stral3engraben zur
Abhilfe vorgesehen sind.

Um die Bielefelder Situation bezlglich verkehrsbedingter Bodenbelastungen zu charakteri-
sieren, hélt die zustandige Fachabteilung die Durchfiihrung entsprechende Untersuchungen fir
sinnvoll. Fir eine Statuserhebung k&men lateral und vertikal gestaffelte Bodenuntersuchungen
vor alem entlang der Hauptverkehrswege wie Bundesstral3en, Bundesautobahnen und
Ostwestfalendamm in Frage. - Neben direkten verkehrsbedingten Bodenbelastungen ist auch an
indirekte Belastungen z. B. aus Produktion/Wartung/Entsorgung der Kraftfahrzeuge und Ver-
kehrswege zu denken.

Aufgrund der insgesamt schmalen Datenbasis erscheint es Uberlegenswert, zukunftig in Ab-
sprache mit dem Chemischen Untersuchungsamt innerstadtisch schwerpunktméaldig Proben
pflanzlicher Lebensmittel, die gewerblich angebaut werden, zur Untersuchung auf PAK und
Blei zu entnehmen bzw. Lebensmittel, die verstéarkt an Tankstellen angeboten werden, auf
fllichtige Bestandteile von Benzin zu untersuchen.

Verkehrdarm ruft erhebliche Beléstigungsreaktionen in der Bevolkerung hervor und ist damit
ein Thema auch fur den Gesundheitsschutz. Hinsichtlich Larmvorsorge- und L&rmminde-
rungsplanung der Stadt Bielefeld sind eine Reihe verschiedener Projekte und Aktivitéten zu
nennen, darunter das kommunae Lamschutzfensterprogramm, die Flachen- und Standort-
eignungsprufung in der Flachennutzungsplanung, hochstzuléssige Larmimmissionen in der
Bauleitplanung, ein Konzept zur Ruhezonenuntersuchung, Untersuchung der Larmentwicklung
nach Gesamtverkehrsentwicklungsplan sowie La&rmminderungsplanung nach Bundesim-
missionsschutzgesetz. Seit 1989 existiert in Bielefeld ein Stral3enverkehrd&rmkataster, das be-
rechnete Larmpegel fur etwa 400 Stral3enabschnitte enthélt. Insgesamt tberschritt die Larm-
belastung an mehr als 280 Uberpriften Stral3enabschnitten die AufRenl&rmpegel tber 80/70
dB(A) tags/nachts und damit die Larmsanierungsgrenze fur WWohnnutzung.

Den Grenzbereich physischer und sozialer Umwelt betreffen Faktoren wie Witterungsschutz
und personliche Sicherheit an Haltestellen (Sichtkontakt, Videolberwachung) sowie auch
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Barrierefreiheit bzw. behindertengerechte Ausgestaltung von Verkehrswegen. Noch weitere
Aspekte sozider Umwelt sowie sozialer Ungleichheiten und Belastungen im Verkehrssektor
weisen wichtige Beziige zur Humangesundheit auf; zu denken ist z.B. an die Rolle von Mobi-
litdt fur Sozialkontakte und zur Kinderbetreuung. Eine Darstellung dieser Thematik Uber-
schreitet jedoch die M 6glichkeiten des vorliegenden Berichtes.

\ Gesundheitsver sorgungssystem

Themenbedingt behandelt dieser Bericht nur einen kleinen Ausschnitt des Gesundheitsver-
sorgungssystems. Am augenfaligsten ist die Verbindung des Themas "Verkehr und Gesund-
heit" zu den Einrichtungen des Rettungswesens. Die am Rettungswesen in Bielefeld beteiligten
Einrichtungen fuhren jahrlich insgesamt mehr als 30.000 Transporte und Notfalleinsdtze durch.
Hiervon entfallen auf die Berufsfeuerwehr Uber 80 %, auf das Deutsche Rote Kreuz. Insgesamt
wird ein Notarzteinsatzfahrzeug jahrlich ca. 3.400mal eingesetzt, der Rettungshubschrauber ca.
1.400mal. Welcher Anteil der genannten Einsdtze den Opfern von Verkehrsunfdlen gilt, ist
nicht bekannt. Bezlglich der Einsétze von Krankentransportwagen je 100.000 Einwohner lag
Bielefeld Ende 1997 mit Uber 10.000 an funfter Stelle der 23 kreisfreien Stadte von NRW.
Dieser Wert ist fast doppelt so hoch wie in Dortmund (unter 5.100), aber wesentlich niedriger
als in Bochum (Uber 16.000). Bezlglich der Einsdtze von Rettungswagen je 100.000
Einwohner lag Bielefeld zum gleichen Zeitpunkt mit ca. 5.500 an 14. Stelle.

Ein interessanter Teilaspekt betrifft die Zuganglichkeit gesundheitlicher Versorgungseinrich-
tungen wie Arztpraxen, Praxen anderer Heilberufe, Kliniken und Rehabilitationseinrichtungen,
wie im Bielefelder Nahverkehrskonzept erwahnt. Hier bietet sich die Chance, die gesundheits-
positiven Aspekte eines bereits hoch entwickelten Verkehrssystems weiter zu verbessern und
bestehende Benachteiligungen auszugleichen.

Exposition

Verkehrspbedingte Expositionen beziehen sich u.a. auf Wahl des Verkehrsmittels mit entspre-
chenden Aufenthaltszeiten in unterschiedlichen Verkehrssituationen, auf spezifische Verhal-
tensweisen im Verkehr wie z.B. "riskantes’ Uberholen oder auch auf den Aufenthalt an ver-
kehrsreichen Straf3en mit Auswirkungen auf Exposition gegentber Larm oder belasteter Au-
Renluft.

