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KLAUS J. BECKMANN

Vorwort

en Klimaschutz voranzubringen, ist eine Herausforde-
D rung, aber auch eine grofe Chance fiir die Kommunen.

Ideen, Losungsmaglichkeiten und Strategien sind gefragt,
die vor Ort Wirkung entfalten. Erfolgreich realisierte Projekte er-
zielen dabei zum einen beachtliche CO,-Einsparungen. Zum an-
deren entsteht in aller Regel zusétzlich ein deutlicher Mehrwert
fiir die umsetzenden Kommunen. Sie senken ihre Energiekosten,
machen sich zukunftsféhig und verbessern damit nicht zuletzt
auch ihr Ansehen bei Bevélkerung und Privatwirtschaft. Vielfalti-
ge positive Praxisbeispiele dokumentieren das grofle kommunale
Engagement flr den Klimaschutz, mit dem engagierte Kommu-
nen heute eine wichtige Vorbildfunktion ausiiben. Erfolgreiche
Beispiele machen anderen Kommunen Mut, selbst die Initiative
zu ergreifen und eigene Mafinahmen zu verwirklichen.

Mit den in der Reihe Themenhefte verdffentlichten Publika-
tionen greift das Service- und Kompetenzzentrum: Kommunaler
Klimaschutz verschiedene Handlungsfelder des kommunalen
Klimaschutzes auf. Es werden Schwerpunkte, Aufgaben und Zie-
le im jeweiligen Themenbereich aufbereitet und konkrete Erfah-
rungen aus der Praxis unterschiedlicher Kommunen dargestellt.

Der Bereich Verkehr zeigt par excellence, wie viele Sy-
nergieeffekte durch verkehrsplanerische Malknahmen fiir den
Klimaschutz erzielt werden konnen. Wenn beispielsweise eine
Stadt ihren Biirgerinnen und Biirgern den Umstieg auf Rad und
Bahn leicht macht, dann hat das einen bunten Strauf8 an po-
sitiven Wirkungen fiir Klimaschutz, Umwelt und Gesellschaft
direkt vor Ort. Im Verkehr erscheint dies besonders wichtig,
da hier bisher die CO,-Emissionen in der Gesamtbilanz sogar
gestiegen sind.

Anhand von zehn ausfiihrlichen Beitrdgen und vier Exkursen
werden in dieser Veroffentlichung erfolgreiche Ansdtze und Po-
tenziale flir den Klimaschutz im Bereich Mobilitdt aufgezeigt. Wir
danken dem Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit fiir die Férderung im Rahmen der Nationalen
Klimaschutzinitiative, ohne die dieses Themenheft nicht moglich
gewesen wadre. Und wir danken allen Autorinnen und Autoren,
die mit ihrem wertvollen Erfahrungsschatz einen wesentlichen
Beitrag zum Gelingen dieser Verdffentlichung geleistet haben.

Berlin, Oktober 2013 Klaus J. Beckmann
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JAN WALTER

Kommunaler Klimaschutz und Mobilitat:
Da bewegt sich was

,Vor allem, verliere nicht deine Lust am Gehen.
Ich gehe mir jeden Tag mein tagliches Wohlbefin-
den an und entgehe so jeder Krankheit; ich habe
mir meine besten Gedanken angelaufen, und
kenne derer keinen, der so schwer wire, dass
man ihn nicht beim Gehen loswiirde.” [1]

obilitat ist mehr als Verkehr. Sie ,umfasst

Beweglichkeit (Potenzialitat), Bewegung

(Verkehr) einschlieRlich des Ankom-
mens (und Innehaltens) und das Bewegende (die
Emotionen)” [2]. Mobilitdt ist ein grundlegendes
menschliches Bedirfnis. Der daraus entstehende
Verkehr ermoglicht allerdings nicht nur Teilhabe
und wirtschaftlichen Austausch, sondern ist auch
mit unerwiinschten Wirkungen verbunden.

Ausgangslage
Der Verkehr gilt in Deutschland als Sorgenkind

des Klimaschutzes. Etwa ein Fiinftel der jéhrlichen
Treibhausgase entstehen hierzulande bei der Bewe-

gung von Menschen und Gitern. Fiir etwa 95 Pro-
zent der CO,-Emissionen des Verkehrs ist dabei
allein der StraBenverkehr verantwortlich [3]. Die-
ser ist noch weitestgehend abhangig vom Energie-
trager Erdol, welcher bei der Verbrennung neben
Stickstoffoxiden und Feinstaub auch klimaschad-
liche Treibhausgase freisetzt. Anders als in anderen
Bereichen ist dabei der Ausstol$ klimaschadlicher
Emissionen im Verkehrssektor in den vergangenen
Jahren kaum gesunken. In Szenarien wird unter
der Annahme einer prosperierenden Wirtschaft von
einem weiteren Anstieg der Verkehrsleistung — ins-
besondere im Guterverkehr — ausgegangen, was
die Herausforderungen fiir den Klimaschutz noch
weiter vergrofert.

Um das allgemeine Ziel der Bundesregierung,
eine Treibhausgas-Reduzierung von 40 Prozent bis
2020 gegeniiber 1990, zu erreichen, ist gerade im
Bereich Verkehr eine Vielzahl von Manahmen und
Regelungen auf europdischer Ebene, auf Bundes-,
Landes- und nicht zuletzt auf kommunaler Ebene
erforderlich. Die Anzahl méglicher Malnahmen fiir
eine klimaschonende Mobilitdt ist auf jeder dieser

Fldchenbedarfe pro Person und Verkehrsmittel im Vergleich
(Berechnungen der Stadt Ziirich, Tiefbauamt, Mobilitat + Verkehr, 2011)
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politischen Ebenen groB. Und diese Manahmen
schaffen meist vielfdltige Synergien: Biodiversitat
und Bodenschutz, Flichenentsiegelung (siehe Ab-
bildung auf S. 6) und Reduzierung der Luftschad-
stoffe, Larmreduktion und Ressourceneffizienz,
regionale Wertschopfung und nicht zuletzt Ge-
sundheitsforderung durch kérperliche Bewegung.
Die Entwicklung der verkehrlichen Emis-
sionen, die prognostizierten Zuwdchse und die
Moglichkeiten fiir Synergien zeigen: Das Thema
Mobilitat ist fiir den Klimaschutz besonders wichtig —
und besonders herausfordernd. Es geht um nicht
weniger als den Umbau hin zu einem postfossilen
Verkehrssystem — innerhalb weniger Jahrzehnte [4].

Sollen die Klimaziele in Deutschland erreichbar
bleiben, muss sich im Verkehrssektor besonders
viel ,bewegen”. Und die Entwicklungen im wirt-
schaftsstarksten und bevolkerungsreichsten Land
der Europdischen Union werden in Europa und
weltweit genauer beobachtet, als das vielen Ent-
scheidungstragerinnen und -trdgern bewusst zu
sein scheint — nicht nur im Energiesektor.

In der Mobilitdtsforschung wird teilweise in die-
sem Zusammenhang von einer weltweiten ,grof’en
Transformation” gesprochen [2], die zu bewaltigen
ist. Die Kommunen in Deutschland befinden sich
dabei in schwierigem Fahrwasser. Auch wenn der
Wille zur Gestaltung da ist: Zum einen sind sie fuir
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einen effizienten kommunalen Klimaschutz nicht
zuletzt auch auf flankierende Malinahmen von
Bund und Landern angewiesen (Beispiele: Emissi-
onsgrenzwerte, Finanzierung des OPNV, Tempo-
limits), zum anderen fehlt heute vielen Kommunen
schlicht die finanzielle Basis fir Investition in ver-
kehrliche Zukunftsaufgaben — obwohl die Investi-
tionskosten sich mittel- bis langfristig durch daraus
resultierende Ertrage wieder einspielen wiirden.
Die Kommunalrichtlinie [5] ist hier ein hervorra-
gender Ansatz, der in seiner heutigen Bedeutung
fir den kommunalen Klimaschutz nicht hoch ge-
nug eingeschétzt werden kann. Hier werden den
Kommunen durch Teilférderung Anreize zur Er-
stellung und Umsetzung von Konzepten flr den
sowie zu Investitionen in den Klimaschutz, auch im
Verkehrsbereich, gegeben. Dariiber hinaus muss

allerdings dariiber nachgedacht werden, wie die
Kommunen auch jenseits von Férderprogrammen
verkehrlichen Klimaschutz und damit Zukunftsauf-
gaben stemmen kénnen.

Fur ein zukunftsfahiges, klimaschonendes Ver-
kehrssystem und die massive Reduktion der im
kommunalen Verantwortungsbereich liegenden
verkehrlichen Emissionen bestehen durchaus be-
reits vielfdltige Konzepte, Blaupausen und grofRe
wie kleine Beispiele aus der Praxis. Wenn die Kon-
zepte in die Kopfe, die Blaupausen in die Umset-
zung gehen und die Beispiele multipliziert wer-
den, dann bleiben die Kommunen Gestaltende
und werden nicht Getriebene des Wandels. Wenn
der notwendige Verkehr verringert wird, wenn
Auto-, Bus-, Bahn- und Fahrradangebote starker
als bisher miteinander kombiniert werden, wenn
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Korrelation zwischen Siedlungsdichte und Benzinverbrauch in ausgewdhlten Stadten

die Aufenthaltsqualitdt sich fiir zu Full Gehende
verbessert, Verkehrsfliisse besser gesteuert sowie
die Radwegenetze ausgebaut, wenn Energie ein-
gespart und regenerativ erzeugt wird, dann pro-
fitieren letztlich alle. Und wenn diese teils brach
liegenden Potenziale von den Akteuren in der
Kommune gesehen und aktiv unterstiitzt werden,
sind grol’e konkrete Schritte auf dem Pfad hin zu
einem zukunftsfahigen Verkehrssystem moglich.

Die Hierarchie der Mainahmen ist dabei eindeu-
tig: Erst vermeiden, dann verlagern und schlieflich
verbessern von Verkehr. Vermeiden: Wenn etwas
verkehrt steht, entsteht Verkehr. Es steht gewiss noch
einiges verkehrt, denn ,die jetzigen Strukturen sind
beeinflusst durch die relativen Preise von gestern”
[6]. Billige fossile Brennstoffe haben beispielsweise

die Zersiedelung des suburbanen Raums ermoglicht.
Und wie sieht es in 20 Jahren aus? Schaffen wir es
zu antizipieren, vorauszudenken? Das wohl! An der
Umsetzung mangelt es allerdings haufig noch. Denn
unnétiger Verkehr kann durch eine intelligente Fla-
chen- und Siedlungsplanung vermieden werden.
Eine von Newman und Kenworthy 1989 [7] verof-
fentlichte Untersuchung (siehe auch Abbildung zu
Siedlungsdichte und Benzinverbrauch) erregte viel
Aufsehen. Hier wurden stadtische Einwohnerdich-
te und der Verbrauch von Benzin im Stadtverkehr
miteinander korreliert. Bei aller berechtigter Kritik —
es sind weitere Faktoren zu berticksichtigen, und
eine zu hohe Dichte kann wiederum dysfunktional
fir eine Stadt sein — spiegelt die Abbildung wider,
dass in den europdischen Stidten oft bereits gute
Grundlagen fiir eine Riickkehr zur Mobilitat der na-
hen Wege gelegt sind. Dies trifft dann zu, wenn die
Stadte weder zu weitldufig noch zu kompakt sind —
sondern ,gerade richtig”.
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Bei dem nach erfolgreicher Verkehrsvermei-
dung verbleibenden Verkehr bestehen grolie Po-
tenziale zur Verlagerung auf den Umweltverbund
von Bus und Bahn sowie Rad und Fufverkehr.
Diese werden erganzt durch Carsharing und Pe-
delec sowie — zukiinftig — durch eine Vielzahl von
elektrisch angetriebenen funktionalen Leichtfahr-
zeugen flir Personen- und Giitertransport Uber
mittlere und kurze Distanzen.

In den dicht besiedelten Rdumen kdénnen po-
sitive Trends der Verkehrsverlagerung konstatiert
werden. Starkster Trend: Es ist in den vergange-
nen zehn bis 15 Jahren ein Umstieg von mehr und
mehr Menschen auf das Fahrrad zu verzeichnen.
In Berlin beispielsweise verdreifachte sich die An-
zahl der Radfahrenden seit der Wende bei weiter
steigender Tendenz [8]. In den Grofstadten steigen
seit Jahren auch die Fahrgastzahlen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs. Schwieriger ist der Wandel
im landlichen Raum zu meistern, aber auch hier
bestehen schon heute grolie Potenziale durch Ver-
meidung und Verlagerung. Zusétzliche Potenziale
ergeben sich durch technische Verbesserungen:
zum Beispiel durch den Ersatz fossil angetriebener
Pkw durch Elektro(leichtfahrzeuge oder iber die
kombinierte Nutzung von Elektrofahrrad und Bus,
wie es von 2012 bis 2015 im Forschungsprojekt
,inmod” in vier Regionen Mecklenburg-Vorpom-
merns erprobt wird [9]. Interessant fiir den land-
lichen Raum sind in diesem Zusammenhang auch
die Entwicklungen im Bereich der dynamischen
Vermittlung von Mitfahrten (siehe S. 113: Exkurs
,Klima schiitzen: Mit MoBIIFALT und RINC ans Ziel”).
Im Kontext des Verlagerns und Verbesserns zeigt
der KombiBus Uckermark einen alten Weg neu
auf. Das Pilotprojekt verbindet im diinn besiedel-
ten Raum den Giuter- und Personenverkehr (siehe
S. 75: Exkurs ,KombiBus Uckermark”).

In Zukunft wird Mobilitdt zunehmend multi-
modal (die Verkehrsmittelwahl wird fiir jeden Weg
situationsspezifisch getroffen) und intermodal (auf
einzelnen Wegen wird zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln gewechselt). In den letzten Jah-
ren ist eine erhohte Akzeptanz fir intelligent ge-
managte Mobilitat und allgemein fiir ein ,Nutzen
statt Besitzen” [10] zu verzeichnen. Der Riickgang
beim Autobesitz junger Menschen in Deutsch-
land [11], verdnderte Wertevorstellungen und
die neuen Moglichkeiten, Gber Informations- und
Kommunikationstechnik Verkehrsteilnehmende

zu vernetzen, zeichnen hier ein Bild des Wandels
und Aufbruchs, welches von den Kommunen aktiv
aufgegriffen und verstarkt werden kann. In erster
Linie wird der Wandel durch ein neues Denken
und (wieder)entdeckte Werte in der Gesellschaft
und in der Umwelt-, Verkehrs-, und Stadtplanung
moglich. Erst mit diesem anderen Denken kénnen
vorhandene technische Innovationen genutzt und
weiter entwickelt werden.

Welche Potenziale fiir eine klimaschonende Mobi-
litdt konnen die Kommunen also heben? Beispiele
guter kommunaler Praxis, die erfolgreich den Aus-
stolS von Treibhausgasen im Verkehrssektor verrin-
gern, stehen im Mittelpunkt dieses Themenheftes.
Welche Méglichkeiten gibt es? Welche Hindernisse
gilt es zu Uberwinden? Welche Chancen tun sich
auf? Wie bleibt das verkehrliche Klimaschutzvorha-
ben dauerhaft auf dem richtigen Weg?

Neben den zahlreichen guten Beispielen aus
der kommunalen Praxis werden in kurzen Exkur-
sen auch einige Forschungs- und Pilotprojekte
vorgestellt, die neueste Entwicklungen im The-
menfeld beleuchten. Das von den Autorinnen und
Autoren abgedeckte Themenspektrum in diesem
Band reicht vom ,aktiven” FulR- und Radverkehr
bis zum ,passiven” motorisierten Verkehr.

Den Auftakt macht Tilman Bracher, Leiter des
Bereiches Mobilitdt und Infrastruktur am Deut-
schen Institut fir Urbanistik (Difu). Er gibt einen
Uberblick tiber den Status quo und die sich ab-
zeichnenden Entwicklungen im Themenfeld und
beleuchtet auch die europdische Perspektive. Wie
sind die Effizienzunterschiede und spezifischen
Treibhausgas-Emissionen der verschiedenen Ver-
kehrstrager? Welche Potenziale bestehen und
welche Trends sind abzusehen? Er mahnt an, dass
neben Effizienzverbesserungen fiir die Erreichung
der Klimaziele ein verdndertes Verkehrsverhalten
notwendig ist. Eine zentrale Bedeutung in den
Kommunen nehme hier auch der Beitrag des emis-
sionsfreien Full- und Radverkehrs ein.

Der zweite Beitrag gibt ebenfalls einen Uber-
blick, allerdings tiber die zahlreichen Aktivitdten ei-
ner einzigen Stadt. In Tibingen wird seit Jahren mit
besonders viel Ausdauer, Mut und Kreativitat dar-



an gearbeitet, ehrgeizige Klimaschutzziele — auch
und besonders im Bereich Verkehr — zu erreichen.
Bernd Schott, Leiter der Stabsstelle Klimaschutz,
beleuchtet in seinem Beitrag einen ganzen Strauf3
von Mafnahmen, die in Tiibingen umgesetzt wur-
den und werden: vom Jobticket flir den Verkehrs-
verbund tiber die Verdopplung des Carsharing, die
kontinuierliche Attraktivititssteigerung des Rad-
fahrens und die Umgestaltung von StraBenrdumen
bis zur Nachverdichtung erneuerungsbediirftiger
Quartiere. Unter dem Motto ,Tiibingen macht
blau” werden 6ffentlichkeitswirksam alle Aktivita-
ten im Klimaschutz gebiindelt. Und die Stadt geht
als gutes Beispiel voran — so stieg beispielsweise der
Oberbiirgermeister zuerst auf einen Kleinwagen
und spéter auf ein Dienstpedelec um.

Mit seiner Expertise im Bereich Fulverkehr
zeichnet Jorg Thiemann-Linden ein Bild der Mog-
lichkeiten und Vorteile, die sich aus einer konse-

quenten Fullverkehrsférderung ergeben. Er zeigt
dabei unter anderem eindriicklich auf, dass Zu-
FulR-Gehen weit mehr ist als ,Verkehr”, es ist die
Grundform der menschlichen Mobilitat und for-
dert die physische wie geistige Gesundheit der
Menschen. Der Autor, Wissenschaftler im Bereich
Mobilitat und Infrastruktur des Difu, stellt eine
Verkehrspyramide fiir gesunde und nachhaltige
Mobilitat vor. Wahrend in den Stddten friiher von
der Straenmitte aus (flir den Autoverkehr) ge-
plant wurde, ist inzwischen technischer Standard,
von auflen nach innen zu planen: Wie muss der
StralRenquerschnitt gestaltet sein, um gut zu Ful’
unterwegs sein und verweilen zu konnen?

Der nachfolgende Beitrag gibt einen Einblick
in die Aufstellung und Umsetzung einer stadti-
schen Fullverkehrsstrategie. Seit 2009 ist Horst

Wohlfarth von Alm bei der Berliner Senatsver-
waltung fiir Stadtentwicklung und Umweltschutz
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als Projektleiter fiir die Berliner Fullverkehrsstra-
tegie zustindig. Wahrend bereits zuvor einzelne
Mafnahmen fiir den Fulverkehr in den Bezirken
umgesetzt wurden, biindelt die Strategie erstmals
diese Handlungsansdtze und misst ihnen entspre-
chend einen groBeren Stellenwert bei. Im Rahmen
der Umsetzung wurden unter anderem geschwin-
digkeitsreduzierte Strallenbereiche ausgewiesen
und fulgéngerfreundlichere Ampeln eingerich-
tet. Ein weiteres Projekt ist die Erarbeitung von
Standards, Kriterien und Gestaltungsregeln fir
,Berliner Begegnungszonen”. Ein zusitzliches
Argument fiir die FuBverkehrsforderung sieht der
Autor darin, dass die MaBnahmen verglichen mit
anderen verkehrlichen MaBnahmen in der Regel
kostengiinstig sowie hoch effizient seien.

Aktiv mobil ist auch, wer sich mit dem Fahrrad
bewegt. Offenburg ist eine Stadt, die bereits seit
Beginn der 1980er-Jahre besonders aktiv im Be-
reich Radverkehr ist und in die entsprechende In-
frastruktur investiert. Eine gute Infrastruktur ist eine
wesentliche Voraussetzung zur Steigerung des
Radverkehrsanteils. Mathias Kassel ist Abteilungs-
leiter Verkehrsplanung der Stadt Offenburg und
berichtet von vergangenen und aktuellen Entwick-
lungen. Zuletzt wurde am Hauptbahnhof im Som-
mer 2013 ein vollautomatisches Fahrradparkhaus
mit 120 Abstellplatzen auf fiinf Etagen eingeweiht,
welches der Verkniipfung von Rad und Bahn wei-
teren Auftrieb geben soll. Mit dieser und weiteren
MafRnahmen soll der modal split des Kfz im Bin-
nenverkehr von 48 Prozent (2006) auf 43 Prozent
in 2025 gesenkt werden. Der Anteil des Fahrrades
soll laut Zielvorstellung moderat von bereits 25 in
2006 auf 27 Prozent steigen.

Die klimafreundlichen Verkehrstrager Fahrrad
und OPNV kénnen sich, gerade im lindlichen
Raum, sehr gut ergdnzen. Eine Bahn- oder Bus-
haltestelle, die zu FuB® deutlich zu weit von der
eigenen Haustilir entfernt liegt, kann per Fahrrad
innerhalb weniger Minuten erreichbar sein. Aber
was ist zu tun, wenn nicht einmal eine Busver-
bindung besteht, weil die Auslastung zu gering ist,
um die Strecke — auch mit finanzieller Férderung —
wirtschaftlich auskémmlich bedienen zu kénnen?
Eine mogliche Antwort gibt Franz Heckens, Vor-
stand von Pro Birgerbus NRW e.V. Er présentiert
die in mehreren Jahrzenten gewonnenen Erfahrun-
gen mit Birgerbussen in Nordrhein-Westfalen und
ganz Deutschland. Sein Beitrag ist eine Anleitung

und Anstiftung, er 1adt zum Mit- und Nachmachen
ein. Zentral fir den Start eines Birgerbusses sind
die ehrenamtlich tatigen Biirgerinnen und Biirger.
Aber ohne die Kommune und ihre Unterstiitzung
geht es nicht. Ein gemeinsamer Ratsbeschluss der
Fraktionen ist laut Heckens erforderlich, um ein
gutes Projekt nicht dem Risiko parteipolitischer
Verstimmungen auszusetzen. Die Zusammenar-
beit zwischen Biirgerschaft und Verkehrsunterneh-
men ist ungewdhnlich, aber erforderlich. Auch
hier kann die Kommune eine wichtige Mittlerrolle
einnehmen.

Ebenfalls zum Nachmachen ladt der Bericht
Uber die Erfolgsgeschichte des Carsharing in
Bremen ein. Die zentrale Botschaft von Michael
Glotz-Richter, Referent fiir nachhaltige Mobilitat
der Freien Hansestadt Bremen, lautet, Carsharing
als einen wichtigen Baustein flir einen leistungs-
fahigen, umwelt- wie klimafreundlichen intermo-
dalen Verkehr auszubauen. Letzteres geschieht in
Bremen iber Mobilitdtsstationen, die sogenannten
mobil.punkte. Glotz-Richter betont, dass die Inte-
gration von Carsharing in die Stadtentwicklung
Uber verminderte Stellplatzbedarfe Potenzial fir
eine klimafreundliche ,Stadt der kurzen Wege”
mit hoher Lebensqualitdt sowie Chancen fiir Kos-
tenreduzierungen im Wohnungsneubau birgt. Ge-
meinsam mit einem vielfaltigen und hochwertigen
Angebot im Umweltverbund biete Carsharing eine
ebenso praktische wie preisgiinstige Alternative
zum Autobesitz. So zeigt der Autor in seinem Bei-
trag auf, wie durch Carsharing alle profitieren kén-
nen. Selbst Pkw-Fahrzeughalterinnen und -halter
gewinnen bei der Parkplatzsuche, da in Bremen
pro Carsharing-Fahrzeug durchschnittlich zehn
private Pkw abgeschafft wiirden.

Herbert Briining, Leiter des Amtes Nachhal-
tiges Norderstedt, zeigt in seinem Beitrag auf,
welche Synergien im Bereich Klima- und Larm-
schutz moglich sind. Der Schutz der Bevdlkerung
vor krank machendem (Verkehrs-)Larm ist fir
viele Kommunen durch die europdische Umge-
bungslarmrichtlinie zur Pflichtaufgabe geworden.
Norderstedt hat dabei als erste Kommune eines
Ballungsraums einen Larmaktionsplan (LAP) auf-
gestellt. Zentraler Ansatzpunkt ist hier die Opti-
mierung des modal split, da weniger motorisierter
Individualverkehr zu Larmreduzierung fiihrt. Mit
dieser Strategie kann in Norderstedt allerdings
auch der verkehrliche CO,-Ausstols um tber zehn
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Prozent in funf Jahren gesenkt werden. Die ers-
te Auszeichnung fiir den Norderstedter LAP war
dementsprechend auch ein Klimaschutzpreis.

Welchen Beitrag das Mobilititsmanagement
zum Klimaschutz leisten kann, ist das Thema von
Mechtild Stiewe und Dirk Wittowsky vom ILS — In-
stitut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung.
Das Mobilitditsmanagement ist ein umfassender
Ansatz zur Verdnderung der Verkehrsnachfrage
mit dem Ziel, den Personenverkehr effizienter,
umwelt- und sozialvertrdglicher sowie klimascho-
nender abzuwickeln. Die Autoren zeigen die ver-
schiedenen Handlungsfelder auf und vermitteln
uns anhand von verschiedenen Praxisbeispielen
ein Bild davon, welche konkreten Projekte und
Malnahmen sich aus diesen ableiten lassen.

Den Schlusspunkt setzt Klaus Geschwinder,
Leiter des Teams Verkehrsentwicklung und Ver-
kehrsmanagement der Region Hannover. Er be-

schreibt die Entstehung und Umsetzung des Ver-
kehrsentwicklungsplans pro Klima (VEP pro Klima)
der Region, welcher 2011 verabschiedet und Ende
2012 mit dem Deutschen Verkehrsplanungspreis
ausgezeichnet wurde. Das ehrgeizige Ziel: Bis
2020 soll der Ausstols klimawirksamer Gase im
Personenverkehr in der Region um 40 Prozent im
Vergleich zum Jahr 1990 gesenkt werden. Dazu
wurden elf Malinahmenbiindel in vier verschiede-
nen Handlungsfeldern konkretisiert und mit ihrer
Umsetzung begonnen. Die Handlungsfelder sind
erstens Siedlungsentwicklung und Nahmobilitt,
zweitens Offentlicher Personennahverkehr, drit-
tens Verkehrsmanagement, StraBeninfrastruktur
und Parken sowie viertens Mobilitditsmanagement.
Die bisherigen Ergebnisse sind laut einer Haus-
haltsbefragung in 2011 ambivalent. Bei einer im
modal split der Landeshauptstadt positiven Ent-
wicklung des Umweltverbundes, stieg im Umland



der Anteil der Pkw-Fahrten leicht an, ebenso wie
die Treibhausgas-Emissionen in der gesamten Re-
gion. Das Evaluationsergebnis mache deutlich,
dass die Malnahmenbiindel weiterentwickelt
werden miissen, die Region aber — besonders
beim Thema Lkw-Transitverkehr — auch auf Mal-
nahmen des Bundes und Landes angewiesen sei,
um das ambitionierte Ziel erreichen zu kénnen.

Auf den letzten Seiten des Heftes stellt sich ab-
schlieRend das Service- und Kompetenzzentrum:
Kommunaler Klimaschutz vor, welches mit dieser
Publikation und vielen weiteren Leistungen den
Kommunen rund um das Thema Klimaschutz zur
Seite steht. Viel Spal} bei der Lektiire und viel Er-
folg bei lhren Bemihungen fiir den kommunalen
Klimaschutz! m
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TILMAN BRACHER

CO,-Reduktion im kommunalen Verkehr -
momentane Situation und Zukunftsszenarien

Ziele, Ausgangslage

Der Klimaschutz und die Reduktion der Abhdngig-
keit von fossilen Energietragern durch die Umstel-
lung auf erneuerbare Energien sind wichtige Ziele
der EU und der Bundesregierung. In der Vergan-
genheit hat der motorisierte Verkehr von Personen
und Gitern kontinuierlich zugenommen. In der
Folge konnte der Verkehrssektor keinen Beitrag zur
Erreichung der klimapolitischen Ziele der Bundes-
regierung leisten, bis zum Jahr 2020 die Treibhaus-
gas-Emissionen um 40 Prozent gegeniiber 1990 zu
reduzieren. Dies gilt auch auf europdischer Ebene.
Wahrend es in der Industrie und den privaten Haus-
halten seit Beginn der 1990er-Jahre bereits gelungen
ist, die CO,-Emissionen deutlich zu reduzieren, sind
die Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs EU-weit
von 1990 bis 2011 um 28 Prozent gestiegen (Abbil-
dung 1) [1]. Dagegen kam die europdische Industrie
auf ein Minus von 32 Prozent, bei der Energieerzeu-
gung reduzierte sich der Ausstofs von Treibhausga-

sen um 16 Prozent, und die Haushalte konnen sogar
Einsparungen von 24 Prozent seit 1990 vorweisen.
Wenn es nicht gelingt, im Verkehrssektor umzusteu-
ern, wird der Verkehr im Jahr 2050 allein 50 Prozent
aller CO,-Emissionen verursachen.

Der motorisierte Verkehr wichst allerdings
nicht mehr flichendeckend. Innerhalb der grélReren
Stadte geht die Pkw-Nutzung seit mehr als einem
Jahrzehnt deutlich zuriick, wahrend die Anteile
und Verkehrsleistungen von Fahrrad und o&ffent-
lichen Verkehrsmitteln steigen. Auch der Giiterver-
kehr entwickelt sich seit Beginn der Finanzkrise
2008 uneinheitlich. So steigt das Verkehrsaufkom-
men, was die Tonnage betrifft, nicht mehr an. Aber
es bleibt bei Wachstum im Fernverkehr — bei Per-
sonen und Gitern in Pkw und Lkw und vor allem
beim Flugzeug [2].

Als Ausgangspunkt fiir Verhaltensanderungen im
Verkehr ist deshalb gerade der Stadtverkehr beson-
ders pradestiniert. Vieles spricht dafiir, dass Verande-
rungen im Stadtverkehr durch die Renaissance der

Abb. 1: Treibhausgas-Emissionen nach Sektoren (EU-27), Entwicklung von 1990 bis 2011 in %, 1990 = 100 (Berechnungen
auf Basis von Zahlen der Europdischen Umweltagentur — EEA; Verkehr inklusive internationalem See- und Flugverkehr) [1]
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Stadt moglich werden, die steigende Urbanitat mit
Dichte und Vielfalt bei steigender Umwelt- und Le-
bensqualitét erlebt. In den Stadten sind die Menschen
mehr mit dem Fahrrad, mit offentlichen Verkehrsmit-
teln und zu Ful unterwegs als noch vor ein oder zwei
Jahrzehnten — und dafiir weniger mit dem Auto. Das
Wohnen in der Stadt ist wieder attraktiver geworden.
Die Steigerung der Verkehrsnachfrage aufSerhalb
der Stadte dagegen hat ihre Ursache in den fiir die
Einwohnerinnen und Einwohner in der Flache (und
zwischen den Stadten) immer weiteren Wegen zum
Arbeitsplatz und zu Familienangehérigen und Freun-
den, und aullerdem ermdglichen Wohlstand und
,Billigflieger” vermehrt Urlaubsreisen (iber weite
Strecken. Daneben spielen Europaisierung und Glo-
balisierung der Wirtschaftsprozesse eine Rolle und
auch die zunehmenden Distanzen im landlichen
Raum aufgrund der dort abnehmenden Bevélkerungs-
und Versorgungsdichte. Der Giiterverkehr wandelt
sich durch Internethandel/E-Commerce und abneh-
mende Sendungsgrolien bei der Warenverteilung.
Als Verursacher zahlreicher Umweltbelastun-
gen ist Verkehr seit langem ,Sorgenkind” der Poli-
tik, aber auch Treiber innovativer Lésungen. So hat-
te die offentliche Debatte um das Waldsterben in
den 1980er-Jahren zur Einfiihrung des Katalysators
geflihrt, und die aktuelle Klimadebatte 16st umfang-
reiche Forschungsaktivititen zu neuen Kraftstoffen
und Antrieben aus. Die europdische Kommission
bemangelt im Weillbuch ,Fahrplan zu einem ein-
heitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu ei-
nem wettbewerbsorientierten und ressourcenscho-
nenden Verkehrssystem” [3] die Olabhingigkeit
des Verkehrs als Energiequelle, den CO,-AusstoR,
das Mengenwachstum, die Kostensteigerung durch
Uberlastung der Infrastruktur und die Verkehrs-
sicherheit. EU-weit sollen die verkehrsbedingten
Emissionen bis zum Jahr 2050 gegeniiber 1990 um
60 Prozent reduziert werden. Fir die Stadte sind
dazu folgende Mainahmen geplant:
In den Stadten sollen ab 2050 keine Fahrzeu-
ge mit konventionellem Kraftstoff mehr fahren
(-50 Prozent bis 2030). In stadtischen Zentren
soll die Stadtlogistik bis 2030 CO,-frei sein.
Bis 2020 soll ein Rahmen fiir ein europdisches
multimodales Verkehrsinformations-, Manage-
ment- und Bezahlsystem geschaffen werden,
und die Verkehrsfinanzierung soll durch Ertrage
aus dem Verkehrssystem selbst gesichert wer-
den (Nutzer- bzw. Verursacherfinanzierung).

Bis 2050 soll die Zahl der Verkehrsunfalltoten
auf nahe null gesenkt werden; zuvor bis 2020
wird bereits eine Halbierung der Zahl der Un-
falltoten im StraRenverkehr angestrebt.
In den Kommunen entwickeln sich Larmminde-
rung, Luftreinhaltung und Klimapolitik mit der Ein-
flihrung verbindlicher Grenzwerte von der Kiir- zur
Pflichtaufgabe. Um die klima- und umweltpoliti-
schen Ziele zu erreichen, gilt es, Verkehr zu ver-
meiden, zu verlagern und vertraglich abzuwickeln.
Verkehr zu vermeiden, heifSst Aktivititen und Mo-
bilitatsbediirfnisse mit moglichst wenig Verkehr zu
erfiillen [4]. Dazu gehdren z.B. das Leitbild einer
,Stadt und Region der kurzen Wege” und regiona-
le Lieferbeziehungen. Es gilt, fir den notwendigen
Verkehr mdglichst umweltfreundliche Verkehrs-
trager zu nutzen (Verkehrsverlagerung) und die
einzelnen Verkehrstrager auf moglichst effiziente,
saubere Technik und umweltschonende Betriebs-
weisen umzustellen und sie starker auszulasten.

Effizienzunterschiede der Verkehrsmittel

Die Hohe der Emissionen des Verkehrs hiangt einer-
seits von der nachgefragten Verkehrsleistung im
Personen- oder Giiterverkehr ab und andererseits
von den spezifischen Umweltwirkungen aus dem
Betrieb der genutzten Verkehrsmittel. Fast CO,-
neutral sind Radfahren und Zu-Ful3-Gehen, wobei
aktive Mobilitat zusatzlich der Gesundheit dient,
und auch die Umweltbilanz ist absolut positiv.
Das gilt auch fiir Hybridfahrzeuge wie Pedelecs
(Fahrrader mit elektrischer Trethilfe), deren Treib-
hausgasemissionen im Vergleich zu den motori-
sierten Fahrzeugen vernachlassigbar sind.

Vom Umweltbundesamt verdffentlichte Daten
zeigen die grollen Effizienzunterschiede der moto-
risierten Verkehrstrager des Personen- und Giiter-/
Wirtschaftsverkehrs [5]. Die in den Abbildungen
2 und 3 dargestellten Werte berlicksichtigen die
gegenwartige Fahrzeugflotte und den Strommix mit
Stand 2010. Der Verkehrsmittelvergleich erfolgt an-
hand jeweils durchschnittlicher Nutzungsprofile.

Die spezifischen Unterschiede der Verkehrstra-
ger ergeben sich zum einen durch die technischen
Merkmale der Fahrzeuge und zum anderen durch
die Betriebsweisen und Auslastung/Nutzung. So sind
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Abb. 2: Grole Unterschiede der Personenverkehrsmittel bei den Emissionen (gemessen in g/Pkm) [5]

die Belastungen durch einen mit fiinf Personen be-
setzten Pkw — sieht man von geringfligig hoheren
Verbrauchswerten ab — um den Faktor fiinf niedriger
als bei einem Alleinfahrer.

Abbildung 2 zeigt die spezifischen Emissionen
im Personenverkehr in Gramm pro Personenki-
lometer. Den negativen Spitzenwert erreicht das
Flugzeug, auf Platz zwei liegt der Pkw. Die &ffent-
lichen Verkehrsmittel des Nahverkehrs (Linienbus,
Strallen-, S- und U-Bahn und Eisenbahnnahver-
kehr) liegen fast gleichauf dahinter. Im Fernverkehr
liegt die Eisenbahn noch vor den Reisebussen. Mit
der zunehmenden Nutzung erneuerbarer Energien
und klimaeffizienter Motoren wird sich dieses Bild
zugunsten der elektrischen offentlichen Verkehrs-
mittel verschieben. Bei Stickoxiden weisen Linien-
busse im Nahverkehr besonders schlechte Werte
auf, da die eingesetzten Flotten alt sind. Der Nach-
holbedarf bei Feinstaub betrifft Pkw und Linienbus.

Im Giterverkehr (Abbildung 3) schneidet sowohl
bei CO, als auch bei Stickoxid und Feinstaub das
Flugzeug extrem schlecht ab, wéahrend die Eisenbahn
in allen drei Féllen vorn liegt. Besonders uneinheit-
lich ist das Bild beim Binnenschiff, das wenig CO,
ausstolit, dafiir aber Stickoxid und vor allem viel Fein-
staub emittiert. Was die CO,-Emissionen angeht, fahrt
die Bahn im Personenverkehr im Vergleich zum Auto
2,5-mal klimaschonender, im Giiterverkehr erreicht
die Bahn im Vergleich zum Lkw sogar den Faktor 4,5.

Energiewende, Elektrifizierung

Die Nutzung fossiler Energien hat im historischen
Ausmal ganz einzigartige zivilisatorische Fortschrit-
te ermoglicht. Aber trotz Olschiefer und Fracking ist
die Zeit des billigen Ols vorbei. In der Fachwelt hat
die Debatte um ,postfossile Mobilitat” langst be-
gonnen [6]. Die Statistik des Kraftfahrtbundesamtes
[asst Fortschritte bei der Reduzierung der Treibhaus-
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Abb. 3: Grole Unterschiede der Verkehrsmittel fiir den Glitertransport bei den Emissionen (gemessen in g/tkm) [5]

gase erkennen. Vom deutschen Neuzulassungssek-
tor werden flir 2012 gegeniiber 2011 bei fast allen
Marken positive Entwicklungen gemeldet — und ins-
gesamt eine Senkung des CO,-Ausstoles um drei
Prozent. Wahrend umweltschonende Motorentech-
niken bei Neuwagen ldngst Standard sind, erfillen
lediglich 19,6 Prozent des gesamten Pkw-Bestands
die Euro 5-Norm und 0,1 Prozent die Euro 6-Norm.
6,4 Prozent aller Pkw weisen einen CO,-Ausstof’
von maximal 120 g/km auf, 36,4 Prozent liegen zwi-
schen 121 und 160 g/km. Bei rund 19 Prozent aller
Pkw kann dagegen aufgrund ihres fortgeschrittenen
Alters kein CO,-Wert ermittelt werden [7].