Wie im Entwurf des Gesamtverkehrsentwicklungsplans (GVEP) ausgeftihrt, wird die Prob-
lemlage im Verkehrssystem u. a. dadurch bestimmt, dass die unterschiedlichen Verkehrsarten
(zu Ful3 gehen, Radfahren, mit Bussen und Bahnen fahren, Auto fahren) sich gegenseitig st6-
ren, und dass die Verkehrssituation die Aufenthaltsqualitdt und das Stral3enumfeld beein-
trachtigt. Die Konfliktlage im Verkehrssystem l&sst sich in der Regel nur durch Trennung der
Verkehrsarten beseitigen oder durch geschickte Stral3enraumgestaltung entschérfen. In Biele-
feld existieren im Vergleich mit den anderen kreisfreien Stadten in NRW keine aufféligen
Konfliktpotentiale zwischen Kfz-Verkehr und den beiden besonders vulnerablen Gruppen
"Ful3ganger" und "Radfahrer". Bel Betrachtung von verunglickten Ful3gangern (oder auch
Radfahrern) findet sich in Bielefeld im Vergleich zu den anderen kreisfreien Stadten in NRW
eine durchschnittliche Entwicklung Gber die letzten 10 Jahre.

Da die Kfz-Abgase in unmittelbarer Nahe der Menschen ausgestol3en werden, kann es lokal zu
sehr starken Anreicherungen kommen, insbesondere wenn die Beltftungssituation schlecht ist
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wie z.B. in engen Stral3en, die beidseitig dicht bebaut sind. Kinder und Jugendliche sind aus
verschiedenen Griinden besonders durch Kfz-Abgase gesundheitlich gefahrdet.

Betroffen von einer Larmexposition durch Auf3enlarmpegel von 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A)
nachts waren im Jahre 1989 knapp 52,000 Einwohner in Bielefeld, d. h. rund jeder sechste
Burger. Etwa 10.000 Bielefelder lebten an 40 Stral3enabschnitten, welche mit Aul3enlérmpe-
geln tber 80 dB(A) tags bzw. 70 dB(A) nachts belastet waren. Insgesamt wohnen rund 22 %
der Burger bei AuRenlarmpegeln tber 65 dB(A) tags bzw. 55 db(A) nachts in einem Bela
stungsbereich, der sogar die Anforderungen an ein gewerblich genutztes Gebiet nicht mehr er-
fullt und in dem langerfristig ein unglnstiger Einfluss auf verschiedene larmbezogene Krank-
heitsbilder moglich ist.

Im Jahre 1997 wurden in Bielefeld 10.172 Verkehrsunfélle registriert, im Jahre 1998 hingegen
10.805, d.h. eine Steigerung von 6,0 % gegeniiber dem Vorjahr. Die jahrliche Anzahl ist seit
Mitte der 70er Jahre von ca. 6.000 Verkehrsunfallen recht kontinuierlich angestiegen und liegt
seit Mitte der 80er Jahre weitgehend konstant. Bel 203 der ca. 10.000 Verkehrsunféle des
Jahres 1997 wurde Alkoholeinwirkung festgestellt, und bel 1.450 dieser Unfdle wurde Unfall-
flucht begangen. An den 10.805 Verkehrsunfélen des Jahres 1998 waren 154 Kinder unter 15
Jahren und 961 junge Erwachsene (18-24 J.) beteiligt. Hinsichtlich Verkehrsteilnehmergruppen
handelte es sich um 219 Fuf3ganger, 351 Radfahrer und 246 motorisierte Zweiradfahrer; die
meisten anderen Betelligten waren Kfz-Fahrer und -Insassen. Bel langerfristiger Betrachtung
von Unfallursachen, liegt Bielefeld bei den akoholbedingten Unféllen, mit leicht abnehmenden
Zahlen der verunglickten Personen, im mittleren Bereich der NRW-Stadte-Vertellung.
Dagegen weisen die Zahlen der Personen, die in Verkehrsunfélen aufgrund Uberhohter
Geschwindigkeit verungliickten, seit 1995 einen aufféllig ansteigenden Trend auf. Hier ware
eine Untersuchung beziiglich der Ursachen sinnvoll.

Die Gesamtzahl der Verkehrsunfédle von Kindern bis unter 15 Jahren hat sich von 1993 bis
1996 von 201 auf 154 verkleinert. Im Jahr 1997 wurden 171 Unfédle registriert. In Bielefeld
hat sich die Zahl der verungliickten Kinder und Jugendlichen im Alter bis 17 Jahren von 1994
bis 1997 nicht aufféllig verandert. Sie waren mit einem Antell von 2,5% an allen Verkehrsun-
fallen beteiligt. In der polizeilichen Unfallstatistik werden nicht alle Verkehrsunfélle erfasst:
Nur etwa jeder vierte Unfall, bei dem ein Kind verletzt wird, wird auch polizeilich registriert.

Seit Jahren wird von der Polizei in verschiedenen Bereichen Verkehrserziehung betrieben. In
regelmal3igen Abstanden suchen die Beamten Kindergérten auf und schulen die Kinder u.a. mit
Ubungen in der Verkehrswirklichkeit. Ferner wurden wiederholt Schwerpunktkontrollen be-
zuglich der Sicherungspflicht von Kindern in Kraftfahrzeugen vorgenommen, Geschwindig-
keitskontrollen vor Schulen und auf Schulwegen durchgefihrt sowie verstarkt Schulbusse
Uberpruft.

Einen Sonderfall verkehrsbezogener Expositionen stellen Gefahrguttransporte und insbeson-
dere Gefahrgutunféle dar. Je nach den Umstanden (Ort des Geschehens, Art der beteiligten
Gefahrgiter) konnen Gefahrgutunfélle (zunéachst) ausschliefdlich eine Gefahrdung der Umwelt
darstellen, die alerdings, z.B. Uber eine Kontamination von Grundwasser, auch den Menschen
erreichen kann. In anderen Situationen kdnnen Unfallbetelligte oder andere Personen auch
direkt gegentiber giftigen Stoffen oder resultierenden Branden (leichtentziindliche Stoffe) ex-
poniert sein. Jeder Gefahrguttransport impliziert die Exposition eines alerdings nicht immer
leicht zu definierendes Segment der Bevilkerung (Verkehrsteilnehmer und Anwohner). Uber
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die Haufigkeit von Gefahrguttransporten sowie Uber Gefahrgutunfélle im Stadtgebiet Bielefeld
liegen keine Angaben vor.

\ Gesundheitszustand und gesundheitliche Wirkungen

Der Bericht behandelt ausgewahlte Aspekte des Gesundheitszustandes der Bielefelder Bevol-
kerung, die unter dem Blickwinkel "Verkehr und Gesundheit” von Interesse sind. Wie erwahnt,
wére es nicht sachgerecht, sich hierbei nur auf die unmittelbar erkennbaren Beziige zu
beschrénken, wie sie insbesondere bel Verletzungen durch Verkehrsunfélle vorliegen. Solche
eindeutigen Zusammenhange sind im Bereich von Umweltmedizin und -hygiene eher selten an-
zutreffen, da sich hier unterschiedliche Einflisse tiberlagern.

Der Entwurf eines Bielefelder Gesundheitsberichtes,, Kinder und Jugendliche® kommt aufgrund
der schulérztlichen Untersuchungsergebnisse u.a. zu der Empfehlung, die motorischen und
koordinativen Fahigkeiten der in etwa funfjahrigen Kinder zu stéarken. Hier wére eine Brlicke
zu schlagen zur jeweiligen Wohnumgebung, die ja fur die Ausiibung korperlicher Aktivit&ten
von Kindern durchaus variabel geeignet sein kann. Neben anderen Faktoren durften z.B.
Verkehrsaufkommen, Unfallrisko und verkehrsbedingte Larmbelastung in dieser Hinsicht
wichtige EinflussgrofRen der Wohnumgebung darstellen. Aus dem Vergleich mit Dortmunder
Ergebnissen ergibt sich ein eher positives Bild der Gesundheit der Einschiler in Bielefeld, und
zwar hinsichtlich der Befunde Schielen, Sehschérfe, Horstérung sowie Sprachstérung.

Die Wirkung verkehrsbedingter Luftschadstoffe l&sst sich im Einzelfall nicht ohne weiteres de-
monstrieren. Der Nachweis spezifischer Wirkungen von Luftschadstoffen auf den Gesund-
heitszustand einer Population, z.B. auf die Bielefelder Bevolkerung, ist schwierig, well sich
verschiedene Einflusse Uberlagern. Ein spezifischer Nachweis bleibt Spezialstudien vorbehal-
ten, in denen zahlreiche andere Einflussfaktoren zu kontrollieren waren. Aufgrund zahlreicher
wissenschaftlicher Studien steht die grundsétzliche Rolle luftgetragener Schadstoffe insbeson-
dere fir Atemwegserkrankungen dennoch auf3er Frage.

So sind Diesealruf3partikel, Benzol und polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK)
als krebserregend bekannt. Zur Zeit wird das Risiko, als Anwohner stark befahrener Stral3en an
Krebs zu erkranken, auf 1:1.000 geschétzt. Der Landerausschuss fur Immissionsschutz (LAI)
empfiehlt, das Gesamtrisiko durch Luftschadstoffe an Krebs zu erkranken, auf 1:2.500 zu be-
schranken. Dazu miisste die Belastung durch Benzol auf 2,5 p/m3 und die Belastung durch
Dieselrufd auf 1,5 u/m3 reduziert werden. Diese Werte werden zur Zeit in Bielefeld in der Re-
gel flachendeckend Uberschritten. Mit den Bielefelder Messdaten l&sst sich zwar nicht exakt
belegen, in welchem Mal3e Anwohner durch Luftbelastung gesundheitlich gefahrdet werden.
Jedoch |8sst sich zeigen, dass die Werte der krebserregenden Benzolimmissionen auf einem im
Vergleich zu anderen Stadten mittleren bis hohen Risikoniveau liegen und dass die Ozonwerte
jahrlich den Richtwert des VDI Uberstiegen.

Wegen seiner Chronizitdt und Verbreitung as "psychosozialer Stressor" kann der Stral3en-
verkehrdarm langfristig gesundheitsgefahrdend wirken, da er vegetative Reaktionen bel At-
mung, Muskelanspannung, der Funktion des Magen-Darm-Kanals sowie endokriner Driisen
audlost. Der Organismus reagiert bereits bei Larmintensitéten tber 35 dB (A) mit algemeiner
vegetativer Erregung. Es entstehen Stressreaktionen, welche sich psychisch &uf3ern und auf3er-
dem zur Erhohung von Krankheitsrisiken des Herz-Kreidauf-Systems fuhren kdnnen. Schét-
zungen zufolge ist das relative Herzinfarktrisko bei Tagespegeln Uber 65-70 dB (A) um etwa
20 % erhoht.
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Ferner wurde in Labor- und Feldversuchen zu Schlafstérungen festgestellt, dass Vorbeifahr-
pegel ab 40 dB(A) bereits zu Aufwachreaktionen fuhren. Epidemiologische Studien veran-
schaulichen dartiber hinaus, dass ab Aul3enpegeln von 40 dB (A) bzw. bei Stral3enverkehrspe-
geln von 45 dB (A) nachts Schlafstérungen auftreten. Zwar sind langfristige Folgen anhalten-
der Schlafstérungen noch nicht abschlief3end geklart. Jedoch kann davon ausgegangen werden,
dass einzelne Krankheitssymptome und vegetativ bedingte Krankheiten hierdurch ausgeltst
oder verstarkt werden.

Von den ca 10,800 registrierten Verkehrsunféllen des Jahres 1998 waren knapp 1.300 mit
Personenschaden verbunden, und zwar fast 1.000 mit Leichtverletzten, ca. 280 mit Schwer-
verletzten, und 15 Unfédle mit Todesfolge. Bel den insgesamt 18 gettteten Personen handelte
es sich zumeist um Pkw-Fahrer, Ful3ganger oder Fahrzeug-Insassen. Fir die Gesamth6he der
volkswirtschaftlichen Kosten der Verkehrsunfélle in Bielefeld 1998 wird ein Betrag von mehr
als DM 150 Mio. geschétzt. Bel den Raten im Stral3enverkehr verunglickter Personen 1998
lag Bielefeld mit 522 je 100.000 Einwohner an 10. Stelle und nahm damit eine mittlere Stellung
zwischen Herne (386) und Koln (662) ein. Trotz konstanter Unfallzahlen ist die Zahl der
Verletzten und Gettteten im Stral3enverkehr in Bielefeld und in anderen NRW-Stédten riick-
l&ufig. Eine wesentliche Ursache hierfur liegt vermutlich in den Entwicklungen der Fahrzeug-
industrie im Bereich der passiven Sicherheit (Airbag, Seitenaufprallschutz, Energie-ver-
nichtende Karosseriekonstruktion, u.a.).