In der Forschungs- und Entwicklungstatigkeit
werden die Steigerung der Energieeffizienz der ein-
gesetzten Verkehrsmittel und die Nutzung regenera-
tiver (also weitgehend klimaneutraler) Energietrager
bereits als Schlissel zur Reduktion der Umweltbe-
lastungen des Verkehrs angesehen. Die Bundesregie-

rung verfolgt mit ihrer Mobilitdts- und Kraftstoffstra-
tegie Kraftstoffoptionen, Antriebstechnologien sowie
Verbesserungen der Infrastruktur fir mehr Effizienz
und weniger CO,-Ausstolb. Forschungsschwerpunkt
der zahlreichen Projekte der Modellregionen Elek-
tromobilitdt und von Schaufensterprojekten ist es,
die Energiebasis der Pkw von Benzin und Diesel auf
Strom und Wasserstoff umzustellen. Daneben gibt
es eine Vielzahl weiterer Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitdten, um Zweirdder, Lastwagen, Busse
und andere Verkehrsmittel von fossilen Energietra-
gern zu entkoppeln. Fir alle Kraftstoffe bzw. Ener-
gietrager der einzelnen Verkehrsmittel gilt es, eine
nachhaltige Energiebasis zu erschlieen.

So gilt ,Elektromobilitit” weithin als Losung
fiir eine ressourcenschonende und vom Ol unab-
hdngige Mobilitat. Allerdings beanspruchen auch
E-Autos knappe Flachen, verursachen Larm und
sind auch nicht per se sicherer als andere Kfz. Ob
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sich auf Dauer ausreichend preiswerte Rohstoffe zur
Batterieherstellung gewinnen lassen oder ob auch
hier ein Knappheitsmarkt entsteht wie beim OI?
Herausforderung fir die Markteinfiihrung elektri-
scher Kfz sind bislang héhere (Batterie-)Kosten und
reduzierte Reichweiten gegeniiber herkdmmlichen
Antrieben. So steht die Marktdurchdringung noch
aus. Wahrend die Nachfrage nach Hybridfahrradern
mit elektrischer Trethilfe (Pedelecs) auch ohne staat-
liche Forderung boomt, waren am 1.1.2013 in ganz
Deutschland erst 7.114 Elektro-Pkw zugelassen [8].

Die Abbildung 4 [9] zeigt, wie komplex das
Thema ,Energiewende” im Verkehrsbereich ist und
in welchen Einsatzbereichen die Potenziale der
verschiedenen Energietrager liegen, um Biomasse,
Windenergie und Solarenergie als Alternativen zu
Ol und Gas zu nutzen, umgewandelt in Kerosin
oder Benzin und Elektrizitat. Fir Lieferwagen und
Lkw geht es dabei auch um neue Formen der Elek-
trifizierung (z.B. induktives Laden im Fahrbetrieb)
aufgrund der hohen spezifischen Emissionen. Und
fir den offentlichen Verkehr liegt die Perspektive
auch in der Umstellung des Dieselverkehrs auf
Hybrid- oder O-Busse, Stadtbahn und Stralenbahn
und in der weiteren Elektrifizierung der Eisenbahn.

Abb. 4: Optionen der Energiewende im Verkehr [9]

Aktive Mobilitit und kurze Wege:
Fuflginger und Radverkehr
Die zuletzt fiir 2002/2008 verfiigharen Vergleichs-
zahlen zur Verkehrsmittelwahl in Deutschland zei-
gen, dass der Radverkehr die hochsten Steigerungs-
raten hat, vor allem zu Lasten des Autoverkehrs
[10]. Die Forderung der aktiven Mobilitédt per Fahr-
rad oder zu Fufs und somit die Steigerung ihres An-
teils an allen Wegen versprechen einen wirksamen
Beitrag zum Klima- und Umweltschutz auf lokaler
Ebene. Je mehr Pkw-Verkehr auf kurzen und mittel-
langen Distanzen durch aktive Fortbewegung sub-
stituiert wird, desto wirksamer sind die meist recht
kostengtinstigen MafSnahmen der Verkehrsplanung
zur Vermeidung klimaschadlicher Emissionen.
Deshalb verfolgen zahlreiche Kommunen und
einige Bundeslander bereits Strategien zur Substitu-
tion von Kfz- durch Fahrradverkehr. Das Bundesland
NRW verfolgt seit 2012 mit seinem ,Aktionsplan
Nahmobilitat” gleichzeitig die Férderung des Ful-
verkehrs. Der Begriff ,Nahmobilitdt” erinnert daran,
dass im Gegensatz zu ,Fernmobilitit, zu deren
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Forderung sehr umfangreiche &ffentliche Mittel ver-
wandt werden, aus Nutzersicht im Alltag die Wege
zu Full und mit dem Rad keine marginale Grofe
darstellen — zumal in den meisten Féllen auch die
erste und letzte Etappe der Transportkette des offent-
lichen Verkehrs zu Fus unternommen wird.

Die Potenziale der Substitution von Kfz-Ver-
kehr durch Nahmobilitit setzen an mehreren
Stellen an — ohne dadurch teure Investitionen in
den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und
sprunghaft hohere Verkehrsleistungen auszultsen:

Kurzstrecken-Pkw-Fahrten: Die steigende Be-
reitschaft in der Gesellschaft zur tatsdchlichen
Wahl von Verkehrsmitteln (Multimodalitat statt
Pkw-Monomodalitat) kann durch kommunale
Kampagnen pro Radfahren und pro Gehen ver-
starkt werden, damit Staus und StralRenausbau
vermieden werden.

Auf mittleren Pkw-Pendlerdistanzen kann das
Elektrofahrrad (Pedelec) in Verbindung mit einer
besseren Radverkehrsinfrastruktur z. B. auf/an
HauptstralSen und Knotenpunkten Pkw-Einpend-
lerzahlen in die Stadte verringern und als Zubrin-
ger zu den Bahnhofen auf dem Land dienen.

Die Stadt der kurzen Wege ist nicht nur eine Fra-
ge der gebauten Siedlungsstruktur mit langfristi-
ger Option bezahlbarer Mobilitdt auch bei stark
gestiegenen Energiepreisen, sondern bereits heu-
te auch eine Frage der bewussten Wahrnehmung
der bestehenden Angebote im Nahbereich, vor
allem beim Einkaufen und in der Freizeit.

Eine hohe Qualitdt der Nahmobilititsangebote und
die Kenntnis der Angebote im Nahbereich kdnnen
bei steigenden Energiepreisen dazu beitragen, ohne
Qualitatsverlust mit einer neuen Mobilitatskultur in
den Stadten die Nahe wieder zu entdecken, dabei
die lokale Wirtschaft zu stiitzen und einen gesund-
heitsforderlichen Lebensstil zu leben.

Offentlicher Verkehr mit Zukunft

Der offentliche Verkehr nimmt in den groReren Stad-
ten und im Regional- und Fernverkehr seit einigen
Jahren wieder deutlich zu. In Stadten wie Hamburg,
Miinchen und Stuttgart sind die Kapazititen in den
vergangenen Jahren teilweise deutlich erweitert wor-
den. Neben den Pendlern sind insbesondere die jun-
gen Erwachsenen (bis 39 Jahre) wieder zunehmend
,Offentlich” unterwegs, da in dieser Altersgruppe
Fihrerscheinbesitz und Pkw-Erwerb abnehmen. In

den Strategien vieler Verkehrsbetriebe hat die Ver-
netzung mit Zu-, Abbringer- und Fernverkehrsmit-
teln zunehmende Bedeutung. Stichworte wie Bike
und Ride, Park und Ride, Carsharing und Leihrader
spiegeln diese Entwicklung wider.

Im landlichen Raum dagegen verliert der 6ffent-
liche Nahverkehr allmédhlich seine wichtigste Kun-
dengruppe — Schiilerinnen und Schiiler. Griinde sind
die dort anhaltende Bevolkerungsabnahme, Veran-
derungen im Schulwesen (Verkiirzung der Schuljah-
re bis zum Abitur, SchlieBung lokaler Schulen) und
die starkere Nutzung individueller Verkehrsmittel.

Als Mobilititsangebot fiir Menschen unabhén-
gig von Alter, Einkommen und Fahrerlaubnis bietet
der offentliche Verkehr zugleich Daseinsvorsorge
und — im Vergleich zum eigenen Pkw — Klimaschutz.
Wahrend die stddtischen Verkehre ausgebaut und
technisch effizient auf neue Energietrager umgestellt
werden missen, zwingt der Einbruch der Schiilerbe-
forderung (die vielerorts die wesentliche Finanzie-
rungsbasis bietet) den OPNV im landlichen Raum,
sich neu und intermodal zu erfinden. Zustandig dafiir
sind seit der Neufassung des Personenbef6rderungs-
gesetzes (PBefG) zum 1.1.2013 die kommunalen
Aufgabentrager, also die Landkreise, Stadte und Ge-
meinden. Wo nicht mehr Nachfrage fiir klassische Li-
nienverkehre generiert werden kann, sind vielleicht
flexible Bedienungsweisen, Anruf-Sammeltaxen oder
Biirgerbusse wirtschaftlich und praktisch.

Smart Mobility

Das Smartphone ist vielleicht die wichtigste Mobi-
litdtsinnovation der vergangenen Jahre als person-
liche Mobilitatszentrale oder als ,Ziindschliissel”.
Das englische ,smart” bedeutet schnell, gewitzt
oder schlau, und die auf dem Smartphone instal-
lierten Apps bieten ,Smart Mobility”: von Fahrge-
meinschaften tber das Taxi-App bis zu intermoda-
len Routenplanern (Abbildung 5).

,Smart Mobility” im Transportbereich bedeutet
dezentrale Verantwortlichkeit, Vernetzung, Infor-
mationsbereitstellung und intelligente Steuerung.
In Grolstadten boomen die flexiblen Carsharing-
Systeme, bei denen das Auto per App oder Smart
Card gebucht, geodffnet und nach der Fahrt an an-
derer Stelle wieder abgestellt werden kann. Stu-
dierende finden ihre Mitfahrgelegenheiten nicht
mehr am Schwarzen Brett, sondern per App, und
wo sich genug Mitfahrende zusammenfinden,
steuern Apps sogar den Charter von Bussen.
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,Smart Mobility” bedeutet ,sharing and pooling” —
teilen, leihen, mieten, mitfahren. Uber die Verkehrs-
trager hinweg entstehen neue Moglichkeiten der
integrierten Routenwahl, Buchung und Abrechnung.
Apps und Infodienste ermdglichen Zugang zum je-
weils optimalen Verkehrsmittel mit einheitlicher
Echtzeitbuchungs- und Abrechnungsschnittstelle, die
effiziente Kombination verschiedener Transportmit-
tel, einen deutlich optimierten Auslastungsgrad und
besseres Routenmanagement. Die digitale Medien-
welt wird es bald erméglichen, Personen- und Gter-
transporte mit einem Fahrzeug zu bedienen, Kapazi-
taten effizienter zu bewirtschaften oder Trassen, Slots
und Parkraum zu buchen und zu steuern.

Mit ,Smart Grids” entstehen neue Chancen fir
dezentrales Energiemanagement. Mit der stirke-
ren Vernetzung der Infrastrukturnetze der Energie-
versorgung und der Verkehrsmittel kdnnen Batte-
rien von Elektrofahrzeugen bei Uberangebot von
regenerativ erzeugter Energie geladen werden, als
Speicher dienen und in Zukunft bei Nachfrages-
pitzen auch wieder ins Netz eingespeist werden.

Mit den Anbietern integrierter und vernetzter
Auskunfts-, Buchungs- und Abrechnungssysteme
(,Apps”) entsteht die neue Rolle des ,Regisseurs”
oder ,Integrators” fiir so unterschiedliche Akteure wie
Automobilbranche, ADAC und Verbraucherorganisa-
tionen, Reise- und OV-Anbieter, Finanzdienstleister,
Mietwagen- und Mitfahrbranche, Verkehrswirtschaft
und Mapping- oder Kartenanbieter. Mit seiner Netz-
eigenschaft und Vertriebsorganisation ist der &ffentli-

Roadsharing

;; Ride Sharing Apps
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Social Seating (KLM)

My Taxi

Autostopp

Mietauto

Carsharing i

OV, Bahn, Bus

che Personennahverkehr pradestiniert, das Riickgrat
eines inter- und multimodalen Verkehrsverbundes zu
bilden, mit Linienverkehr und Mobilitatszentrale.

Wahrend sich Apps und Sharing-Angebote in vie-
len Regionen bereits heute rasch verbreiten, wer-
den in der Zukunfts- und Mobilitdtsforschung ganz
unterschiedliche Bilder iber die ferne Zukunft der
Mobilitat entworfen — fiir 2040, 2050 oder 2060.
Sie zeichnen Variationen tber Themen wie den
demografischen Wandel, die Urbanisierung, die
Wirtschaftsentwicklung, die Verknappung der
fossilen Ressourcen, die Frage des Klimaschutzes
durch Reduktion des Einsatzes fossiler Energietra-
ger und die Facetten des technischen Fortschritts.
Zusammenfassend werden hier einige der wesent-
lichen dabei diskutierten Fragen aufgegriffen:

Fithren Urbanisierung und Kommunikationstech-
niken bereits zur Einsparung von Verkehr?

Per Saldo diirfte es trotz der kiirzeren Wege in der
Stadt und der neuen Mdoglichkeiten von Telear-
beit, Internet und Co. kaum zur Einsparung von
Verkehr kommen. Es wird aber wegen der vielen
Hochbetagten zu einem Riickgang der Verkehrs-
nachfrage im Personenverkehr kommen. Da die
im landlichen Raum verbleibende Bevolkerung

Abb. 5: Beispiele einer Smart Mobility [11]




zur Versorgung, fiir Sozialkontakte und zum Ein-
kommenserwerb aber immer weitere Wege und
disperse Ziele haben wird, die der 6ffentliche Ver-
kehr kaum bedienen kann, sind insgesamt keine
groRen Verschiebungen vom Kraftfahrzeugverkehr
zum Offentlichen Verkehr fiir die im landlichen
Raum verbliebene Bevolkerung zu erwarten [12].

Wird sich das Verkehrssystem eher entwickeln
oder griindlich dndern (Transformation)?

Die anerkannte Notwendigkeit, Treibhausgase ein-
zusparen, verspricht Treiber zu sein: Die heutigen
CO,-Ziele sind bereits so anspruchsvoll, dass es
nicht mehr ausreicht, Autos technisch effizienter zu
machen und die Treibstoffe umzustellen. Sie kon-
nen nur erreicht werden, wenn alternative Treib-
stoffe und umweltfreundliche Fahrzeuge sowie de-
ren — mit verkehrssparenden Verhaltensanderungen
gekoppelter — Einsatz schneller kommen, als sich
das die an der Bildung von Szenarien beteiligten
Akteure bislang vorstellen kénnen [13].

Werden sich die Kraftfahrzeuge verdndern?
Angesichts des enormen Ressourcenverbrauchs der
bisherigen (schweren) Kraftfahrzeuge sollten wir
mit neuen Leichtfahrzeugen rechnen: Bald konnten
neue Fahrzeugkonzepte (MicroCar, Lieferfahrrader)
eine neue Fahrzeugklasse zwischen Auto und Fahr-
rad bilden. Mit dem Aufkommen der Pedelecs hat
sich die Leistungsfahigkeit des Radverkehrs bereits
verdoppelt, weil Fahrrader mit Trethilfe ohne groflen
Aufwand Reichweiten erhthen und topographische
Schwierigkeiten tberwinden. Die Chancen liegen
in der Substitution von kiirzeren” OPNV- und
Kfz-Fahrten. Sogar die Automobil-Zulieferindustrie
profitiert vom Pedelec-Markt: Seit 2011 haben tber
40 Fahrradmarken E-Bikes/Pedelecs mit dem An-
triebssystem von Bosch im Programm [14].

Wie verdndert sich die Nutzung der Verkehrsmittel?

Vieles spricht fiir veranderte Formen der Nutzung von
Verkehrsmitteln: Ein neuer, weltweiter Trend ist das ge-
meinsame Nutzen. Beispiele sind Wohnungstausch,
Kleidertauschpartys, Autobesitz- und Fahrgemeinschaf-
ten, Gemeinschaftsgdrten, Tauschringe fiir Werkzeuge,
Drucker oder DVDs und vieles andere mehr. Das Time
Magazin hat ,Sharing” zu einer der zehn grofRen
Ideen erkoren, die die Welt verandern [15]. Wenn man
Dinge gemeinsam nutzt und weiterverwendet, kann
dadurch der Ressourcenverbrauch erheblich gesenkt

werden. Eine Modellrechnung der TU Dresden zum
Thema ,Auto nutzen statt besitzen” (Vision Carsharing)
bis zum Jahr 2025 zeigt ein groBes Reduktionspoten-
zial. Die Forderung von Carsharing erschliefSt durch
den Effekt des Riickgangs des Automobilbestands als
Schliisselvariable fiir Verkehrsverhalten enorme Ein-
sparpotenziale, weil Menschen, die Uber keinen pri-
vaten Pkw verfiigen, nur noch ca. 20 Prozent ihrer
Wege mit dem Auto erledigen. In den Stadten kdnnten
Verkehrszustande wie in den Sommerferien von allei-
ne erreicht werden, die Vision Carsharing konnte eine
Reduzierung auf fiinf bis zehn statt 43 Mio. Autos er-
moglichen. Der OPNV wiire der groBe Gewinner [16].

Wird der Giterverkehr weiterhin stark zunehmen?
Im Hinblick auf die Entwicklung des Giiterverkehrs
besteht starke Unsicherheit. Unterstellt man weiter-
hin Wirtschaftswachstum, Globalisierung und zu-
nehmende Arbeitsteilung, bleibt es beim Verkehrs-
wachstum. Andererseits fiihren neue Technologien
und Produktionsformen vielleicht auch zu weniger
Verkehrs- und Logistikaufwand. So mag die zuneh-
mende Verbreitung der 3D-Drucker-Technologie zu
lokalen Wirtschaftskreisldufen und einer deutlichen
Reduktion des Guterverkehrs fiihren, wenn Produk-
te lokal ,on demand” produziert werden kénnen.
Auf einer Tagung der Maschinenbauindustrie wurde
kirzlich diskutiert, ob 3D-Drucker Vorboten einer
dritten industriellen Revolution sind, die die De-
Globalisierung einleitet und Transporte spart.

Wie viel ,schafft” der technische Fortschritt?

Die Automobilindustrie rechnet damit, dass Autos
bis 2050 autonom fahren werden. In welchem Malie
aber die notwendige Effizienzverbesserung im Perso-
nenverkehr fiir das Erreichen der CO,-Ziele erforder-
lich ist und welche Beitrdge fiir einzelne Handlungs-
felder vorstellbar sind, zeigt das an der Bergischen
Universitat Wuppertal unter Prof. Huber entwickelte
Szenario (Abbildung 6) [17]. Neben den technischen
Innovationen fiir Fahrer/Fahrerin, Fahrzeug und In-
frastruktur geht es vor allem auch um Verkehrsver-
lagerung und die Substitution des physischen Ver-
kehrs durch lokale Aktivititen und virtuelle Mobilitat
(Stadtstruktur, Tele) zur Verkehrsvermeidung.

Huber nimmt in diesem Backcast-Szenario an, dass
der mogliche Beitrag der technischen Innovationen
und aus der Umstellung von herkdmmlichen ,schwe-
ren” Kfz auf neue elektromobile Leichtfahrzeuge etwa
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Abb. 6: Szenario ,Strategie des Strukturtibergangs” [17]

die Halfte der notwendigen Treibhausgaseinsparungen
bringen kann. Die tibrigen 50 Prozent missen durch
Verhaltensdnderungen erreicht werden — das Szenario
benennt ,Stadtstrukturen, Telekommunikation, Ful-
und Radverkehr und OPNV“ (vgl. Abbildung 6).

Auf den ersten Blick erscheint der Stadtverkehr an-
gesichts der grollen Mengen an Treibhausgasen, die
auch durch den Giiterfernverkehr und den Flugver-
kehr ausgestolien werden, vielleicht marginal. Aber
gerade in den Kommunen setzen die Substituie-
rungspotenziale beim Kfz-Verkehr an. Dort kdnnen
Kfz-Fahrten eingespart werden, ohne teure OPNV-
Investitionen und sprunghaft hohere Verkehrsleis-
tungen auszuldsen. Angesichts des hohen Anteils
an motorisiertem Stadtverkehr stellt die Forderung
des emissionsfreien Fu8- und Radverkehrs mit dem
Ziel der Steigerung seines Anteils an allen Wegen
einen duferst wirksamen Beitrag zum Klima- und
Umweltschutz auf lokaler Ebene dar.

Mobilitat wie auch die Wahlmoglichkeiten in der
Ausgestaltung des individuellen Mobilitdtsverhaltens
sind heute und auch kiinftig bestimmende Merkmale
von Stadten. Dabei gewinnen Intermodalitdt (Ver-
kehrsmittelwechsel auf einzelnen Wegen) und Mul-
timodalitat (situationsspezifische Verkehrsmittelwahl)
zunehmend an Bedeutung. An vorderster Stelle gilt
es, die vergleichsweise preiswerten Potenziale der
aktiven Mobilitat per Fahrrad und zu Ful8 zu erschlie-
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269
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Ren. Gleichzeitig erweitern neue technische Optio-
nen (E-Fahrzeuge, informationsgestiitzte Organisa-
tion, Buchung, Abrechnung etc.) in der Vernetzung
mit neuen Mobilititsangeboten (stationsungebunde-
nes Carsharing, offentliche Leihfahrrader) die Opti-
onen der Verkehrsmittelwahl und werden erweitert
durch Optionen des ,Nutzen statt besitzen” (Ver-
kehrsmittelnutzung statt Verkehrsmittelbesitz).

Nicht nur die grolieren, sondern auch die kleineren
Kommunen und Landkreise brauchen Gberzeugen-
de integrierte Konzepte — die alle Verkehrstrager und
,Smart Mobility” beriicksichtigen, unabhéngig davon,
ob sie stadtisch sind oder nicht, nicht an der Stadtgren-
ze enden, alle Verkehrstrager anerkennen und auch
Klimaschutz, Umwelt und Gesundheitsvorsorge be-
riicksichtigen. Solche Konzepte entstehen nicht allein
durch Gutachten, sondern im fachlichen offentlichen
Dialog. Dabei geht es insbesondere um die Neuerfin-
dung des OPNV. Kommunen miissen Verantwortung
tibernehmen und Mobilitdt als Daseinsvorsorge, als
offentliche Aufgabe annehmen. Um dies zu erreichen,
giltes, in den Kommunen, ebenso wie bei Bund, Land
und Unternehmen, die Fahigkeiten und Bereitschaft
zu Kooperation und Kommunikation zu entwickeln,
um die kiinstlich gewachsenen Zustindigkeiten,
,Topfe” und das Konkurrenzdenken zu iberwinden.

Es gilt, alternative Szenarien denken zu lernen
und innovative Losungen unter Beteiligung ver-
schiedener Akteure zu finden, um vorbereitet zu
sein auf 6konomische, gesellschaftliche, demogra-
fische und technologische Erfordernisse, Moglich-
keiten und Chancen. ®
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BERND SCHOTT

Klimaschutz im Stadtverkehr -
,blaue Mobilitat” in Tiibingen

as laut Weltklimarat notwendige Klima-
D schutzziel ist realisierbar, wenn der poli-

tische Wille und das gesellschaftliche En-
gagement zusammentreffen. Die Universitdtsstadt
Tubingen verfolgt dabei sehr ehrgeizige Ziele. Zum
Amtsantritt 2007 setzte der neu gewdhlte Ober-
birgermeister Boris Palmer die Meflatte hoch an:
Tubingens Kohlendioxid-AusstoR soll bis 2020 auf
drei Jahres-Tonnen pro Kopf sinken. Von Anbe-
ginn war klar, dieses enorm ehrgeizige Ziel kann,
wenn (iberhaupt, nur durch eine Birgerbewegung
erreichbar sein. Dazu missen Klimaschutz-Mal%-
nahmen ,massentauglich” sein, um einen relevan-
ten Beitrag leisten zu konnen. Dafiir startete die
Stadtverwaltung, die seit 1993 Mitglied im Euro-
pdischen Klimabiindnis ist, die Klimaschutzkam-
pagne ,Tiibingen macht blau”.

Oberbtirgermeister Palmer stellt den
Tiibinger Klimapass vor

Tiibingen macht blau

Die Klimaschutzkampagne ,Tibingen macht blau”
baut auf vier Modulen auf, mit denen Klimaschutz-
Baustein fiir Klimaschutz-Baustein verbreitet wird.
Modul 1: Im Sinne von Sokrates’ Weisheit ,Wer et-
was bewegen will, sollte erst sich selbst bewegen”
setzen Stadt und ihre Tochter um, was sie von Dritten
erhoffen. Beispielsweise schicken sie ihre Bedienste-
ten auf Spritspar-Kurse, stellen auf Energiesparlampen
in Biros und auf der Stralke um, und der Oberbiir-
germeister hat den Dienst-Pkw ab- und ein Pedelec
angeschafft. Die Stadt und die stadtische Wohnungs-
baugesellschaft investieren massiv in die energetische
Gebaudesanierung. Die Stadtwerke errichten neue
okologische Kraftwerke. Modul 2: Die Stadt sucht
Mitstreiterinnen und Mitstreiter und geht vielféltige
Blindnisse mit lokalen Netzwerken und Institutionen
ein. Modul 3: Eine variantenreiche Kampagne mit ori-
ginellen, sympathischen Elementen und dem Schwer-
punkt Motivation und Aufklarung bringt die Klima-
schutz-Bausteine unter die Bevolkerung. Modul 4: Es
werden Indikatoren erhoben und publik gemacht, um
zum Mit- und Weitermachen zu motivieren.
Frihzeitig wurden mit ,Tibingen macht blau”
Bausteine einer dkologischen Mobilitét aufgegriffen,
unter anderen das Carsharing, der ,Tiibinger Klima-
pass” (CO,-Kennzeichnung fiir Pkw im Handel), die
elektrisch unterstiitzten Fahrrader und der Stadtbus.
Zum Start des Bausteins ,Klimapass” 2008 nahm der
Oberbiirgermeister seinen neuen Dienstwagen ent-
gegen, dessen Klimapass die beste Stufe ,blau” zeig-
te. Der Dienstwagen trug die Aufschrift ,Klimaretter
im Einsatz”, und das Kennzeichen nannte die CO,-
Emissionen , TU CO 2 103“ (103 g/km). Ein Jahr spi-
ter tibernahm der Oberbirgermeister wahrend einer
offentlichen E-Rad-Testaktion das erste Dienst-Pede-
lec der Verwaltung zum Start des Bausteins ,Elekt-
risch unterstiitzte Fahrrader”. Blau wirkt und etab-



lierte sich als Farbe des Klimaschutzes. Blau steht
z.B. fur blau schimmernde PV-Anlagen, blauma-
chende Hocheffizienz-Pumpen, die nur bei Bedarf
pumpen. Blau erscheinen immer mehr gut isolierte
Gebiude in der Thermografie. Der Okostrom-Tarif
der Stadtwerke Tiibingen heil’t ,bluegreen”.

Tubingen mit seinen rund 83.000 Einwohnern ist
gepragt durch die Universitat und ihre rund 27.000
Studierenden. Charakteristisch sind eine lebendi-
ge Diskussionskultur und das starke Engagement
des Biirgertums. Universitat und Universitatsklini-
kum sind die grolBten Arbeitgeber der Stadt. Ins-
gesamt sind rund zwei Drittel aller Arbeitspldtze
im Dienstleistungssektor. Die stetig steigende Zahl
der Arbeitsplatze bringt dabei auch eine stetig stei-
gende Zahl an Berufspendelnden mit sich (27.250
Ein- und 13.980 Auspendelnde [1]).

Dabei ist Tiibingen in Sachen nachhaltige Mobi-
litdt kein unbeschriebenes Blatt. Eines von bundes-
weit zwei gelungenen Beispielen einer autoarmen
Stadtquartiersentwicklung ist dort zu besichtigen.
Das Franzosische Viertel wurde nach dem Abzug der
franzosischen Garnison behutsam zu einem Quar-
tier entwickelt, in dem sich Wohnen und Gewerbe,
Alt- und Neubau mischen. Hier dominiert auf der

StrafBe nicht das Auto, geparkt wird in Quartiersga-
ragen, fir zu Full Gehende und Radfahrende und
auch zum Spielen und Sitzen bleibt viel Platz [2].
Denn Tibingen hat die Idee der ,Stadt der kurzen
Wege” friih aufgegriffen und diese malgeblich ge-
pragt. Nachdem die Franzosen Anfang der 1990er-
Jahre die Kasernen verlassen hatten, kaufte die Stadt
die Grundstlicke, tiberplante und erschloss die Bau-
gebiete. Anschliefend verkaufte sie die Bauplatze
an Baugemeinschaften, die hier Pionierarbeit leis-
teten. Die letzte Bauliicke im Franzésischen Viertel
wurde 2007 geschlossen. Entstanden ist ein bunt
gemischtes urbanes Viertel mit hoher Integritdt und
starker Identitat. Knapp 2.500 Menschen wohnen in
dem 10 Hektar groRen Gebiet. Viele arbeiten in ei-
nem der rund 150 Betriebe, die insgesamt etwa 700
Arbeitsplatze geschaffen haben. Dies wurde unter
anderem dadurch erreicht, dass im Bebauungsplan
eine Gewerbe-, Handels- oder Dienstleistungsnut-
zung im Erdgeschoss festgeschrieben wurde. Eine
umfassende soziale und kulturelle Infrastruktur,
attraktive offentliche Raume und ein benachbartes
Waldgebiet machen das Franzosische Viertel zu ei-
nem beliebten Wohn- und Gewerbestandort.

Auch auf anderen Feldern einer &kologischen
Mobilitdt engagiert sich Tiibingen bereits lange.
Beispielsweise wird seit Mitte der 1970er-Jahre
Radverkehrsférderung betrieben. Den ersten Fahr-
radstadtplan gab es 1980 und 1989 die erste un-

Verkehrsmittelwahl der Tiibinger Biirgerinnen und Blirger (Haushaltsbefragung 2007, nach IVAS 2008)
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echte Einbahnstralle. Als Resultat daraus bewegen
sich die Tiibingerinnen und Tiibinger bereits heute
recht umweltfreundlich. Im Binnenverkehr domi-
niert mit drei Viertel aller Wege der Umweltver-
bund. Im Stadt-Umland-Verkehr hingegen tber-
wiegt der motorisierte Individualverkehr (MIV) mit
75 Prozent sehr deutlich [3].

Doch fiir den Sektor ,Mobilitat” ist ein kommu-
nales Klimaschutz-Programm, wie es ,Tibingen
macht blau” zugrunde liegt, nicht ausreichend.
Fir die Mobilitat gilt in besonderem Mafse ,Glo-
bal denken, regional handeln”, damit trotz haufig
kontraproduktiver regionaler und Uberregionaler
Trends Verbesserungen erreicht werden konnen.
Deshalb startete 2009 die Erstellung des Kon-
zepts ,Mobilitdt 2030 Tibingen” mit Hilfe einer
Forderung durch die Klimaschutzinitiative des
Bundesumweltministeriums (BMU). Ziel waren
ein Klimaschutz-Teilkonzept fir den Personen-
verkehr und die Alltagsmobilitdt sowie eine starke
Ausrichtung auf die kommunalen Handlungsmog-
lichkeiten [4]. Die Projektpartnerinnen und -part-
ner waren das Umweltbundesamt, das Institut fur
Mobilitit & Verkehr der TU Kaiserslautern und die
Stadtverwaltung Tiibingen inkl. der Tochter Stadt-
verkehr Tibingen. Das Konzept wurde mithilfe
eines intensiven Beteiligungsprozesses erarbeitet.
Fiir die Erstellung des Konzeptes wurden fiinf Leit-
ziele im Gemeinderat verabschiedet, die vorab durch
einen Projektbeirat aus Stakeholdern (z.B. grofRe Ar-
beitgeber) sowie Interessenvertretungen (z. B. ADFC
und ADAC Tibingen) entwickelt worden waren [5]:
1. 50 Prozent weniger CO,-Ausstol’ im Verkehr
bis 2030
2. Sicherung der Erreichbarkeit der taglichen Mo-
bilitatsziele fiir alle Burgerinnen und Biirger
3. Verbesserung der Stadt- und Wohnqualitat (z.B.
Larm, Schadstoffe, Wohnumfeld, Versorgung)
4. Starkung von Wissenschaft und Wirtschaft in den
Stadtteilen, der Innenstadt und den Quartieren
5. Kostenreduktion durch 50 Prozent weniger
Treibstoffverbrauch bis 2030
Das Gesamtkonzept benennt drei Handlungsfel-
der, die je drei bis flinf MaBnahmenpakete enthal-
ten, und konkrete Reduktionspotenziale. Es sind
die Handlungsfelder ,Stadtraum und Verkehr”,

,OPNV & Multimodalitit” und ,Mobilititsma-
nagement”. Ubergeordnet dazu stehen die Felder
,Stadt- und Regionalplanung” (als konzeptioneller
Rahmen), ,Kommunikation” sowie die kommu-
nal kaum beeinflussbare ,Fahrzeugtechnik” [4].
Kommunikation, Information und Beratung sind
ohnehin fester Bestandteil aller Manahmen der
Stadt zur Forderung des Klimaschutzes. Der Ge-
meinderat hat 2011 der Verwaltung den Auftrag
erteilt, das Umsetzungskonzept ,Mobilitdt 2030
Tubingen” zur Grundlage fiir die weiteren Arbei-
ten zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt in
Tubingen zu machen [6].

Das Konzept wird unter Integration der be-
reits etablierten Bausteine aus ,Tiibingen macht
blau” schrittweise umgesetzt, wobei zuallererst
Leitprojekte angegangen werden. Diese sind die
,Blaue Zone Innenstadt” (insb. moderne Mobili-
tatskultur mit hohem Komfort fiir zu Fu® Gehende
und mit dem Rad Fahrende) und die Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes 2010 (mit dem Ziel
einer ,Fahrradstadt Tibingen”), der Umbau des
Bereiches Hauptbahnhof zu einer Drehscheibe
der ,Blauen Mobilitat” (insb. Multimodalitat und
Beratung) und die Initiierung von ,blauen Pilotbe-
trieben” (insb. Mobilititsmanagement).

Die Umgestaltung der stddtischen Strallenrdume
ist ein Vorhaben, das nur schrittweise erfolgen
kann. Erste besonders geeignete Bereiche fiir eine
Aufwertung wurden im Innenstadtbereich veror-
tet. Bereits 2009 wurde eine belastete Hauptver-
kehrsstralle als Altstadttangente vollstdndig neu
gestaltet und mit einem homogenen Belag und ei-
ner optisch reduzierten und einfach mit dem Rad
tiberfahrbaren Trennung versehen. Zudem wurden
der FuRgangerbereich vergrofert, eine attraktive
Moblierung und eine Geschwindigkeitsreduktion
vorgenommen. Auf diese Weise konnten die Auf-
enthaltsqualitit erheblich gesteigert und die Situa-
tion fiir zu Full Gehende und mit dem Rad Fahren-
de erheblich verbessert werden. Die neue Qualitat
zeigt inzwischen deutliche positive Auswirkungen
auf die Handelsgeschéfte in der Stralle.

Fur die historische Altstadt, die trotz des ge-
ringen MIV-Anteils aufgrund der sehr engen Stra-
Renrdume mit besonderen Nutzungskonflikten
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belastet ist, hat die Verwaltung in einem ersten
Schritt ein Bodenbelagskonzept erarbeitet, mit
dem moglichst einheitliche und nutzungsoffene
Flachen ohne spezifische Nutzungsfestlegung ge-
schaffen werden kdnnen sowie die Barrierefreiheit
wie auch die Stadtbildvertraglichkeit gesichert
sind. Die Umgestaltung eines ersten Strallenzugs
der Hafengasse, in dessen Folge auch Parkpldtze
entfielen, wurde von Gewerbe, Gasten und Buir-
gerschaft sehr positiv aufgenommen. Weitere Um-
gestaltungen sind in Planung und Umsetzung.

Auch Uber das 2011 begonnene Projekt ,Siid-
liches Stadtzentrum” soll fiir einen weiten, nicht his-
torischen Teil der Innenstadt der gesamte offentliche
Raum neu geordnet und umgestaltet werden. Eine
Finanzierung soll iber Programme des Entflechtungs-
gesetzes und der Stadterneuerung erfolgen. Zum
Start wurden Runde Tische eingerichtet, an denen die
Umgestaltungsziele sowie die einzelnen MaBinah-
men abgestimmt und fiir die jeweilige Entscheidung
im Gemeinderat vorbereitet werden. Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer sind Delegierte von Verbanden,
des Einzelhandels, der Bewohnerschaft sowie der
Fraktionen des Gemeinderates. Ziel ist hierbei auch,
die derzeit erhebliche Dominanz des MIV zugunsten
der Flachen fiir zu Ful Gehende und mit dem Rad
Fahrende zu reduzieren, das Geschwindigkeitsni-
veau deutlich zu senken und damit die Aufenthalts-
qualitdt entsprechend zu steigern. Eine Umsetzung
ist in Abschnitten von 2013 bis 2015 vorgesehen.

Aber auch in Bereichen auferhalb der Innenstadt
werden Geschwindigkeitsreduzierungen gepriift und
festgesetzt, Netzergdnzungen fir zu Fu Gehende
untersucht und gebaut (insbesondere zur komfor-
tableren und kiirzeren ErschlieRung von OV-Halte-
stellen). Zudem wurde die Parkraumbewirtschaftung
ausgedehnt und neu strukturiert, um einerseits den
Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel zu beférdern
und anderseits den Parkverkehr in die Parkhauser zu
lenken und den Parksuchverkehr zu reduzieren.

Durch die Aktivierung bestehender Bauliicken, die
Neuordnung von Quartieren mit dem Ziel der Nutz-
barmachung von untergenutzten Bereichen, die in-
tensive planerische Unterstlitzung von Wohnungs-
baugesellschaften bei der Nachverdichtung von
erneuerungsbediirftigen Quartieren  insbesondere
aus den 1950er- und 1960er-Jahren sowie die stra-
tegische Erfassung und gezielte Entwicklung von in-
nerstadtischen Brachfldachen arbeitetet die Stadtver-
waltung konsequent am Ziel der Innenentwicklung.
Dieses Ziel wird auch von der fiir diesen Zweck
gegriindeten stadteigenen Projektentwicklungsge-
sellschaft verfolgt. Die Siedlungsentwicklung erfolgt
fast ausschlieRlich im Bereich des Geschosswoh-
nungsbaus, um eine fiir die dezentrale Versorgung
sowie fiir die Erschliefung mit dem offentlichen
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Verkehr ausreichende Dichte zu erreichen. Bei allen
Projekten wird auf eine moglichst kleinteilige Mi-
schung der Funktionen geachtet, auch bei privaten
Vorhabenstragerinnen- und tragern wird fiir die ge-
werbliche Nutzung ein Anteil von mindestens zehn
Prozent eingefordert. Auf diese Weise konnten seit
2007 1.600 Wohneinheiten fiir Giber 3.200 Bewoh-
nerinnen und Bewohner ohne Inanspruchnahme
von zusdtzlichen AufRenbereichsflichen geschaffen
werden [7].

Zur konsequenten Radver-
kehrsforderung gehdren u.a.
die Freigabe fast aller Einbahn-
straBen im Innenstadtbereich
fir mit dem Rad Fahrende,
Park & Ride-Anlagen, Win-
terrdumpldne, Fahrradpark-
konzepte und viele weiche
Malnahmen. Zu Letzteren ge-
horen die Vorbildfunktion der
Stadtverwaltung, die u.a. teil-
nimmt bei ,Mit dem Rad zur
Arbeit”, Fahrradsicherheitstrai-
nings absolviert und eigene |
Dienstrider (elektrisch und
klassisch) einsetzt, sowie die
Teilnahme am Klimabiindnis-
Wettbewerb ,Stadtradeln”.
Als Vorbild lasst sich gut und
erfolgreich fiir das Mitmachen
werben.

Um den Radanteil zu
verdoppeln, wurde im Rah-
men von ,Mobilitit 2030
Tubingen” ein eigenes Rad-
verkehrskonzept erstellt, das
nahezu 200 Malnahmen
auflistet. Fir die Umsetzung
wurde u.a. der jdhrliche Rad-
wegeetat auf 500.000 Euro
verzehnfacht. Umgesetzt sind
Angebotsstreifen auf einzel-
nen HauptverkehrsstralSen
sowie umfangreiche Ergin-
zungen von Abstellanlagen.
Allerdings findet sich in der

historischen und engen Altstadt bald kein Platz
mehr fiir weitere neue Abstellanlagen. Auch ein-
zelne Liicken im Radwegenetz werden durch neue
Radwegeabschnitte geschlossen. Um die Rad-
verkehrsférderung zu begleiten und zu beraten,
wurde das Forum Radverkehr eingerichtet, in dem
33 Vertreterinnen und Vertreter aus Politik, NGOs,
Arbeitgeber- und Arbeitnehmerschaft aktiv sind.
Zur Verbesserung des Radklimas innerhalb der
Stadt wurden zahlreiche Projekte gestartet: Bei den
,Schulradlern” wird angeboten, dass erfahrene
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verwaltung

Oben: Park & Ride am Hauptbahnhof, unten: Fahrradparken in der Altstadt
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jeweils eine Begleitung des Schulwegs mit dem
Fahrrad anbieten, um moglichst viele Schiilerin-
nen und Schiiler fiir die Nutzung des Fahrrads zu
gewinnen. Zudem motivierte die Stadtverwaltung
breit zur Teilnahme am ,Stadtradeln”. 2008 radel-
ten rund 250 Teilnehmerinnen und Teilnehmer fiir
Tiibingen, 2011 waren es schon 2500. Insbeson-
dere aus den Unternehmen und Schulen heraus
bildeten sich sehr groe Radfahrteams. Zusammen
mit ,Stadtradeln” wurden Sonderpreise fiir beson-
ders engagierte Schulklassen, Schulen und Kinder-
garten ausgelobt. Hinzu kommt u.a. die Unterstiit-
zung von Fahrradflohmarkten und Fahrradmessen
sowie Angebote flir thematische Radtouren. Infolge
seines vorbildhaften Engagements wurde Tlbin-
gen Pilotkommune im 2012 gestarteten Programm
RadKULTUR des Landes Baden-Wiirttemberg. Mit
RadKULTUR wurden zahlreiche Malknahmen zur
Verbesserung des Radklimas und der Sicherheit
umgesetzt. U.a. wurde das Projekt ,Ein sicheres
Rad fiir jedes Kind” gestartet, das Kindern und Ju-
gendlichen aus finanzschwachen Haushalten den
Zugang zur Radmobilitdt ermoglicht. Das Projekt
beinhaltet kostenlose Radchecks, Wartungs- und
Reparaturleistungen sowie kostenlose, gewartete
Gebrauchtrader. Die Gebrauchtrdder waren Spen-
den aus der Bevolkerung — iber 200 Rader, davon
konnten fast 180 nach kleineren Wartungs- und Re-
paraturarbeiten weiter verwendet, also an die Kin-
der und Jugendlichen verschenkt werden.

Der Akku als Zeichen einer
modernen Mobilitat

Angesichts der bewegten Topografie mit iiber 160
Hohenmetern im Stadtgebiet sowie der ausgereiften
und effizienten Technik wurde 2009 der Baustein
,Elektrisch unterstiitze Fahrrader” aufgelegt. Dazu
schaffte die Stadtverwaltung selbst E-Dienstrader
an. Allen voran fuhr der Oberbiirgermeister, der
dazu seinen geleasten Kleinwagen zuriickgab und
bei offentlichkeitswirksamen Wettfahrten durch die
Stadt die Pkw immer wieder auf die Pldtze verwies.
Stets sichtbar prasentierte der Oberbiirgermeister
auf Terminen und Vortrdgen den Akku als Zeichen
einer modernen Mobilitit. Mit dem 6rtlichen Fahr-
radhandel wurden wiederholt grole Testradel-Ver-
anstaltungen durchgefiihrt und von den Stadtwer-
ken ein Forderprogramm in Héhe von 100 Euro je
E-Rad aufgelegt. Die Verkaufszahlen stiegen rasant,
der Klimaschutz erwies sich einmal mehr als Beitrag
zur Wirtschaftsférderung. Dieses Vorgehen, eine
Stadt als erfolgreichen Promotor einer neuen Mobi-
litdt darzustellen, erregte bundesweit Aufsehen.

OPNV & Multimodalitit

Tiibingen setzt seit vielen Jahren erfolgreich auf einen
angebots- und kundenorientierten OPNV — insbe-
sondere mit einem stark &kologisch ausgerichteten

Oberblirgermeister Palmer
auf seinem Dienst-Pedelec
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Durch den Stadtverkehr Ttibingen beférderte Personen (in Mio.)

Stadtbusverkehr. Dabei obliegen Planung, Organisa-
tion und z.T. Betrieb der Stadtbusse den Stadtwerken
Tubingen. Erganzt wird der Stadtbusverkehr durch
funf Haltestellen des Schienenverkehrs. Dabei wird
die OPNV-Planung und -Umsetzung eng mit der
Stadtplanung abgestimmt und in die Luftreinhalte-
und Klimaschutzpolitik (z.B. EEV-Technik) integriert.
Die Stadt setzt auch die ,Erklarung von Barcelona”
(z.B. barrierefreie Bussteige) um.

35 Stadtbuslinien bedienen in dichtem Takt
376 Haltestellen, so dass fuir 80 Prozent der Men-
schen in Tibingen die ndchste Haltestelle nur
maximal 5 Minuten entfernt liegt. Das Platzange-
bot je Einwohnerin und Einwohner liegt dabei in
Tubingen auf einem sehr hohen Niveau von fast
vier Platzkilometern. Die moderne Busflotte be-
steht zu 100 Prozent aus Niederflur- und zu tiber
50 Prozent aus Gelenkbussen. Testfahrten mit
Hybrid- und rein elektrisch betriebenen Bussen
brachten dagegen noch kein befriedigendes Ergeb-
nis. An 37 Hauptverkehrspunkten informiert ein
dynamisches Fahrgastinformationssystem. Auch
durch die Aufstellung von insgesamt 140 neuen,
attraktiveren Buswartehallen wurde eine Aufwer-
tung erreicht. Mit einem Carsharing- und einem
Leihfahrradunternehmen besteht seit 2012 eine
Kooperation, um den Abo-Kundinnen und -Kun-

den des Verkehrsverbundes lukrative Vorteile zu
verschaffen und die Multimodalitat zu beférdern.
Erste Mallnahmen aus dem Leitprojekt ,Dreh-
scheibe Blaue Mobilitdt” des Handlungsfelds
,OPNV & Multimodalitat” konnten inzwischen
umgesetzt werden. Der barrierefreie Umbau des
Hauptbahnhofes wurde engagiert von der Stadt-
verwaltung mit der DB Service & Station Regio-
nalbereich Stdwest vorangetrieben. Die DB stellte
im Rahmen ihres Bahnhofs-Modernisierungspro-
gramms rund drei Mio. Euro dafiir bereit. Im Sep-
tember 2011 konnten die Aufziige und Rampen
eingeweiht werden, die die Bahnsteige mit der
FuBgangerunterfiihrung verbinden. Um die An-
kniipfungspunkte an den Umweltverbund zu star-
ken, wurden am Hauptbahnhof/ZOB eine grolie
Carsharing-Flotte und Leihfahrrader stationiert.
Zudem integrierte die Verwaltung die Vorschla-
ge aus dem Konzept ,Mobilitdt 2030” in den Mitte
2011 gestarteten Birgerbeteiligungsprozess ,Stid-
liches Stadtzentrum” der u.a. die Umgestaltung
des Europaplatzes und den Neubau des zentralen
Busbahnhofes beinhaltet. Ziel ist ein Busbahnhof
als zentrale Verkniipfung aller Verkehrsmittel mit
optimierten Umstiegen Bus-Bus und Bus-Bahn,
mit einer Fahrradstation und Stationen fir Carsha-
ring und Leihrader. Zudem soll der Europaplatz als



Handelsstandort und Eingangstor zum Stadtzent-
rum deutlich aufgewertet werden.

Seit vielen Jahren wird in der Region zudem
die Idee einer Regionalstadtbahn verfolgt, die neue
Strecken und neue Haltepunkte in Tibingen vor-
sieht. Es liegt dazu eine positive standardisierte Be-
wertung vor. Zwar ist die Finanzierung (noch) nicht
gesichert, aber die Planungen schreiten weiter fort.

Fir viele Beteiligte an der Konzepterstellung
,Mobilitdt 2030” war aufgrund der regionalen
Wohnorte ihrer Arbeitnehmerschaft und der ste-
tig steigenden Zahl der Berufspendlerinnen- und
-pendler ein Jobticket, das fiir den gesamten Ver-
kehrsverbund Neckar-Alb gilt, von besonderer Be-
deutung. Denn das Angebot eines Jobtickets gab es
nur im Stadtverkehr Ttibingen. Deshalb wurde hier
friihzeitig, noch wahrend der Konzeptaufstellung,
angesetzt. So ergab zum Beispiel eine Befragung
unter den Beschdftigten der Universitdt, dass knapp
ein Drittel Interesse an einem Jobticket hat. Auch bei
anderen Arbeitgeberinnen und Arbeitgebern zeigte
sich ein enormes Potenzial fiir ein regionales Job-
ticket. Durch eine intensive Zusammenarbeit von
interessierten Arbeitgeberinnen und Arbeitgebern
(allen voran die Einrichtungen des Landes Baden-
Wirttemberg in Tibingen), der Stadt, des Stadtver-
kehrs Tiibingen und des Verkehrsverbundes konnte
erreicht werden, dass ab 2012 Arbeitergeberinnen
und Arbeitgebern ein Jobticket fiir den gesamten
Verkehrsverbund mit Mengenrabatten zwischen
finf und zwdlf Prozent angeboten wurde. Zudem

wird an weiteren Jobticketmodellen gearbeitet,
um mehr Attraktivitdt zu erreichen.

Die Unterstlitzung des ,Autoteilens” betreibt die
Stadtverwaltung schon seit langem im Rahmen der
Forderung des Umweltverbundes. Es werden u.a.
bevorzugt Stellplatze an das regionale Carsharing-
Unternehmen vermietet, an allen grollen Verwal-
tungsstandorten sind Carsharing-Stationen (z.B. der
ehemalige Oberbiirgermeister-Parkplatz am Altstadt-
Rathaus), die Stadt selbst hat Dienstfahrzeuge abge-
schafft und nutzt stattdessen Carsharing-Fahrzeuge,
und Gber Bebauungspldne werden Carsharing-Fla-
chen ausgewiesen. Zudem wirbt die Stadt aktiv fir
das Autoteilen. Denn weniger Privatfahrzeuge fih-
ren zu einem geringeren Bedarf an Stellplatzen, da
ein Carsharing-Fahrzeug vier bis acht Privatwagen
ersetzt. AuBerdem ergeben sich Potenziale fiir eine
bessere Aufenthaltsqualitit und Stadtgestaltung,
positive Veranderungen des Mobilitatsverhaltens,
eine Verbesserung der Fitness der Nutzenden und
nicht zuletzt eine Verminderung der CO,-Belastung
durch Verkehr. Zudem werden teilAutos meist sel-
tener genutzt als direkt verfiigbare Privatfahrzeuge
sowie bedarfsgerecht gebucht. Dagegen werden Pri-
vatfahrzeuge i.d.R. nach dem Maximalbedarf (z.B.
Familienurlaub) beschafft. Der Erfolg: Die Zahl der
Nutzenden beim regionalen Carsharing-Unterneh-

teilAutos auf dem ehemaligen
Oberbtirgermeister-Parkplatz
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men konnte seit 2007 — trotz damals bereits relativ
hohen Mitgliederniveaus — verdoppelt werden.

Fir die Umsetzung von Mallnahmen aus dem
Handlungsfeld ,Mobilititsmanagement” konnte
nicht auf vorhandene Strukturen zuriickgegriffen
werden. Deshalb richtete die Stadtverwaltung Mit-
te 2012 unter Inanspruchnahme von Fordermitteln
aus der BMU-Klimaschutzinitiative eine Beratungs-
stelle fur betriebliches Mobilititsmanagement ein.
In einem ersten Schritt liel$ sich die Stadtverwaltung
selbst beraten, wo Verbesserungspotenziale zu he-
ben sind. Diese stadtische Beratungsstelle bietet
u.a. kostenlose Impulsberatungen in den Betrieben
und Einrichtungen an, organisiert das ,Forum be-
triebliches Mobilitaitsmanagement” zum Austausch
tiber Unternehmensgrenzen hinweg, bringt Mobi-
litaitsanbieter und -nutzer zusammen und erstellt
Informations- und Motivationsmaterialien, die kos-
tenlos abgegeben werden. Die intensive Werbung
der Stadt fir die Beratungsleistung wird teilweise in
Kooperation mit der IHK organisiert, so dass inzwi-
schen zahlreiche grofe und mittlere Arbeitgeberin-
nen und Arbeitgeber (iber die MaBnahme erreicht
werden konnten. Schwerpunkte waren bisher die
Themen Fahrgemeinschaften, OPNV, organisatori-
sche Verankerung des Mobilitdtsmanagements im
Unternehmen und gesundheitliche Aspekte.

Tibingen wichst. In den vergangenen flnf Jahren
stieg die Zahl der Einwohner um acht Prozent und
die der Arbeitsplitze um elf Prozent. Da zudem etwa
jeder zweite erwachsene Einwohner einen Pkw be-
sitzt und die Halfte aller Arbeitsplatze durch Einpen-
delnde besetzt ist, wachst auch der Verkehr. Diesen
aus Sicht des Klimaschutzes negativen Trend konnten
die bisherigen MaRRnahmen zumindest etwas abmil-
dern. So sanken in fiinf Jahren die verkehrsbedingten
CO,-Emissionen pro Kopf um vier Prozent und die
Pkw-Besitzquote der erwachsenen Einwohner um
zwei Prozent. Es gibt also noch viel zu bewegen in
der Mobilitdt und flr einen wirksamen Beitrag zum
Klimaschutz. Dafiir notwendig sind Ausdauer, Mut
und Kreativitét fir neue Wege. B
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EXKURS > Verkehrsmittel-Vergleich —
Pendeln zwischen Stadt und nahem Umland

m ,Schweriner Versuch” wur-
den 2012 die Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel auf
dem taglichen Weg zur Arbeit
und ihre jeweiligen personli-
chen (z.B. Gesundheit, Kom-
fort, Zeitersparnis) wie gesell-
schaftlichen (z.B. Klimaschutz,
Feinstaubemissionen, stadtpla-
Vor-
untersucht.

nerische Kosten) und
Nachteile Zehn
Probandinnen und Probanden
legten daflir an zehn Werkta-
gen jeweils eine Strecke von
6,5 bis 8 Kilometer von einem
Vorort Schwerins zum Rat-
haus im Zentrum zuriick. Von
den teilnehmenden Pendle-
rinnen und Pendlern wurden
Pkw (Benzin und elektrisch),
Motorroller (Benzin und elekt-
risch), Fahrrad, Pedelec, OPNV
(jeweils zu FuB oder mit dem
Faltrad zur und von der Hal-
testelle) genutzt. Die Unter-
suchung des ,Kompetenzzen-
landliche Mobilitat”
Hochschule Wismar st

trums
der
bundesweit die erste, die auch
elektrisch angetriebene Motor-
roller, Autos und Pedelecs in
ihren  Verkehrsmittelvergleich
einbezieht.

mit  techni-
schem Equipment wie GPS-
Logger,
messer

Ausgerustet

und Puls-
sich die
Probandinnen und Probanden
zwei Wochen lang auf den
Weg zur Arbeit. Gemessene
personliche
ren unter anderem Fahrzeit,
Geschwindigkeit,
Aufwand,  Energieverbrauch,
korperliche und
Stressbelastung. Als Parameter,

Kamera
machten

Parameter wa-
finanzieller

Bewegung

welche die Auswirkungen der
jeweiligen Mobilitatsentschei-
dung auf die Umwelt aufzei-
gen, wurden Energieverbrauch
und CO,-Ausstols berechnet.
Fir einen fairen Vergleich wur-
den dabei alle Parameter von
Tir zu Tir gemessen. So war
beispielsweise der Weg zur
Bushaltestelle bei OPNV-Nut-
zung ebenso Bestandteil des
Versuchs wie die Parkplatzsu-
che in der Innenstadt und der
FuBweg vom Parkplatz zur Ziel-
adresse bei der Pkw-Nutzung.

Eine Auswertung der Ergeb-
nisse erfolgte auf Basis einer
Typenbildung. Drei Personen-
typen wurden herausgearbei-
tet: Der umwelt- und gesund-
heitsbewusste, der zeit- und
komfortbewusste sowie der
Pendlertyp.
Aus den Ergebnissen leiten
sich Empfehlungen fiir die drei
Gruppen ab. Selbstverstand-
lich sind diese Empfehlungen
im Zusammenhang mit einer

kostenorientierte

spezifischen Fahrtstrecke zu
sehen und nicht grundsatzlich
verallgemeinerbar.  Dennoch
sind sie auch auf &dhnliche
bertragbar.

Im Ergebnis waren Fahrrad und

Pendlerstrecken

samtlichen anderen
berlegen.
Sie teilten sich bei allen drei
Pendlertypen die ersten bei-
den Plétze — meist dicht gefolgt
vom elektrischen Motorroller.

Pedelec
Verkehrsmitteln

Beim Fokus auf Umwelt und
Gesundheit war das Fahrrad
eindeutiger Sieger. Bei einer
starkeren  Gewichtung von
Fahrtzeit und Komfort setzte

sich das Pedelec durch.

Nicht mit einbezogen wur-
de bei der Untersuchung ein
mogliches Bedirfnis nach Wit-
terungsschutz. Auch ein mog-
licherweise erhdhter Trans-
portbedarf von Personen oder
Gegenstanden und ein eventu-
eller Wunsch nach Privatspha-
ausgeklammert.

Diesen Bedurfnissen kann in

re wurden

der Praxis durch den Wechsel
des Verkehrsmittels an einzel-
nen Tagen Rechnung getragen
werden — zum Beispiel vom
Rad auf den OPNV oder vom
Pedelec auf das Carsharing-
Auto. H

JAN WALTER

Quellenangabe
Onnen-Weber, Udo (Hrsg.),
Michael Schramek und

Heiko Butz (Autoren),
Schweriner Versuch:
Verkehrsmittelvergleich

von OPNV, Fahrrad, Pedelec,
Pkw und Motorrad in der
Stadt-Umland-Beziehung von
Pendlerstromen, Wismar 2012
(http://service.mvnet.de/_php/
download.php?datei_id=68513).
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JORG THIEMANN-LINDEN

Zu Ful’ gehen — weit mehr
als nur ein Verkehrsthema

Eine stadtische Lebensweise

Schlendern, wandern, bummeln, eilen, joggen,
flanieren; zu Ful8 gehen gab es immer schon — und
es wird wieder neu entdeckt. Lange Zeit wurde
es als etwas zu Selbstverstandliches und fiir das
Verkehrssystem Marginales betrachtet, als dass
sich die Verkehrspolitik darum zu kiimmern hatte.
Heute weifs man: Ortsverdnderungen zu Ful’ sind
weit mehr als nur ein Verkehrsthema. Sich um die
Qualitat des Zu-Full-Gehens zu kiimmern, heiflst
verschiedene gesellschaftliche Ziele zu verfolgen.
Dieser Beitrag soll einen Uberblick tiber neue Er-
kenntnisse und Handlungsansatze in den Kommu-
nen geben. Der daran anschliefende Beitrag im
Themenheft stellt sodann die konkrete strategische
und praktische Umsetzung in Berlin dar.

Die bundesweite Empirie ergibt fiir das Jahr
2008 immerhin einen Anteil von 24 Prozent aller
Ortsverdanderungen ohne irgendein Verkehrsmit-
tel. Nach Jahrzehnten, in denen dieser Anteil im-
mer weiter absank, auch weil die taglichen Fahrt-
distanzen immer langer wurden, nimmt der Anteil
an den Wegen etwa seit Beginn des 21. Jahrhun-
derts wieder leicht zu. Die Ursachen hierfiir sind
noch nicht genau geklart: Reurbanisierung? Fit-
nessbewusstsein? Armut und hohere Fahrpreise?
Aber die durchschnittlichen Wegeentfernungen zu
Fu8 gehen zurtick.

Wenn Menschen in Zukunft haufiger und
weitere Strecken zu Full unterwegs sein sollen,
dann gelingt das vor allem, wenn mehr auf die
Bediirfnisse von Fullgdngerinnen und FufSgangern
geachtet wird. Sie waren von 2006 bis 2010 Ge-
genstand des grollen EU-Projekts ,Pedestrians’
Quality Needs” (PQN) mit 70 Forscherinnen und
Forschern aus 20 Landern zu der Frage, welche
Auswirkungen die Qualitdt des Gehens auf diese
Fortbewegungsart hat und was zu tun ist, damit

die Menschen wieder vermehrt zu Full unterwegs
sind. Indem Fullverkehr messbar wird, soll er auch
politisch besser verhandelbar werden.

Ahnlich wie der Fahrspal ein zentrales Motiv
fur die Fahrrad- wie die Autonutzung ist, gibt es
auch zu Full Qualitdten, die technisch-verkehrspla-
nerisch kaum zu fassen sind. Der Basler Kulturthe-
oretiker Lucius Burckhardt (,Warum ist Landschaft
schon?”) begriindete in den 1980er-Jahren im
Rahmen seiner Lehrtdtigkeit in Kassel die Spazier-
gangswissenschaft (Promenadologie). Eine bewuss-
tere, konzentrierte Wahrnehmung der Umwelt als
Flaneur soll die Besonderheiten der alltiglichen
Umgebung wieder in die Kdpfe der Menschen zu-
riickholen. Der Leipziger Landschaftsplaner und
Fotograf Bertram Weillhaar entwickelt die Prome-
nadologie mit Hilfe von gefiihrten Spaziergangen
mit GPS-Navigation (Talks Walks) weiter, bei denen
es darum geht, gemeinsam die besonderen ,Bega-
bungen” der jeweiligen Stadte und die Bewegung
zu Full wieder wertschétzen zu lernen [1].

Auch der Kopenhagener Architekt Jan Gehl
zeigt in seinen Analysen und teilweise weltweit
bekannten Planungen wie der Umgestaltung des
New Yorker Broadway, was ein belebter &ffentli-
cher Raum an Attraktivitdt, Sicherheitsgefiihl und
okonomischem Potenzial bieten kann [2]. Denn
nichts fasziniert Menschen so sehr wie andere
Menschen. Urbanes Leben gedeiht, wenn man
sich ungestort aufhalten kann und die Mafstab-
lichkeit der Raume stimmt (dass Menschen nicht
nur in der Ferne eines iberdimensionierten Raums
zu sehen sind). Eigentlich sei zu Full kein Ver-
kehrsmittel neben anderen, sondern misse als
stadtische Lebensform umfassender gesehen wer-
den. Hierfiir fordert Gehl eindeutige Zeichen der
Akzeptanz, also Stralenraume, die empfunden
werden als ,Menschen zu Full und per Rad sind
hier willkommen”.



Im Zuge des weltweiten Trends der Reurbani-
sierung spielt in der Immobilienwirtschaft Nord-
amerikas der ,Walkability-Index”, die Vielfalt und
FuBgangerqualitdit von Wohn- und Geschifts-
standorten im Vergleich zu anderen Quartieren,
eine immer groflere Rolle. Auch in Europa hat die
Aufenwerbewirtschaft Instrumente gefunden, bei
der Preisbildung fir Plakatstandorte die Passan-
tenfrequenz und damit das fulRgangerfreundliche
Umfeld zu modellieren und zu bewerten.

Zur stadtebaulichen Qualitat zahlt vor allem
eine vielfdltige Erdgeschossnutzung, denn alle
zehn Schritte einen anderen Laden zu sehen, ist
attraktiver als monotone, unbelebte Erdgeschoss-
nutzungen grofler Banken oder Einkaufszentren
von auflen. Die Dichte und Direktheit des Wege-
netzes im Quartier zum Supermarkt entscheidet
auch Uber dessen Kundenpotenzial.

Die Klimaschutzrelevanz besteht in der Weise,
dass kurze Wege zu Ful’l weite motorisierte Wege
ersetzen konnen. Das bedeutet einen fundamen-
talen Wandel, wenn man sich die Lebensstile der
letzten Jahrzehnte vor Augen flhrt, die mit steigen-
den Fahrtweiten einhergingen. Der Stadtplanungs-
forscher Thomas Sieverts hat das in seinem Buch
,Zwischenstadt” so beschrieben: Frither wurde
der Alltag moglichst nah rund um den Wohnstand-
ort organisiert, heute dagegen wahlen die Konsu-
mentinnen und Konsumenten nach personlichen
Praferenzen ihre weit entfernten Orte wie Inseln
eines Archipels. Sie stellen sich ihre ,Metropole
a la carte” zusammen, die durch Autobesitz und
schnelle StraBen zusammengehalten wird [3].

Um diesem nicht nachhaltigen Lebensstil im
21. Jahrhundert zu begegnen, wird in der Stadtent-
wicklung das Leitbild der Stadt der kurzen Wege
diskutiert und unterschiedlich konsequent plane-
risch umgesetzt. Die ,Europdische Stadt” — dicht,
nutzungsgemischt und mit hoher Qualitét der 6f-
fentlichen Raume — ist so zum planerischen Leit-
bild geworden, das sich gegen die zunehmende
Zersiedlung wendet und mit reduzierter Flacheni-
nanspruchnahme von Siedlung und Verkehr z.B.
die fiir ausreichende Biodiversitat notigen Freifla-
chen erhalten will.

Angesichts der immer noch niedrigen Energie-
preise wird jedoch die ,Stadt der kurzen Wege”
heute kaum planerisch umgesetzt und findet kaum
Umsetzung im Alltag der Haushalte. Sie stellt je-
doch eine Vorsorge fiir eine Zukunft mit héheren
Treibstoffpreisen dar. Bei der Bau- und Wohnstand-
ortsuche spielt die langfristige Erreichbarkeit ohne
Auto aber inzwischen zunehmend eine Rolle. Eine
unreflektierte Standortwahl von Einfamilienhdusern
im suburbanen Giirtel ist seltener geworden. Dies
wird unterstiitzt durch Tools wie dem Hamburger
,Wo-Mo-Rechner”, der Haushalten bestimmen
hilft, wo sie aus der Summe von Wohnungskosten
und Mobilititskosten am besten einen dauerhaft
bezahlbaren Wohnstandort suchen sollten.

Wie es auch unter heutigen Bedingungen
moglich ist, die ,Stadt der kurzen Wege” im Alltag
wiederzuentdecken, war Gegenstand des Projekts
,Active Access”, finanziert aus EU-Mitteln zur
Energieeinsparung. Mit vielen Aktionen versuch-
ten mittelgrof8e Stadte in Europa mit Unterstiitzung
unter anderem aus dem Difu, die vielfdltig vorhan-
denen Angebote im Nahbereich bei Einwohnerin-
nen und Einwohnern und lokalen Entscheidungs-
tragerinnen und -trigern wieder auf die ,mental
map” (,Landkarte im Kopf”) zu bekommen. Dabei
wurden vor allem die Chancen der Akteursvernet-
zung vor Ort deutlich, im Interesse des eigenen
Ortsteiles und der lokalen Wirtschaft zur Attrakti-
vierung der kurzen Strecken zu Fufs und mit dem
Rad zusammenzuarbeiten.

Die EU-Kommission interessiert sich zuneh-
mend fiir den Stadtverkehr und will diejenigen
Stadte als Wiege des Wandels hin zu einer weit-
gehend postfossilen Verkehrszukunft unterstiitzen,
die sich die Strategie des Verkehrs-Weillbuchs
2050 zu eigen machen. Bis Ende 2013 soll ein Ur-
ban Mobility Package geschniirt werden, das Stad-
ten bei der Umsetzung ihrer Stadtmobilitdtsplane
(SUMP — Sustainable Urban Mobility Plans) hilft.
Statt um die Optimierung einzelner technischer
Subsysteme des Verkehrs geht es um die langfris-
tige Transformation des Stadtverkehrs in Richtung
nachhaltige Entwicklung der Mobilitdt insgesamt.
Der neue Berliner Stadtentwicklungsplan Verkehr
und die entsprechende Fullverkehrsstrategie (sie-
he den Beitrag von Horst Wohlfarth von Alm in
diesem Themenheft) sind in Deutschland mit ih-
ren klaren strategischen Zielen bis 2025 ein gutes
Beispiel.
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Russell Square €

Unlversity of London

Mit ,Legible London” gut zu Ful8 orientiert — und motiviert mit einem Hinweis zur Gesundheit

Die Alltagswege zu Fuls sind eine Art Basismo-
bilitdt, sie verbinden die vielféltigen Verkehrsmit-
tel, die nacheinander kombiniert werden. Fir die
Qualitit des OPNV von Tiir zu Tiir sind auch die
Bedingungen zu Fuls wesentlich. Als Reaktion auf
das Uberlastete Londoner Verkehrssystem wurde
dort ein anspruchsvolles Programm der Fulver-
kehrsforderung aufgelegt. Mit FuBgangerwegwei-
sern wird gezeigt, wie erstaunlich weit man in kur-
zer Zeit an der Erdoberfldche laufen kann — statt
im U-Bahn-System fiir eine oder zwei Stationen
bis zum Ziel noch einmal umzusteigen (Orientie-
rungssystem ,Legible London”, die ,Lesbare Stadt
London” — siehe Fotos).

Soziale Stadtentwicklung und
Stadtteilentwicklung

Es gibt bisher keine explizite Mobilitdtsstrategie
auf Bundesebene fir den Fuliverkehr, wie sie es
etwa mit dem zweiten Nationalen Radverkehrs-
plan 2013-2020 fir den Radverkehr gibt. Den-
noch geschieht viel dafiir, vor allem in der Stadte-
baupolitik mit ihrer relativ hohen Kontinuitét der
Stadtebauforderung. Die LEIPZIG CHARTA der
EU-Stadtentwicklungsminister aus dem Jahr 2007
betont erstmals explizit die Relevanz der Mobilitat
zu Ful’, dhnlich auch aktuell 2013 das Weilsbuch
Innenstadt des Bundesministeriums flir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung. Dabei geht es konkret
um die Qualitdt beim Aufenthalt auf Stralken, We-
gen und Platzen und um die Qualitdt der Wege zu

FuB zwischen den Einzelhandelsladen, mit der ein
Quartier aufgewertet wird. Mit dem FuRverkehr
gedeiht so auch die lokale Wirtschaft.

In der Wirkungsforschung hatte schon im Jahr
1981 Donald Appleyard seine Beobachtungen zur
Trennwirkung von Straflen in San Francisco verdf-
fentlicht und festgestellt, dass es in Stral’en mit tag-
lich 2.000 Kfz dreimal so viele Nachbarschaftskon-
takte gibt wie in solchen mit taglich 10.000 Kfz [4].
Die Schweizer Forscher Sauter und Hittenmoser
(2006) haben dies fiir Straflen in Basel mit Tempo
20, 30 und 50 km/h, die signifikant unterschiedli-
che Aullerhausaktivititen und Sozialkontakte auf-
wiesen, bestatigt [5]. Sie stellen daher die Frage, ob
nicht die Strallenraumgestaltung und das Tempo-
limit in Zukunft verstarkt als wesentliche Mal3nah-
men betrachtet werden missen, das Sozialsystem
zu erhalten, indem sozialer Zusammenhalt und
Teilhabe auf Quartiersebene gestarkt werden.

Bewegungsforderung und Stressbewiltigung
Der stdarkste Verbiindete des Klimaschutzes fir
mehr zu Fuls gehen dirfte in Zukunft die Gesund-
heitspolitik werden. Die enormen gesellschaft-
lichen Kosten von Zivilisationskrankheiten wie
Herz-/Kreislaufbeschwerden auch infolge von Be-
wegungsarmut haben die internationale Gemein-
schaft alarmiert und 2011 zur UNO-Deklaration
gegen nichtlibertragbare Krankheiten gefiihrt.
Nachdem das Programm der Bundesregie-
rung ,IN FORM” [6] seit 2008 trotz der Aktionen
fir 10.000 Schritte pro Tag mit Schrittzdhler am
Gurtel offentlich kaum wahrgenommen worden
ist, spielt Bewegungsforderung beim im Juli 2013



vom Bundestag beschlossenen Praventionsgesetz
bestenfalls eine Nebenrolle. Dagegen fordert in
Osterreich der Nationale Aktionsplan Bewegung
(NAP-b) die Bevorzugung des Fuf8- und Radver-
kehrs bei allen neuen Planungen und dazu parti-
zipative Planungsprozesse. Der Aktionsplan skiz-
ziert auch konkrete Anderungen bei Stadt- und
Verkehrsplanung sowie bei den Objektplanungen.

Die Public-Health-Community in Nordameri-
ka argumentiert mit den Zusammenhangen zwi-
schen einer autoabhdngigen Siedlungsstruktur ei-
nerseits und dem wachsenden Trend zu Adipositas
und Diabetes Il in der Gesellschaft andererseits.
Das bewegte unter der Uberschrift ,Fat Cities”
auch die Planungsberufsverbdnde. Oft fehlen loh-
nende Ziele und Einkaufsmoglichkeiten im Nah-
bereich oder Sackgassensysteme zwingen flr die
Wege zu Fuls zu Umwegen, verglichen mit ei-
nem kontinuierlichen, durchléssigen Strallen- und
Wegenetz. Treppenhduser statt Aufziige zu benut-
zen, um trotz zeitlich langeren Wegs mehr gesun-
de Lebenszeit zu gewinnen, ist eine Herausforde-
rung fiir die Kommunikation. Dabei spart es Zeit
im Alltag, die notige korperliche Bewegung in die
taglichen Wege zu integrieren, anstatt zusatzliche
Zeit im Fitnessclub zu verbringen.

Die Deutsche Sporthochschule KéIn wirbt mit
den Bonner Stadtwerken an Haltestellen mit ei-
ner Fahrplan-App dafur, statt langer auf den Bus
zu warten, bis zur nachsten Haltestelle zu Fu zu
gehen. So verbindet sich auch der OPNV mit Be-
wegungsforderung.

Smartphone verindert die Wahrnehmung
Insgesamt bestimmt kiinftig das Smartphone immer
mehr die Mobilitatskultur — auch zu Ful. Zur Ori-
entierung gibt es den Stadtplan mit der nédchsten
Haltestelle und den Abfahrtszeiten oder der nichs-
ten Carsharingstation als App. Mit Openstreetmap
tragen viele Nutzer ihre Einschitzung zur lokalen
Aufenthaltsqualitat und Qualitat zu Ful$ (,walkabi-
lity”) zusammen und bewirken so eine Transparenz
Uber Qualitatsunterschiede in der Stadt — nicht zu-
letzt wichtig fiir die Stadtplanung und die Immobi-
lienwirtschaft. Mit ,Google-Brillen” und dhnlichem
verbindet sich in Zukunft der Blick auf die Stralle
mit den Informationen im Internet (iber das was
man vor Augen hat (,augmented reality”).

Wohin eine derart verdndert Perzeption der
Stadt zu FuB auf Dauer fiihren konnte, war ein

. Wir sehen uns .
beim ndchsten Halt!"
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Aktion der Bonner Stadtwerke zur Bewegungstérderung

Diskussionsthema auf der internationalen Leit-
konferenz fiir FuBverkehr und lebenswerte Stad-
te WALK 21, die im September 2013 erstmals
auch in Deutschland stattfand und von der Stadt
Miinchen ausgerichtet wurde. Kongressmotto war
,Walking connects”, denn das Thema der Mobilitat
zu Ful® und die Gestaltung des StraRenraums brin-
gen mehrere Disziplinen wie Architektur, Stadt-,
Landschafts- und Verkehrsplanung mit Energiebe-
ratung, Gesundheitsforderung und Citymarketing
zusammen. Die Lobby flr das Zu-FuB-Gehen
besteht also nicht allein aus dem recht kleinen
Fachverband FUSS e.V. — Fachverband Fulverkehr
Deutschland.

Eine Politik fiir die Mobilitit zu FuR?
Auf kommunaler Ebene wird im Rahmen des kom-
munalen Mobilititsmanagements versucht, die
Fachgebiete auf neue Weise besser zu vernetzen.
Vorreiter ist hierbei der Verkehrsverbund Rhein-
Sieg (VRS) um KoIn und Bonn, der die Aufgabe
Mobilitdtsmanagement neben der Verantwortung
fiir den OPNV in sein Vertragswerk aufgenommen
hat und mit Pilotprojekten im Rheinland erprobt.
Lange Zeit war die Mobilitdt zu Full und mit
dem Rad als ,nicht motorisierter Verkehr” oder
,Langsamverkehr” {iber einen Mangel definiert
worden. Im Englischen hat sich ,active mobility”,
die (korperlich) aktive Mobilitdt im Gegensatz zum
Gefahrenwerden eingeblirgert. Der Fachbegriff
,FuBverkehr” steht eher fiir ein eigenes Sachgebiet
neben denen fiir die anderen Verkehrsmittel. Un-
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ter der Uberschrift ,Nahmobilitit* wird die Mo-
bilitdt zu Full und mit dem Rad zusammengefasst
und fordert als dritte Saule neben den ,,motorisier-
ten” Saulen MIV und OV die Gleichberechtigung
in der Verkehrspolitik.

Haufig ist die Forderung des FulBverkehrs an
die schon eher etablierte Radverkehrsférderung
gekoppelt — so auch beim neuen Aktionsplan der
NRW-Landesregierung zur Forderung der Nahmo-
bilitdit. Die Arbeitsgemeinschaft fullganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise
in Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS) hat sich 2013
als fullgdnger- und fahrradfreundlicher neugegriin-
det. Sie hat in Anlehnung an die Erndhrungspyra-
mide eine sogenannte ,Verkehrsmittelpyramide”
entwickelt (siehe Abbildung) — mit der nicht mo-
torisierten ,Basismobilitdt” an der Basis und den
motorisierten Verkehrsmitteln bis zum seltener ge-
nutzten Flugverkehr an der Spitze.

Wie wird Mobilitdt zu Ful8 im konkreten Straflen-
raum gefordert? Flachenangebot und Fahrge-
schwindigkeit sind dabei die zentralen Aufgaben
fur die Verkehrsplanung; wenn fiir beides ein be-
friedigendes Niveau erreicht ist, sind die grofiten
Probleme gel6st. Selbst auf larmenden Strallen
halten sich Menschen auch dann noch gern auf,
wenn viel Platz und Bewegungsfreiheit vorhanden
ist, wenn man sich nicht vor Unfillen fiirchten
muss und wenn ein gestalterisch ansprechendes
Ambiente vorherrscht.