Fur die Auswertung des Mortalitdtsgeschehens wurde zwischen Gesamtmortalitét einerseits
(fir beide Geschlechter) und Sterblichkeit an spezifischen Todesursachen (Lungenkrebs und
Herzinfarkt bei Ménnern) andererseits unterschieden. Bezlglich Gesamtsterblichkeit 1997 liegt
Bielefeld fur beide Geschlechter im Vergleich zu den anderen kreisfreien Stadten von NRW
sehr niedrig. Bei den Frauen nimmt Bielefeld mit einer Rate von 741 pro 100.000 den
vorletzten Platz ein, unterboten nur von Munster (720 pro 100.000) und weitaus niedriger als
der Spitzenreiter Mdnchengladbach (921 pro 100.000). Ein ahnliches Bild bietet sich fir Bie-
lefeld bei der Sterblichkeit der Manner; allerdings ist hier die Variationsbreite fast doppelt so
weit wie bel den Frauen. Mit einer Rate von 844 pro 100.000 belegt Bielefeld hier den 20.
Platz, deutlich Gber dem Minimum (Bonn: 719 pro 100.000), aber auch weit entfernt vom
Maximum (Gelsenkirchen: 1.103 pro 100.000).

Fur die Sterblichkeit der Méanner an Lungenkrebs belegt Bielefeld mit einer Rate von 58 pro
100.000 wiederum den vorletzten Platz der kreisfreien Stadte von NRW; der Spitzenwert
(Oberhausen) ist mit 110 pro 100.000 fast doppelt so hoch. Beim Herzinfarkt liegt die Sterbe-
rate Bielefelder Manner mit 66 pro 100.000 auf dem 21. Platz und wiederum weit entfernt vom
Maximum (104 pro 100.000 in Gelsenkirchen).

Mit diesen insgesamt niedrigen Sterberaten ergibt sich kein Anhaltspunkt, um nach spezifischen
Einflissen des Verkehrssektors auf die Sterblichkeit in Bielefeld zu suchen. Unbeschadet
dessen beinhalten auch die Bielefelder Sterbezahlen einen verkehrsbedingten Antell (z. B.
durch Verkehrsunfélle), der nach weiteren Bemihungen um Absenkung dieser prinzipiell ver-
meidbaren Mortalitét verlangt.
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\ Empfehlungen

Der Bericht hat versucht, direkt beobachtbare oder indirekt erschlief3bare negative Auswir-
kungen des Bielefelder Verkehrsgeschehens auf Umwelt und Gesundheit darzustellen. Um
solche Auswirkungen zu mindern oder sogar zu vermeiden, kommen verschiedenste Mal3-
nahmen in Frage, wie sie tellweise in vorangehenden Abschnitten bereits angeklungen sind. Zu-
sammengefasst und ergéanzt lassen sich folgende Empfehlungen formulieren, die sich teilweise
an der klassischen Einteilung nach Umweltmedien orientieren und andernteils bereichsiiber-
greifend ansetzen.

1.

10.

Hinsichtlich Belastung der Auf3enluft insbesondere mit Dieselruf3, Benzol und Ozon ist
es aus gesundheitlicher Sicht vordringlich, Wege zu finden, um die gultigen Grenz- und
Richtwerte kinftig einzuhalten.

W asser ver sorgungsanlagen, die im direkten nahen Abstrom von Einleitungsstellen hoch-
frequentierter Stral3en liegen, sollten ihr Trinkwasser regelméfdig (mindestens einmal jahr-
lich im Fruhjahr) zusétzlich auf Chlorid, Sulfat, Eisen und Aluminium untersuchen lassen.

Bodenuntersuchungen sollten durchgefiihrt werden, um einen Uberblick tber verkehrsbe-
dingte Bodenbelastungen in Bielefeld zu bekommen.

Pflanzliche L ebensmittel, die innerstadtisch gewerblich angebaut werden, sollten auf poly-
zyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) und Blei untersucht werden; an Tank-
stellen angebotene L ebensmittel entsprechend auf fllichtige Bestandteile von Benzin.

Hinsichtlich Larmvorsorge sind zu empfehlen: Aufbau und Fortschreibung eines Larm-
katasters, Empfindlichkeits- und Konfliktplane; Untersuchung von Larmminderungspo-
tentialen im Rahmen von Bauleitplanungen, und Offentlichkeitsarbeit.

Zur Verhitung von Verkehrsunfallen bel Kindern und Jugendlichen sollten Wohnum-
feld und Verkehrsraum so gestaltet werden, dass sie auch fir diese Altersgruppe geeignet
sind (z.B. sichere Bushaltestellen sowie sichere Querungsmoglichkeiten zu den Bushalte-
stellen); Eltern sollten mit ihren Kindern den Schulweg einliben; das Verhalten von Fahr-
zeugfuhrern an Bushaltestellen sollte Gberwacht werden.

Die aus Sicht des Gesundheitsschutzes wichtige K ombination von Expositionen, z.B.
gegenuiber L&rm und Schadstoffbelastung, verdient besondere Beachtung.

Der Anteil des Umweltverbundes (Fortbewegung zu FuR, per Fahrrad oder OPNV) am
Verkehrsmarkt ist zu strken. Aus Sicht des Gesundheitsschutzes sollte die Diskussion um
den Gesamtverkehrsentwicklungsplan die Ergebnisse von Umweltuntersuchungen mit ein-
beziehen. Die Umsetzung des Nahverkehrsplans soll fortgesetzt werden.

Lokale Planungs- und Koordinierungsgremien fir das Gesundheitswesen sollten sich
der Thematik "Umweltbedingungen und Gesundheit" verstarkt widmen.

Die in Bielefelder Programmen wie ,Lokale Agenda 21¢, ,Kommunale Naturhaushalts-

wirtschaft”; "Bielefeld 2000 plus' und Klimabiindnis steckenden Synergiepotentiale soll-
ten moglichst auch fur den umweltbezogenen Gesundheitsschutz genutzt werden.
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8.2 Zur umweltbezogenen Gesundheitsberichterstattung in Bielefeld

Wie dargestellt, dient dieser Pilotbericht nicht nur der Beschreibung und Analyse der Bielefel-
der Situation, sondern auch der Weiterentwicklung der Gesundheitsberichterstattung mit Um-
weltbezug in Bielefeld. In letzterer Hinsicht lassen sich die Ergebnisse wie folgt zusammen-
fassen.

1.
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Akzeptanz der Zielsetzung - Das Anliegen einer Gesundheitsberichterstattung mit Um-
weltbezug am Beispiel von Verkehr, Umwelt und Gesundheit fand in den beteiligten In-
stitutionen eine positive Resonanz und wurde as sinnvolle Weiterentwicklung bisheriger
Ansétze gesehen.

Koordinations- und K ooperationsaufgabe - In diesem Projekt wurde der Versuch unter-
nommenen, von alen betelligten Dienststellen in der Stadtverwaltung Bielefeld einschléagige
Angaben durch strukturierte Abfrage zu erheben. Hierflr wurde das im Anhang als Fig.
A.1 wiedergegebene Dokumentationsinstrument verwendet. Wie erwartet, waren die
eingehenden Rickantworten zwar hochgradig variabel; dennoch lief3en sich auf diese Weise
zahlreiche Elemente (Daten, Informationen, Berichtsteile) zusammenfiihren, welche die
Grundlage des vorliegenden Berichtes bilden. Im Laufe der Zeit wurden mehrere Ab-
stimmungsrunden durchgefihrt. Zuarbeit und Rickmeldungen der verschiedenen Bereiche
waren umfangreich und konstruktiv. Entsprechende Aktionen durften kunftig leichter
durchzufuhren sein, wenn zur Orientierung aler Beteiligten ein Muster-Bericht bereits
existiert.

Daten- und Informationsmaterial - Das durch die strukturierte Abfrage zusammenge-
fuhrte Daten- und Informationsmaterial zeigt zwar — erwartungsgemald — Liicken auf, ist
aber doch sehr umfangreich. Dieser ,Reichtum” an Datenbesténden und Informationen
konnte im Rahmen dieses Projektes nicht einmal ganz ausgeschopft werden; so wurden aus
Kapazitétsgrinden z.B. das Emissionskataster Luft des LUA kaum sowie Morbiditétsanga-
ben aus der Krankenhausstatistik trotz Einschl&gigkeit nicht herangezogen.

Strukturmodell und Kopplungsanalyse - Die Berichtsgliederung ist angelehnt an ein
explizites Strukturmodell, namlich an eine erweiterte Fassung des DPSEEA-Modells der
Weltgesundheitsorganisation. Es wurde versucht, neben den unmittelbar erkennbaren Zu-
sammenhangen wie z.B. Verletzungen und Todesféle durch Verkehrsunfélle auch die
weniger deutlichen Zusammenhange, z.B. zwischen verkehrsbedingter Auf3enluftbelastung
und Gesundheit, herauszuarbeiten. Dabei darf nicht erwartet werden, dass sich Zusammen-
hénge zwischen solchen Belastungen einerseits und dem Gesundheitszustand andererseits,
z.B. in schulérztlichen Untersuchungsergebnissen, unmittelbar erkennen lassen. Vielmehr
bietet es sich im Sinne sogenannter Kopplungsanalyse an, die gemessenen oder modellier-
ten Angaben Uber Expositionen der Bevolkerung mit vorliegenden wissenschaftlichen Er-
kenntnissen zu verbinden, um das entsprechende gesundheitliche Risiko abzuschétzen. Die
tatschliche Verteilung von Morbidité wie auch Todesursachen wird ja von einer Vielzahl
von Faktoren bestimmt, von denen der Einfluss verkehrsbedingter Umweltveranderungen
Uberlagert wird.

Binnen- und AulRenvergleiche, Zeitreihen - Insbesondere AulRenvergleiche von Bielefeld
stief3en im Rahmen der Projektarbeit auf grol3es Interesse; einige Ansétze lief3en sich fur
den vorliegenden Bericht bereits realiseren. Allerdings sind diese AulRenvergleiche



methodisch noch schlicht gehalten; sie beziehen sich auf Rangplétze, wobei teilweise auch
die Streubreite der Verteilung zur Interpretation herangezogen wird. Eine Uberpriifung
regionaler Unterschiede auf Uberzufalligkeit lag auRerhalb der Moglichkeiten dieses
Projektes. Eine vorlaufig noch ungenutzte Moglichkeit liegt darin, Aul3envergleiche nicht
nur innerhalb von NRW, sondern z.B. auch mit Partner- und Patenstédten durchzufihren. -
Hinsichtlich Binnenvergleichen scheinen entsprechende Daten oftmals nicht vorzuliegen.
Daneben wurde auch Besorgnis gedul3ert, solche Darstellungen kénnten zur Stigmati-
sierung gewisser Stadtteile fuhren. Hier besteht offensichtlich noch ein Kl&rungsbedarf, ob
und in welcher Weise Binnenvergleiche erwiinscht und moglich sind. Ahnlich wie die
Aulenvergleiche sind auch Zeitreihen bisher rein deskriptiv aufgefiihrt. Léngere Zeitreihen
waéren oftmals wertvoll, jedoch kann die Datenbeschaffung aufwendig sein; z.T. werden die
Daten bisher gar nicht in dieser Richtung vorgehalten, sondern z. B. auf den Zeitraum einer
Dekade beschrankt. - Aus dem Projekt Bielefelder Naturhaushaltsindikatoren liegt ein
wichtiger Ansatz zur Lagebeschreilbung und Verlaufsbeobachtung vor, der die bliche
Verkehrsstatistik in wertvoller Weise erganzt. Allerdings werden Binnenvergleiche (nach
Stadtteilen) sowie AulRenvergleiche mit anderen Stadten und Kreisen bisher noch nicht
routinemal3ig durchgefihrt; solche regionalen Vergleiche dirften die Aussagekraft noch
wesentlich erhthen.