Im technischen Regelwerk fiir den StraBenent-
wurf (RASt 06 der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ren- und Verkehrswesen — FGSV) sind die Gehwege
keine Restfliche mehr, die nach der Bereitstellung
einer genormten Fahrbahnbreite plus Parkstreifen
an den Réndern (brig bleibt. Stand der Technik ist
es, statt von der Fahrbahnmitte her von den Grund-
stlicksgrenzen bzw. der Bebauung am Rand her



(Gehwegbreite 2,50 m) den StralRenquerschnitt auf-
zuteilen und dabei gute Kompromisse zu finden. Die
Zahl der Pkw-Stellpldtze soll sich dem ,flieBenden
Verkehr” (einschliel8lich des Zu-FuR-Gehens) unter-
ordnen. Das Parken kann zudem als Sichthindernis
das sichere Uberqueren der Fahrbahn fiir FuBgénger
erschweren, besonders fiir Kinder und auch in der
Nahe von Fuligangeriberwegen.

Seit dem Behindertengleichstellungsgesetz von
2002 gibt es den klaren Auftrag, auch bei der Stra-
Benraumgestaltung fir FuBgdngerinnen und Ful3-
ganger mit Behinderung weitgehend barrierefreie
Bedingungen fiir ihre Mobilitit ohne fremde Hilfe
zu schaffen. Was an Hindernissen sonst Gehbehin-
derte, Blinde und stark Sehbehinderte ,behindert” —
bis hin zum Mobilititsverzicht —, ist oft auch ein Ar-
gernis fiir andere Verkehrsteilnehmende. Dazu zahlt
auch die gute Berollbarkeit. Rollatortauglichkeit
und ebene Oberflichen der Gehwege werden zu-
nehmend zu einem Malistab der Fullgangerfreund-
lichkeit (auch wenn der individuelle Rollatoreinsatz
im Alter aus arztlicher Sicht so lange wie moglich
vermieden werden sollte).

Ein dominantes Hindernis, zu Ful} ziigig und
komfortabel weiterzukommen, ist das Stehen und
Warten an Lichtsignalanlagen. Mit dem FufSgan-
gervorrang in Form eines gut gestalteten Fullgan-
geriiberwegs ist mehr Qualitat zu Ful’ erreicht. Die
Zebrastreifen werden jedoch von den Landerminis-
terien unterschiedlich restriktiv behandelt. Um auf
die andere Straflenseite (und zu den Laden dort) zu
gelangen, kénnen auBerdem Mittelinseln fiir das
Uberqueren in zwei Ziigen angelegt werden.

Sitzgelegenheiten sind ein Ort des Austauschs
und der Mule fiir alle. Als Mittel fiir mehr Face-
to-Face-Kontakte sind sie bei Projektentwicklern
inzwischen sehr beliebt. Gerade in der alternden
Gesellschaft ,braucht Mobilitat manchmal Nicht-
Mobilitat”, so ein Motto der Initiative ,Alte fir
Frankfurt” in einem Stadtebauprojekt des Bundes
(ExWoSt) im Stadtteil Nordend. Fir den Erhalt ei-
ner eigenstandigen Haushaltsflihrung konnen Sitz-
gelegenheiten essentiell werden, indem sich Alte-
re in der Nahe ihrer Wohnung selbst versorgen
kénnen und auf den Wegen alle 80 bis 100 Meter
eine Bank zum Ausruhen finden. Als ein Element
der Klimawandelanpassung fiir ein angenehmes
Kleinklima bei Hitzeperioden werden schattige
kleine Parks, zerstaubtes Wasser und Trinkbrunnen
diskutiert.

FuBgédngeriiberweg statt einer Fullgdngerampel in KéIn

Trinkbrunnen und die Schaffung von Verweil-
maoglichkeiten: stadtplanerische Méglichkeiten,
die Qualitat von Aufenthalt und Fortbewegung
zu Ful8 zu verbessern (Beispiele aus Ziirich)
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FuB- und Radverkehr auf gemeinsamen Fl&-
chen haben zwar nur sehr selten schwere Unfille
zur Folge, fihren aber zur Stérung und Verunsi-
cherung gerade Alterer zu FuB. Der neue Stand
der Technik, den Radverkehr wo mdglich mit
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen in der Fahr-
bahn zu fiihren und so den Gehweg vom Rad-
verkehr zu entlasten, ist zugleich ein politisches
Zeichen der Akzeptanz der Qualititsbedirfnisse
der Menschen zu Ful8. Auf gemeinsamen Prome-
naden hilft ein ausreichendes Flachenangebot,
ab sechs Meter Breite auch mit Trennung beider
Gruppen. Dies spielt u.a. bei den Planungen fir
neue Radschnellverbindungen und Bahntrassen-
radwege eine Rolle. Wie man auf gemeinsamen
Abschnitten und Querungen den Radverkehr in
seiner Fahrgeschwindigkeit so ,verkehrsberuhi-
gen” kann, dass es entspannt zugeht, ist eine noch
weitgehend offene Frage.

Ein gemeinsamer Planungsspaziergang von
Planenden und Einwohnern bewertet vor Ort die
Qualitdten und Mangel der StrafSen, Wege, Plitze
etc. Nebenher lernt man sich ndher kennen, griin-
det vielleicht anschlieffend ein lokales Biindnis
verschiedener Meinungsfihrer, die die Umsetzung
mit ihren Mitteln und Kontakten im Interesse des
eigenen Ortsteils unterstiitzen. Viele Klebepunkte,
von Passanten auf einem weiflen Stadtplan ge-

sammelt, konnen die Lieblingsorte und Argernisse
im Stadtteil dokumentieren. Dies leistet im Netz
ebenso eine Wikimapping-Webseite fiir den Stadt-
teil auf der stadtischen Homepage.

Neuer Ansatz mit Mischung der
Verkehrsteilnehmenden

Historisch ist die Trennung der Verkehrsmittel als
Norm in der Folge des schnellen Kfz-Verkehrs
erst ca. 80 Jahre alt; seitdem haben FuBgédnge-
rinnen und FuBgdnger bis heute nach § 23 (5)
StVO die Fahrbahn auf schnellstem Weg wieder
zu verlassen. Seit ca. 40 Jahren bereits gibt es mit
der Verkehrsberuhigung eine Gegenbewegung.
Fir die schon friher, aber auch heute charman-
te Losung, dass sich alle Verkehrsteilnehmenden
auf gemeinsam genutzten Flachen bei geringer
Fahrgeschwindigkeit arrangieren, hat der briti-
sche Architekt Ben Hamilton-Baillie in einem
EU-Projekt im Nordseeraum den Begriff ,Shared
Space” gepragt. Zu diesem Schlagwort gibt es sehr
verschiedene (Uber—)lnterpretationen, was es alles
bedeuten soll. Hamilton-Baillies Verstandnis, dass
auf solchen Flachen nicht eine zentrale Instanz
(Ampeln, Schilder), sondern die am Verkehr Betei-
ligten jeweils selbst das riicksichtsvolle Miteinan-

Am Rand der Fuligdngerzone in Hannover wird der StralSenraum geteilt.




Bahnhofsvorplatz in Baar (Schweiz)

der situativ aushandeln, entspricht im Prinzip den
Begegnungszonen-Regelungen in den Strallenver-
kehrsordnungen der Schweiz, von Belgien, Frank-
reich und Osterreich.

Shared Space steht fiir einen Neuanfang, tber
die Rolle der Mobilitdt zu Full im Nahbereich neu
nachzudenken. Denn die Bewegungsfreiheit zu Ful§
ist das Ziel der Konzepte. Es geht um optimale Be-
dingungen zum Einkaufen und fiir den Aufenthalt
zu Fuls, ohne den Kfz-Verkehr auszusperren. Die-
se Qualititsverbesserung rechtfertigt die Kosten der
Umgestaltung eines Platzes oder eines Stiickes Ge-
schaftsstralle. Seit einigen Jahren gibt es so zahlrei-
che neugestaltete Straenraume (bzw. in den histo-
rischen Zustand zurlickversetzte Plitze) — oft ohne
dass dafiir das Etikett Shared Space verwendet wird.

Trennungsprinzip

e als Anforderungen der Maschine
* Normierung fiir hohere Fahrgeschwindigkeit
e zentrale Steuerung (LSA)
e jeder Verkehrsart seinen Streifen ...
... plus Parkstreifen
* hohe Borde, Markierungen

Besonders in der Schweiz und in den Nieder-
landen gibt es seit einigen Jahren Dutzende neue
Shared-Space-Beispiele, oft gerade in dorflichen
Ortsdurchfahrten — aber auch seit 2012 in London
als exzellentes Umfeld der grofRen Victorianischen
Museen. In Deutschland hat die Stadt Duisburg
das letzte Konjunkturprogramm zum Umbau
mehrerer Verkehrsraume in den Stadtteilzentren
genutzt. Auf Strallen bis zu etwas lber 10.000 Kfz
pro Tag sind Losungen erprobt, wenn es genligend
Uberquerungsbedarf zu FuR gibt. Die FGSV stellte
in einem Papier erganzend zur RASt 06 erste Emp-
fehlungen zusammen.

Die beiden unterschiedlichen Prinzipien der
StraBenraumgestaltung sind im Kasten Trennungs-
prinzip/Mischungsprinzip zusammengestellt.

Mischungsprinzip

e zur entspannten Interaktion der Menschen

* bei geringer Fahrgeschwindigkeit

e  Aushandeln” des Miteinanders

¢ reservierte Flachen fir Aufenthalt und zu Fuld

e ,aufgerdumte” StraBenrdume ohne Parken

e behutsames Design fiir intuitiv richtiges
Verhalten
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,Mobilitat ist Kultur” ist ein Motto der Verkehrspoli-
tik der Stadt Zurich. Kontinuierlich wird hier fiir das
Gehen und Radfahren Werbung gemacht und wer-
den beide mit lokalen Besonderheiten verknipft
(z.B. mit Podcasts flr thematische Rundginge).
Nach dem Klimaschutz-Beschluss zur 2000-Watt-
Gesellschaft und einem Referendum iiber die am-
bitionierten Ziele der Verkehrsentwicklung ist die
Stadtverwaltung unter Druck, neue Wege zu erpro-
ben. Ohne eine Verhaltensanderung sind die Ziele
nicht zu erreichen — auch in einer Stadt mit bereits
hohem Anteil zu Ful} an der Mobilitat.

Die Internationale Charta flir das Gehen, auf Ini-
tiative von Walk21 bereits von vielen Stadten un-
terzeichnet, spricht auch von Vorbildwirkung und
Werbung dafiir, als Teil des taglichen Lebens zu Fufs
zu gehen und es als Teil des kulturellen Erbes als
kulturelles Ereignis zu feiern. Mit StraBentheatern,
Strallenfesten etc. soll dem Gehen ein selbstbe-
wusstes, gutes Image verschafft werden. Ein auto-
freier Aktionstag im Jahr in einem sonst fiir nicht
motorisierten Verkehr ,quasi verbotenen” Raum tut
dem Kfz-Verkehr insgesamt nicht weh, regt aber
auf jeden Fall die Phantasie fir die Zukunft des Ver-
kehrs an. Das Kulturevent der Europdischen Kul-
turhauptstadt Ruhrgebiet 2010, auf der zentralen
Autobahnachse A40 fiir einen Sonntag tber 40 Ki-
lometer ein autofreies Straflenfest zu organisieren,
wird den Ruhrgebietsbewohnerinnen und -bewoh-
nern sowie ihren Gasten im Geddchtnis bleiben.

Aktionen im Ortsteil

* Planungsspazierginge, Fullgdngeraudit

e Befragung von Kindern

e Schulwege ohne ,Mamataxi”, Schulwettbe-
werb ,CO,-Sparen”

e Lokales Biindnis fiir bessere Nahmobilitat

e Autofrei-Aktion im Zentrum mit StraBenfest

e Erreichbarkeitsmarketing pro Einkauf im
Stadtteil

* Wegweisersystem, Spazierwegekarte fiir
den Stadtteil

e Barrierefreie Gehwege, Sitzgelegenheiten
Querungshilfen, Zebrastreifen

e Umbauinitiative fiir einen Shared-Space-
Bereich

Zu Ful’ gehen ist keine Marginalie im Verkehrs-
system, sondern stellt eine Basismobilitat dar. Ein
hoherer Anteil an der Alltagsmobilitat hilft, 6ffent-
liche Interessen der Stadtteilentwicklung, der
gesundheitlichen Pravention und der Umweltent-
lastung umzusetzen. Eine Mobilitatskultur der
Néhe und der kurzen Wege soll auch Autofahrten
substituieren und kann so auf Dauer einen Beitrag
zum Klimaschutz leisten. Die Umsetzung hat viel
mit einer ,einladenden” Qualitdt der Strallen-
rdume zu tun — mit ermutigenden Ansdtzen wie
z.B. Shared Space. ®

Weiterlesen im Netz
www.begegnungszone-sharedspace.de (Verban-
de-Netzwerk aus SRL, VCD, ADFC und FUSS)

www.fussverkehr.ch, www.walkspace.at,
www.fuss-ev.de (Verbande)

www.nrvp.de/active-access (Projekt zu kurzen
Wegen und Akteursvernetzung)

www.nrvp.de/for (Thema Fullverkehr in der
Broschirenreihe ,Forschung Radverkehr”,
u.a. in Ausgabe FoR 1-09)

www.stadtspaziergangswissenschaft.de

Weiterlesen auf Englisch

www.Walk2Tmunich.com, www.walk21.com
(internationale FuBverkehrskongresse)

www.walkeurope.org (PQN-Projekt zu
Qualitatsbedirfnissen)

www.eltis.org (umfassendes Portal fiir Praxis
und Forschung zum Stadtverkehr in Europa)

wwww.tfl.gov.uk/walking (Service fir das
Zu-Ful8-Gehen in London)
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HORST WOHLFARTH VON ALM

Die Berliner Fullverkehrsstrategie —
Erfahrungen aus einem Jahr Umsetzung

Z u Ful® gehen und Fahrrad fahren ist ge-
sund, energiesparend, umweltfreundlich
und klimaschonend. Diese nicht motori-
sierten Mobilitatsformen finden unter dem Begriff
Nahmobilitdt zunehmend Einzug in die verkehrs-
politischen Strategien der Kommunen Deutsch-
lands. Nahmobilitdit kommt sowohl individuell
den Verkehrsteilnehmerinnen und -nehmern zu-
gute. Sie fordert die Gesundheit und senkt die
Kosten. Sie ist aber auch gesellschaftlich aufgrund
der positiven Wirkungen auf die Gesundheit so-
wie durch Luftschadstoff- und Larmvermeidung,
Energieeinsparung und Klimaschutz von Vorteil.
Gerade im stadtischen Kontext trégt die Férderung
der Nahmobilitdt zu einer Attraktivititssteigerung
der Stralen als Lebensraume bei. Waren diese
Rdume bisher vom Kraftfahrzeugverkehr mit allen
negativen Folgen dominiert, so gewinnen stad-
tische Raume ihre Aufenthaltsqualitat zurtick.

In vielen gemeinsamen Strategien zur Férderung
der Nahmobilitit liegt aber haufig der Fokus auf

MafBnahmen zugunsten des Fahrrades. Das mag ver-
standlich sein, da bei diesem umweltfreundlichen
Verkehrsmittel nach seiner Wiederentdeckung zu
Beginn der 1990er-Jahre die grofiten Steigerungspo-
tenziale erwartet wurden und inzwischen in Berlin
auch zu einem betrachtlichen Anteil realisiert wer-
den konnten. Doch der Fullverkehr genief3t trotz sei-
nes viel hoheren Anteils an den taglichen Wegen der
Verkehrsteilnehmerinnen und -nehmern nicht ein-
mal anndhernd eine vergleichbare Aufmerksamkeit.
Obwohl in der Bundesrepublik fast jeder dritte Weg
pro Tag zum Ziel ausschlieflich zu Full zuriickge-
legt wird, ist der Anteil in den Verkehrsbudgets der
Lander und Kommunen fiir Malnahmen des Fuf3-
verkehrs kaum wahrnehmbar. Auf der Ebene des
Bundes wird der Fullverkehr sogar vollstdndig ausge-
blendet. Schon lange wird von Férderinnen und For-
derern des Fullverkehrs gewiinscht, dass nach dem
Nationalen Radverkehrsplan auch die Forderung des
Zu-Full-Gehens nationale Aufgabe wird. Das Nach-
barland Schweiz kann hier als Vorbild dienen.

Zu Fuls Gehende in Berlin



Gesamtverkehr

Fahrrad
13%

Verkehrsmittelwahl in Berlin 2008 (Daten: SrV 2008)

In Berlin werden bereits heute mehr als 40 Prozent
aller Wege mit dem Fahrrad oder zu Ful8 zuriick-
gelegt. Neben der Forderung dieser Verkehrsarten,
die 2003 mit dem verkehrspolitischen Kursbuch
,Stadtentwicklungsplan Verkehr” durch den Ber-
liner Senat beschlossen wurde, gibt es auch eine
Vielzahl unterstlitzender Entwicklungen, die ein
weiteres Anwachsen dieser Verkehrsarten erwar-
ten lassen. Die demographische Entwicklung,

Binnenverkehr

Fahrrad
13%

die Umweltschutzerfordernisse, die begrenzten
finanziellen Ressourcen der Stadte und Gemein-
den, aber auch der Privathaushalte und nicht zu-
letzt ein verdnderter gesellschaftlicher Umgang
mit dem Auto beglinstigen den nicht motorisier-
ten Verkehr. Potenziale sind in Berlin vorhanden,
wenn man sich die zuriickgelegten Entfernungen
der Verkehrsarten anschaut. Allein fast 30 Prozent
der Fahrten mit dem Auto finden in Berlin in ei-
nem Entfernungsbereich von unter drei Kilometern
statt, in dem die nicht motorisierten Verkehrsarten

Verkehrsmittelnutzung im Binnenverkehr in Berlin nach Entfernung (Daten: SrV 2008)

km Zu Ful
tber 0 bis 3 96,4%
tiber 3 bis 6 2,8%
tber 6 bis 7 0,5%
tber 7 bis 10 0,2%
tber 10 bis 100 0,1%

100%

Fahrrad MIV (0] 2Y% Gesamt
63,2% 27,7% 15,8% 48,9%
17,5% 17,5% 15,6% 12,8%
8,1% 10,9% 10,6% 7,5%
6,8% 13,9% 18,2% 10,2%
4,4% 30,0% 39,8% 20,7%
100% 100% 100% 100%
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nicht nur 6kologische und 6konomische Vorteile
aufweisen, sondern in der Regel auch Zeitvorteile
genieBen. Jede durch einen Weg zu Full oder mit
dem Fahrrad eingesparte Fahrt mit dem Auto ist
ein aktiver Beitrag zum Klimaschutz.

Die Strategie in Kiirze:
Ziele und MaBnahmen

Die Berliner Fullverkehrsstrategie greift die bereits
seit 2001 verstarkt umgesetzten MalBnahmen zur
Forderung des Fullverkehrs auf. Diese Malnahmen
umfassten z.B. die Verbesserung von Querungsstel-
len (neue Zebrastreifen, Gehwegvorstreckungen,
Mittelinseln und der behindertengerechte Ausbau
der Kreuzungen mit Ampeln), die Ausweitung von
geschwindigkeitsreduzierten Stralenabschnitten
(verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-10/20-Zonen,
Tempo-30-Regelung) sowie vereinzelt die fulver-
kehrsfreundliche Umgestaltung von Straflenrdumen
im Rahmen der Stadtebauférderung. Diesen sicher
notwendigen infrastrukturbezogenen Maflnahmen
fehlte aber die Einbindung in ein Gesamtkonzept
zur Forderung des FulSverkehrs.

Zu Fuls Gehende in Berlin

Arbeitsprozess

An der Erarbeitung der Strategie in den Jahren
2009/10 war ein breit zusammengesetzter Beirat
,Berlin zu Fu” beteiligt. Dabei detailliert die Stra-
tegie die Ziele des Stadtentwicklungsplans Verkehr
zur Forderung der nicht motorisierten Verkehrsarten
und erginzt sie durch Leitlinien, MaBnahmen und
Modellprojekte zum FulSverkehr. Sie steht unter dem
tibergeordneten Ziel einer stadt-, sozial- und umwelt-
vertraglichen, energiesparenden, gesunden, sicheren
und kostengtinstigen Mobilitdt. Um Fortschritte bei
der Umsetzung sichtbar und nachvollziehbar zu ma-
chen, wurden Uberpriifbare Teilziele gesetzt:

1. Der Anteil der Menschen, die mit den Bedin-
gungen fiir den FuBverkehr in Berlin zufrieden
oder sehr zufrieden sind, soll bis 2016 deutlich
gesteigert werden. Dies soll durch regelmafige
Befragungen Uberpriift werden. Bei der Bear-
beitung wurde auf ein eigenstandiges Modal-
Split-Ziel fiir den FuBverkehr verzichtet, da
der Stadtentwicklungsplan Verkehr mit seiner
Zielvorgabe hinreichend ist (Verdnderung des
Modal Splits im Personenverkehr im Umwelt-




verbund bis 2025 auf 75 Prozent). So fihrt eine
gezielte Forderung des Radverkehrs auch zu
,Verlusten” beim FulRverkehr und beim offent-
lichen Personennahverkehr, umgekehrt gilt dies
auch. Umso wichtiger war es, bei den jeweili-
gen Strategien Malinahmen zur Erzielung von
Synergien zu konzipieren.

2. Die Zahl der im Strallenverkehr gettteten sowie
der schwer verletzten Fufigangerinnen und Ful3-
ganger soll bis 2016 jeweils um mindestens 20
Prozent zurlickgehen. Langfristiges Ziel ist wei-
terhin, todliche Unfélle generell zu vermeiden.

3. Bis 2020 sollen alle wesentlichen Fuliverkehrs-
verbindungen und Gehwege an Einmiindungen
und Kreuzungen barrierefrei nutzbar sein.

4. Die in der FuBBverkehrsstrategie benannten Mo-
dellprojekte wurden 2011 begonnen und wer-
den bis 2016 abgeschlossen — mit dem Ziel,
verallgemeinerungsfahige Innovationen zu er-
halten.

5. Der Anteil der Ausgaben fiir den Fullverkehr am
Verkehrsetat Berlins soll schrittweise angemes-
sen vergrofert werden.

Die Rahmenbedingungen fiir den Fuverkehr wer-
den durch eine Vielzahl von Stellen der 6ffentli-
chen Verwaltung in Berlin mit gestaltet. Die wich-
tigsten waren im Rahmen des Beirats ,Berlin zu
FuB” an der Erarbeitung der FuBverkehrsstrategie
beteiligt. Zum einen sind dies die verschiedenen
Organisationseinheiten der o6ffentlichen Verwal-
tung, Hauptverwaltung und besonders Bezirke,
die fiir einen grofen Teil der Umsetzung Verant-
wortung tragen. Zum anderen bedarf es tiber die
verwaltungsinterne Abstimmung hinaus einer Er-
ganzung bzw. Unterstiitzung der Mafinahmen der
offentlichen Hand durch externe Akteure, die mit
Fullverkehrsthemen befasst sind, insbesondere die
Trager des offentlichen Nahverkehrs und die Inter-
essenverbdnde fiir einen umweltfreundlichen Ver-
kehr. Auch diese waren im Rahmen des Beirats in
die Erarbeitung des FuRverkehrskonzeptes einge-
bunden. Die Strategie ist also ein Leitfaden fiir alle
Akteure — speziell aber fiir die Berliner Bezirke als
Trager der StraRenbaulast. Die Strategie empfiehlt
MaRnahmen aus folgenden acht Bereichen:

* Fulgdngerfreundliche Stadtstrukturen — Stadt der
kurzen Wege: Wohnorte mit Nahversorgung, Schu-
len, Spielplitzen, Erholungsflichen und OV-Ange-
bot; abwechslungsreiche und belebte Umgebung

e Attraktive und barrierefreie Wege: Qualitats-
standards weiterentwickeln, teilraumliche
Schwachstellenanalyse; Routen und Netze fir
den Fufverkehr (Griine Hauptwege: z.B. Tier-
gartenring), fulgdngerfreundliche Gestaltung
und Ausstattung; bedarfsgerechte Querungs-
moglichkeiten, fuBgangerfreundliche Lichtsi-
gnalanlagen; Barrierefreiheit im offentlichen
Raum; Freihaltung von konkurrierenden Nut-
zungen; Benutzbarkeit zu allen Jahreszeiten

* Aufwertung von Schwerpunkten des Fullver-
kehrs: belebte StadtstraBen als Begegnungszo-
nen; fullgangerfreundliche Zentren und Einzel-
handelsstandorte; touristische Wege und Ziele

e Verknipfung mit dem OPNV: Haltestellen-
zugdnge von zwei Seiten (keine Umwege und
barrierefrei); Koordinierung von Ampeln beim
Eintreffen der OV-Fahrzeuge; Aufwertung des
Haltestellen-Umfeldes

e Sicher ans Ziel: Vision Zero (spezielles Pro-
gramm fiir Kinder und Altere); Sonderaus-
wertung der Fulgingerunfille (Erfassung der
Sichtbehinderung bei Unfdllen); Fullginger-
Audit von Gefahrenpunkten; soziale Sicherheit
— ,Unorte” vermeiden (Ubersichtlichkeit und
gute Orientierung offentlicher Raume, FulRgan-
gerrdume angemessen beleuchten, Pflege und
Sauberkeit 6ffentlicher Raume sicherstellen)

e Hilfen zur Orientierung: touristische Wegwei-
sung pflegen, Farbmarkierung der 20 Griinen
Hauptwege; Stadtplane fiir FuRganger; Routen-
planer fir FuBgédnger

* Informationen zum FuBgéngerverkehr: FuBgan-
ger zdhlen; Veroffentlichung des Wissensstands
zum Fullverkehr; aus Beispielen lernen (Erfah-
rungen auswerten und Good-Practice-Informa-
tionen verbreiten)

e Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit: Of-
fentlichkeitsarbeit im Rahmen von zielgruppen-
und themenspezifischen Kampagnen — Logo
,Berlin zu Full”; Gehen als Gesundheitsthema
(Pravention und Therapie); Mobilitdtslernen von
Kindern und Jugendlichen
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Um den FuBverkehr in einem {berschaubaren
Zeitraum sichtbar zu fordern, war es erforderlich,
ergdnzend zum Leitfaden seitens des Berliner Se-
nats deutliche inhaltliche und finanzielle Impulse
Zu setzen.

In Berlin war es bisher {blich, die Umsetzung
von fulverkehrsfordernden Mafnahmen gleich-
sam ,versteckt”, d.h. aus nicht speziell dem Fuf3-
verkehr zugedachten Budgets der Bezirke und der
Hauptverwaltung einschlieBlich nachgeordneter
Einrichtungen, zu finanzieren. So wurden z.B.
Infrastrukturmallnahmen des Fullverkehrs (ein-
schlieBlich Querungshilfen, Gehwegvorstreckun-
gen, Bordabsenkungen usw.) aus allgemeinen Stra-
Renbautiteln,  FuRgangerlichtsignalanlagentiteln
aus allgemeinen Titeln zum Neu- und Umbau von
Lichtsignalanlagen und dariiber hinausgehende
Mafnahmen aus anderen, in der Regel nicht ver-
kehrstragergebundenen Haushaltstiteln finanziert.
Eine wahrnehmbare bzw. eine der Bedeutung des
FuBverkehrs angemessene Finanzierung konnte
damit nicht erreicht werden. Erst in den letzten
Jahren wurden zumeist aus Griinden der Verkehrs-
sicherheit verkehrstragergebundene Titel oder Son-
derprogramme fiir den FuRverkehr eingerichtet.

Beispielhaft sind das seit 2001 laufende Bau-
programm fiir FulRgdngeriiberwege (,Zebrastrei-
fenprogramm®) und das 2006 gestartete Pro-
gramm fir die behindertengerechte Ausstattung
von Lichtsignalanlagen zu nennen. Hier konnten
zweckgebunden MaBnahmen zur Verbesserung
des Fullverkehrs in einem wahrnehmbaren Um-
fang in der Stadt umgesetzt werden. Diese beiden
Programme sind derzeit mit jeweils rund einer
Mio. Euro pro Jahr budgetiert. Auch Programme
wie das ,Aufzugsprogramm U-Bahn” verbessern
direkt oder indirekt die Zugédnglichkeit fiir FuRgan-
gerinnen und Fuliganger.

Diese Programme wurden in das Umsetzungs-
programm der Fullverkehrsstrategie integriert. Da
damit allerdings nur Teilaspekte der FuBverkehrs-
forderung abgedeckt wurden, war es notwendig,
weitere Impulse zu setzen. Deshalb besteht das
Umsetzungsprogramm aus zwei weiteren wesent-
lichen Bausteinen:

Erstens wurden zehn Modellprojekte aus der
Vielzahl der erforderlichen MaRnahmen ausge-

sucht, um im Zeitraum 2011 bis 2016 fulRver-
kehrsfordernde MaRnahmen im gesamten Hand-
lungsspektrum beispielgebend zu entwickeln und
umzusetzen. Sie bilden einen ersten wichtigen Im-
puls fiir eine stadtweite umfassende FuRverkehrs-
forderung. Diese Malnahmen sollen von den
Hauptakteuren unter Férderung bzw. Mitwirkung
der Senatsverwaltung durchgefiihrt werden. Im
Rahmen der Modellprojekte sollen auch innova-
tive MaRRnahmen erprobt und im Bewdhrungsfall
in der Folge dann von den Bezirken und der Ver-
kehrslenkung Berlin umgesetzt werden.

Zweitens wurde das Programm ,Barrierefreie
offentliche Raume” (,Bordabsenkungsprogramm?)
aufgesetzt. Mit diesem sollen alle wesentlichen
FuBverkehrsverbindungen und alle Gehwege an
Einmiindungen und Kreuzungen bis 2020 barrie-
refrei nutzbar hergestellt werden sollen.

FuBgéngerbefragung
FuBBverkehrsnetze
Qualitatsstandards —
Schwachstellenanalyse
FuBverkehrsfreundliche Ampeln
Begegnungszonen
FuBverkehrsfreundlicher
Einzelhandel

Rahmenkonzept Offentlichkeits-
arbeit

Internetplattform FuRverkehr
,Geh-sundheitspfad”
Partnerschaftskampagne zur
gegenseitigen Ricksichtnahme

Nach dem Senatsbeschluss im Jahr 2011 wurde mit
dem Haushalt 2012/2013 ein zusétzliches Bud-
get von rund einer Mio. Euro pro Jahr geschaffen.
Dieses lag zwar nicht in der gewliinschten Gro-
Renordnung, um die zeitlich ehrgeizigen Ziele zu
erreichen. Es war aber grof8 genug, um erste Mo-



dellprojekte und das Sonderprogramm ,Barriere-
freie Offentliche Raume” zu starten. Im Jahr 2012
erfolgte die Freigabe der Haushaltsmittel erst Mit-
te des Jahres (infolge der Wahl zum Berliner Ab-
geordnetenhaus). So konnten im Laufe des Jahres
drei Modellprojekte gestartet werden, aullerdem
wurden die Berliner Bezirke in die Lage versetzt,
Bordabsenkungen an vielen wichtigen Kreuzungen
der Stadt umzusetzen. Die begleitenden Untersu-
chungen der drei Modellprojekte wurden schon
Ende 2011 aus allgemeinen Haushaltsmitteln ge-
startet, so dass bereits im Jahr 2012 erste Umset-
zungsschritte abgeschlossen werden konnten.

Von Dezember 2011 bis Januar 2012 wurden insge-
samt 2.001 Berlinerinnen und Berliner ab 14 Jahre
befragt. Die Befragung ist Bestandteil der Evaluation
der Fullverkehrsstrategie und liefert detaillierte Infor-
mationen zum aktuellen Stand (Ausgangszustand)
der Zufriedenheit der Berliner Bevolkerung mit den
Bedingungen des Fulverkehrs. Nachfolgend eine
Auswahl der wichtigsten Ergebnisse der Studie:
Uber die Hilfte der Berlinerinnen und Berliner
ist mit den Bedingungen fiir den Fulverkehr in ih-
rem Wohnumfeld sehr zufrieden oder zufrieden.

Fulverkehrsbefragung Berlin 2011/2012

sehr zufrieden
(M)

Die Breite der Gehwege, die Anzahl der Ampeln
und die Verkehrsfiihrung beurteilt die Mehrheit
positiv. Berlin ist eine Stadt der kurzen Wege: Die
meisten Berlinerinnen und Berliner kdnnen ful3-
laufig zentrale Ziele wie Einkaufsstatten, Griinan-
lagen oder eine Arztpraxis erreichen.

Auch die Laufndhe zum offentlichen Nah-
verkehr ist nahezu fiir das gesamte Stadtgebiet
gewahrleistet, und die Zufriedenheit der Biirger
hiermit ist dementsprechend hoch. Fast alle be-
fragten Personen konnen zu Full innerhalb von
15 Minuten eine Bus- oder StraBenbahnhaltestelle
erreichen, drei von vier der Befragten auch eine S-
oder U- Bahn-Station. Jede sechste befragte Person
ist dagegen mit den Bedingungen fiir den Fullver-
kehr unzufrieden. Die meist genannten Ursachen
fur die Unzufriedenheit sind die teilweise schlech-
ten baulichen Zustande der Gehwege sowie deren
Verschmutzung. Die angestrebte Barrierefreiheit
ist aus Sicht vieler Biirger in Berlin noch nicht fla-
chendeckend gegeben.

54 Prozent der Befragten fihlen sich zu Full
sicher — 15 Prozent dagegen tendenziell unsicher.
Radfahrende auf dem Gehweg stellen aus Sicht
der Befragten eine ernst zu nehmende Geféhr-
dung dar. Insbesondere dltere Menschen fiihlen
sich durch die Ndhe zu den Zweirddern — auch auf
kombinierten Rad-/Gehwegen — sowie durch eine
teilweise als riicksichtslos empfundene Fahrweise
der Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer gestort.

vollig unzufrieden
(5)

42% 29% 11% [
sehr zufrieden zufrieden teils/teils unzufrieden  vollig unzufrieden
(1) (2) 3) 4) (5)

Gesamtzufriedenheit mit dem FuRverkehr in Berlin

51



Fugangerfreundliche Ampeln

Ideal ware es, wenn die Verkehrsampeln Unmogli-
ches moglich machen kénnten — quer durch Berlin
zu gehen, ohne an einer Kreuzung lange warten zu
missen. Zumindest aber soll es moglich sein, dass
FuRgangerinnen und Fullgdnger in einem Zug die
Fahrbahn queren. Auch die Fahrgaste der StralRen-
bahnen und Busse wollen ohne zusétzliche Halte
an den Ampeln schnell ihre Ziele erreichen. Kurze
Wartezeiten und lange Griinzeiten, so die Forderun-
gen der Fufgingerinnen und Fufgdnger, schlieflen
sich technisch aber aus. In Berlin sind die ,Umlauf-
zeiten” der Ampeln, in der jeder Verkehrsteilnehmer
einmal Grin erhilt, traditionell klein und die War-
tezeiten auch im europdischen Vergleich vorbildlich
kurz. Zusatzlich sind sehr viele Verkehrsampeln in
Berlin verkehrsabhangig geschaltet. Wenn sich eine
Strallenbahn oder ein Bus der Ampel ndhert, wird
der Verkehrsablauf so organisiert, dass die Stralsen-
bahn oder der Bus schnellstmoglich Griin erhdlt —
natdrlich nur, wenn die Wartezeiten fiir alle ande-
ren eine zumutbare Dauer nicht tiberschreiten.
Erhalten Fufgangerinnen und FuBgédnger ihr
Griin, hat der parallel zu dem FuBverkehr fahren-
de Kraftfahrzeugverkehr ebenfalls Griin, und die
abbiegenden Fahrzeuge missen an den Furten
warten, solange noch jemand die Fahrbahn quert.
Oft ist nicht bekannt, dass die Ampeln fiir den

Pilotprojekt ,,Rotblinken” (Franzdsische Str./Charlottenstr.)

FuRverkehr so geschaltet sind, dass die zu Ful Ge-
henden, die in der letzten Griinsekunde die Fahr-
bahn betreten, sicher die andere Seite erreichen
werden. Dieser Teil der Rotzeit fiir den Fullverkehr
ist die ,Raumzeit”. Erst danach erhilt der queren-
de Kfz-Verkehr das Freigabe-Grin.

In einer umfangreichen Untersuchung wur-
den zwei Hauptaspekte fir die Verbesserung der
FuBverkehrssignalisierung ausgemacht. Zum einen
sind das Konflikte zwischen den abbiegenden
Kraftfahrzeugen und den parallel dazu laufenden
FuBgédngerinnen und Fufigangern, hdufig Quel-
le schwerer Unfille. Diese Konflikte und Unfélle
lassen sich durch neue Signalisierungsformen an
den Lichtsignalanlagen minimieren. Zum ande-
ren kann der Komfort fiir den FuBverkehr spiirbar
erhoht werden, indem die Wartezeiten verringert
und die ,Raumzeiten” besser verdeutlicht werden.

Nach einer internationalen Recherche zu mog-
lichen Farbbildern und alternativen Signalisierungs-
arten fiir den FuRverkehr werden drei Varianten in
Pilotprojekten umgesetzt und erprobt. Die Anderun-
gen haben zum Ziel, die Verstandlichkeit der Signali-
sierung fiir FuBverkehr wie Autoverkehr zu erhéhen.

Griinblinken

Osterreich und die Niederlande machen es vor.
Die letzten drei Griinsekunden des Lichtsignals fir
den Fulverkehr blinken. Wahrenddessen diirfen
die FuBgangerinnen und Fuligin-
ger noch die Fahrbahn betreten und
konnen sie sicher queren. Wer lang-
samer und entspannter geht, wartet
sicherheitshalber bis zur nachsten
Griinzeit. So kann ungewollte Hek-
tik beim Queren der StralRe vermie-
den werden.

Rotblinken

Berlin testet als erste europdische
Stadt die Verwendung von Rotblin-
ken fir den Fullverkehr. Das Rot-
blinken wird unmittelbar nach dem
Griin gesendet. Es zeigt den zu Fuly
Gehenden an, dass sie die Fahrbahn
sicher raumen koénnen. Wer noch
am Strallenrand steht, sollte jetzt die
Stralle nicht mehr betreten. Fiir den
abbiegenden  Kraftfahrzeugverkehr
ist dadurch ersichtlich, dass sich die



Pilotprojekt

FuBgangerinnen und Fullgénger
noch berechtigterweise auf der
Fahrbahn befinden und die Stralle
in Kiirze frei ist.

Countdown-Signal

Wahrend das Rotsignal fiir den
Fulverkehr leuchtet, zeigt ein zu-
satzliches Signal an, dass die Fahr-
bahn sicher gerdumt werden kann.
Die dafiir verbleibende Zeit sym-
bolisiert eine abnehmende Leucht-
fliche. Wer noch am Stralenrand
steht, darf die Strale nicht mehr
betreten. Der abbiegende Kraft-
fahrzeugverkehr erkennt, dass sich
zu FuB Gehende berechtigterwei-
se auf der Fahrbahn befinden. Die
Verkehrssituation ist flr alle Betei-

ligten sichtbar klarer.
Nach Abschluss umfangreicher

sich Kraftfahrzeugfiihrer ,als Gast” fihlen und ge-
ringe Geschwindigkeiten wahlen. Die ,Berliner
Begegnungszone” minimiert die Zahl der Ver-
kehrszeichen.