. Verbindung zu Planung — Zwischen Berichterstattung und Planung bestehen enge Wech-
selbeziige. Nach dem Gesetz iber den offentlichen Gesundheitsdienst (OGDG) NRW ge-
hdrt Mitwirkung an Planungen zu den Aufgaben der unteren Gesundheitsbehtrden. Schon
aus diesem Grunde ist es wichtig zu wissen, ob und in welcher Weise gesundheitliche Be-
zuge in Planungsdokumenten zu finden sind. Gleichzeitig werden Plane und Programme
oftmals durch empirische Angaben unterfittert, die den Charakter einer Berichterstattung
annehmen kdnnen. Bel der Vorbereitung des vorliegenden Berichtes fanden sich umfang-
reiche Gesundheitsbeziige insbesondere im Entwurf eines Bielefelder Gesamtverkehrsent-
wicklungsplanes. Aus Sicht umweltbezogenen Gesundheitsschutzes ist dieser GVEP-Ent-
wurf ein wichtiger und vielversprechender Ansatz, dessen weitere Behandlung gute An-
satzpunkte fir die Mitwirkung der unteren Gesundheitsbehtrde bote.

. Strategisches Informationssystem - Bielefeld ist beteiligt an der Entwicklung und Er-
probung eines “ Strategischen Informationssystems’ (SIS); es fuhrt hier den Namen BISS =
Bielefelder Informationen aus Stadtforschung und Statistik und verfolgt das Ziel, aller Re-
gisterdaten zum Zwecke der statistischen Auswertung mit weitgehenden Verknuipfungs-
madglichkeiten vorzuhalten. Wie es heildt, ermdglicht die relativ einfache Handhabung den
Zugang zum System nicht nur den Datenverarbeitungsexperten, sondern alen inhaltlich
orientierten Datennachfragern aus Verwaltung, Politik und anderen Bereichen. Ohne ein
solches (Meta-)Informationssystem verursacht das Lokalisieren und Zusammenfuhren be-
stehender Datenbestande stets erheblichen Aufwand; aus Sicht umweltbezogener Gesund-
heitsberichterstattung ist die Weiterentwicklung eines solchen SIS daher mit Interesse zu
verfolgen.

. Kontinuitat — Ihren vollen Wert kann anspruchsvolle Berichterstattung erst entfalten,
wenn sie auf kontinuierlicher Basis erfolgt und von den Mitarbeitern nach und nach in ihre
Alltagsarbeit integriert wird. Nutzlich konnte auch eine z.B. jahrlich durchgefuhrte Dis-
kussionsveranstaltung zu , Verkehr, Umwelt und Gesundheit” unter Beteiligung der ver-
schiedenen Dienststellen sein. Hier lief3en sich die wichtigsten Liicken bisheriger Bericht-
erstattung auswahlen, um sie sukzessive aufzuarbeiten. Vor allem aber lief3en sich die Er-
gebnisse einer kontinuierlichen und hochwertigen Berichterstattung den verschiedenen
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Zielgruppen wie Kommunalpolitik und Offentlichkeit wirksam prasentieren und Dialoge
Uber Schlussfolgerungen und Umsetzungsschritte fihren.

8.3 Verbindung zur umweltbezogenen Gesundheitsberichterstattung generell

Abschliefzend wird versucht, die mit der Vorbereitung des vorliegenden Berichtes gewonnenen
Erfahrungen nicht nur fir Bielefeld, sondern generell fir die umweltbezogene Gesund-
heitsberichterstattung nutzbar zu machen.

In einem im Auftrag des Buros fur Technikfolgenabschdtzung des Deutschen Bundestages er-
stellten Gutachten (Fehr, Vogt 1999) wurden 10 ,, Schltisselelemente” fir umweltbezogene Ge-
sundheitsberichterstattung identifiziert: Weiterentwicklung konzeptioneller Grundlagen, insbe-
sondere explizite Nutzung eines Strukturmodells; intensivere Vernetzung zwischen Ressorts
und administrativen Ebenen; strkere Berlicksichtigung von Surveillance (-Systemen); Ver-
meidung des , Lahmungszirkels*; verbesserte raum-zeit-bezogene Analysen und verbesserte
Visualiserung; Exploration von Geo-Informationssystemen zu Kopplung von Gesundheits- und
Umweltdaten; Verbesserte Verbindungen zu Nachbarbereichen wie Risikoanalyse und
Vertréglichkeitsprifung; Meta-Berichterstattung; Qualitétskriterien; Kontinuitét. — Projiziert
man die Projektergebnisse in diese 10 Kategorien, so ergibt sich das in Tab. 23 dargestellte
Bild.

Tab. 23 Projektion der Projektergebnisse auf ausgewahlte Schllisselelemente umweltbe-
zogener Gesundheitsberichterstattung

»Schliusselelement” Ergebnis des Bielefelder Modellprojektes
umweltbezogener umweltbezogener Gesundheitsberichterstattung
Gesundheitsberichterstattung laut

TAB-Gutachten (Auswahl)

1 | Weiterentwicklung konzeptioneller Grund- | Erweitertes DPSEEA-Modell wurde von den Beteiligten akzeptiert

lagen der uGBE, insbesondere explizite und zeigte sich hilfreich fur die breite Zusammenarbeit in der Stadt-
Nutzung eines Strukturmodells verwaltung
2 | Intensivere Vernetzung zwischen Ressorts | Ressortiibergreifende Zusammenarbeit wurde als positive
und administrativen Ebenen Herausforderung gesehen, verursachte erhéhten Koor-
dinationsaufwand. Zur Vernetzung verschiedener Ebenen: s. u. Nr. 5
4 | Vermedung des ,,Lahmungszirkels* Dieintensivere, gleichzeitig umsichtige Nutzung vorliegender Daten
trotz gewisser Unzulénglichkeiten in der Datenqualitét wurde
welithin begrufit.
5 | Verbesserte raum-zeit-bezogene Analysen | AuRenvergleiche mit anderen kreisfreien Stédten waren machbar
und verbesserte Visualiserung und informativ, sollten ausgebaut werden. Binnenvergleiche stieRen

noch auf Hindernisse. Um (léngere) Zeitreihen zur Verfligung zu
haben, bedarf es vorbereitender Arbeiten. — Visualisierung: zuriick-

gestdlt.