Wesentliche Basis der ,Berliner Begegnungszo-
ne” ist die Ausweisung als verkehrsberuhigter Ge-
schéftsbereich (StVO Z 274.1 in Verbindung mit
einem Zonenhalteverbot Z 290).

Die fiir Berlin typischen und Identitdt stiftenden
Biirgersteige haben sich bewdhrt und sollen weit-
gehend erhalten bleiben.

,Berliner Begegnungszonen” haben das Ziel, die
Aufenthaltsqualitat und Funktionalitdt von Haupt-
straBen und HauptgeschiftsstralRen stadtebaulich
zu starken.

,Berliner Begegnungszonen” werden mit den
Biirgerinnen und Biirgern in den Bezirken vor Ort
konzipiert. Die Partizipation geht tber die sonst
tblichen Formen der 6ffentlichen Information
hinaus und beteiligt die Birgerschaft mit noch
festzulegenden Instrumenten an der Planung.

,Countdown”

Begleituntersuchungen und der e ,Berliner Begegnungszonen” schliefen die Ver-
Evaluierung wird entschieden werden, ob eine wendung von Lichtsignalanlagen und Fulganger-
der getesteten Signalformen als Standardl6sung fiir tiberwegen nicht aus.
Kreuzungen mit hoher Bedeutung fiir den Fulver- o ,Berliner Begegnungszonen” setzen eine sichere
und leistungsfahige Verkehrsabwicklung vor-
aus. Eine Leistungsfahigkeitsminderung oder eine
Verkehrsverlagerung wird mit ,Berliner Begeg-

kehr in die Berliner Verkehrsplanung aufgenom-
men werden kann.

Ein weiteres Projekt der Berliner FuRver-
kehrsstrategie soll unter dem Arbeitstitel
,Berliner Begegnungszonen” auf unterge-
ordneten Hauptverkehrs- und Hauptge-
schaftsstraBen Nahmobilitdt durch Verbes-
serung der Uberquerungsmdoglichkeiten
und Steigerung der Aufenthaltsqualitdt for-
dern. Nach dem Schweizer Vorbild sollen
unter den Berliner Rahmenbedingungen
unter Beachtung der straBenverkehrsrecht-
lichen Regeln Strallenrdume unter diesen
Vorgaben umgestaltet werden:

g || e qw‘.u '

* ,Berliner Begegnungszonen” setzen auf
eine Kommunikation der Verkehrsteilneh-
mer und auf zusatzliche Ricksichtnahme.
Anzustreben ist eine Gestaltung, bei der
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Skizze eines Logos ,Berliner Begegnungszone”

nungszonen” nicht angestrebt. Wesentliche Vor-
aussetzung ist ein ausgewogener Anteil aller Ver-
kehrsarten im StrafRenraum. Als Hochstmal® der
Verkehrsbelegung fir den Kraftfahrzeugverkehr
wurden rund 15.000 Fahrzeuge pro Tag festgelegt.

e Berliner Begegnungszonen” setzen hervorra-
gende Sichtbeziehungen voraus, um gegensei-
tige Ricksichtnahme und Kommunikation der
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer zu
verbessern.

Im ersten Jahr konnten wesentliche Vorunter-
suchungen abgeschlossen werden (Konzept, Aus-
wabhl der Pilotstrallen, rechtliche Priifung). Ein erstes
Projekt (Maalenstralle im Bezirk Tempelhof-Scho-

Bordabsenkungsprogramm Berlin (Stand Mai 2013)
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neberg) wird bereits 2013 mit einer umfangreichen
Burgerbeteiligung in die Umsetzung gehen.

Mit der Einrichtung des ,Bordabsenkungspro-
gramms” wurden die Berliner Bezirke in die Lage
versetzt, gezielt Malnahmen zur Herstellung der
Barrierefreiheit im offentlichen Stralenland umzu-
setzen. Durch die Vorbereitungszeit gab es in vielen
Bezirken bereits ausreichende Bestandsunterlagen
sowie zumeist gemeinsam mit den &rtlichen Behin-
dertenbeirdten erstellte Prioritdtenlisten fiir die er-
forderlichen Malinahmen. Trotz der erst in der zwei-
ten Jahreshilfte 2012 verfiigbaren Haushaltsmittel
ist es deshalb den Bezirken gelungen, ihr Budget
zu Uber 90 Prozent auszuschdpfen. So konnten im
ersten Jahr an rund 110 Kreuzungen MaRnahmen
durchgefiihrt werden. Die Ausschopfungsrate war
in den Bezirken allerdings unterschiedlich, was
u.a. auf eine unterschiedliche Personalausstattung
im Bereich Tiefbau zuriickzufiihren sein konnte.
Die nicht in Anspruch genommenen Mittel einzel-
ner Bezirke wurden auf aktivere Bezirke umverteilt.
Dieses Anreizsystem soll weitergefiihrt werden.
Auch fir das laufende Jahr haben die Bezirke be-
reits Giber 100 MaBnahmen vorbereitet.

« MaBnahmen 2012
# Flanung 2013
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Das Berliner Strafennetz ist iiber 5.000 km lang. Es
ist klar, dass bezogen auf dieses Gesamtnetz sicht-
bare Veranderungen Zeit brauchen. Aber auch die
Umsetzung einzelner Malinahmen bedarf wegen
aufwandiger Planungs- und Abstimmungsprozes-
se einen nicht unerheblichen zeitlichen Vorlauf.
Die Erwartungen nach dem Beschluss zur Fullver-
kehrsstrategie sind gro — beinahe ungeduldige
Reaktionen aus der Offentlichkeit zeigen dies. Bis-
her wurde der FuBverkehr nur anhand kleinrdu-
miger, inselhafter Mafnahmen diskutiert. Mit der
FuBverkehrsstrategie wird nun die Forderung des
FuBverkehrs unter einem Leitbild und mit mess-
baren Zielen fir die langfristige Entwicklung zu-
sammengefasst.

Mit dem Start der Umsetzung wurde 2012 ein
erster Schritt zur Aufwertung dieser Verkehrsart
eingeleitet. Die Voraussetzungen fir erfolgreiches
Gelingen der Férderung des Fulverkehrs sind al-
lerdings Kontinuitdt bei der Umsetzung und eine
stetige Kommunikation, um den Fullverkehr als
eigenstdndiges Verkehrsmittel in der offentlichen
Wahrnehmung zu positionieren. Ein langer Atem
ist erforderlich. Es ist eine Herausforderung fir die
Verkehrspolitik Berlins, diese Kontinuitat bei Um-
setzung und Kommunikation in einer Zeit zuneh-
mend knapper Personal- und Finanzressourcen
durchzusetzen. Dass dieser Weg erfolgreich sein
kann, zeigen die Beispiele der Radverkehrsforde-
rung in Berlin seit 2003, aber auch die Einrichtung
des ,Zebrastreifenprogramms” seit 2001. Beide
MaRnahmenbereiche sind inzwischen in der Stadt
prasent und dokumentieren den Status Berlins als
fahrrad- und in Ansdtzen fuRverkehrsfreundliche
Stadt. Ein weiteres Argument fiir die Forderung
speziell des FuBverkehr ist fir das Land Berlin
ein fiskalisches: Malknahmen fiir den FuBverkehr
sind, verglichen mit anderen verkehrlichen Maf3-
nahmen, in der Regel kostenglinstig und hoch
effizient. Fir andere Stddte und Gemeinden der
Bundesrepublik Deutschland mit ihren haufig sehr
knapp bemessenen Strallenbaubudgets ist Berlin
auf dem Weg, zu einem Vorbild zu werden.

Bezogen auf Klimaschutz, Larmschutz und
Luftreinhaltung ist die Forderung der nicht motori-
sierten Verkehrsarten in Berlin ein unumkehrbares
Ziel. Dabei spielt der Radverkehr zurzeit noch in
der Verkehrspolitik eine gewichtigere Rolle als der

FuBverkehr, obwohl der Anteil an den taglichen
Wegen zu FuB mehr als doppelt so groR ist als der
mit dem Fahrrad. Ziel bei der Finanzierung muss
es sein, dass alle Verkehrsarten des Umweltver-
bundes ihren angemessenen Anteil am Verkehrs-
budget erhalten. ®

HORST WOHLFARTH
VON ALM

Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung und
Umwelt, Berlin

Studium Planung und Betrieb
im Verkehrswesen, Schwer-
punkte Integrierte Verkehrs-
planung und Stadtplanung,
Dipl.-Ing. Seit 1990 Verkehrs-
planer in der Berliner Senats-
verkehrsverwaltung in unter-
schiedlichen Funktionen. Seit
2009 Projektleiter fir die Er-
arbeitung und Umsetzung der
Berliner Fullverkehrsstrategie.
Mitglied in der Forschungs-
gesellschaft fiir Strallen- und

Verkehrswesen (Arbeitskreis
Dynamische Bewertungsver-
fahren).
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MATHIAS KASSEL

Kommunale Fahrradverkehrsforderung

in Offenburg

ffenburg ist Oberzentrum und grofte Stadt
O im Ortenaukreis am Mittleren Oberrhein

mit unmittelbarer Nahe zu StralRburg. Die
Stadt verfiigt bei 60.000 Einwohnern mit 40.000 Ar-
beitsplatzen tiber eine starke, mittelstandisch gepragte
Wirtschaft. Radverkehr und FuSverkehr sind in Offen-
burg schon seit vielen Jahren ein wichtiges Thema in
der Stadtentwicklung und Verkehrsplanung. Mit dem
Klimaschutzkonzept 2011 konnte die Stadt in diesem
Bereich bereits splrbare Erfolge bei der Reduzierung
der CO,-Emissionen durch diese Verkehrspolitik ver-
buchen. Offenburg hat seit Ende der 70er-Jahre insge-
samt fiinf Fahrradforderprogramme aufgelegt. In den
ersten beiden Forderprogrammen waren die Schwer-
punkte Einrichtung eines flachendeckenden Radwe-
genetzes und die Beseitigung von Gefahrenstellen an
Knotenpunkten. Hierfiir stellte der Gemeinderat der
Stadt tber acht Jahre jahrlich 500.000 Euro zur Ver-
fugung. In den 80er-Jahren begann parallel dazu die
Einrichtung von Fullgangerzonen in der Innenstadt
und Tempo-30-Zonen in den Wohngebieten.

Im Mai 1980 begann die Stadt, griine Linien
entlang der Radwege zu markieren. Die griinen
Leitlinien mit ihrem starken Farbsignal leiteten
eine neue Phase der Radverkehrsférderung ein.
Seit 1994 treibt die Verkehrsplanung die Ent-
wicklung der einzelnen Verkehrstrager mit ihren
gegenseitigen Wechselwirkungen und die Verbes-
serung der jeweiligen Infrastruktur nach einem
Verkehrsleitbild integriert voran. In der Folgezeit
setzte die Stadt die bis dahin bereits intensive For-
derung des Radverkehrs mit den Forderprogram-
men [l und IV mit ihren Schwerpunkten Beseiti-
gung von Gefahrenstellen, Unterhaltung, Service
und Verkehrssicherheit fort. Daneben arbeitete
sie konsequent daran, den Querungswiderstand
an VerkehrsstraRen und Hauptverkehrsstrallen
durch die Einrichtung von Querungshilfen zu ver-
mindern. Zusétzlich stieg die Stadt Offenburg in
die OPNV-Férderung ein. Es wurde ein eigenes
Stadtbussystem, der ,Offenburger Schlisselbus”,
entwickelt.

Starkes Farbsignal: Radweg
mit griiner Leitlinie



Die Stadt Offenburg schrieb das Verkehrsleitbild
fir den Binnenverkehr 2009 mit dem Ziel fort,
den CO,-Aussto® zu minimieren (1994: 37,8 t/
Tag, 2006: 42,5 t/Tag, 2025: 30,3 t/Tag als Ziel-
wert). Es formuliert die langfristige Zielvorgabe fiir
2025, bei der Verkehrsmittelwahl den Verkehrs-
mittelanteil des Umweltverbundes von 52 Prozent
in 2006 auf 57 Prozent zu erhéhen und den Anteil
der Kraftfahrzeugnutzung von 48 auf 43 Prozent
zu senken. Fiir die Umsetzung sind folgende MaR-
nahmenprogramme vorgesehen:

Fullgdnger-/Radverkehr mit den Schwerpunk-
ten Uberpriifung der Radwege-Benutzungs-
pflicht, Miteinander von Ful3- und Radverkehr,
Abstellanlagen, Offentlichkeitsarbeit (Image-
kampagne) und Serviceangebote
Mobilititsmanagement mit den Schwerpunk-
ten Mobilitatsaufklarung, Aufbau eines Netzes
von Mobilitdtsstationen und Einrichtung einer
Mobilitdtszentrale

OPNV mit den Schwerpunkten Taktverdichtung
und Offentlichkeitsarbeit

Motorisierter Individualverkehr mit den
Schwerpunkten Fahrgemeinschaften, Carsha-
ring, Integration von Hauptverkehrsstrallen
(Tempo 30/Tempo 40, Radverkehr auf die
Fahrbahn) in das stadtische Umfeld, Larm-
aktionsplan

Das Fahrrad genief8t in Offenburg traditionell ei-
nen sehr hohen Stellenwert. Beim Modal Split,
der den prozentualen Anteil eines bestimmten
Verkehrsmittels am Gesamtverkehr angibt, liegt in
Offenburg im Binnenverkehr das Fahrrad bei 25
Prozent. Mit diesem Wert kann sich Offenburg mit
Universititsstadten messen.

In der Abbildung sind die Anteile der einzel-
nen Verkehrsmittel im Binnenverkehr dargestellt.
Die Zielvorstellung bezieht sich auf die Fortschrei-
bung des Verkehrsleitbilds aus dem Jahr 2009. Mit
der Erreichung dieser ZielgroRen kann der ver-
kehrsbedingte CO,-Aussto8 gegeniiber 2006 um
29 Prozent reduziert werden.

modal split im Binnenverkehr Offenburgs

Bestand 2006

25%
Fahrrad

Zielvorstellung 2025

27 %
Fahrrad

48 %
Kfz

43 %
Kfz
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Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung empfiehlt den Kommunen, 8 bis 19 Euro
pro Person und Jahr in die Radverkehrsférderung zu
investieren. Die grolle Spannweite der Investitions-
kosten hangt mit dem bisherigen Engagement bzw.
Ausbaustand des Radwegenetzes zusammen. Kom-
munen, die erst am Anfang der Radverkehrsférderung
stehen, mussten zunachst mehr investieren. Frankfurt
wendet beispielsweise 14 Euro pro Person und Jahr
auf, Heidelberg 26 Euro und Freiburg 6 Euro.

In den vergangenen Jahren investierte die Stadt
Offenburg folgende Betrage pro Person und Jahr:

2008 3,50 Euro
2009 6,80 Euro
2010 2,30 Euro
2011 1,40 Euro
2012 3,70 Euro
2013 20,00 Euro (Nettobelastung der

Stadt durch Zuschusse: 11,00 Euro)

2013 ist der Betrag Uberdurchschnittlich hoch,
weil im Zusammenhang mit der Einflhrung der
Werkrealschule und damit einhergehend verdn-
derten Schulstandorten zwei Radwege gebaut
werden. Zudem erfolgte eine separat im Haushalt
finanzierte groBere Radwegsanierungsmaflnahme
im Zuge des Kinzigtalradwegs. Zusétzlich schla-
gen die Investitionen in ein neues vollautomati-
sches Fahrradparkhaus zu Buche. Insgesamt hat
die Stadt Offenburg von Ende der 70er-Jahre bis
heute etwa 8,5 Mio. Euro fir die Forderung des
Radverkehrs bereitgestellt. Fir die ndchsten Jahre
will Offenburg einen Betrag von 8 Euro pro Person
und Jahr in die Radverkehrsférderung investieren.

Der Fahrradklimatest des Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Clubs (ADFC) ist eine Umfrage zur Fahr-
radfreundlichkeit der Stddte Deutschlands. Beim
Fahrradklimatest 2012 errang Offenburg mit
dem achten Platz in der Kategorie ,Stadte unter
100.000 Einwohner” mit der Note 2,83 bei 262
teilnehmenden Stddten einen traditionell guten Er-
folg — dies auch im Hinblick darauf, dass in Fahr-
radstadten mit einer [dngeren Tradition die Anspri-
che der radelnden Menschen sehr hoch sind.

Heute verfligt Offenburg (iber ein Radwegenetz
von Uber 217 km Lange mit

101 km baulichen Radwegen,

2 km Schutzstreifen,

66 km integrierten Wirtschaftswegen,

48 km fahrradfreundlichen Strallen.

2012 begann Offenburg mit der Erstellung des
neuen Fahrradférderprogramms V. In einer ersten
Phase wurden die Biirgerschaft, die Ortsverwal-
tungen, die Blrgervereine, die Mitglieder der
Stadtteilkonferenzen, ADFC, VCD, BUND und die
Busunternehmen gebeten, Ideen und Anregungen
zur Verbesserung der Radsituation in Offenburg
einzubringen. Dieser Aufruf wurde durch meh-
rere Presseartikel begleitet. Ebenso hatten die in-
ternetaffinen Interessierten auf der Homepage der
Stadt Offenburg die Moglichkeit der Beteiligung an
der Erstellung des Fahrradférderprogramms (FFP) V.
Um die Bevolkerung kontinuierlich Gber den Er-
stellungsprozess des FFP V zu informieren und
sie darin einzubinden, hat die Stadt von Oktober
2012 bis Juni 2013 alle Ideen und Anregungen in
einer Ausstellung im BirgerBiiroBauen prasentiert.
Hier bestand erneut die Moglichkeit, Ideen und
Anregungen einzubringen.

Im Zuge der Beteiligung der Offentlichkeit gin-
gen Uber 300 Anregungen ein. Weitere umfangrei-
che Erkenntnisse konnten aus bereits vorliegenden
Untersuchungen und Berichten (z.B. Wirkungsana-
lyse des Landes Baden-Wiirttemberg, eine Experten-
runde mit Fraktionsvertretern, Umweltverbanden,
Radsportvereinen sowie die ADFC-Broschiire zur
Radsituation in Offenburg) gewonnen werden. Die-
se wurden durch einen Gutachter geprift, bewertet
und entsprechend in den Entwurf des Fahrradfor-
derprogramms aufgenommen. Ebenso beriicksich-
tigt der Entwurf die aktuellen Entwicklungen bei
der Radverkehrsforderung auf Bundesebene (z.B.
Anderung der StVO). Zu jeder eingegangenen Idee
oder Anregung hat der Gutachter Stellung genom-
men bzw. Losungsvorschlige erarbeitet (Ausnahme:
,kleinere” Vorschlage, die sofort umgesetzt wur-
den). Ebenso wurden die Losungsansitze mit einer



Kostenschdtzung versehen. Diesen Entwurf hat die
Stadt von Marz bis April 2013 im Biirgerbiiro aus-
gelegt und auf ihrer Homepage eingestellt — und
war offen fiir weitere Anregungen. Im Juni 2013 be-
schloss der Gemeinderat das Programm.

Ein Schwerpunkt des Programms wird die
Aufhebung der Benutzungspflicht etlicher Hoch-
bordradwege sein. Diese Radwege wurden tber-
wiegend in den 80er-Jahren mit der damaligen
Regelbreite von 1,5 m, teilweise sogar schmaler,
gebaut. Das bedeutet, dass sie zukinftig voraus-
sichtlich als ,sonstige Radwege” weiterhin zur
Verfligung stehen und dort, wo es moglich ist,
verbreitert werden. Zusatzlich wird, verbunden
mit der Aufhebung der Benutzungspflicht, auf der
Fahrbahn ein Angebot mit Fahrradstreifen oder
Radschutzstreifen gemacht. Dort, wo die Breiten-
verhaltnisse dies nicht zulassen, soll den Autofah-
rerinnen und Autofahrern in der Anfangszeit tber
griine Fahrradpiktogramme entlang des rechten
Fahrbahnrands die Zulassung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn verdeutlicht werden.

Ein weiterer Schwerpunkt wird die Verbesse-
rung der Fahrradabstellanlagen sein. Hier sollen
neben den diebstahlsicheren Fahrradbiigeln ver-
starkt Fahrradboxen sowie vollautomatische Fahr-
radparkhduser zum Einsatz kommen. Damit will
die Stadt auch den starken Trend zu den elekt-
rounterstiitzten Fahrradern (Pedelecs) fordern.

B33 — StralBburger StralSe
in der Nordweststadt

Bei einer konsequenten Umsetzung des Fahr-
radférderprogramms V halt der Gutachter das Er-
reichen eines modal-split-Anteils des Offenburger
Radverkehrs von bis zu 35 Prozent in den ndchs-
ten Jahren fur moglich. Hierdurch kénnte dann
die bisher angestrebte Reduzierung des verkehrs-
bedingten CO,-AusstolRes in Offenburg um etwa
30 Prozent noch spiirbar starker ausfallen.

Stadtebauliche Integration von
Hauptverkehrsstrallen

Durch die Nordweststadt in Offenburg verlauft die
BundesstralBe 33 mit einem Verkehrsaufkommen
von etwa 12.000 Kfz/24 h, in Teilabschnitten sogar
mit zwei Fahrstreifen pro Richtung. In einem uber
mehrere Jahre angelegten Beteiligungsprozess mit
der Birgerschaft hat die Stadt Zielvorstellungen
und konkrete VerbesserungsmaBnahmen in den
Bereichen Verkehr, Stadtebau und soziales Um-
feld entwickelt. Im Rahmen der Umsetzung ist es
gelungen, die Bundesstralle in das stadtebauliche
Umfeld zu integrieren. Fiir den FuBR- und Radver-
kehr konnten die Verkehrsflichen deutlich erwei-

tert werden. Am zentralen Platz in diesem Stadltteil
in der Mitte des Knotens, wo sich die Bundesstralte
teilt, erfreut sich sogar ein neues Café mit Backerei
und Aullenbestuhlung groBer Beliebtheit.
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Fahrradabstellanlagen

Die Stadt Offenburg legt in den kommenden Jahren
vermehrt Wert auf attraktive Fahrradabstellanlagen.
Sie will damit dem Trend zu immer hoherwer-
tigeren Fahrradern, wie auch Pedelecs, und den An-
spriichen der radelnden Menschen besser gerecht
werden. So wird im Sommer 2013 ein neues voll-
automatisches Fahrradparkhaus, das ,Radhaus”, fiir
120 Abstellplatze auf fiinf Etagen am Hauptbahnhof
(Ostseite) eingerichtet. Dieses Vorhaben ist ein Pi-
lotprojekt und greift die Technik der Smart-Tiirme in
Deutschland und Europa auf. Die einzelnen Fahr-

Oben: Pedelec-Ladestation in der Innenstadt,
links: neues ,Radhaus” am Bahnhof

radboxen befinden sich auf Tragerpaletten, jeweils
zwolf Boxen pro Palette. Sie sind diebstahlsicher
durch Trennwénde voneinander abgetrennt. Auf bei-
den Seiten des Radhauses wird sich ein tiberdachter
Vorsprung befinden. Dort werden jeweils sechs Tii-
ren zum Einschieben der Rader zur Verfiigung ste-
hen, was Wartezeiten verkirzt. Das Bedienkonzept
soll vorerst auf Dauernutzer ausgerichtet sein und
zum Parken der Fahrrader von Pendlern dienen. Die
Stellplatze im Radhaus sollen jahresweise vermietet
werden. Damit soll vor allem fiir den Berufsverkehr
die Wegekette Radverkehr/Offentlicher Personen-
nahverkehr gestarkt werden. Sollte sich zeigen, dass
Stellplétze frei bleiben, sollen diese fiir tageweises
Parken zur Verfligung stehen. Der Mieter/die Mie-
terin erhdlt bei Vertragsabschluss eine Chip-Karte,
mit der automatisch immer ein Zugang zu einem
Stellplatz gewéhrleistet ist.

RadverkehrsmalRnahmen im Rahmen der
Modellkommune fiir Elektromobilitat

Offenburg ist seit 2011 ,Modellkommune fir E-
Mobilitdt” im Rahmen der Landesinitiative Elektro-
mobilitdt. In diesem Zusammenhang hat die Stadt
2011 eine Ladestation fiir Pedelecs in zentraler Lage
in der Innenstadt eingerichtet. Des Weiteren stehen
im kommunalen Fahrradverleih auch Pedelecs zur
Nutzung bereit. Seit 2013 stellt die Stadtverwaltung
ihren Einrichtungen und Dienststellen neben norma-
len Dienstfahrradern auch Pedelecs zur Verfigung.



Weitere Schwerpunkte setzt die Stadtverwaltung
in den Bereichen Service und Verkehrssicherheit.
Hierzu zdhlen zum Beispiel: Scherbentelefon, On-
line-Mangelmeldung, Fahrradkalender, kommuna-
ler Radverleih mit Pedelecs, Tandems und Rikscha,
offentliches Fahrradverleihsystem nextbike, Rad-
wegekarte, Radtourenkarten, Tipps zu Fahrrad und
Radreisen, Verkehrssicherheitshinweise und Neu-
biirgerbegriiBungspaket zum Radverkehr. Die Infor-
mationen zu diesen Angeboten stehen im Internet
unter www.offenburg.de/html/radverkehr.html und
zum Grofteil als Printmedien zur Verfiigung.

Das Herbeifiihren des Beschlusses zur Einrichtung
eines offentlichen Fahrradverleihsystems gestaltete
sich im Gemeinderat trotz der Férderung durch den
regionalen Energieversorger schwierig. Im politi-
schen Gremium kamen Zweifel auf, ob Offenburg
ein solches Angebot tatsdchlich benétige. Nach
mehreren Vorberatungen im Verkehrsausschuss
beschloss dann der Gemeinderat 2010 die Reali-
sierung des Projekts, allerdings mit der Mafgabe,
dass die Stadt keine Haushaltsmittel fiir das Projekt
zur Verfligung stellt. Die Stadt tibernahm dafir in
deutlich grolerem Umfang als zuvor vorgesehen
die Durchfiihrung von Marketingmanahmen und
die Akquise von Sponsoren und Werbepartnern.
Das Projekt wurde in zwei Ausbaustufen unter-
teilt. In der ersten Ausbaustufe richtete der Betrei-
ber des Fahrradverleihsystems im Sommer 2010 an
13 Standorten Stationen mit insgesamt 85 Fahrra-
dern und eine Multimedia-Stele am ZOB ein. Im
Sommer 2011 fiihrte er im Rahmen der zweiten
Ausbaustufe die Kundenkarte ein und errichtete
an den restlichen Standorten Verleih-Terminals mit
Kommunikationseinheiten. Mit der Kundenkarte fiir
das offentliche Fahrradverleihsystem erhielten alle
Abo-Kundinnen und -Kunden des Tarifverbundes
Ortenau (TGO) die Mdglichkeit, taglich eines der
Mietrader eine Stunde kostenlos zu nutzen.

Der Betreiber hat das System mit Nutzungsmog-
lichkeit der Kundenkarte fiir OPNV-Abonnenten ei-
gens flr das Verleihsystem in Offenburg entwickelt.
Der Tarifverbund Ortenau hat etwa 5.300 TGO-

Abo-Kundinnen und -Kunden die Kundenkarte kos-
tenlos angeboten und ist dabei auf reges Interesse
gestollen. Im ersten Betriebsjahr im Zeitraum von
Juli bis November 2010 wurden die Rader 722 Mal
ausgeliehen. Im April bis November 2011 stiegen
die Ausleihzahlen auf 1.372. Nach dem Aufstellen
der Terminals an allen Verleihstationen und dem
Einfiihren der Kundenkarte haben sich die Aus-
leihzahlen im September und Oktober 2011 ge-
genliber den Monaten Juli und August verdoppelt.
Dies belegt, dass die kundenfreundlichere Hand-
habung und das besondere Angebot fiir die Abo-
Kunden die Attraktivitdt des Verleihsystems deutlich
gesteigert haben. Die Ausleihzahlen stiegen 2012
auf 2.700. Es waren dabei 280 Personen aus Of-

Offentliches Fahrradverleihsystem am Rathausplatz

fenburg und 300 Personen von aufRerhalb Offen-
burgs flr das Fahrradverleihsystem in Offenburg
registriert. 70 Prozent der Ausleihen entfallen auf
TGO-Abo-Kundinnen und -Kunden. Die Stadtver-
waltung Offenburg hat im Sommer 2011 die Leih-
rader zur Nutzung als Dienstfahrrader freigegeben.
Zehn Prozent aller Ausleihen erfolgen mittlerweile
durch stadtische Beschiftigte. In den kommenden
Jahren wird ein ganzjahriger Betrieb angestrebt.
Die fur die Systeme in Offenburg und Niirnberg
entwickelte Technik wird vom Betreiber sukzessive
in anderen Stadten eingesetzt.

61



62

Mit der Einflhrung des offentlichen Fahrradver-
leihsystems hat der jahrzehntelange kostenlose
kommunale Fahrradverleih eine neue Ausrichtung
erfahren. Hier stehen nun fiir die Kundinnen und
Kunden neben Tourenrddern fiir Gruppenausfliige
Pedelecs und eine Elektrorikscha zur Verfiigung.
Insbesondere mit dem Verleih von Pedelecs will
die Stadtverwaltung potenziellen Kauferinnen und
Kaufern die Méglichkeit bieten, diese Fahrrader
Uber mehrere Tage auszuprobieren. Die Men-
schen in Offenburg nutzen dieses Angebot sehr
gerne. Auch der Fahrradeinzelhandel sieht die-
ses kommunale Engagement positiv. So sind die
Fahrradhdndler auch immer wieder gern bereit zu
gemeinsamen Aktionen mit der Stadtverwaltung,
zum Beispiel bei der Durchfiihrung von Fahrrad-,
Klimaschutz- und Energietagen.

Bei den Klimaschutztagen informieren verschie-
denste im Klimaschutz engagierte Akteure die Be-
volkerung liber sparsame und effiziente Energienut-
zung zuhause, im Betrieb und im Verkehr. Darliber
hinaus wird die Bedeutung der regionalen Lebens-
mittelversorgung fiir den Klimaschutz aufgezeigt.
Auch die Bereiche Energieversorgung und Warme-
ddammung sind hierbei beliebte Themen.

Die Stadt Offenburg will das Teilen und Leihen von
Fahrzeugen nachhaltig unterstiitzen. Das Umset-
zungskonzept ist nahezu fertiggestellt. Die erste
Ausbaustufe des mehrstufigen Konzeptes ist in Vor-
bereitung. Dieses sieht den Aufbau eines Netzes
von Mobilitatsstationen im Stadtgebiet sowie in
benachbarten Kommunen vor. In diesen Stationen
sollen Autos, Fahrrader und Lastenrader — auch als
Elektrofahrzeuge — bereitstehen. Carsharing und
offentliches Mietsystem in Kombination mit Halte-
stellen und Haltepunkten des Bus- und Schienen-
nahverkehrs werden zur Nutzung angeboten. In
der ersten Ausbaustufe sind sechs Mobilitdtsstati-
onen im Stadtgebiet sowie weitere in benachbarten

Kommunen vorgesehen. In weiteren Ausbaustufen
(2016 —2025) sollen alle Stadt- und Ortsteile sowie
Gewerbegebiete Mobilitdtsstationen erhalten.

Die Einrichtung von Mobilitatsstationen gilt in
der Fachwelt als Symbol fiir eine neue Mobilitdt
und als addquates Mittel, einen seit einigen Jahren
auszumachenden Trend weiter zu forcieren: die
multimodale Mobilitdt, also das Zurlicklegen von
Wegeketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln,
zu unterstiitzen. Ziel ist dabei, jedes Verkehrsmittel
mit seinen jeweiligen Stdrken gezielt einzusetzen
und insgesamt die Umwelt und das Klima, aber
auch den eigenen Geldbeutel zu schonen. Dazu
gehort zwangslaufig, dass diese Wegeketten an
bestimmten Punkten als Schnittstellen verkniipft
sein mussen, was unter anderem an den neuen
Mobilitdtsstationen erfolgen soll. Diese neue mul-
timodale Mobilitdt ist auf gutem Weg, zu einem
weiteren Markenzeichen fiir eine offene und mo-
derne Stadt zu werden.

Eine Mobilitatsstation ist also ein Ausgangs-
punkt oder Verknipfungspunkt, an dem Fahrzeuge
der verschiedenen Verkehrsmittel (Kraftfahrzeuge
oder Fahrrdder) fiir unterschiedliche Nutzungen
zur Verfligung stehen. Die Kraftfahrzeuge sollen
dabei in Form von Carsharing angeboten werden.
Die Fahrrader kénnen als offentliches Mietsystem
zur Verfiigung gestellt werden. Um kontinuierli-
che Wegeketten auch unter Einbeziehung des 6f-
fentlichen Fern- und Nahverkehrs zu ermoglichen,
ist es naheliegend, die Mobilitdtsstationen wann
immer moglich mit Haltepunkten und Haltestellen
zu kombinieren.

Die Stationen sollen den Nutzern erméglichen,
Wege zuriickzulegen, ohne ein eigenes Fahrzeug
im Eigentum zu haben. Durch die verschiedenen
Fahrzeugangebote in einer Mobilitdtsstation kon-
nen die Nutzer das zweckmaligste Fahrzeug fir
ihren Fahrtzweck auswédhlen. Neben der Wahl des
effizientesten Fahrzeugeinsatzes entsprechend des
Fahrtzweckes sollen die Mobilitdtsstationen den
Nutzern gezielt umwelt- und klimafreundliche
Fahrzeuge bieten. So kommen sowohl beim Car-
sharing als auch beim 6ffentlichen Fahrradmietsys-
tem neben konventionellen Fahrzeugen auch Elek-
trofahrzeuge zum Einsatz. Diese Fahrzeuge sollen
an grofBeren Stationen Uber eine eigene Stromver-
sorgung (PV-Anlage) geladen werden. Fiir die Elek-
trofahrrader soll dabei der innovative Ansatz der
induktiven Ladung zum Einsatz kommen.



Vergleicht man die Kosten fiir die Haltung eines
Privat-Pkw mit denen der Carsharing-Nutzung in
Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wird
fir Letztere ein deutliches Kosteneinsparpotenzial
fur den einzelnen Nutzer deutlich. Damit kénnte
der Aufbau eines Netzes von Mobilitédtsstationen
bei den heutigen Mobilititsbedirfnissen auch als
freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge angesehen
werden. Das System kann eine weitgehend um-
fassende Mobilitdt zu erschwinglichen Preisen fir
Menschen sichern, die sich kein eigenes Fahrzeug
leisten wollen oder kdnnen. Daneben kénnen die
Menschen Kraftfahrzeuge mit klimafreundlichen
Antrieben ausprobieren oder von vornherein auf
die umwelt- und klimafreundlichen Rader zugrei-
fen. Diese stehen an den Stationen immer fahrbe-
reit und nahe bei der Wohnung oder dem Arbeits-
platz zur Verfligung. Dabei sollte durch die Stadt
eine Anschubfinanzierung erfolgen, das System
sich auf Dauer allerdings selbst tragen.

In Wohngebieten liegen die Stationen in der Regel
an einem zentralen Quartiersplatz, der nicht in je-
dem Fall eine unmittelbare Ndhe zu einer Halte-
stelle aufweisen muss. Ebenso kann zum Beispiel
eine Station auch in einem Gewerbegebiet liegen,
das mit dem OPNV unterdurchschnittlich bedient
wird. Bei solchen Orten dienen die Stationen als
Beginn oder Ende der multimodalen Wegekette.
Als Grundausstattung soll jede Station Uber
zwei moglichst tiberdachte Carsharing-Stellplatze,

-
-

]

funf iberdachte Stellplatze fiir Stadtrader und fiinf
Stellpldtze innerhalb eines geschlossenen Raums
fir Pedelecs sowie — zusétzlich in den Wohnge-
bieten — flr ein Lastenfahrrad verfligen. Diese Ele-
mente sind in einem flichenmaRigen und raum-
gestalterischen
herzustellen. Sie sind so zu gestalten, dass sie im

lichen Gesamtzusammenhang
gesamten Stadtgebiet als ein System erkannt wer-
den und sich dadurch vom StraBenraum deutlich
abheben. Dabei sollen sich die Module durch ihre
angepasste raumliche Gruppierung an der jeweili-
gen Station in das stadtebauliche Ambiente einfu-
gen. Bestandteil der Stationen ist ebenfalls ein Be-
dienterminal im Rahmen einer Stele. Dort sollen
die Nutzer die Verfligbarkeit der Fahrzeuge im ge-
samten System sowie die moglichen Wegeketten
fur ihren Fahrtwunsch innerhalb des Stadtgebiets
und der Region abrufen konnen.

Das System der Mobilitdtsstationen wird noch
attraktiver, wenn sich umliegende Kommunen
ebenfalls auf diesen Weg begeben. Stadte wie
StraBburg und Kehl wollen dieses Projekt in einer
Partnerschaft mit Offenburg grenziiberschreitend
voranbringen. Ebenso haben der Eurodistrikt und
Gemeinden aus dem Kinzig- sowie dem Renchtal
grofes Interesse signalisiert. Eine Ausweitung tber
die Offenburger Stadtgrenzen hinaus wiirde die
Nahmobilitat nicht nur innerhalb dieser Orte, son-
dern auch zwischen diesen starken. Die Betreiber
bestehender Carsharing- und Leihradangebote in
Offenburg wie auch in den Nachbarkommunen
sind an einer grenziiberschreitenden Zusammen-
arbeit mit den franzosischen Partnern im Elsass
sehr interessiert. Fur die kommenden Jahre zeich-
net sich ein gemeinsames Projekt mit Strallburg,

Entwurf einer gréBeren Mobilitatsstation
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lllkirch und Erstein auf franzdsischer Seite sowie
Offenburg, Kehl, Lahr, Oberkirch und Gengen-
bach auf deutscher Seite ab. In den Gesprachen
mit StraBburg und Kehl wurden bereits Kooperati-
onen vereinbart.

Bereits wéahrend der ersten Ausbaustufe sollen
im Rahmen der Erstellung des Umsetzungskon-
zeptes erste Ansdtze fiir den Einsatz einer regional-
weiten Mobilitdtskarte gefunden, gepriift und erste
Vorkehrungen fiir deren Einsatz getroffen werden.
Es ist geplant, die Einflihrung dieser Mobilitdtskarte
spatestens in der zweiten Ausbaustufe auf den Be-
reich des OPNV zu erweitern. Parallel hierzu soll
eine |T-basierte Vernetzung der einzelnen Standorte
mit Informationen zur Verfligharkeit der jeweiligen
Fahrzeuge und ihrem Ladezustand entwickelt wer-
den. Ziel ist es, diese Daten dann iiber eine App
ebenso wie die Fahrplandaten des OPNV mit dem
Smartphone abrufen zu kénnen. In einem weiteren
Schritt sollen die Mobilitatsstationen als Treffpunk-
te fiir Fahrgemeinschaften dienen, fiir die eine neu
zu schaffende Mobilititszentrale in Offenburg eine
entsprechende Plattform aufbauen soll.

Fir die im offentlichen Mietsystem zur Verfigung
stehenden Pedelecs und Elektrolastenrdder setzt
die Stadt Offenburg auf eine induktive Ladetech-
nik Gber den Stander der Fahrzeuge. In den Ab-
stellflichen der Stationen werden hierzu im Bo-
den entsprechende Bodenplatten eingesetzt. Auf
diese werden die Rader mit dem Stander gestellt
und die induktive Ladung erfolgt selbstandig ohne
weiteres Zutun durch die nutzenden Personen.
Diese Technik hat ebenfalls groRe Vorteile beim
Einsatz an Ladepunkten in zentralen innerstad-
tischen Lagen, weil der damit verbundene Einsatz
der Bodenplatten nicht zu Beeintrachtigungen der
Flachen zum Beispiel bei Veranstaltungen und
Festen fiihrt. Ebenso wenig storen sie im Gegen-
satz zu Ladesdulen das stadtebauliche Ambiente
in den Strafenraumen der Innenstadt.

Langfristig mochte die Stadt Offenburg an ih-
ren Mobilitdtsstationen auch fiir den Einsatz der
induktiven Ladung fiir Kraftfahrzeuge eine Platt-
form bieten. Entsprechende Vorkehrungen wer-
den bereits bei der Errichtung der Ladestationen
berticksichtigt.

Mit dem Verkehrsleitbild als Grundlage und den
daraus resultierenden Umsetzungskonzepten will
sich die Stadt Offenburg den Anforderungen an die
Verkehrsentwicklung stellen und durch entspre-
chende Angebote die Menschen in der Stadt zur
Wahrnehmung einer zukunftsorientierten Mobili-
tat animieren. Ziel ist es dabei insbesondere, den
Stadtraum erlebbarer zu machen, die Stadtqualitat
zu erhohen, die Nahmobilitit zu verbessern, einen
umwelt- und klimafreundlicheren sowie stadtver-
traglicheren Verkehr zu ermoglichen. Der sehr
breit angelegte integrative Ansatz der Offenburger
Verkehrsplanung erfordert einen langen Atem und
eine grofe Kontinuitat bei der Verwirklichung der
MafBnahmenprogramme. Um hier Erfolg zu haben,
ist nach unserer Uberzeugung eine sehr friih anset-
zende und ernsthafte Beteiligung der Birgerschaft,
aber auch der Unternehmen in der Stadt unver-

zichtbar. |
— !
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EXKURS > Die Fahrradakademie und das Fahrrad-
portal: Fortbildung — Information — Vernetzung

ur eine erfolgreiche kom-
Klimaschutzstra-
tegie im Bereich Mobilitdt ist
der Radverkehr ein essentieller
Baustein. Fahrrad und Pedelec
haben das Potenzial, in ganz
erheblichem Ausmaly zur Er-
reichung verkehrlicher Klima-
schutzziele beizutragen.

Die Fahrradakademie [1]
bietet bereits seit 2007 ein
alljahrliches
gramm zu den vielfdltigen
Themen der Radverkehrsforde-
rung an. Sie ist am Deutschen
Institut fur Urbanistik gGmbH
(Difu) angesiedelt und wird
vom Bundesministerium  fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung im Rahmen des Nationa-
len Radverkehrsplans gefordert
und vom Deutschen Stadtetag,
Deutschen Landkreistag und
Deutschen Stadte- und Ge-
meindebund unterstiitzt.

Die Fahrradakademie bie-
tet praxisnahe Weiterbildung
im Bereich Radverkehr

munale

Fortbildungspro-

an.

Das Angebot richtet sich vor

allem an Akteure in Stadten,
Gemeinden und Landkreisen
Grolenordnungen, an
Landesbehorden  und
eurbiiros. Spezielle Veranstal-
tungen richten sich an weitere
Zielgruppen,
aus der Polizei oder der Tou-
ristikbranche. Alle Veranstal-
tungen der Fahrradakademie

aller
Ingeni-

beispielsweise

werden in Zusammenarbeit mit
erfahrenen Referentinnen und
Referenten aus der kommuna-
len Praxis und der Forschung
durchgefiihrt. Das Fortbildungs-
angebot wird jeweils in einem
Jahresprogramm  vorgestellt.
Hier bleibt kaum eine Frage
zum Thema Radverkehr unbe-
antwortet: aktuelle Neuerungen
des Rechtsrahmens, das Thema
Verkehrssicherheit,
zur Forderung des Radverkehrs,
Kommunikation und Innovatio-

Strategien

nen im Radverkehr und vieles
mehr. Die Themen werden in
einzeln buchbaren Seminaren
und Exkursionen an verschie-
denen Orten in Deutschland

behandelt.  Einmal jahrlich
findet eine grofe Fahrradkom-
munalkonferenz statt. Verstarkt
wird neben dem bundesweiten
Austausch auch der europawei-
te Transfer von Erfahrungen in
den Fokus genommen. Das je-
weils aktuelle Jahresprogramm
mit allen geforderten Veranstal-
tungen der Fahrradakademie ist
immer ab Herbst im Internet [1]
verfiigbar.

Das ebenfalls vom Difu
betreute Fahrradportal bietet
im Internet viele weitere Infor-
mationen rund um das Thema
Fahrrad. Neben einer Litera-
turdatenbank,
hinterlegten Volltexten, besteht

teilweise mit

eine ausflihrliche Datenbank
zu Praxisbeispielen [2]. Alle
Informationen lassen sich hier
nach regionalen wie inhalt-
lichen Kriterien filtern. Der
Newsletter des Fahrradportals
liefert regelmaBig umfassende
Informationen und Neuigkei-
ten zum Thema Radverkehrs-
forderung. |

JAN WALTER

Quellenangaben

[1] www.fahrradakademie.de

[2] www.nationaler-
radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/



FRANZ HECKENS

Handlungskonzept Biirgerbus —
Anleitung und Anstiftung zum Mitmachen

Was ist ein Biirgerbus?

,Burgerbus” — was ist das? Obwohl der erste Biirger-
bus in Deutschland bereits 1985 eingerichtet wurde
und hierzulande mittlerweile etwa 180 bis 200 Pro-
jekte existieren, ist diese besondere Mobilitatsform
noch langst nicht Gberall bekannt. Was ist also nun
ein Biirgerbus? Eigentlich sollte doch jeder Omnibus
schon allein dem Namen nach ein Birgerbus sein.
Denn flir wen sonst als fiir die Biirgerinnen und Biir-
ger sollte ein Fahrzeug, das nach seiner lateinischen
Bedeutung ,fiir alle” da ist, denn sein? Der wesent-
liche Unterschied zwischen dem herkémmlichen
Omnibus und dem Biirgerbus ist der, dass im Biir-
gerbus auch ein ,normaler Biirger” am Steuer sitzt.
Es handelt sich um 6ffentlichen Personennahverkehr,
bei dem ehrenamtlich tétige Biirgerinnen und Biirger
das Fahrzeug steuern. Das Land Nordrhein-Westfa-
len definiert den Biirgerbus so: ,Als Biirgerbus gilt
der mit Kleinbussen betriebene &ffentliche Personen-

Biirgerbus Liidinghausen

nahverkehr, soweit der Betrieb von einem zu diesem
Zweck gegriindeten Verein mit ehrenamtlich tétigen
Fahrerinnen und Fahrern durchgefiihrt wird.”
Wesentliche Kriterien, um den hier beschrie-
benen Biirgerbus von anderen Angeboten zu un-
terscheiden, sind:
* Betriebsdurchfiihrung durch ehrenamtliche
Fahrerinnen und Fahrer,
* Einsatz eines Kleinbusses,
° regelmafiger Verkehr mit festen Haltestellen
und Fahrplan sowie
« als offentliches Angebot von jedermann nutzbar.
So ein Konzept 16st natiirlich eine Menge kritischer
oder auch klarender Fragen aus: Wer opfert denn
dafiir seine Freizeit? Kann so etwas dauerhaft und
zuverldssig funktionieren? Werden dadurch nicht
Arbeitspldtze gefdhrdet? Oder auch: Wo kann
denn ein Biirgerbus eingesetzt werden? Wer un-
terstiitzt so ein Projekt? Wie kann ich selber einen
Biirgerbus einrichten?

H




Biirgerbus Olfen

Alle diese Fragen und noch viele mehr kénnen
zur Zufriedenheit beantwortet werden. Schlieflich
gibt es Birgerbusse schon seit langer Zeit und in
relativ groer Zahl. Die Erfahrung zeigt, dass Biir-
gerbusse ein sicheres und zuverldssiges OPNV-
Angebot darstellen, das vielfiltig eingesetzt werden
kann. Allerdings muss auch klargestellt werden,
dass ein Birgerbus nicht die Losung fir alle mog-
lichen OPNV-Probleme ist. Aus der oben zitier-
ten Definition ergibt sich schon, dass Blrgerbus-
se Kleinbusse sind, also maximal acht Personen
gleichzeitig beférdert werden kdénnen. Schlielilich
haben die ehrenamtlich titigen Fahrerinnen und
Fahrer nur den normalen Pkw-Fiihrerschein. AufRer-
dem soll der Biirgerbus keine Konkurrenz zum
sonstigen Linienverkehr darstellen. Er gehort also in
die Gebiete, in denen nur mit einem relativ gerin-
gen Fahrgastaufkommen gerechnet werden kann.
Davon gibt es allerdings eine ganze Menge.

Vor allem im landlichen Raum, aber auch in den
Randgebieten groRerer Stadte haben sich in den
letzten Jahrzehnten weiRe Flecken in der OPNV-

Karte ausgebreitet. Immer mehr Bereiche kénnen
wegen der zuriickgehenden Nachfrage nicht mehr
ausreichend mit Linienbussen bedient werden. Das
verbleibende Angebot wird dadurch unattraktiver,
es wird noch schlechter genutzt und infolgedessen
noch weiter ausgediinnt. Auf dem Land ist Mobili-
tat daher oft zur Privatsache geworden. Dies fiihrt
zu vielen unausgelasteten Einzelfahrten mit dem
Pkw und entsprechend héheren Umweltbelastun-
gen, solange ein Pkw zur Verfligung steht und auch
genutzt werden kann. Dartber hinaus wird vieles
durch das sogenannte Mama-Taxi oder fiir die al-
tere Generation durch das Tochter-Taxi abgedeckt.
Diese Losung ist fiir den Regelfall ebenso wenig
befriedigend wie der Einsatz von Rufsystemen, bei
denen jeder Beforderungswunsch bestellt werden
muss. Der notwendige Anruf als Hemmschwelle
verhindert eine breite Nutzung, und da die Einzel-
fahrten in der Regel hoch bezuschusst werden miis-
sen, werden diese Angebote nur wenig beworben.

Als Alternative kommt in vielen Fallen ein Bir-
gerbus in Frage: ein regelmalig nach Fahrplan ver-
kehrender Linienverkehr, der auf die ortlichen Be-
dirfnisse abgestimmt ist. Und der noch dazu aus
der Birgerschaft heraus organisiert ist und daher
auch gerne angenommen wird. Denn wenn ein
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Gemeinschaftsproblem in einer landlich struktu-
rierten Ortschaft durch die 6ffentliche Hand nicht
zu |6sen ist, krempeln engagierte Biirgerinnen und
Biirger die Armel hoch und setzen sich fiir eine
Losung ein. Daher ist der wesentliche Stiitzpfeiler
der Birgerbusse das ehrenamtliche Engagement
der Fahrerinnen und Fahrer, die sich zu einem
Biirgerbusverein zusammenschliefSen und den Be-
trieb des Busses gewdhrleisten. Dabei sind in der
Regel dltere Personen im Rentenalter aktiv, die im
Ruhestand noch etwas Sinnvolles tun wollen. Und
Birgerbusprojekte sind durchaus auf Dauer ange-
legt. Der erste in Deutschland fahrt nun schon seit
Uiber 28 Jahren, und ein Ende ist nicht zu erwar-
ten. Wesentlich flir einen dauerhaften Erfolg ist ein
durchdachtes Konzept zur Organisation, Finanzie-
rung und Betriebsdurchfiihrung.

Wer sich zum Thema Biirgerbus informiert,
wird schnell feststellen, dass nicht Gberall das
gleiche darunter verstanden wird. Der Begriff
,Biirgerbus” ist nicht geschiitzt, und die Rahmen-
bedingungen sind sehr unterschiedlich. An dieser
Stelle soll daher weitgehend auf die Birgerbus-
se in Nordrhein-Westfalen eingegangen werden.
Hier sind die ersten Birgerbusse in Deutschland
ins Leben gerufen worden und hier werden bisher
auch die weitaus meisten Biirgerbusse betrieben.

e g
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Anfang der 80er-Jahre wurde die Landesregierung
in Nordrhein-Westfalen auf die ,Buurtbusse”, die
,Nachbarschaftsbusse”, in den Niederlanden auf-
merksam. Dort wurden zur Verbesserung des 0f-
fentlichen Nahverkehrs im ldndlichen Raum ver-
schiedene Losungsansatze erprobt. Hierbei erwies
sich der Buurtbus als hochst praktikabler und auch
6konomischer Ansatz. Seit den dortigen Anfiangen
im Jahr 1977 haben sich in den Niederlanden ca.
170 Buurtbuslinien etabliert.

Auf Initiative des NRW-Verkehrsministeriums
wurde der erste deutsche Biirgerbus in den west-
falischen Gemeinden Heek und Legden geplant und
am 4. Marz 1985 gestartet. Bis 1989 wurden fiinf
weitere Birgerbusse als Pilotprojekte in den ver-
schiedensten Regionen Nordrhein-Westfalens ins
Leben gerufen, um unterschiedliche topografische
Verhdltnisse und Siedlungsstrukturen bei der Erpro-
bung beriicksichtigen zu kénnen. Das Fazit der Pi-
lotphase war durchweg positiv: ,Der Biirgerbus ist
generell in allen landlich strukturierten Raumen ein-
setzbar und sollte als Ergdnzung der Busbedienung
vor allem dort vorgesehen werden, wo ein vertret-
bares klassisches” OPNV-Angebot zu wirtschaftlich
tragbaren Bedingungen nicht bereitgestellt werden

BegriiBung des 100.000.
Fahrgastes in Bad Driburg



Biirgerbus Willich

kann.”, so das NRW-Verkehrsministerium in einer
Broschiire von 1993.

Ab 1993 gab das Land Nordrhein-Westfalen das
Biirgerbus-Modell frei fiir weitere Vorhaben und
fuhrte eine Festbetragsférderung ein, die im Wesent-
lichen bis heute Bestand hat. In der Folge wurden erst
zdgerlich, ab 1996 dann aber durchschnittlich sechs
neue Blrgerbus-Projekte pro Jahr ins Leben gerufen.
Der hundertste NRW-Biirgerbus konnte im Septem-
ber 2011 eingeweiht werden, und mittlerweile sind
wieder mehr als zehn Projekte dazu gekommen.
Die Ubersicht auf Bundesebene ist weniger genau
nachvollziehbar. Niedersachsen, Bayern und Baden-
Wiirttemberg zdhlen nach NRW noch am meisten
Biirgerbusse. In einigen Bundesldandern finden sich
nur noch vereinzelte Projekte, und manche gehen
ganz leer aus. Die genauen Zahlen zu erfassen, ist
wegen der nicht exakten Definition schwierig, aber
auch, weil es auf Bundesebene keine Organisation
gibt, bei der Bilrgerbusse gemeldet sind.

Wie geht es denn nun zu im Biirgerbus? Dazu viel-
leicht eine kleine Anekdote: An der Haupthalte-

stelle in Rhede an der Gundulakirche steigt eine
dltere Dame mit ihren zwei kleinen Enkelkindern
ein. Fahrkarten werden gelost und los geht die
Fahrt. In Rhede gibt es eine Nord-, Stadt- und Siid-
route mit einer Gesamtfahrtzeit von zwei Stunden.
Unterwegs steigen Fahrgdste ein und aus, und nach
zwei Stunden ist der Bus wieder an der Gundula-
kirche. Oh Schreck! Oma und Kinder sitzen immer
noch im Bus, was dem Fahrer gar nicht aufgefallen
war. Leider hatte er nicht nach dem Fahrtziel ge-
fragt und will sich schon entschuldigen, da sagt die
Oma auf Rheder Platt: ,Ich muss heute auf meine
zwei Enkelkinder aufpassen und die haben sich zu-
hause nur gedrgert und gestritten. Irgendwann hat-
te ich die Nase voll und habe gedacht: Nun féhrst
du zwei Stunden mit dem Biirgerbus und ich habe
meine Ruhe. Die Kinder kénnen so nach rechts und
links gucken und sind nun zufrieden.”

Nicht dass das die Regel wire, aber hin und
wieder nutzen Fahrgdste den Blrgerbus, nur um
sich auszutauschen und mal unter Leute zu kom-
men. Aber auch ansonsten geht es familidr zu. Da
kommt der Fahrer oder die Fahrerin auch mit sol-
chen Zielangaben zurecht:

,Heute muss ich Geld holen. Ich steige also an
meiner Bank aus.” — ,Ich muss das Stiitzkorsett re-
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klamieren.” — ,Heute will ich mal wieder meinen
Mann besuchen.” (Die Dame wollte zum Fried-
hof.) — ,Ich méchte da aussteigen, wo letztens das
Kind mit dem roten Pullover eingestiegen ist.”

Es ist etwas anderes, ob der Berufsbusfahrer sei-
nen Job macht (was er sicherlich gut macht) oder
ob dienstags morgens die Kathe von nebenan den
Bus fahrt, mit der ich mich tUber die letzte Predigt
vom Pastor unterhalten kann. Im Biirgerbus kennt
man sich untereinander und ist sich natirlich auch
behilflich. Denn wenn der iltere Herr, der am
Donnerstag immer zum Arzt fahrt, mal nicht an
der Haltestelle steht, dann schaut man eben nach,
ob es ihm noch gut geht.

Das hort sich vielleicht lustig an, ist aber als so-
ziales Element von grofBer Bedeutung. Die Fahrgaste
kommen sich untereinander ndher. Man kennt sich
und redet miteinander. Von daher verbindet der Biir-
gerbus nicht nur Haltestellen miteinander, sondern
auch die Menschen, die den Bus nutzen. Das ist fiir
viele dltere Menschen ganz wesentlich. Dass der
Biirgerbus dariiber hinaus eine eigenstindige Mo-
bilitit ermdglicht, ist fir manche Fahrgdste schon
zweitrangig, wie die oben erzdhlte Anekdote andeu-
tet. Aber natirlich sind viele Fahrgdste sehr dankbar
dafiir, nicht bei jedem Fahrtwunsch fragen zu ms-
sen und auf Gefdlligkeiten angewiesen zu sein.

Aber was hat der Birgerbus mit Klimaschutz
zu tun und vor allem, wie richte ich mir selber
einen Biirgerbus ein?

Biirgerbus Uedem

Zugegebenermalien ist Klimaschutz nicht die Trieb-
feder, wenn vor Ort ein Blirgerbus eingerichtet wird.
Ausloser ist immer ein ortliches Mobilitatsproblem.
Eine Ortschaft oder ein Wohngebiet ist nicht oder
nicht mehr ausreichend durch &ffentlichen Nahver-
kehr an das Zentrum angeschlossen. Die dortige In-
frastruktur kann von den Personen, die selber tber
kein Auto verfligen oder deren Beweglichkeit ein-
geschrankt ist, nicht selbstdndig erreicht werden.
Manchmal sind es auch ganz spezielle Bediirfnis-
se. Ein Krankenhaus im Nachbarort soll angebun-
den werden oder die Verbindung zum ndchsten
Bahnhof ist fiir einen Ortsbereich zu schlecht. Ein
offentlicher Nahverkehr ist also erforderlich, aber
die Nachfrage ist zu schwach fiir einen reguldren
Linienverkehr. Im landlichen Bereich greift man
in solchen Situationen gerne zur Selbsthilfe, und
der Birgerbus ist eine Moglichkeit, auch einen so
stark regulierten Bereich wie den Nahverkehr in
Eigenregie zu organisieren. Als Ergebnis besteht
am Ende eine Busverbindung, mit der zwar keine
Massen befordert werden konnen, die aber dem
ortlichen Bedarf angepasst ist. Auch wenn bisher
niemand den Umfang der erzielten Minderung von
Treibhausgasen durch Biirgerbusse ermittelt hat:
Die Stralen werden dadurch etwas leerer, und vie-
le Einzelfahrten mit dem bereits oben genannten
Mama- bzw. Tochter-Taxi werden ersetzt.

Biirgerbustreffen 2005 in Ahaus




Manchmal weckt der Birgerbus sogar eine so
grofRe Nachfrage, dass er durch eine regulare Linie
ersetzt werden muss. Aber auch die technischen
Méglichkeiten werden durchaus berticksichtigt,
soweit sie bereits einsetzbar sind. So gibt es eine
Reihe Biirgerbusse, die mit Erdgas fahren. Und zu-
nehmend wird das Thema Elektrisierung relevant
werden. Erste Ansdtze gibt es bereits. Bezliglich
der Fahrtprofile ist sowohl der Einsatz von hybri-
den als auch vollstindig batterieelektrisch betrie-
benen Fahrzeugen denkbar. Die Triebfeder zur
Einrichtung des Birgerbusses liegt allerdings klar
in der sozialen Dimension von Nachhaltigkeit.

Soweit die Theorie. Wie sieht es nun in der Praxis
aus, wenn ein Biirgerbus eingerichtet werden soll?
Voraussetzung ist natiirlich zundchst ein passen-
des Problem. Also eine Ortschaft oder ein Ortsbe-
reich, die/der nicht oder nur ungeniigend durch
Busverkehr angebunden ist. Dabei sollten schon
mehrere hundert Personen durch den Biirgerbus
erschlossen und an die potenziellen Ziele ange-
bunden werden. Die Fahrtstrecke sollte nicht zu
lang und nicht bereits durch bestehende Buslinien
bedient werden. Und vor allem sollten die betrof-
fenen Birger ihre Situation auch als problema-
tisch empfinden. SchliefSlich wird ihr Engagement
erforderlich sein, um das Projekt auf die Beine zu
stellen.

Ein Birgerbus ist immer ein Kooperationspro-
jekt, zumindest zwischen den ehrenamtlich Tati-
gen und einem Verkehrsunternehmen. In der Regel
engagiert sich auch die Kommune in dem Projekt.
Die Initiative, einen Blirgerbus einzurichten, kann
von verschiedener Seite kommen. Am glinstigsten
ist es natiirlich, wenn die Biirgerschaft ein Biirger-
busprojekt von sich aus anregt. Dann haben die
Biirgerinnen und Biirger ihr Problem erkannt und
sich bereits mit einer Losung beschéftigt. Dann gibt
es auf jeden Fall schon eine Gruppe Interessierter,
die sich spéter im Biirgerbusverein engagieren wer-
den. Der Anstol$ kann aber auch aus der Verwal-
tung kommen oder von politischer Seite. Vorsicht
ist allerdings geboten, wenn ein Birgerbusprojekt
parteipolitisch besetzt wird. Denn egal wer die Idee
hat, ohne breiten Riickhalt in der Biirgerschaft, in
Politik und Verwaltung hat ein Biirgerbus schlechte

Chancen. Und es ware schade, wenn ein an sich
gutes Projekt parteipolitisch zerrieben wird.

In der Anfangszeit gilt es, Informationen zu
sammeln und Kooperationspartner zu gewinnen.
Speziell auf die Verhdltnisse in Nordrhein-West-
falen sind die Hilfestellungen zugeschnitten, die
der Dachverband Pro Biirgerbus NRW anbietet.
Viele Informationen sind aber auch allgemeingiil-
tig, so dass es auf jeden Fall sinnvoll ist, sich dort
zu erkundigen. Hilfreich sind aber auch die Erfah-
rungen, die ein Blrgerbusverein in einer Nach-
barregion oder in einer vergleichbaren ortlichen
Situation schon gemacht hat.

Wer Kooperationspartner von der Zusammen-
arbeit Uberzeugen will, braucht ein moglichst
konkretes Konzept. Es muss daher schon am An-
fang eine fundierte Vorstellung dariiber bestehen,
was mit dem Biirgerbus erreicht werden soll. Wel-
che Bereiche sollen angebunden werden? Welche
Ziele sind wichtig? Wer soll den Biirgerbus spater
nutzen? Wichtig ist natiirlich auch die Frage der
Finanzierung des Projektes.

In Nordrhein-Westfalen wird hierzu eine wichti-
ge Vorgabe gemacht. Das Land fordert Biirgerbusse
zum einen durch einen Festbetrag zur Anschaffung
der Fahrzeuge. Dariiber hinaus bekommt der Biir-
gerbusverein eine jahrliche Organisationspauscha-
le, um die vereinsinternen Angelegenheiten zu
finanzieren, aber auch um damit Gebiihren z.B.
fur die Gesundheitsuntersuchungen der Fahrerin-
nen und Fahrer bezahlen zu kdnnen. Voraussetzung
fir die Forderung ist allerdings, dass die Kommune
ihre Bereitschaft erkldrt, die Defizite, die sich mogli-
cherweise aus dem Betrieb ergeben, auszugleichen.
Damit ist das Biirgerbusprojekt auf Dauer finanziell
gesichert, auch wenn die Einnahmen nicht so spru-
deln, wie das anfangs kalkuliert worden ist. Denn
niemand weil}, wie viele Fahrgdste den Biirgerbus
nutzen werden und welche Werbeeinnahmen auf
Dauer zu erzielen sind. Auch hohere Betriebskosten
und unerwartete Reparaturen kdnnen die schonste
Kalkulation zunichte machen. Von solchen Unwag-
barkeiten darf ein Blirgerbus als offentliches Nah-
verkehrsangebot aber nicht abhéngig sein.

Sind die Grundlagen gelegt und untereinander
abgestimmt, stellt sich die Frage, wer welche Aufgabe
ibernimmt. Die interessierten Biirgerinnen und Biir-
ger bereiten das Projekt vor und flihren spater den
Fahrdienst durch. Dazu schliefSen sie sich zu einem
Biirgerbusverein zusammen. Der Zusammenschluss
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Biirgerbus Emsdetten

als Verein ist wichtig, weil er Vertragspartner fiir das
Verkehrsunternehmen ist und auch Zuschisse und
Fordermittel empfangen soll. Der Birgerbusverein
plant die Streckenfiihrung, die Haltestellen und den
Fahrplan und natiirlich die Auswahl und technische
Ausstattung des Biirgerbusses und stimmt dies mit
den anderen Beteiligten ab. Wesentlicher Gesprachs-
partner ist dabei das Verkehrsunternehmen, das den
Biirgerbus betreuen soll. Nach deutschem Personen-
bef6rderungsrecht muss fiir den verantwortlichen Be-
trieb einer Nahverkehrslinie die erforderliche Fach-
kunde nachgewiesen werden. Die Genehmigung fiir
den Betrieb wird daher nur einem Verkehrsbetrieb
erteilt. In Nordrhein-Westfalen sind diese Betriebe
auch Eigentlimer der Biirgerbusse und sorgen daher
ebenfalls fiir die erforderlichen Versicherungen. Im
Betrieb erstellt der Biirgerbusverein den Einsatzplan
der Fahrerinnen und Fahrer, sorgt fiir Nachwuchs und
auch fiir gute Laune. Denn der Fahrerstammtisch, das
Sommerfest oder die Weihnachtsfeier gehéren zu ei-
nem funktionierenden Vereinsleben nun mal dazu.
Wer die finanzielle Abwicklung des Betriebs (iber-
nimmt, ist vorher untereinander abzustimmen. Das
kann Uber das Verkehrsunternehmen geschehen, das
dann die Fahrgeldeinnahmen und alle Rechnungen
erhdlt. Die Verwaltung der Finanzen kann aber auch
beim Biirgerbusverein verbleiben. Der Verein tber-

nimmt dann allerdings eine gréBere Verantwortung
und wird auch steuerpflichtig.

Eine wichtige Aufgabe tibernimmt die Kommu-
ne. In Nordrhein-Westfalen wird von ihr die finan-
zielle Absicherung des Biirgerbusses erwartet. Aber
auch bei anderen Finanzierungskonzepten sind die
Unterstlitzung und Begleitung des Projektes durch
Rat und Verwaltung notwendig. Schliellich ist der
Burgerbus kein Privatvergniigen, sondern eine Berei-
cherung der offentlichen Infrastruktur der Gemein-
de und ein wichtiger Baustein der Daseinsvorsorge
sowie ein kleiner Beitrag zu einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung. Daher muss auch die Gemeinde
ein Interesse daran haben, sich in die Planung des
Biirgerbusbetriebs einzubringen. Dabei kann die
Verwaltung gerade in der Vorbereitungszeit dem
neuen Verein hilfreich unter die Arme greifen.

Ganz wichtig in der Vorbereitungszeit ist die
Auswahl des Biirgerbusfahrzeugs und seiner Aus-
stattung. Dabei handelt es sich um Kleinbusse mit
acht Fahrgastpldtzen. Die Basisfahrzeuge und die
Ausstattungen sind allerdings sehr unterschiedlich
und die Kaufentscheidung hangt oft von den ver-
fugbaren Mitteln ab. Als Fordervoraussetzung gilt in
Nordrhein-Westfalen, dass der Blirgerbus (iber ein
Hochdach verfligen muss und mit einer sogenann-
ten fremdkraftbetatigten Tur ausgestattet ist. Der Fah-



rer Offnet die Einstiegstiir also per Knopfdruck und
der Fahrgast kann im Bus aufrecht zu seinem Platz
gehen. Weiter missen eine zusdtzliche tiefergezo-
gene Trittstufe an der Einstiegstlir und eine zuséatzli-
che Griffstange als Einstiegshilfe eingebaut werden,
wenn das Fahrzeug nicht einen Niederflurbereich
aufweist. Biirgerbusse mit einem Niederflurbereich
sind in Niedersachsen Standard. In Nordrhein-West-
falen werden solche Fahrzeuge seit 2013 deutlich
hoher bezuschusst und sich in Zukunft sicherlich
starker durchsetzen. Weiter empfiehlt der Dachver-
band Pro Biirgerbus NRW, Einzelsitze einzubauen,
so dass alle Plitze Uber einen Mittelgang direkt er-
reichbar sind. Es sollte Raum fiir Gepack oder die
immer haufiger genutzten Rollatoren vorgehalten
werden, und nicht zuletzt ist ein komfortabel einge-
richteter Arbeitsplatz fiir die Fahrerinnen und Fahrer
wichtig. Denn die sind das Kapital des Biirgerbusver-
eins und missen sich bei ihrer Tatigkeit wohlfiihlen.

Als Fahrerinnen oder Fahrer kommen in der
Regel Personen in Frage, die aus dem Berufsleben
ausgeschieden sind und eine sinnvolle Tatigkeit su-
chen. Aber auch Berufstatige mit flexiblen Arbeits-
zeiten werden gerne gesehen. Als Voraussetzung
fir das Steuern eines Biirgerbusses missen Zuver-
lassigkeit und korperliche Eignung nachgewiesen

werden. Die Kandidaten brauchen neben ihrem
Klasse-B-Fiihrerschein also ein Fiihrungszeugnis,
moglichst wenig Punkte in Flensburg und eine po-
sitive Bescheinigung von einem Arbeitsmediziner.
Dann wird eine sogenannte Fahrerlaubnis zur Fahr-
gastbefdrderung im Pkw ausgestellt. Eine gesetzlich
vorgegebene Altersgrenze gibt es nur nach unten:
Burgerbus fahren darf man erst ab 21 Jahre. Die
Fahrerlaubnis wird jeweils nur fir fiinf Jahre aus-
gestellt, dann muss man wieder zur drztlichen Kon-
trolle. In Nordrhein-Westfalen gehen die meisten
Birgerbusfahrer allerdings jahrlich zum Arzt, so
dass auch friihzeitig festgestellt wird, wenn korper-
liche oder psychische Beeintrachtigungen die Eig-
nung einschranken.

Um einen Biirgerbusbetrieb durchfiihren zu
konnen, braucht es etwa 20 bis 30 Fahrerinnen
und Fahrer. Die Anzahl hdngt natirlich davon ab,
in welchen Zeiten und wie oft der Bus fahrt. Sie
sollten nicht langer als maximal vier Stunden pro
Tag eingesetzt werden — und das ungefahr einmal
die Woche. Manche wollen aber auch nur einmal
im Monat fahren oder stellen sich lieber als Sprin-
ger zur Verfligung, wenn eine Fahrerin oder ein
Fahrer kurzfristig verhindert ist. Andere kdnnen
aber auch kaum oft genug eingeteilt werden.

Jahreshauptversammlung des Dachverbandes Pro Biirgerbus NRW e. V. 2009 in Schmallenberg
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Nun soll nicht alles schéngeredet werden. Es gibt
natiirlich auch Probleme, an denen ein Blirgerbus-
projekt scheitern kann oder die man zumindest von
Anfang an im Auge behalten sollte. Der Biirgerbus
muss zur drtlichen Aufgabenstellung passen. Wenn
nicht genligend Fahrgéste das Angebot nutzen, ver-
lieren die Fahrerinnen und Fahrer schnell die Lust
an ihrer Tatigkeit. Es soll ja nicht nur ,warme Luft
durch die Gegend gefahren werden”. Andererseits
wird es auch zum Problem, wenn regelmafig mehr
Personen an der Haltestelle stehen als befordert
werden konnen. Das Fahrgastpotenzial vorab rich-
tig abzuschétzen, ist zwar nicht ganz einfach, sollte
am Anfang aber griindlich bedacht werden.

Ein Birgerbus braucht die breite Unterstiitzung
der Ortsgemeinschaft. Wenn die Gemeinde sich fi-
nanziell beteiligen soll, ist dafiir ein Ratsbeschluss
erforderlich, der mdglichst einstimmig gefasst wer-
den sollte. Parteipolitische Unstimmigkeiten, die mit
der Sache nichts zu tun haben, kbnnen einen an sich
sinnvollen Biirgerbus von vorneherein blockieren.
Und alle Beteiligten sollten sich dariiber im Klaren
sein, dass sie es mit einer ungewohnlichen Koope-
ration zu tun haben. Eine Zusammenarbeit der Biir-
gerschaft mit einem Verkehrsunternehmen ist nicht
selbstverstandlich und erfordert von beiden Seiten die
Bereitschaft, aufeinander zuzugehen. So verstandlich
die Wiinsche und Vorstellungen des Biirgerbusvereins
manchmal sind, der Verkehrsbetrieb hat auf die viel-
faltigen gesetzlichen Vorgaben zu achten und muss
dafiir sorgen, dass diese eingehalten werden.

Stellt sich zum Schluss noch die Frage: Warum
opfert jemand seine Freizeit und engagiert sich im
Birgerbusverein oder stellt sich als Fahrerin oder
Fahrer zur Verfligung? Warum funktionieren Blir-
gerbusse eigentlich auf Dauer? Nun, die Antwort
ist ebenso einfach wie verstandlich: Das macht
SpaR und erméglicht die Ubernahme von Verant-
wortung und soziale Kontakte.

Einen Biirgerbus zu fahren, heifst nicht nur, ohne
schlechtes Gewissen ein schickes groRes Auto steu-
ern zu konnen. SchlieBlich dient der &ffentliche
Nahverkehr auch dazu, zahlreiche Einzelfahrten mit
dem Privat-Pkw zu vermeiden und dadurch einen
Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Aber ausschlag-
gebend ist im Wesentlichen die positive Resonanz
der Fahrgste, die dankbar fiir das Angebot sind und
dafiir, dass sich jemand fiir sie einsetzt. Und diese

Dankbarkeit, das Gefiihl, etwas Sinnvolles zu tun,
das erleben die Biirgerbus-Aktiven nicht nur bei der
einmaligen Ehrung durch den Biirgermeister oder
die Birgermeisterin, sondern unmittelbar wéhrend
der Tatigkeit im Biirgerbus. Und daran haben Biirger-
busfahrerinnen und Biirgerbusfahrer viel Freude. ®

Mehr Informationen und Materialien rund um die
nordrhein-westfdlischen Biirgerbusse einschlief3-
lich Kontakte zu allen Biirgerbusvereinen:

Dachverband Pro Biirgerbus NRW e. V.
StormstraRe 13, 47623 Kevelaer
franz-heckens@pro-buergerbus-nrw.de
www.pro-buergerbus-nrw.de

Der Dachverband starkt den Kontakt der Biirgerbus-
vereine untereinander, vertritt deren Interessen nach
aufSen und steht fiir Beratungen zur Verfligung.

FRANZ HECKENS

Vorsitzender des Dach-
verbandes Pro Biirgerbus
NRW e.V.

Studium der Biologie in Got-
tingen und Koln, Dipl.-Biolo-
ge. Seit 1992 Umweltschutz-
beauftragter der Stadt Kevelaer
am Niederrhein. Erster Kontakt
zum Thema Biirgerbusse 1994.
Griindungsmitglied und Vorsit-
zender des Dachverbandes der
nordrhein-westfdlischen  Biir-
gerbusvereine Pro Biirgerbus
NRW e.V. seit 1999.



EXKURS > KombiBus Uckermark -

eine landliche Region geht alte Wege neu

n der brandenburgischen
Uckermark transportieren Li-
nienbusse seit 2012 nicht nur
Fahrgaste, sondern auch Giiter.
Was bis in die 1920er-Jahre in
Deutschland blich war und
in den dinn besiedelten Lan-
dern Skandinaviens bis heute
erfolgreich praktiziert wird, ist
fir Deutschland im 21. Jahr-
hundert ein bisher einmaliges
Modellprojekt. Der KombiBus
[1], ein Projekt der Uckermar-
kischen  Verkehrsgesellschaft
mbH (UVG), soll Ressourcen
biindeln und sicherstellen, dass
auch im diinn besiedelten land-
lichen Raum weiterhin eine 6f-
fentliche Personenbeférderung
bleibt.
Wie bei der Personenbeforde-

finanziell realisierbar
rung ist auch der Aufwand fur
den Gitertransport im Verhalt-
nis zur Menge der transportier-
ten Guter sehr hoch. Was liegt
hier naher, als Synergien zu
nutzen? Busbahnhofe, ein ge-
takteter Fahrplan, Linienbusse
und Haltestellen stehen in der
Uckermark wie in den meis-
ten Regionen des landlichen
Raums dafiir zur Verfiigung [2].

Mit zunehmendem finanzi-
ellen Druck auf die landlichen
Kommunen bei sinkender Ein-
wohnerzahl wird haufig zuerst
beim offentlichen Personenver-
kehr gespart. Das vom Bundes-
innenministerium im Rahmen
des ,Da-
seinsvorsorge 2030“ geforderte
Projekt im Landkreis Ucker-
mark soll zeigen, dass es mog-

Modellvorhabens

lich ist, den Herausforderungen
des demografischen Wandels
und auch des Klimaschutzes

mit Hilfe innovativer Ideen zu
begegnen.

Der KombiBus steht als
Transportpartner nicht nur Un-
ternehmen, zum Beispiel der
Lebensmittelbranche oder der
Tourismusbranche
regionale innerbetriebliche
Werkverkehre, sondern auch
der Transportbranche zur Ver-
fligung. So transportiert der
KombiBus beispielsweise den
in Kihlkisten verpackten Kase

sowie fur

einer regionalen Kdserei einer-
seits zu den Laden in der Re-
gion, anderseits werden aber
auch ein Teil des Kases und
weitere Guter an einem zen-
tralen Logistikpunkt an einen
Weitertransporteur fir die Fern-
zustellung nach Berlin ber-
geben. Der KombiBus verteilt
also Giter in der Region und
sammelt sie dort fir den Trans-
port in benachbarte Regionen
und Zentren. Zukiinftig soll
der KombiBus auch fiir die Pa-
ketaufgabe durch Privatkunden
in der Region sowie fiir den
Transport zum Endkunden zur
Verfugung stehen. So konn-
te beispielsweise der bereits
zum Ladengeschift gelieferte
regionale Kase zusammen mit
weiteren  Lebensmitteln  von
dort an den Endkunden gelie-
fert werden. Dieser bestellt per
Internet und bekommt lokale
Erzeugnisse Uber eine kurze,
klimafreundliche Transportket-
te kostengtinstig bis vor die Tir
oder bis zur ndchstgelegenen
Haltestelle geliefert.