7 | Verbesserte Verbindungen zu Vidversprechende V erbindungen bestehen bereits zur
Nachbarbereichen wie Risikoanalyse und Verkehrsplanung; vgl. Entwurf eines Gesamtverkehrs-
Vertréglichkeitsprifung entwicklungsplanes etc.

8 | (Knappe und effiziente) Meta- Der gegenwartige Aufbau eines Strategischen Informationssystems
Berichterstattung in der Stadt Bielefeld kdnnte kiinftig zumindest teillweise die Auf-

gabe von Meta-Berichterstattung erfillen und den Zugang zu
vorliegenden Daten und Informationen erleichtern.

9 | Qualitéatskriterien der uUGBE Das gesamte Projekt hat das Zidl, zu einer qualitativ hochwertigen
GBE mit Umweltbezug beizutragen.
10 | Kontinuitét Kontinuierliche Fortsetzung einer umweltbezogenen

Gesundheitsberichterstattung als Planungs- und Steue-
rungsgrundlageist dringend zu wiinschen.




Dieser Bericht hat versucht, bereits vorliegender Daten und Informationen Uber die Stadt
Bielefeld zusammen mit vorhandenen wissenschaftlichen Erkenntnissen im Sinne einer "Kopp-
lungsanalyse” zu nutzen, um die Bielefelder Situation bzgl. ,,VVerkehr, Umwelt und Gesundheit*
umfassend zu beleuchten. Hierbei wurde ein Strukturmodell explizit zugrunde gelegt, welches
—wie alle Strukturierungen — der Realitdt nur ndherungsweise gerecht wird, gegentiber bisheri-
gen Strukturen aber doch Vorteile zu bieten scheint. Bei Fortfiihrung dieser Art von Berichter-
stattung muss sich erweisen, ob und ggf. welche Modifikationen nétig sind, um das komplexe
Geschehen noch besser abzubilden und Handlungsempfehlungen herzuleiten.
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Tab. A.1 Gesamt-Verkehrsentwicklungsplan (GVEP) Bielefeld

Beitrag Datum | Titel

1 8/94 (Leitvorstellungen zur OPNV-Angebotsqual itét)

2 2/95 Bestandsaufnahme der Verkehrs- und Umfeldsituation in den untersuchten Stral3enréumen
der Aulenstadt

3 1/95 Analyse der OPNV-Angebotsstruktur 1994

4 4/95 Problemlage und Handlungsnotwendigkeiten in den untersuchten Stral3enréumen der Aul3en-
stadt

5 4/95 (Stérquellen im OPNV-Betrieb)

6 10/95 (Analyse-Null-Fall 1994)

7 10/95 V erkehrsentwi cklungsszenarien und Prognose-Grundlagen

8 10/95 Trendentwicklung auf dem Verkehrsmarkt (Prognose-Null-Fall 2005)

9 10/95 Entwicklung auf dem Verkehrsmarkt durch hochwertige OPNV-Qualitét (Planfall P1/ 2005)

10 6/96 Entwicklung auf dem Verkehrsmarkt unter gegensétzlichen Rahmenbedingungen - Szenario
Pla/ 2005 "Hochwertiger Umweltverbund", Planfall P2 / 2005 "Zu untersuchende Stralen-
planungen”

11 Kostenanalyse zu den Prognose-Planféllen

12 10/96 Busliniennetzoptimierung auf der Basis des Prognose-Null-Falls 2005

13 10/96 Zielkonzeption und Handlungsprogramm

14 9/97 Entwicklung auf dem Verkehrsmarkt durch hochwertige OPNV-Qualitét (Planfall P3/2005 als

Variante zu P1

- 8/96 Der GVEP in Kurzfassung

GVEP-Info 8 3/97 Kurzinformation zur Sitzung des USTA am 15.4.1997 ber die Ergebnisse des Planfalls P3
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Tab. A.2 Grenz-, Leit- und Richtwertefiir NO,, CO, Pb, SO,, PM, PM 10, CsHs

NO,, Stickstoffdioxid

80 pg/me: Jahresmittelwert TA-Luft

50 pg/m? Jahresmittelwert, EU-Leitwert und Mindeststandard fur Wohnsiedlungs-
flachen nach Kihling

40 pg/me: Jahresmittelwert, Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit,
EU-weit vorgeschlagen (Tochterrichtlinie zu RL 96/62/EG) ab 1.1.2010. Vorher
50 % Toleranzmarge bei Inkrafttreten

30 pg/m?® NO+NO.: Jahresmittelwert fir den Schutz der Vegetation auf3erhalb der
unmittelbaren Umgebung von Quellen EU-weit vorgeschlagen (Tochterrichtlinie
zu RL 96/62/EG), bis zwei Jahre nach Inkrafttreten der Richtlinie

200 pg/ms 98-% Wert: Grenzwert 22. BImSchV, EG-Richtlinie, TA-Luft

160 pg/m2 98-% Wert: 23. BImSchV

135 pg/m? 98-% Wert: Richtwert EG-Richtlinie

200 pg/m? Stundenmittelwert darf nicht 6fter als 24 Mal im Jahr Uberschritten
werden, EU-weit vorgeschlagen (Tochterrichtlinie zu RL 96/62/EG) ab 1.1.2010.
Vorher 50 % Toleranzmarge bei Inkrafttreten.

Kohlenmonoxid, CO

10 pg/m3 Jahresmittelwert nach TA-Luft
30 pg/m? 98%-Wert nach TA-Luft

Blei, Pb

2 pg/m3 Jahresmittel: 22. BiImSchV und TA-Luft

0,5-1 pg/m? Jahresmittel Empfehlung der WHO

0,5 pg/m? Jahresmittel : Grenzwert fur den Schutz der menschlichen Gesundheit
EU-Tochterrichtlinie ab 1.1.2005 (in unmittelbarer Nachbarschaft zu der Kommis-
sion gemel deten Punktquellen 1 pg/ms ab 1.1.2005 und 0,5 pg/m? ab 1.1.2010)

Schwefeldioxid, SO,

140 pg/m? Jahresmittel: TA-Luft

50 pg/mse Jahresmittel: Leitwert der WHO in Verbindung mit Staub, Mindeststan-
dard fur Wohnsiedlungsfléchen nach Kiihling

40-60 pg/m? Jahresmittel: EG-Richtlinie zur langfristigen Vorsorge

20 pg/me Jahresmittel: Grenzwert fir den Schutz von Okosystemen - aulerhalb
der unmittel baren Umgebung von Quellen EU-Tochterrichtlinie ab zwei Jahre
nach Inkrafttreten der Richtlinie

125 pg/m? Tagesmittel darf nicht ofter als drei Mal im Jahr Uberschritten werden:
Grenzwert fur den Schutz der Gesundheit, EU-Tochterrichtlinie ab 1.1.2005

350 pg/m? Stundenmittelwert darf nicht 6fter als 24 Mal im Kalenderjahr tber-
schritten werden, EU-Tochterrichtlinie ab 1.1.2005

Dieselruf3 (PM)

8 pg/m3 Jahresmittelwert nach 23. BImSchV

3,8 pg/m?3 Jahresmittel bei einem Gesamtrisiko durch Luftverunreinigungen an
Krebs zu erkranken von 1 : 1 000

1,5 pg/ms Jahresmittelwert, Vorschlag des LAI bei einer Wahl des Gesamtrisikos,
durch Luftbel astung an Krebs zu erkranken von 1 : 2.500

0,8 pg/m? Jahresmittel bei einem Gesamtrisiko durch Luftverunreinigungen an
Krebs zu erkranken von 1 : 5 000

Minimierungsgebot, da kanzerogen

PM10 Feinstaub mit
einem Durchmesser von
weniger als 10 pm

40 pg/md Jahresmittel: Grenzwert flr den Schutz der Menschlichen Gesundheit,
EU-Tochterrichtlinie ab 1.1.2005

20 pg/m? Jahresmittel: Grenzwert fur den Schutz der Menschlichen Gesundheit,
EU-Tochterrichtlinie ab 1.1.2010

50 pg/m2 in 24 h: dirfen nicht 6fter als 35 Mal im Jahr Uberschritten werden: EU-
Tochterrichtlinie ab 1.1.2005, dirfen nicht 6fter als 7 Mal im Jahr Uberschritten
werden: EU-Tochterrichtlinie ab 1.1.2010.

Benzol, CgHs

10 pg/m3 Jahresmittel: 23. BImSchV

1-10 pg/me Jahresmittel nach Kihling

6,3 pg/m? Jahresmittel bei einem Gesamtrisiko durch Luftverunreinigungen an
Krebs zu erkranken von 1 : 1 000

2,5 pg/m?® Empfehlung des LAI bei einer Wahl eines Gesamtrisikos durch Luftver-
unreinigungen an Krebs zu erkranken von 1 : 2.500

1,3 pg/m? Jahresmittel bei einem Gesamtrisiko durch Luftverunreinigungen an
Krebs zu erkranken von 1 : 5 000

Minimierungsgebot, da kanzerogen

(Quelle: Wasserschutzamt)
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Fig. A.1 Erhebungsinstrument
Projekt uGBE Bielefeld
(Stadt Bielefeld, Univ. Bielefeld, 16gd NRW)
Erhebung fir exemplarischen Bericht " Verkehr und Gesundheit"

Teilthema', BearbeiterIn (Name, Org.einheit), Tel., Datum

A. Zustandigkeiten
Rechtsgrundlagen, Arbeitsauftrage ...

B. Standards, Beurteilungshilfen
Hinweise auf Grenz-, Richt-, Orientierungswerte und deren Quellen ...

C. Datenquellen, Datenbestande
Routine-, Sonder-Erhebungen, Mef3programme, Modellierungen ...

D. Analysen, Berichte
(Routine-, Sonder-)Analysen, (Routine-, Sonder-)Berichte ...

E. Beschreibungs- und Bewertungsmatrix

1. Gegenwartiger Stand

1.1 Stadt Bielefeld: Gegenwaértiger Stand, ggf. auch Grenz-, Richtwertiiber schreitungen;
bestehende Handlungsprogramme

a) Beschreibung, b) Bewertung

1.2 Binnenvergleiche: Vergleich des gegenwartigen Standesin Stadtteilen
a) Beschreibung, b) Bewertung

1.3 AuRenvergleiche: Vergleich des gegenwartigen Standesin Bielefeld mit Referenz-
stadten
a) Beschreibung, b) Bewertung

2. Temporaler Trend
2.1 Charakteristik (Trendrichtung, Stetigkeit, Auffalligkeiten...)
a) Beschreibung, b) Bewertung

2.2 Binnenvergleiche: Vergleich temporaler Trendsin Stadtteilen
a) Beschreibung, b) Bewertung

2.3 AulRenvergleiche: Vergleich temporaler Trends mit Referenzstadten
a) Beschreibung, b) Bewertung

F. Datenqualitat, Datenkritik, Verbesserungsvor schlage

G. Handlungsbedarfe fir Gesundheits- und Umweltschutz, Prioritaten, Vorschlage spe-
zifischer Aktionen

H. Zusatzliche Angaben, Hinweise

17 1. Bidefelder Bevolkerung, 2. Verkehrssystem, -aufkommen, 3. Verkehrsbedingte (AuRen)L uftbelastung, 4.
Verkehrsbedingte Grund- und Trinkwasserbelastung, 5. Verkehrsbedingte Bodenbel astungen / Altlasten, 6.
Verkehrsbedingte Schadstoffbelastung von Lebensmitteln, 7. Verkehrdéarm und verkehrsbedingte
Vibrationen, 8. Gesundheitliche Versorgungssituation, 9. Verkehrsunfélle, 10. Gesundheitszustand
(Morbiditét, Mortalitét)

92




93