Die Vorteile liegen also
auf der Hand: Die Wirtschaft-
lichkeit des OPNV, der Erhalt

der Lebensqualitit und eine
Starkung von Daseinsvorsorge
sowie regionalen Wirtschafts-
kreislaufen bedeuten letztlich
auch eine Verbesserung des
Klimaschutzes. Die Transpor-
te werden mehrmals am Tag
durchgefiihrt. Dabei
verschiedenste Fahrten durch

konnen

einzelne Post-, Paket- und Ex-
presslieferdienste genauso wie
Anlieferverkehr  durch  den
GroBhandel substituiert wer-
den. Lauft das Modellvorhaben
positiv, konnten statt vielen
verschiedenen  Dienstleistern
zukiinftig KombiBusse die Ver-
sorgung dinn besiedelter land-
licher Raume sicherstellen.
Konzipiert wurde das Pro-
jekt unter Mithilfe von Ver-
Neben

Marktanalyse mussten

kehrsplanungsbiiros.
einer
auch rechtliche Fragen geklart
werden. Eine Biindelung der
Dienstleistungen
und Guterverkehr

im Bereich
Personen-
ist bundesrechtlich nicht aus-
geschlossen. Auf der Ebene
der Landesgesetzgebung kann
dies aber durchaus der Fall
sein und bedarf einer jeweili-
gen juristischen Priifung. Noch
ist der KombiBus einmalig in
Deutschland, aber das konnte
sich schon bald dndern. An An-
fragen aus anderen Regionen
mangelt es dem Landrat und
der Projektleitung des Kombi-
Busses namlich nicht. |

JAN WALTER

Quellenangaben

[1] http://kombibus.de/

2] http://www.uvg-online.com/
UVG-KombiBus-Flyer_FIN.pdf
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MICHAEL GLOTZ-RICHTER

Der Verkehr, die Stadt und die ,,mobil.punkte” -
wie Carsharing das Klima schiitzt

m Zusammenhang mit Auto und Klimaschutz
I denken viele Menschen in Verwaltungen und

der Politik primar an die Rolle ,sauberer An-
triebe”. Zweifelsohne besteht hier eine Notwen-
digkeit — aus Klimaschutzgesichtspunkten, zur
Ressourcenschonung und aus Griinden der loka-
len Luftreinhaltung. Allerdings spiegelt sich darin
aber auch eine politische Bequemlichkeit wider,
verkehrspolitischen Konflikten aus dem Weg zu
gehen. Denn auch alternative Antriebe dndern
wenig an grundlegenden verkehrlich verursachten
Problemen wie beispielsweise dem Platzanspruch
des Autoverkehrs.

Im Rahmen von Klimaschutz im Verkehr ist
Carsharing einerseits ein Baustein, ein gednder-
tes Mobilitdtsverhalten zu férdern. Es nutzt ande-
rerseits das Entlastungspotenzial vom Parkdruck.
Wenn es zugunsten der Lebensqualitdt in der Stadt
und der Forderung des nicht motorisierten Ver-
kehrs um das Freirdumen des offentlichen Raums
und speziell der Gehwege von parkenden Pkw
geht, hat Carsharing ein Alleinstellungsmerkmal.
Die Stadt Bremen hat dieses Potenzial erkannt und
sich 2009 im politisch beschlossenen Carsharing-
Aktionsplan das Ziel gesetzt, 20.000 Carsharer im
Jahr 2020 erreicht und hierdurch 6.000 Pkw er-
setzt zu haben!

Carsharing ist Bestandteil eines Verkehrskon-
zeptes, das eine weitgehende Unabhiangigkeit vom
eigenen Auto anstrebt. Carsharing bildet einerseits
eine Art ,Mobilitatsversicherung”, wenn zum Bei-
spiel die Entfernung fir das Fahrrad zu weit, die
Verbindung mit dem OPNV zu schlecht ist und
damit das Auto bessere Verbindungen erméglicht.
Auf der anderen Seite entlastet Carsharing von al-
len Negativseiten des Autobesitzes: vom Kiimmern
um Winterreifen, von der Parkplatzsuche vor der
eigenen Haustiir und natiirlich auch von den er-
heblichen festen Kosten, die mit dem Autobesitz

verbunden sind. Es geht also nicht um Verzicht,
sondern durchaus um Bequemlichkeit — verbun-
den mit Vielfalt bei der Fahrzeugauswahl und der
Méglichkeit, auch noch Geld zu sparen. Allerdings
funktioniert das System nur, wenn man nicht auf
das Auto fir den taglichen Weg zur Arbeit ange-
wiesen ist. Deshalb ist die Integration in ein Ge-
samtangebot nachhaltiger Mobilitdt wichtig.

Untersuchungen zeigen immer wieder, dass in
innerstadtischen Gebieten ein erheblicher Teil der
geparkten Pkw Uber mehrere Tage hinweg nicht
bewegt wird. Hier liegt ein grofles und relativ gut
zu erschliefendes Potenzial fiir Carsharing.

Carsharing in Deutschland:
neue Akteure und neue Angebote

Carsharing stellt eine Dienstleistung dar: eine
Autovermietung, die — anders als die klassischen
Autovermieter — ein dezentrales Angebot mit au-
tomatisiertem Zugang aufweist und auch stunden-
weise ein Auto zur Verfligung stellt. Um 1990 ent-
wickelten sich zahlreiche Carsharing-Initiativen in
Deutschland, zumeist zunichst als Vereine oder
Genossenschaften organisiert. Carsharing zeigte
ein zwar stetiges, aber auch begrenztes Wachs-
tum. Die mit Internet und Smart-Cards sich ver-
andernden technischen Moglichkeiten forderten
die Carsharing-Entwicklung — ebenso wie nun die
Verbreitung der Smartphones und entsprechender
Apps flr Reservierung und Standortinformationen.

Obwohl Carsharing in Deutschland seit tiber
20 Jahren existiert, wurde es erst in den letzten
Jahren wirklich in den Medien prasent. Ausgerech-
net das Engagement von Automobilherstellern mit
stationsungebundenen ,free-floating”-Konzepten
sorgte erst fir eine groflere Medienaufmerksam-
keit. Mit dieser Medienprasenz kam das Thema



vielerorts erst in der politischen und 6ffentlichen
Wahrnehmung an. Bei diesen Angeboten muss
das geliehene Fahrzeug nicht zuriick an einen fes-
ten Ort gebracht, sondern kann auf jedem freien
Parkplatz im sogenannten ,Geschaftsgebiet” abge-
stellt werden.

Der Bundesverband CarSharing (bcs) zahlte in
seiner alljahrlichen Analyse zu Beginn des Jahres
2013 in Deutschland 270.000 Nutzerinnen und
Nutzer des klassischen stationsgebundenen Car-
sharing [1]. In 343 Stadten und Gemeinden in
Deutschland stehen rund 6.700 Carsharing-Fahr-
zeuge an 3.250 Carsharing-Stationen zur Verfu-
gung. Hinzu tritt das auf GroBstadte beschrankte,
stark wachsende Segment der stationsungebunde-
nen Anbieter. Auch einige klassische, bislang aus-
schlieSlich stationsgebundene Carsharing-Anbie-
ter, etwa in Hannover und Mannheim, erproben
free-floating”-Angebote.

Die kommunale Planung hat — von wenigen
Ausnahmen abgesehen — bei weitem noch nicht das
mit Carsharing verbundene Potenzial fiir die kom-
munale Stadt- und Verkehrsentwicklung erkannt,
geschweige denn ausgeschopft. Die Verwirrung ist
oft grol’ — angesichts verschiedener konzeptioneller
Ansatze unter dem Begriff ,Carsharing”.

Was sind die Kernmerkmale sowie Vor- und
Nachteile der verschiedenen Angebotsformen?
Das stationsungebundene Carsharing bietet als
hervorstechende innovative Option die ,one-
way”-Nutzung an. Auch wenn Anbieter damit
werben, man konne ,das Auto Uberall abstellen”,
beschrankt sich dieses Einweg-Angebot nur auf
das jeweilige ,Geschaftsgebiet”, das in der Regel
jeweils nur Teile des Stadtgebiets umfasst. Wer die-
ses Geschéftsgebiet verldsst, muss das Auto wieder
dorthin zurlickbringen — was auch dieses Angebot
letztlich eher fur innerstadtische Fahrten (mit der
dazugehdrigen Parkplatzsuche) interessant macht.

Die neuen Dienstleister bauen auf Smart-
phone-Anwendungen auf, welche die aktuel-
len Standorte und Reservierungsoptionen fiir die
Fahrzeuge anzeigen. Mit einem maximalen Vor-
lauf von 15 Minuten kann ein Fahrzeug reserviert
werden. Das Angebot zielt also eher auf spontane
Fahrten vor allem innerhalb des Stadtbereiches
bzw. ,Geschiftsgebietes”. Die Fahrzeugflotte in
stationsungebundenen Angeboten ist zwangslau-
fig auf ein bzw. wenige Modelle begrenzt. Einer
der beiden groflen Anbieter hat zudem nur Zwei-
sitzer im Angebot, was die Nutzungsmoglichkei-
ten (z.B. fur Familien) einschrankt.

Verschiedene Fahrzeugklassen mit wenig Aufwand statt ein Fahrzeug mit viel Aufwand nutzen
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Das stationsgebundene Carsharing ermoglicht
sowohl eine langfristige wie auch eine spontane
Fahrzeugreservierung. Hiermit ist fiir die Nutze-
rinnen und Nutzer eine héhere Verlasslichkeit ver-
bunden. Ublicherweise steht zudem eine gewisse
Bandbreite an Fahrzeugen zur Verfligung, womit
auch Familienfahrten, Transporte etc. ermoglicht
werden. Die Fahrzeuge missen jedoch hier wieder
an die Ausgangsstation zurlickgebracht werden.

Carsharing-Konzepte spielen seit geraumer Zeit in
der Diskussion Uber Elektromobilitdt eine beson-
dere Rolle. Eine Einflhrung alternativer Antriebe
braucht gerade auch Carsharing-Angebote, um
starker auf dem Markt FulS zu fassen. Die begrenz-
te Reichweite von Elektroautos stellt dann kein
Problem mehr dar, wenn innerhalb eines Flotten-
modells flir ldngere Fahrten neben den Elektroau-
tos auch andere Fahrzeuge zur Verfligung stehen.

Allerdings sind die Mehrkosten von Elektro-
autos nach wie vor ein Haupthindernis bei der
Marktdurchdringung, so auch im Carsharing. Ver-
schiedene Carsharing-Anbieter haben Elektroautos
in ihrem Angebot. Die Integration von Elektro-
autos setzt einige Anderungen bei den Buchungs-
prinzipien voraus, um mit den begrenzten Reich-
weiten einer Batterieladung umgehen zu kénnen.
Auch missen bereits bei der Reservierung der
Ladezustand, die wahrscheinliche Fahrtweite und
die mogliche Aufladezeit mit einkalkuliert wer-
den. Durch die Zeit der Aufladung ergibt sich eine
verminderte Verfligbarkeit der Fahrzeuge, was die
Wirtschaftlichkeit von Elektroautos auch fiir den
Carsharing-Anbieter zusétzlich verschlechtert.

Es existieren auch Carsharing-Angebote, die
ausschlieRlich auf Elektroautos setzen. Das be-
kannteste Beispiel stammt aus Paris. Im Dezember
2011 wurde das System gestartet, im Endausbau
sollen etwa 3.000 Elektro-Pkw an etwa 1.000 Sta-
tionen zur Verfiigung stehen. Das Geschéftsgebiet
umfasst die Stadt Paris und einige Nachbarkom-
munen — zwischen diesen Stationen sind Einweg-
fahrten moglich. Der Anbieter wurde mit einem
Millionenaufwand durch die Stadt Paris und einen
auch Batterien und Elektroautos produzierenden
Mischkonzern gefordert. Die Reichweite der vier-
sitzigen Elektroautos soll zwar nach Werksanga-

ben bis zu 250 Kilometer betragen — doch der
automobile Aktionsradius bleibt letztlich auf die
Stadtregion begrenzt. Auch wenn die Elektrofahr-
zeuge medial gut vertreten sind, angesichts der
Einschrankungen verwundert es nicht, dass das
Konzept bisher nur begrenzte und fiir den Biir-
germeister enttduschende Auswirkungen auf den
Autobesitz zeigt [2].

Die Bandbreite der verschiedenen Carsharing-An-
gebotsformen ldsst auch unterschiedliche Auswir-
kungen erwarten. Zum ,klassischen” (stationsge-
bundenen) Carsharing liegen zahlreiche Studien
vor [3] — wahrend fundierte Evaluationen der neu-
en Angebotsformen noch ausstehen [4].

In verschiedenen Studien wurde deutlich, dass
Carsharing dann zu einer deutlichen Minderung
des Pkw-Besitzes bei den Carsharern fihrt, wenn
das Dienstleistungsprofil in Kombination mit den
anderen Verkehrsangeboten eine vollwertige Al-
ternative zum Pkw-Besitz darstellt. Ob hingegen
primar auf Kurzstreckenfahrten ausgerichtete An-
gebote mit einer geringen Fahrzeugbandbreite
hier dhnlich intensive Effekte haben werden, mis-
sen die noch ausstehenden Studien zeigen.

Wichtige umweltentlastende Effekte des Car-
sharing riihren aus der Flottenzusammensetzung
und dem Mobilititsverhalten der Carsharing-
Nutzerinnen und -Nutzer. So sind die Carsharing-
Fahrzeuge im Vergleich zur deutschen Durch-
schnittsflotte neuer und weniger stark motorisiert.
Eine Flotte aus kleineren und groferen Fahrzeu-
gen ermoglicht zudem die Auswahl des jeweils
am besten passenden Fahrzeugs — was zu dem
Effekt des ,Downsizing” in der Nutzung fiihrt.
Ebenso ist die Verkehrsmittelwahl rationaler — das
zeit- und kilometerbezogen abzurechnende Auto
erganzt OPNV, Bahn und Rad -, was zu einer
Minderung der gefahrenen Auto-Kilometer fiihrt.
In einer Schweizer Studie wurde z.B. ermittelt,
dass jeder aktive Carsharing-Nutzer durch sein
gedndertes Verkehrsverhalten die jahrlichen CO,-
Emissionen durchschnittlich um 290 kg mindert
[5]. Hier missten in einer umfassenderen CO,-
Analyse auch noch die klimarelevanten Emissio-
nen aus der Pkw-Herstellung und der Erstellung
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der Infrastruktur (z.B. fiir Parkplatzanlagen) hinzu-
gerechnet werden.

Auch die Entlastung des &ffentlichen StraBen-
raums von geparkten Autos hat indirekt Klima-
schutzeffekte. Denn ein entlasteter StraBenraum
ladt zum Gehen, Radeln und Verweilen ein. Ein
Alleinstellungsmerkmal im quartierlichen Ver-
kehrsmanagement erhilt klassisches Carsharing
durch das wissenschaftlich bestitigte Potenzial,
den offentlichen StraBenraum sehr effizient zu ent-
lasten. Soweit bisher aus den Angaben der ,free-
floating”-Anbieter bekannt, ersetzen diese dage-
gen weniger Privat-Pkw pro Carsharing-Fahrzeug
als das klassische stationsgebundene Carsharing.

In jéhrlichen Erhebungen wird bei einem in
Bremen aktiven klassischen Carsharing-Anbieter
der Autobesitz der Neukundinnen und Neukun-
den vor der Nutzung von Carsharing abgefragt
und kann dann mit der Situation als Carsharer
verglichen werden. Hier zeigt sich eine ,Auto-
Ersatzquote” von 37 Prozent. Interessanterweise
steigt dabei der Anteil der zuvor autobesitzenden

Kundinnen und Kunden uber die Jahre tendenziell
an, d.h. dass sukzessive mehr Menschen auf das
Carsharing umsteigen, dabei ihren Pkw-Besitz re-
duzieren und gleichzeitig zu einer stirkeren Aus-
lastung der Carsharing-Fahrzeuge beitragen. Denn
bei statistisch Gber 40 Nutzerinnen und Nutzern
pro Carsharing-Fahrzeug werden — bei Annahme
von vier Nutzenden pro privatem Pkw — mit jedem
zusdtzlichen Carsharing-Auto mehr als zehn pri-
vate Pkw ersetzt. Mit diesen beiden GréRen kon-
nen so jene Autos erfasst werden, die durch das
Bremer Carsharing-Angebot wirklich abgeschafft
wurden — das Ergebnis unterstreicht den stadt-
gesellschaftlichen Nutzen von entsprechenden
Carsharing-Angeboten im offentlichen Strafen-
raum: So konnte nachgewiesen werden, dass die
Carsharing-Nutzerinnen und -nutzer beim groB-
ten Bremer Anbieter bereits mehr als 2.000 private
Pkw ersetzt haben.

Wollte man den gleichen Entlastungseffekt der
StrafRen durch Hoch- oder Tiefgaragen erreichen,
wadren Investitionen in einer Grofenordnung von

Wie Carsharing den Autobesitz beeinflusst: Untersuchungsergebnisse aus Bremen (Daten: cambio, Bremen 2012)

50% der Carsharing-
Nutzenden hatten
auch zuvor kein
eigenes
Auto

37% der Carsharing-Nutzenden
ersetzen das eigene Auto
durch Carsharing

13% der Carsharing-
Nutzenden behalten ein
Auto im eigenen Haushalt
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Beim Carsharing-Anbieter in Bremen ersetzt ein Carsharing-Fahrzeug (iber zehn private Pkw

30 bis 60 Mio. Euro nétig! Die Integration von Car-
sharing in das quartierliche Verkehrsmanagement
ist somit ein hervorragendes Beispiel eines ,Least-
cost-planning” im Mobilitdtssektor. Carsharing
steht dabei niemals allein, sondern funktioniert
auf derart hohem Niveau nur in enger Wechsel-
wirkung mit einem guten Angebot des Umweltver-
bundes und der sonstigen Infrastruktur. Nur wenn
die Alltagswege (Arbeit, Schule, Einkauf etc.) auch
ohne Auto zurlickzulegen sind, kann Carsharing
seine Rolle als Erganzung zu FuRRwegen, Fahrrad
sowie Bus und Bahn entwickeln.

Parkplatzprobleme werden in allen Stadten be-
klagt. Bislang wurde oftmals die Ausweitung
(und Verlagerung) des Parkraums durch Tief- oder
Hochgaragen als beste Losung gesehen. Die Bau-
kosten von Hoch- und Tiefgaragen sind immens
und selten durch Mieteinnahmen refinanzierbar.
Schon angesichts der kommunalen Finanzen
ist dieser Weg kaum noch gangbar. Gleichzeitig
besteht im offentlichen StraBenraum dringender
Handlungsbedarf. Die Ubernutzung des StraRen-
raums mindert die Wohnumfeldqualitdt und der
Jruhende Verkehr” behindert oft genug Miillab-
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fuhr und Rettungsdienste in ihrer Arbeit. Dies ist
ein politisch sensibles Problem, das innovative Lo-
sungen verlangt.

Carsharing -
Ausgangslage in Bremen

Derzeit gibt es in Bremen drei Carsharing-Anbie-
ter — allesamt stationsgebunden. Wahrend sich ein
auch Uberregional agierender Anbieter mit Stati-
onen am Bahnhof und Flughafen auf die Einbin-
dung in Reiseketten fokussiert, richtet ein ande-
rer Anbieter sein ausschliellich aus Elektroautos
bestehendes Carsharing Angebot primédr auf das
Flottenmanagement von Firmen aus. Den grof-
ten Marktanteil mit tiber 8.200 Nutzerinnen und
Nutzern hat ein schon seit 1990 bestehender Car-
sharing-Anbieter. Diesen standen in Bremen im
Juni 2013 185 Fahrzeuge an 48 Stationen im
Stadtgebiet zur Verfligung. Dariiber hinaus sind
die webbasierten Plattformen fiir privates ,peer-to-
peer”-Carsharing natiirlich auch in Bremen aktiv.

Bereits 1998 wurde ein erstes Gemein-
schaftsangebot zwischen OPNV und Carsharing
als Jahreskarte unter dem Namen ,Bremer Karte
plus AutoCard” eingeflihrt. Fiir gelegentliche Nut-
zerinnen und Nutzer des OPNV gibt es nun die
elektronische BOB-Card (BOB = ,Bequem ohne
Bargeld”; post-paid), auch als Verkniipfungsange-
bot von OPNV und Carsharing.

Ein besonders grofRes Potenzial fir die Car-
sharing-Entwicklung wurde bereits friih in den
Quartieren mit hohem Parkdruck gesehen. In
diesen hochbelasteten Gebieten soll Carsharing
strategisch dazu dienen, eine Entlastung des Stra-
Renraums zu erreichen — was allerdings bei der
Flachenknappheit auf privaten Grundstlicken
Carsharing-Stationen im offentlichen Strallenraum
erfordert. Als Pilotvorhaben wurden 2003 in Bre-
men die ersten beiden Carsharing-Stationen im 6f-
fentlichen Strallenraum mit seinerzeit jeweils fiinf
Carsharing-Stellpldtzen angelegt.

Diese mit ihren drei Meter hohen Stelen gut
sichtbaren Stationen sind als ,mobil.punkte” zu
Visitenkarten einer neuen Mobilitdtskultur gewor-

Verfahrensablauf der Sondernutzung fiir die ,mobil.punkte” in Bremen

Bedarfskldrung
(Stadt, CS-Anbieter,
Parkraummanagement,
Stadtteilpolitik)

Sachzusammenhang:

Carsharing mit geeignetem Angebots-
profil fihrt zu Entlastung im Parkraum

(Nachweis ist zu erbringen!)

Vermietung Stellpldtze
an CS-Anbieter
(Blauer Engel gefordert)

BREPARK
Parkraummanagement,
stellt Bauantrag

Baugenehmigungs-
verfahren
(inkl. pol. Beschluss)

Baugenehmigung
+ Sondernutzungs-
genehmigung

ggli. BREPARK

BREPARK
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den. Sie liegen meist in der Nihe von OPNV-Hal-
ten, zum Teil auch von Taxistinden, sind immer
mit Fahrradbligeln ausgestattet und verkniipfen
damit verschiedene Mobilitatsformen.

Mit dem Bau und Betrieb der ,mobil.punkte”
wurde die stadtische Parkraumbewirtschaftungs-
gesellschaft beauftragt. Nach § 18 Bremer Landes-
strallengesetz erhdlt sie Sondernutzungserlaubnis
auf unbestimmte Zeit — und jederzeitigen Wider-
ruf. Die Stellpldtze werden an den Carsharing-Be-
treiber vermietet und mit den Mieteinnahmen die
Betriebskosten (Reinigung, Verkehrssicherungs-
pflicht etc.) bestritten.

Die Sondernutzung muss entsprechend mit
einem offentlichen Nutzen — vor allem einer Ent-
lastung des StraBenraums — gerechtfertigt werden
konnen. Es wird vom Carsharing-Betreiber die Ein-
haltung bestimmter Qualitaitsmerkmale gefordert,
damit die Entlastungswirkung im Quartier sicher-
gestellt ist. In der Vergabe von Stellpldtzen an den

> |
- i

Postkartenkampagne 2010

,mobil.punkten” in Bremen gelten als Anforderun-

gen flr Carsharing-Anbieter:

e Einhaltung der Kriterien des Umweltzeichens
RAL UZ 100 (,Blauer Engel” Carsharing);

* Nachweis eines deutlichen Parkraumentlas-
tungseffektes.

Mit der Parkraumentlastung wird in den Quartie-

ren erheblich zur Sicherheit und Leichtigkeit des

Verkehrs beigetragen. Dieser Nachweis unter-

streicht das offentliche Interesse an der ausgespro-

chenen Sondernutzungserlaubnis.

»Carsharing-Aktionsplan“ und
,mobil.punkte” in Bremen

Im September 2009 haben die zustindigen Par-
lamentsausschiisse (,Deputationen”) den Bremer
,Carsharing-Aktionsplan” beschlossen. Es ist dies
der erste thematische Fachplan einer deutschen

'l iy =i
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Planung ,mobil.ptinktchen” SchmiditstralSe — der Entlastungseffekt des Carsharing wird
auch genutzt, um das bisherige aufgesetzte Gehwegparken (Schmidtstr.) zu unterbinden,

den Gehweg dort zu verbreitern und abzupollern

Kommune zum Carsharing. Hierin setzt sich Bre-
men das Ziel, bis 2020 eine Zahl von mindestens
20.000 Nutzerinnen und Nutzern des Carsharing
zu erreichen — nahezu eine Vervierfachung gegen-
tiber dem Wert von 2009. Hierbei steht natirlich der
Entlastungseffekt fiir den &ffentlichen Strallenraum
als Ziel im Vordergrund — schlieflich bedeutet die
ZielgroBe eine Entlastung von etwa 6.000 Pkw, was
ansonsten eine Investition in Parkierungseinrich-
tungen von deutlich Gber 100 Mio. Euro erfordern
wiirde. Carsharing leistet damit wichtige und sich
gegenseitige verstarkende Beitrage zu klimafreund-
lichem Stadtverkehr: Zum einen nutzen Carsharer
starker die Verkehrsmittel des Umweltverbundes,
zum anderen kénnen Gehwege vom Parken befreit
werden, und darlber hinaus tragen besonders um-
weltfreundliche Carsharing-Fahrzeuge zur Minde-
rung der verkehrsbedingten CO,-Belastungen bei.

Kernelemente des ,Carsharing-Aktionsplans”
sind die in der Zustandigkeit der &ffentlichen Ver-
waltung liegenden Aktionsfelder:
e Ausweitung des Stationsangebotes in den

dicht bebauten Innenstadtquartieren durch

Stationen im offentlichen Strallenraum,
e Einbindung in Neubauvorhaben,
* Kooperation zwischen dem OPNV
und Carsharing,
e Flottenmanagement,
e Information und Offentlichkeitsarbeit.

Das Netz der innerstadtischen Carsharing-Stationen
in Bremen wurde in der Folge deutlich erweitert:
Sieben neue ,mobil.punkte” wurden 2010/2011
eingerichtet, zwei bestehende erweitert. Insgesamt
konnte hierdurch das Carsharing-Angebot in Bre-
men mit diesen ,mobil.punkten” um etwa 50 Car-
sharing-Fahrzeuge ausgebaut werden.

Neben den zentral gelegenen ,mobil.punkten”
wird in den kommenden Jahren ein Netz von klei-
neren dezentralen Carsharing-Stationen im Stra-
Renraum angelegt werden (,mobil.ptinktchen”).
Diese Stationen werden bevorzugt in der Ndhe von
durch Falschparker zugestellten Einmiindungen
platziert und mit Gehwegnasen ausgestattet, um
das Parken besser zu ordnen und damit zugleich
auch die Zufahrt von Millwagen und Feuerwehr zu



erleichtern. Fullgdngerinnen und Fullginger profi-
tieren von den freigehaltenen Fldachen ebenso wie
Radfahrerinnen und Radfahrer, die auf Gehweg-
nasen Fahrradbiigel zum sicheren Abstellen der
Fahrrader vorfinden.

Die Stellplatzsatzung fir die Stadtgemeinde Bre-
men wurde zum 1. Januar 2013 novelliert. Bauherren
kénnennunmehrdurch Anlagevon Carsharing-Statio-
nen die Anzahl nachzuweisender Stellpldtze mindern
und Mobilitditsmanagement-Mallnahmen (OPNV-
Tickets und Carsharing) gegen eine ansonsten fallige
Abldsung gegenrechnen [6].

Angesichts der sehr erfolgreichen Integration von
Carsharing in das Parkraummanagement und die Luft-
reinhalteplanung verlieh der ADAC 2006 der Hanse-
stadt Bremen den ADAC-Stadtepreis fiir das Konzept
der ,mobil.punkte”. 2010 wurde der Carsharing-
Aktionsplan mit dem ,Deutschen Verkehrsplanungs-
preis” von SRL und VCD ausgezeichnet. Ein Signal
der Unterstiitzung von Carsharing beim Ausbau
klimafreundlicher Mobilitdt war die Verleihung des
,European Sustainable Energy Award” im Juni 2013
durch EU-Kommissar Giinther Oettinger an Bremen.

Ausschilderung einer
Carsharing-Station
in Belgien

sl

Eine praxisorientierte bundeseinheitliche
Rechtslosung ist notwendig

Das Ausland macht es vor: So hat eine Reihe von
Staaten Anordnungsmoglichkeiten fiir Carsharing-
Stationen im Offentlichen Stralenraum, wie z.B.
die USA, Kanada, die Niederlande, Belgien, Italien,
Finnland, GroRbritannien. Nahezu alle Carsharing-
Stationen in Briissel und London befinden sich gut
sichtbar und erreichbar im offentlichen Stral’en-
raum. Beides sind Stadte mit erheblichem Carsha-
ring-Wachstum - sie haben es als Mittel des Park-
raum- und des Mobilitditsmanagements erkannt.
Eine sinnvolle Losung im offentlichen StrafSen-
raum kann sich an der Ausweisung von Taxihalteplt-
zen orientieren (mit absolutem Halteverbot). Es sollte
auch (durch Zusatzbeschilderung) eine eindeutige
Zuweisung der Carsharing-Parkplitze zu speziellen
Anbietern erfolgen kénnen, damit die Fahrzeuge un-
problematisch an die Station zuriickgebracht werden
konnen. Die an den ,mobil.punkten” tiblichen Klapp-
Poller sind sehr praktisch, um ein Freihalten der Statio-
nen fiir die Fahrzeug-Riickbringung zu gewdhrleisten.
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Eccetio
Car City Club

Europdische Beispiele fiir Carsharing-Stationen im offentlichen StralBenraum
und Vorschlag fiir eine Ausschilderung in Deutschland

Car-
Sharing

nur flir
CS Anbieter x

.
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Carsharing kann einen bedeutenden Beitrag zu kom-
munalen klimafreundlichen Mobilitdtskonzepten
leisten. In den innerstadtischen Bereichen konnen
mindestens 10 bis 20 Prozent der privaten Pkw ohne
MobilitatseinbufRen durch Carsharing ersetzt werden.
Noch wichtiger als die Emissionsminderungen durch
Carsharing-Autos mit niedrigen Schadstoffemissionen
sind jedoch die indirekten Auswirkungen des Carsha-
ring. Der Umweltverbund aus Ful- und Radverkehr
sowie OPNV wird durch Carsharing gestirkt. Eben-
so gewinnt die klimafreundliche ,Stadt der kurzen
Wege” an Lebensqualitdt — vor allem gegentiber den
autodominierten Siedlungsformen ,im Griinen”. Die
Moglichkeit, gemeinsam mit einem vielfdltigen und
hochwertigen Angebot im Umweltverbund eine
ebenso praktische wie preisgiinstige Alternative zum
Autobesitz zu bieten, verschafft Carsharing ein Allein-
stellungsmerkmal. Die Integration von Carsharing in
die Stadtentwicklung bietet iber verminderte Stell-
platzbedarfe auch Chancen fiir Kostenreduzierungen
im Wohnungsneubau. Die grollen Potenziale werden
jedoch bislang politisch auf kommunaler wie auf
Bundesebene noch viel zu wenig erschlossen. Notig
wadre hier vor allem die Integration in die strategi-
schen Planungen von Stadtentwicklung und Verkehr
sowie in die Offentlichkeitsarbeit. In der Umsetzung
braucht es Carsharing-Stationen im &ffentlichen
Stralenraum der innerstadtischen Wohngebiete — dort
wo die Potenziale und Entlastungseffekte am grolten
sind. Es braucht mehr Taten als Worte! ®

Quellenangaben

[1] Bundesverband CarSharing (bcs), Jahresbericht
2012/2013, Berlin, Mai 2013.

[2] http://transports.blog.lemonde.fr/2013/03/26/on-a-rate-
lobjectif-autolib-ne-supprime-pas-de-voitures/

[3] Der Bundesverband CarSharing (bcs) gibt auf seiner
Website www.carsharing.de einen guten Uberblick (iber
die Studien im deutschsprachigen Raum. Fiir Europa sei auf
die von Willi Loose/bcs angefertigte Studie des ,,momo*”-
Projektes hingewiesen. Im globalen MafSstab findet man
weitere Informationen z.B. unter www.carsharing.net

[4] Beispielsweise werden derzeit in Hamburg und Miinchen
die Auswirkungen der neuen Angebotsformen untersucht.
[5] Haefeli, Ueli, Daniel Matti, Markus Maibach, Christoph
Schreyer, Evaluation. Carsharing, Bern 2006 (hrsg. vom
Bundesamt fiir Energie).

[6] Ortsgesetz liber Kraftfahrzeugstellpldtze und Fahrradab-
stellplétze in der Stadtgemeinde Bremen (Stellplatzortsgesetz
Bremen - StellplOG) vom 18. Dezember 2012.

Weitere Informationen
mobil.punkt: www.mobilpunkt.info

Blauer Engel fiir Carsharing: www.blauerengel.de/de/
produkte_marken/produktsuche/produkttyp.php?id=562

Européisches Carsharing-Projekt momo:
www.momo-cs.eu (in Englisch) mit dem ,momorandum”

Bundesverband CarSharing (bcs): www.carsharing.de
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HERBERT BRUNING

Klimaschutz und Larmminderung: Groflere
Umsetzungschancen durch integrative Planung

mgebungslarm rechnet die EU-Kommis-
l | sion zu den groliten Umweltproblemen in
Europa [1]. Es ist kaum bekannt, dass al-
lein infolge von Stralkenverkehrslarm in Deutsch-
land jahrlich mehr Menschen sterben als durch
Verkehrsunfdlle. Dagegen setzt die Richtlinie
2002/49/EG eine rechtsverbindliche Verpflichtung
zur Verringerung der Larmbelastung aus den wich-
tigsten Larmquellen, um ein hohes Gesundheits-
und Umweltschutzniveau zu gewahrleisten.
Larmminderung ist daher fiir viele Kommu-
nen eine Pflichtaufgabe. Dies bietet die Chance,
durch die geschickte Auswahl von Malknahmen
zur Larmminderung zugleich den Ausstof8 von kli-
maschdadlichen Treibhausgasen zu verringern und
weiteren Umweltproblemen zu begegnen. Wer-
den Losungen gewdhlt, die das Problem an der
Quelle angehen und es nicht einfach nur verla-
gern, dann sind zugleich Vorteile fir

» Klimaschutz,

° Luftqualitat,

* Verkehrssicherheit,

* menschliche Gesundheit,
¢ Naturschutz

und viele andere Bereiche mdglich. Das fiihrt zudem
fast immer dazu, den hierzulande noch wenig beach-
teten Aspekt der Umweltgerechtigkeit zu fordern [2].

Die integrative Vorgehensweise hat entschei-
dende Vorteile. Synergien zwischen verschie-
denen Planungen schaffen einen mehrfachen
Nutzen und koénnen helfen, Koalitionen z.B. mit
Stadt- und Verkehrsplanung sowie den Klima-
schutzverantwortlichen zu bilden. So steigt die
Zahl derjenigen, die ein Interesse an Verdanderun-
gen haben. Ein vielfacher Nutzen erhoht auch die
Wirtschaftlichkeit der Planungen. Das stirkt die
Argumentationsbasis fiir die notigen Mallnahmen.

Verbindliche Vorgaben durch
die EG-Umgebungslarmrichtlinie

Die Richtlinie 2002/49/EG ist fiir alle Kommunen
bedeutsam. Denn neben der Bekdmpfung von
Umgebungslarm zahlt auch der Schutz von ruhi-
gen Gebieten zu den dort vorgegebenen Pflichten.
Unter Umgebungslarm wird hier von Menschen
verursachter Lidrm im Freien verstanden, insbe-
sondere durch StraRenverkehr, Eisenbahnverkehr,
Flugverkehr und industrielle Tatigkeiten.

In Deutschland erzeugt der Stralenverkehr
nach wie vor die meisten und grof8ten Larmprob-
leme. Er bietet zudem besonders grofse Potenziale
fur die Verkniipfung von Larm- und Klimaschutz.

Protestplakat gegen Autoverkehr und dessen Folgen




Deshalb steht er im Mittelpunkt der weiteren Be-
trachtungen.

Handlungsbedarf besteht bei allen Strallen mit
einer Verkehrsbelastung von mindestens 3 Mio.
Kraftfahrzeugen im Jahr — oder gut 8.000 Kfz am
Tag. Auch viele kleine Ortschaften haben Strallen
mit solchen Verkehrsbelastungen. Der rechtliche
Auftrag gilt auch fiir viele Kommunen, die sich der
Aufgabe Larmminderung bisher noch nicht gestellt
haben [3].

Grundlage fir alle weiteren Planungen bil-
den ,Strategische Larmkarten”. Dort ist fir alle
Larmquellen die aktuelle Larmsituation nach be-
stimmten Vorgaben darzustellen. Zusatzlich sind
Informationen iiber die Uberschreitung relevanter
Larmschwellen sowie die davon betroffene An-
zahl von Personen und Wohnungen zu ermitteln
und zu verdffentlichen. Diese Informationen wa-
ren spatestens bis zum 30.6.2012 zu erarbeiten.
Schon die Vorgabe solcher Fristen ist ein wesent-
licher Fortschritt gegeniiber den alten deutschen
Regelungen.

Wenn Larmprobleme durch Umgebungslarm
bestehen, sind diese zu ,regeln”. Zu den Larm-
problemen zdhlt die Richtlinie neben schadlichen
Auswirkungen ausdriicklich auch Beldstigungen!
Sie zielt also auf einen sehr umfassenden Larm-
schutz, der weit Uber die deutschen Vorschriften
zur Larmsanierung hinausgeht! Zur Vermeidung und
Verminderung von Larmproblemen ist ein Larm-
aktionsplan (LAP) aufzustellen. Auch dafiir gibt
es verbindliche Fristvorgaben: Bis zum 18.7.2013
hétten alle Kommunen mit Larmproblemen einen
Larmaktionsplan erstellen missen, der Gegen-
malnahmen festlegt. Ein Versaumen dieser Frist
entbindet nicht von der Aufgabe. Und dann ist
der LAP natirlich auch noch umzusetzen, was der
Gesetzgeber mit einer schlampigen Umsetzung
der Richtlinie unnétig erschwert hat [4]. Deshalb
ist es ratsam, neben den Bestimmungen des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes (§§ 47a-f BImSchQ)
immer auch die Richtlinie selbst heranzuziehen.

Die Fortschritte bei der Larmminderung
sind spatestens alle finf Jahre durch neue
Larmkartierungen zu Uberpriifen — also bis zum
30.6.2017/2022/2027 usw. Solange demnach
weiterhin Larmprobleme bestehen, sind immer
wieder neue Aktionsplane aufzustellen — also spa-
testens zum 18.7.2018/2023/2028 usw. Dieser
Aufgabe miissen die zustindigen Behdrden — das

sind nach § 47e BImSchG in der Regel die Kom-
munen - so lange nachkommen, bis die Larmpro-
bleme gel6st sind. Diese Herangehensweise wird
vielfach als ,Managementansatz” der Richtlinie
bezeichnet. Deren englische Fassung spricht ex-
plizit vom ,management of environmental noise”.
Das Prinzip ist im deutschen Umweltrecht (noch)
ungewohnt, im angelsachsischen Raum jedoch
etabliert.

Fiir die Larmkartierung hat der Gesetzgeber eine
eigene Verordnung erlassen: die 34. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (BImSchV). Sie ent-
hdlt die Vorschriften zur Berechnung der Larmbe-
lastungen — das Rechnen bietet wichtige Vorteile
gegeniiber einer von Laien vielfach erwarteten
Messung des Larms.

Als Ergebnis sind Strategische Ldrmkarten zu
erstellen, welche die durchschnittliche Larmbelas-
tung eines gesamten Jahres ausweisen. Bei Umge-
bungslarm stellt die Belastung Uber lange Zeitrau-
me das eigentliche gesundheitliche Problem dar.
Insofern sind diese Daten erheblich wichtiger als
die Messung vieler einzelner Schallereignisse. Die
Larmkarten zeigen die Belastungen gebaudescharf
an den Fassaden (in 4 m Hohe) in Pegelklassen von
5 Dezibel [dB(A)]. Zusatzlich wird die Anzahl der
belasteten Anwohnerinnen und Anwohner in den
einzelnen Pegelklassen ausgewiesen. Fir techni-
sche Details sei auf die Literatur verwiesen [5].

Besonders interessant ist, welche Losungs-
ansdtze zur Larmbekdmpfung die Strategischen
Larmkarten erdffnen. Vielfach existieren derart
viele Belastungen und Belastigungen durch Larm,
dass ein schrittweises Abarbeiten erforderlich ist.
Anhand folgender Uberlegungen kénnen Priorita-
ten zur Reduzierung des Larms abgeleitet werden:

Die absolut hochsten Larmpegel werden als
erste verringert;

die Bereiche mit besonders vielen Larmbetrof-
fenen (z.B. oberhalb einer gesundheitsgefahr-
denden Belastung von 65 dB(A)) stehen im
Fokus;

Gebiete, bei denen bestimmte Larmpegel
durch mehrere Quellen iberschritten werden,
sind vorrangig zu bearbeiten.
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Ndchtliche Larmbelastungen (iber 45 dB(A) aus verschiedenen Quellen — links dargestellt fiir das Jahr 2006,
rechts fiir 2012. In den Uberlagerungsbereichen liegen Mehrfachbelastungen vor.

Sachlich gibt es gute Griinde fiir jeden einzelnen
Ansatz. Fiir welche Prioritdt sich eine Kommune
entscheidet, ist letztlich eine politische Frage. Da-
fur liefern die Strategischen Larmkarten die beno-
tigten Informationen. In Norderstedt wurde ein
Verfahren entwickelt, wie die Mehrfachbelastung
aus unterschiedlichen Larmquellen mit Hilfe der
Strategischen Larmkarten anschaulich dargestellt
werden kann. Mathematisch diirfen die errechne-
ten Belastungswerte namlich nicht einfach addiert
werden. Sie lassen sich aber problemlos (iberein-
ander darstellen und zeigen so die Problemhau-
fungen.

Generelle Losungsansitze
zur Lirmminderung

Vorrang bei der Verringerung von Larmproblemen
haben Maltnahmen an der Quelle. Bei der Entste-
hung von Larm anzusetzen, also bei den Emissio-
nen, ist viel sinnvoller und wirksamer als lediglich
die Einwirkungen, die Immissionen, zu reduzie-
ren. Deshalb hat sich in der Praxis eine Orientie-
rung an den ,3 V* (manchmal auch 4 V) bewéhrt;
demnach ist Larmminderung tiber

* Vermeidung,

° Verminderung,

* Verlangsamung (und Verstetigung) sowie
* Verlagerung



des Verkehrs zu erreichen. Und zwar moglichst in
der Reihenfolge. Wenn diese Strategie keinen Er-
folg verspricht, etwa bei stark befahrenen innerort-
lichen StraBen mit erwiinschter Sammelfunktion
fur den Verkehr, dann bietet der Ansatz

Robustheit starken

eine zusdtzliche stidtebauliche Moglichkeit zur
Begrenzung der Larmbelastungen auf bestimmte
Teile des AuBBenbereichs.

Zur Umsetzung dieser Strategie steht ein be-
wahrter Katalog von MalBnahmen zur Verfligung
[5] [6] [7]. Hilfreich sind auch kleinere Beitrdge.
Das ist noch nicht bei allen angekommen. Doch
die immer wieder vorgebrachten Bedenken, eine
MaBnahme sei erst ab 3 dB(A) wahrnehmbar, sind
widerlegt [8]. Damit ist auch der gerne (von der
Autolobby) daraus gezogene Schluss falsch, nur
wenige grofle (und teure) Mallnahmen kamen fir
einen Larmaktionsplan in Frage — und das wird
dann schnell als unrealistisch bezeichnet. Deut-
lich wahrnehmbare Erfolge bei der Lairmminde-
rung werden haufig durch das Zusammenwirken
mehrerer Mallnahmen erreicht, die dann auch
klein und kostengtinstig sein kdnnen.

Die Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) weist zu Recht darauf hin,
dass eine enge Verzahnung des Larmaktionsplans
mit weiteren kommunalen und regionalen Pla-
nungen einen Schliissel zum Erfolg darstellt [5].
Fiir die Ausnutzung von Synergien durch eine in-
tegrative Planung bieten sich vor allem folgende
Aufgaben an:

Klimaschutzkonzepte und -mafBnahmen,
Luftreinhalteplanung,
Verkehrsentwicklungsplanung,
Stralenneubau, -sanierung und -unterhalt,
Verkehrssteuerung/-lenkung,
Verkehrssicherheit (z.B. Schulwegsicherung,
Beseitigung von Unfallschwerpunkten),
Stadtentwicklungsplanung,
Stadterneuerung, Stadtumbau (Programme
wie Soziale Stadt oder Stadtumbau Ost/West),
Bauleitplanung (Flachennutzungsplanung,
Bebauungsplanung),

nachhaltige Entwicklung,
Umweltgerechtigkeit,

umweltbezogene Gesundheitspolitik.

Die Auswahl der
geeigneten Malnah-
men zur Losung der
speziellen Probleme
vor Ort ist im Einzel-
fall zu treffen. Wie
das aussehen kann,
wird nun stellvertre-

LARMAKTIONSPLAN

tend skizziert.

IM RATHAUS
Norderstedt hat als
erste Kommune ei-
nes

Ballungsraums % bt uruliaat
einen Larmaktions-
plan auf Basis der
EG-Umgebungs-

larmrichtlinie

Einladungsplakat fiir die Mit-
er-
stellt. Dabei wurde
einiges erprobt und
entwickelt, was als
beispielhaft gilt und inzwischen von vielen ande-
ren Kommunen ibernommen und genutzt wird,
etwa

die intensive Mitwirkung der Offentlichkeit
an der Planung [9],

die Identifizierung von ,Ruhigen Gebieten”

in einem durchaus lauten Ballungsraum [10],
die 6konomische Bewertung des Larmaktions-
plans [11].

Die Ubertragung solcher Ansitze muss an die spe-
zifischen Bedingungen jeder Kommune angepasst
werden. Deshalb sind die in Norderstedt erprob-
ten Wege wichtiger als die konkreten L&sungen.
Oft wird vermutet, dass in Norderstedt ideale Be-
dingungen vorliegen wiirden, die auf andere Stad-
te nicht Ubertragbar seien. Wer so argumentiert,
macht es sich zu einfach! Manches wurde nur
deshalb erreicht, weil es erhebliche Widerstinde
gegen die Planung gab. Wesentliche Veranderun-
gen sind nie einfach.

Norderstedt setzt in seinem LAP von 2008 vor-
rangig auf eine Verdnderung der Verkehrsmittel-
wahl (modal split) zugunsten der umweltfreund-
lichen Verkehrsarten FufS- und Radverkehr sowie

MITWIRKUNG DER OFFENTLICHKEIT

FREITAG 22.FEBRUAR 2013
16.00 BIS 21.00 UHR

wirkung der Offentlichkeit an
der Larmminderungsplanung
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Offentlicher Personennahverkehr — der ,Umwelt-
verbund”. Insgesamt wurden 89 MaRnahmen mit
rechtlicher Verbindlichkeit festgelegt. Wéhrend
der Laufzeit des LAP konnten weitere 22 Mal-
nahmen umgesetzt werden, die ldrmmindernd
wirken. Die Aufgabe wird also dynamisch inter-
pretiert. Sich bietende Chancen werden zusatzlich
genutzt — fiir die Erprobung von ldrmoptimiertem
Asphalt etwa das Konjunkturpaket I1.

Die Vermeidung von motorisiertem Verkehr ver-
meidet auch den dadurch verursachten Larm.
Norderstedt hat daher viel unternommen, um den
Rad- und FuBverkehr zu férdern. Dazu zahlen

die Ausschilderung des vorhandenen Rad-
wegenetzes,

der Ausbau der Radwegeinfrastruktur — ber
Liickenschliisse im Netz und durch bessere
Standards,

die Anlage von Themenrundwegen fiir Fulgan-
gerinnen und Fullganger sowie Radfahrerinnen
und Radfahrer,

die Einfiihrung eines Fahrradleihsystems und
dessen kontinuierlicher Ausbau,

die Erarbeitung eines Fullverkehrskonzepts,
der Einbau von Querungshilfen in Fahrbahnen,
Offentlichkeitsarbeit durch die Herausgabe
eines mobilfalters (ein Stadtplan fiir samtliche
umweltfreundliche Mobilitdtsangebote) und
von Faltpldnen fiir jeden einzelnen Themen-
rundweg.

Das ist zumindest fir ,Fahrradstadte” nichts Neu-
es — mit Ausnahme der Themenrundwege. Da
diese in ihrer Ausgestaltung eine Norderstedter
Besonderheit darstellen, sollen sie hier naher er-
ldutert werden.

Zur Landesgartenschau 2012 entwickelte die
Stadt sogenannte Umfeldprojekte. Sieben The-
menrundwege sollen die gesamte Stadt fiir eine
umweltfreundliche Nahmobilitdt abseits des Stra-
Renverkehrs erschlieBen. Der erste wurde 2010
fertiggestellt und war — thematisch passend — der
,Rundweg der Kldange”. Hier kdnnen auf einem
Rundkurs von knapp 8 km attraktive Wegever-
bindungen mit 13 Klangspielobjekten und den

Informationstafel ,Rundweg der Kldnge”

zugehorigen Erlduterungen rund um das Themen-
feld Kldange/Ruhe/Larm fiir die innerstadtische
Naherholung genutzt werden. Der ,Rundweg
der Klange” verlauft zum Teil auf einer ,Ruhigen
Achse” — das ist ein Typus der von der Offent-
lichkeit herausgearbeiteten ,Ruhigen Gebiete” in
Norderstedt. Der zum Rundweg gehdrende Falt-
plan zeigt die Routenfiihrung im Ausschnitt des
Stadtplans, Lage und Namen der umweltpadago-
gischen Aktionselemente und gibt leicht verstand-
liche Informationen zum Hoéren. Jahrlich wird die
gesamte Auflage von jeweils 5.000 Exemplaren
komplett nachgefragt.

Leihrdder als Werbetrager:
,Klimaneutrales Norderstedt 2040”




Im Jahr der Landesgartenschau selbst wurden
dann zwei weitere Themenrundwege fertiggestellt
und eroffnet. Der ,Rundweg in der Tarpenbeknie-
derung” schliefit ostlich an den ,Rundweg der
Klange” an und verlduft in Teilen mit ihm auf einer
gemeinsamen Trasse. Hiermit wird das Prinzip
deutlich: Die Rundwege hingen zusammen, sie
kénnen gut miteinander kombiniert werden und
ergdnzen sich sowohl inhaltlich als auch funk-
tional. Der ,Rundweg in der Tarpenbekniederung”
verlduft entlang von zwei FlieRgewdssern und er-
ldutert an 17 Natur-Erlebnisstationen auf ebenfalls
rund 8 km Lange Besonderheiten von Gewdassern
und dem Siedlungsrand.

Wiederum 6stlich davon wurde der ,Rundweg
im Alsterland” entwickelt. Auch er teilt sich einen
Abschnitt mit dem ,Rundweg in der Tarpenbeknie-
derung”. Moore und Geholze werden auf den ca.
13 km Weglange rund um das Glasmoor (das als
Natura 2000-Gebiet den groBten verbleibenden
Hochmoorkérper in Schleswig-Holstein schiitzt)
an 26 Natur-Erlebnisstationen anschaulich erleb-
bar.

Jahr fiir Jahr soll dieses System der Rundwege
um einen zusatzlichen thematischen Schwerpunkt
auf einer weiteren Route erganzt werden. Die We-
gefiihrung abseits der Strallen (nur wenige Que-
rungen sind unvermeidbar) und die bewusst leicht
verstandlich gehaltenen Erlauterungen machen die
Rundwege bei Eltern und Kindern gleichermafien
beliebt. Hier kdnnen interessante Entdeckungen
gemacht werden, ohne erst lange (mit dem Auto)
anfahren zu miissen. Die Stadt unterstiitzt die An-
nahme der Rundwege tiberdies durch Fiihrungen
und Sonderveranstaltungen, wozu z.B. Rallyes fir
Schulklassen in der Europdischen Mobilitatswo-
che oder zum Tag gegen Larm zahlen.

Die Forderung des Fu8- und Radverkehrs findet
viel Akzeptanz. Sie ist damit ein guter Einstieg zur
modal-split-Anderung. Es braucht jedoch viel Zeit,
um die erwiinschten Effekte dauerhaft zu erreichen.
Nicht alle MaBnahmen aus dem LAP 2008 konn-
ten in den ersten Jahren realisiert werden; so wird
etwa noch an der Umsetzung des Fahrradparkhau-
ses gearbeitet. Uber den zweiten LAP 2013 wird
die Strategie einer Forderung der schwéchsten und
zugleich umweltfreundlichsten Verkehrsteilnehmer
und -teilnehmerinnen deshalb fortgesetzt.

Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn einzurich-
ten, ist kostenglinstig und kann zugleich den Ab-
stand zwischen der Larmquelle Kraftfahrzeug und
den Immissionsorten erhéhen. Eine Verlangsamung
des Verkehrs lasst sich damit ebenfalls unterstiitzen.
Die Senkung der Geschwindigkeiten von 50 km/h
auf 30 km/h bewirkt eine Larmentlastung, die einer
Halbierung der Verkehrsmenge gleichkommt. Das
ist recht viel. Trotzdem kdmpfen viele Verkehrsbe-
horden gegen eine Festsetzung von Tempolimits
Uber den Larmaktionsplan. Norderstedt hat meh-
rere Jahre und ein Rechtsgutachten fiir die ersten
Anordnungen gebraucht. Das ist inzwischen in
Uberarbeiteter Form publiziert und steht so auch an-
deren Kommunen als wichtige Argumentationshilfe
zur Verfigung [4]. Ergebnis: Eine Kommune kann
Uber den Larmaktionsplan Tempolimits anordnen;
sie muss das nur griindlich vorbereitet haben. Die
ndchste Hirde (fir eine kreisangehdrige Stadt) bil-
det nun die Uberwachung ...

Zur Verstetigung von — moglichst langsam flie-
Rendem - Verkehr eignen sich Querungshilfen,
wenn sie entsprechend platziert werden. Die Anlage
von Kreisverkehren hat aus diesem Grund seit eini-
gen Jahren ebenfalls zugenommen. Bei den Rollge-
rduschen setzt die Erprobung von larmoptimiertem
Asphalt (LOA 5D) an, der auch bei stadtvertraglichen
Geschwindigkeiten wirkt. Norderstedt beteiligt sich
an Tests zur Haltbarkeit und dauerhaften Wirkung.
Mit Einfihrung eines 5-Minuten-Takts bei der U-
Bahn im Berufsverkehr und der Einfiihrung von Car-
sharing sind auch Beitrage zur Verringerung der Fahr-
leistungen im Individualverkehr erbracht worden.

Zur Entlastung der larmempfindlichen Siedungs-
bereiche soll unvermeidlicher Verkehr vorwie-
gend auf den um die Stadt flihrenden StraBenring
verlagert werden. Das gilt insbesondere fir den
Lkw-Verkehr, der mit einem neuen Fiihrungskon-
zept von aullen auf kurzen Wegen an die Ziele
herangefiihrt werden soll. Hier besteht die beson-
dere Herausforderung darin, die eigenen plane-
rischen Vorstellungen nicht nur Gber eine geeigne-
te Beschilderung umzusetzen, sondern auch in die
Lkw-Navigationssysteme aufnehmen zu lassen.
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Robustheit starken

Recht grofRziigig ist der LAP mit dem L&sungsan-
satz umgegangen, gerade an Hauptverkehrsstra-
Ren Probleme Uber eine stadtebauliche Umgestal-
tung in den Griff zu bekommen. Langst nicht alle
der ausersehenen Bereiche konnte die Stadtpla-
nung abarbeiten. Der Einstieg ist jedoch mit der
MitMachMeile gelungen.

Erst ein innovatives Mitwirkungsverfahren si-
cherte die Akzeptanz fir eine Umgestaltung des
zentralen Bereichs einer Hauptverkehrsstrae. Meh-
rere autofreie Sonntage boten die Chance, Zielvor-
stellungen zu formulieren, auszuprobieren und auf
Akzeptanz zu testen. Der Prozess ist gut dokumen-
tiert [12]. Im Ergebnis werden Ful’- und Radverkehr
im Rahmen von baulichen Umgestaltungen besser-
gestellt und der motorisierte Verkehr verlangsamt.

Larmschutz bringt Klimaschutz

Norderstedts Larmaktionsplan ist darauf angelegt,
den modal split zu optimieren. Weniger motori-
sierter Individualverkehr fiihrt zu weniger Larm.
Im Vergleich zum Ausgangsniveau von 2004 soll
der Anteil des MIV durch die Mainahmen des LAP

von 57 auf 51 Prozent gesenkt werden. Erreicht
werden soll das Uber wesentliche Zugewinne
beim Radverkehr. Dort sind auf Dauer noch viel
grolere Steigerungen erreichbar.

Mit dieser Strategie kénnen also neben Larm-
und weiteren Umweltbelastungen durch den
Verkehr auch der Ausstol’ der verkehrlichen CO,-
Emissionen um uber zehn Prozent in finf Jahren
gesenkt werden. Der LAP verringert neben vielen
anderen Problemen auch die CO,-Emissionen der
Stadt um rund drei Prozent.

Die erste Auszeichnung fiir den LAP war (ib-
rigens einer der vielen Klimaschutz-Preise Nor-
derstedts — ein Sonderpreis bei der EnergieOlym-
piade des Landes Schleswig-Holstein.

Das Thema Geld

Auch beim leidigen Streit um die Frage, wer die
Aufgabe Larmminderung bezahlen soll, konn-
te Norderstedts LAP wichtige Akzente setzen.
Larmschutz ist nicht nur bezahlbar, sondern so-
gar hoch rentierlich — jedenfalls dann, wenn er
tiber viele kostengiinstige MaBnahmen und die
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl erreicht
wird.

Erprobung vor Ort: Die geplante Neuaufteilung des StralBenraums wird am autofreien Sonntag mit einem
Theaterteppich auf die Stralle gebracht und mit Gésten diskutiert




Stadtebauliche Aufwertung am Modell mitgestalten:
Angebot beim StralSenfest am autofreien Sonntag

Eine Larmentlastung um 1 dB(A) pro Person
konnte in Norderstedt fiir 28 Euro erreicht werden,
wenn nur die MalBnahmen eingerechnet werden,
die aus dem LAP stammen. Sie erreichen ihre vol-
le Wirkung jedoch erst gemeinsam mit einigen
Malnahmen des Verkehrsentwicklungsplans (VEP),
weshalb insgesamt mit Kosten von 88 Euro gerech-
net wird. Verglichen mit der Larmentlastung durch
den Bau neuer Umgehungsstralien ist das giinstig.

Das zeigen Berechnungen fiir zwei im VEP vorgese-
hene Strallen: Hiermit waren Kosten von 673 Euro
fir eine Larmentlastung um 1 dB(A) pro Einwohner
verbunden. Aber es geht sogar noch giinstiger: Der
LAP Berlin erreicht seine Wirkung mit 13 Euro, um
eine Person um 1 dB(A) zu entlasten.

Zur Ermittlung des wirtschaftlichen Nutzens
wurde fir den LAP Norderstedt ein Modell ent-
wickelt, das aus verschiedenen Griinden nur die
Auswirkungen auf Immobilienpreise berticksichtigt
[11]. Selbst bei dieser verkiirzten Betrachtung amor-
tisieren sich die Investitionen fiir den LAP volkswirt-
schaftlich in gut einem Jahr, bei einer Einbeziehung
der forderlichen VEP-Mallnahmen in knapp 2,5
Jahren. Tatsdchlich rentiert sich Larmminderung
also noch schneller (vgl. Ubersicht nichste Seite).

Die Pflicht zur Larmminderung bietet dem kom-
munalen Klimaschutz neue Chancen. Das ,Er-
folgsgeheimnis” ist ein zielgerichtetes Vorgehen.
Hierbei erweist sich das Europarecht als wichtiges
Hilfsmittel gegen so manche Hirden im deut-
schen Recht, Denken und Verwaltungshandeln.
Jeder Richtlinie sind Erwdgungsgriinde vorange-

modal-split-Anteile zum Zeitpunkt der Ist-Analyse 2004 und deren prognostizierte Beeinflussung
durch VEP bzw. LAP bei Umsetzung aller beschlossenen MalBnahmen

MIV (motorisierter 57%
Individualverkehr)

OPNV (6ffentlicher 10%
Personennahverkehr)

Radverkehr 17%
FuBverkehr 16%

58% Vo51%

1% 1%

17% 22%
N

14% 16%
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Menschliche
.,4 Gesundheit

Medizinische Behandlung
Produktionsausfalle
Immaterielle Kosten

(Tod, Leid, weniger Lebensqualitat)

Korperliche und

Wertminderung bei Immobilien,
Mietzinsausfille, Kosten
fur baulichen Schallschutz
(Fenster, Raumanordnung etc.)

Niedrigeres Ausbildungsniveau
(spateres, geringeres Lernen)
Geringere durchschnittliche

Wertschopfung

Produktivititsminderung (geringere Leistungs-
fahigkeit, Fehlzeiten, Stellenneubesetzung)
Kosten fur baul. Schallschutz
(Fenster, Raumanordnung etc.)

Umsatzausfille (Attraktivitatsverlust)
Larmfluchtkosten

Wertverluste durch fehlende
Bebaubarkeit der Grundstiicke

psychische Stérungen bei "% Wohnnutzung
Menschen
A
Anderungen des -':':'v Lemverhalten
Verhaltens von
Menschen :
3 : Gewerbe/Industrie
"<
\

Gesellschaftliche . .
Reaktionen --»  Freizeit/Tourismus
4
* Raumplanung
| Infrastruktur/

Verkehrsmittel

Larmschutzmafnahmen
(Larmschutzwénde, Stralkenbelédge,
Motorkapselung etc.)

Stérungen bei

Tieren/Okosystemen

Populationsdichte

Leistungseinschrankungen
(Verringerung/Verdrangung larmempfindlicher

Arten/zugehoriger Lebensgemeinschaften)

."‘ Leistungsfihigkeit des
Naturhaushalts

Verlust von Vielfalt
Verlust von Nahrung

Auswirkungen von Ldrm und dessen Kosten — neben den blau hinterlegten Wirkungen, die als Wertminderungen
von Immobilien in die Kosten-Nutzen-Betrachtung eingegangen sind, verursacht Larm noch viele weitere Kosten

stellt, die das Erlassen dieser Vorschrift begriinden.
Sie dienen zugleich als Auslegungshilfe fiir Zwei-
felsfalle. Der Gerichtshof der Europdischen Union
(EuGH) hat hierzu in seiner Rechtsprechung be-
tont: Richtlinien sind immer auf die Art und Weise
auszulegen, wie deren Ziele am einfachsten oder
wirkungsvollsten erreicht werden kdnnen (,effet
utile”). Dabei bieten die Erwdgungsgriinde eine
wichtige Hilfe.

Europarecht ist von den Mitgliedsstaaten ohne
Abstriche zu beachten. Wenn der Gesetzgeber
hiervon abweicht, dann missen Verwaltungen
und Gerichte das Europarecht (bei Vorliegen be-

stimmter Voraussetzungen) direkt anwenden, ggf.
auch gegen nationale Bestimmungen!

Mit diesem Wissen hat Norderstedt die Planung
schon begonnen, bevor der deutsche Gesetzgeber
die Richtlinie (viel zu spdt und unvollstandig) im
BImSchG umgesetzt hat. Und es konnten Maf-
nahmen in den LAP aufgenommen werden, die
Behorden Uber die unzureichenden deutschen
Larmschutzvorschriften hinaus rechtlich binden
[4]. Das passt vielen nicht. Die Stdrke des Instru-
ments wird erst nach und nach erkannt.

Diese Vorarbeiten kénnen sich auch andere
Kommunen zunutze machen. Larmminderung ist



Pflichtaufgabe und gut geeignet, auch den Klima-
schutz entscheidend voranzubringen. Vorausset-
zung dafir ist ein systemisches Vorgehen, das sich
am Leitbild der Nachhaltigkeit orientiert. Und der
Wille zur Verdnderung. ®
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MECHTILD STIEWE, DIRK WITTOWSKY

Mobilitatsmanagement:
Ein Beitrag zum Klimaschutz

Einfithrung

Die globalen Klimaverdnderungen und die Ver-
knappung und Verteuerung fossiler Energietrager
fihren immer wieder zu einer intensiven Dis-
kussion Uber die innovative und nachhaltige Ge-
staltung kiinftiger Mobilitdtskonzepte. Angeheizt
durch aktuelle Trendthemen wie Elektromobi-
litdt, Carsharing oder Multimodalitit werden in
der Fach- und Medienwelt visiondre Ideen und
Mobilititsbausteine prasentiert, die sowohl eine
ressourcenschonende und nachhaltige Gestaltung
der Verkehrssysteme als auch massive Verdnde-
rungen des Mobilititsverhaltens skizzieren.

Neben der aktiven Beeinflussung des Mobilitats-
verhaltens und den Potenzialen der Veranderung
durch MafRnahmen des Mobilititsmanagements
in Richtung E-Mobility ist auch der Wandel der
Mobilitdtskultur ein zentrales Thema: Verdnderte
Reichweiten, Ladezeiten und -moglichkeiten sowie
die Integration energieeffizienter Mobilitatsformen
(z.B. E-Bikes, E-Carsharing, dynamische Mitfahrsys-
teme, nachfragegesteuerte Bedienformen) in intelli-
gent vernetzten, inter- und multimodalen Mobili-
tatskonzepten werden das rdumliche und zeitliche
Mobilitdtsverhalten in Zukunft verandern. Hierbei
stehen nicht nur die technische Realisierung im
Vordergrund, sondern auch die sozialwissenschaft-
liche Perspektive.

Mobilitatsmanagement —
Aufgaben und Ziele

Mobilitdtsmanagement wird seit vielen Jahren in
Deutschland und Europa erfolgreich erprobt und
zunehmend als wirkungsvolles Instrument der Ver-
kehrsvermeidung, -verlagerung und -effizienzsteige-
rung erkannt. Als Strategie einer nachhaltigen Stadt-

und Verkehrsplanung ist Mobilititsmanagement
inzwischen weitgehend akzeptiert. Methodisch
anspruchsvolle Evaluationen konnten die positiven
Umweltwirkungen und die guten Kosten/Nutzen-
Relationen nachweisen. Im Rahmen des bundes-
weiten Aktionsprogramms effizient mobil” wurde
folgende Definition entwickelt:

Mobilitaitsmanagement ist ein Ansatz zur
Verdnderung der Verkehrsnachfrage mit dem
Ziel, den Personenverkehr effizienter, um-
welt- und sozialvertraglicher und damit nach-
haltiger zu gestalten. Mobilititsmanagement
bietet Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmern durch ,weiche” Malknahmen aus
den Bereichen Information, Kommunikation,
Koordination und Service Optionen, ihr Mo-
bilitatsverhalten und ihre Einstellungen zur
Mobilitdt zu verdndern. Dabei ibernehmen
verschiedene Akteure, wie z.B. Betriebe, Ver-
antwortung fiir den von ihnen ausgehenden
Verkehr und kooperieren mit Kommunen,
Verkehrsbetrieben und -anbietern.

Dabei ist eine breite Palette unterschiedlicher
MaRnahmen, die auf der einen Seite Angebote
und Anreize schaffen (Pull-MalRnahmen) und auf
der anderen Seite restriktiv wirken (Push-MaRnah-
men) geeignet, Einstellungen und Verhaltenswei-
sen der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer zu verdandern.

Schaut man auf den sogenannten 4-Stufen-
Algorithmus der Verkehrsmodellierung, so zeigt
sich, dass das Ziel der meisten Mobilititsmanage-
ment-MalBnahmen in der Verdnderung der Ver-
kehrsmittelwahl liegt. Einige Mafinahmen setzen
aber auch bei der Verkehrserzeugung (z.B. Te-
learbeit) an. Eine Verdnderung der Routenwahl ist
eher Aufgabe des Verkehrsmanagements.



Verkehrserzeugung
(Wann) werden wie viele Wege unternommen?
Beispiel: Telearbeit > (Arbeits-)Wege werden vermieden

A 4

Verkehrsverteilung
Von wo nach wo?
Beispiel: Wohnstandortberatung - Reduzierung der Distanzen im Berufsverkehr

A 4

Verkehrsmittelwahl
Mit welchem Verkehrsmittel?
Beispiel: Jobticket/Fahrgemeinschaftsférderung

v

Verkehrsverteilung
Von wo nach wo?
Beispiel: Wohnstandortberatung - Reduzierung der Distanzen im Berufsverkehr

pu

Pkw-Besitz, Einstellungen ...

Carsharing, Kampagnen ...

Wirkungsdimensionen von Mobilitdtsmanagement

Mobilititsmanagement richtet sich hierbei an
unterschiedliche Akteure wie beispielsweise an
Kommunen, Verkehrsunternehmen und -verbiin-
de sowie Unternehmen/Betriebe, die eine zentrale
Rolle spielen. Im Folgenden werden beispielhaft
finf Handlungsfelder dargestellt.

Kommunales Mobilititsmanagement

Als Teil einer kommunalen (oder auch regionalen)
Mobilitétsstrategie kann Mobilitaitsmanagement in
Ergdnzung zu verkehrsplanerischen und verkehrs-
steuernden Maflnahmen mit relativ geringem Auf-
wand den Kfz-Verkehr reduzieren.

Kommunales Mobilitdtsmanagement umfasst
eine eher lbergeordnete strategische Ebene und
kann die Forderung von betrieblichem Mobili-
tdtsmanagement, eine Mobilititsberatung und/
oder Mobilititsmanagement flr unterschiedliche
Zielgruppen beinhalten. Im Unterschied zu ,her-
kémmlichen” Instrumenten wie Infrastrukturaus-
bau, Fiskalpolitik etc. setzt Mobilititsmanagement
nicht allein und primdr auf Mallnahmen der ver-
kehrspolitisch und -planerisch zustindigen of-
fentlichen Akteure. Es werden vielmehr weitere
Beteiligte wie z.B. Betriebe, Schulen, Wohnungs-
unternehmen und Krankenhauser selbst aktiv, um
das Mobilitatsverhalten der Beschaftigten, der
Schiilerinnen und Schiiler, der Mieterinnen und
Mieter, der Besucherinnen usw. zu verandern [1].

Ziel ist es dabei, eine effiziente und umwelt-
freundliche Mobilitdt in der Kommune zu fordern,

um so den Pkw-Verkehr zu reduzieren und damit
einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Bau-
steine des kommunalen Mobilititsmanagements
kénnen z.B. die Entwicklung und Unterstiitzung
von Mobilititsmanagement-Beratungskonzepten,
schulisches Mobilititsmanagement, Mobilitatsma-
nagement fiir Betriebe, wohnstandortbezogenes
Mobilitdtsmanagement, die Erreichbarkeitssiche-
rung sowie auch die Schaffung alternativer Ange-
bote wie Carsharing, Fahrradverleihsysteme etc.
sein [2].

Unabdingbar fir das Gelingen eines umfas-
senden Mobilititsmanagements sind jedoch ein
kommunalpolitischer Grundsatzbeschluss und
eine organisatorische Verankerung als Quer-
schnittsaufgabe [3]. Dieser Beschluss sollte be-
reits erste Hinweise auf die konkreten Ziele und
MaBnahmen enthalten; ein modularer Aufbau, der
schon friihzeitig Erfolge erkennen ldsst, kann da-
bei vorteilhaft sein.

Da Mobilitatsmanagement leider immer noch
kein ,Selbstlaufer” ist, sind Kommunen und Ver-
kehrsunternehmen explizit gefordert, AnstéRe zu
geben und Interesse bei allen Akteuren zu férdern.
Ein fiir viele Akteure recht neues Instrument wie
das Mobilititsmanagement findet nur Eingang in
das Alltagshandeln, wenn fiir die jeweiligen Ak-
teure Vorteile damit verbunden sind und diese
auch erkannt werden. Wettbewerbe und Forder-
programme zur Finanzierung individueller Bera-
tung von Unternehmen kénnen dabei helfen, Mo-
bilitaitsmanagement voranzutreiben. Als zentrale
Anknipfungspunkte und Leitthemen sind hier die
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Synergien nutzen —
Mobilitatsmanagement
in der Region verankern

““Iber den Tellerrand der eigenen Kommu-
ne hinausblicken, Synergien nutzen und
gemeinsam Losungsansatze erarbeiten: Durch
eine kommunale und/oder regionale Vernet-
zung wird Mobilititsmanagement noch effizi-
enter [5]. Mobilitaitsmanagement schafft so die
Voraussetzung fiir eine dauerhafte und nach-
haltige Veranderung des Mobilitdtsverhaltens
in der Region und trdgt zum Klimaschutz sowie
zur Entlastung der Verkehrsinfrastruktur bei.

Das Beratungsprogramm ,Stidhessen ef-
fizient mobil” bietet Betrieben professionelle
Unterstiitzung bei der Erarbeitung eines auf
das jeweilige Unternehmen abgestimmten
Mobilitatskonzeptes. Das modular aufgebaute
Programm wird durch die regionale Koordinie-
rungsstelle fir das Mobilititsmanagement bei
der ivm — Integriertes Verkehrs- und Mobili-
tdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain
— organisiert. Bewahrte Arbeitshilfen und Ana-
lyseinstrumente zur Bestandsaufnahme und
eine erste Abschatzung der Wirkungen werden
den teilnehmenden Betrieben zur Verfiigung
gestellt.

Das Programm ist ein Angebot der offent-
lichen Hand und wird unterstiitzt durch ein
Netzwerk aus Stadten, Landkreisen, Wirt-
schaftsférderungen, lokalen Nahverkehrsorga-
nisationen, Kammern und Verbanden der Regi-
on Frankfurt RheinMain sowie der Regionalen
Koordinierungsstelle  Mobilititsmanagement
bei der ivm. Voraussetzung fiir eine Teilnah-
me am kostenlosen Programm ,Stidhessen
effizient mobil” sind das Interesse an einer
nachhaltigeren Mobilitatsgestaltung auf der
Leitungs- und Beschéftigtenebene sowie eine
regelmafige Teilnahme am Workshop. Aber
auch unabhangig von einer Teilnahme am Be-
ratungsprogramm koénnen sich Unternehmen,
die ein umfassendes betriebliches Mobilitts-
konzept erarbeitet haben, zertifizieren lassen.
Die Beratungsstufen von ,Stidhessen effizient
mobil” sind im Folgenden:

Einheitliches Fahrradverleihsystem in der
Metropolregion Ruhr

e allgemeine Beratung (Vorstellung des Mal%-
nahmenkatalogs und Best Practice),

e ,BMM intensiv“/-Workshop inkl. vier halbtati-
ge Workshops zur Analyse, MaBnahmenpla-
nung, Umsetzungsvorhaben und Evaluation,

* Coaching mit Vor-Ort-Beratung,

e Schulung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,

o Austausch lokaler Kontakte und Wissens-
transfer sowie

e ein Abschlussworkshop mit Diskussion zu
Konzepten und Umsetzung.

Ein weiteres Beispiel fiir eine stadtetibergreifende

Kooperation ist das Stadtenetzwerk Ruhrgebiet.

Gegriindet wurde es 2009 im Zuge der Teilnah-

me am Aktionsprogramm effizient mobil” der

Deutschen Energie-Agentur (dena) und des Bun-

desumweltministeriums (BMU). Die erfolgreiche

Arbeit des Netzwerkes wurde mit dem 1. Platz

fir kommunales Mobilititsmanagement im Rah-

men des bundesweiten Wettbewerbs ,Innovative

Konzepte im Mobilititsmanagement 2010 be-

lohnt. Fiir die Teilnehmerstadte Bochum, Bottrop,

Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen und

Oberhausen war dies der Anlass, Mobilitatsma-

nagement weiter in der Region zu verstetigen.

Dabei sind nicht nur die eigenen Beschiftigten

an den Verwaltungsstandorten die Zielgruppe,

sondern auch Betriebe und alle Biirgerinnen und

Biirger in der Region. Die Zahl der beteiligten

Kommunen hat sich inzwischen erhoht, und die

Netzwerkaktivititen weiten sich aus.

Weiterfithrende Infos:
www.suedhessen-effizient-mobil.de/

www.mobilitaetsmanagement.nrw.de



demografische Entwicklung, der Umwelt- und Kli-
maschutz sowie die Finanzierung zu nennen [3].
Dabei sind die Instrumente des Mobilitdtsmanage-
ments auch flexibel genug, zeitnah auf veranderte
Rahmenbedingungen zu reagieren.

Auch
Mobilitdtsmanagement inzwischen eine breite
Zustimmung; so heifst es beispielsweise im Na-
tionalen Radverkehrsplan (NRVP), den das Bun-
deskabinett im September 2012 beschlossen hat:

,Zusammen mit den Aufgabentrigern des OPNV

in der Politik findet das kommunale

sowie den Verkehrsunternehmen sind die Kommu-
nen darliber hinaus aufgefordert, moglichst optima-
le Bedingungen fir durchgingige Mobilitatsketten
zu schaffen und verkehrstrageriibergreifende Mo-
bilitdtsangebote zu entwickeln und zu vermarkten.
Dazu soll ein kommunales Mobilititsmanagement
eingeflihrt werden, das als Querschnittsaufgabe in
den Kommunalverwaltungen verankert ist.” [4]

Fiir die Kommunen bieten sich im Mobilitéts-
management so gesehen unterschiedliche Hand-
lungsansdtze an, angefangen bei der Integration
in die klassische Planung, Uber die Schaffung
und Férderung von Mobilititsangeboten fiir un-
terschiedliche Zielgruppen (Neubiirgermarketing,
Schilerinnen und Schiiler, Tourismus usw.) und
die Implementierung in der eigenen Verwaltung,

Struktur des kommunalen Mobilitidtsmanagements

bis hin zur aktiven Beratung von externen Ver-
kehrserzeugern [3].

Die Evaluation des Aktionsprogramms ,effizi-
ent mobil“ der Deutschen Energie-Agentur (dena),
gefordert durch das Bundesumweltministerium,
hat gezeigt, dass Beratung und Information sowie
ein regionaler Ansatz — unterstiitzt durch eine Ko-
ordinierungsstelle — bedeutsam fiir eine weitere
Verbreitung des Mobilititsmanagements sind [5].

In der Region Koln/Bonn hat beispielsweise
der Verkehrsverbund Rhein-Sieg eine Koordinie-
rungsstelle eingerichtet, die die Kommunen aus
der Region bei der Umsetzung ihrer Mobilitdtsma-
nagement-Strategien unterstutzt.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Das betriebliche Mobilititsmanagement ist ein
geeigneter Ansatzpunkt, Verkehre, die von Unter-
nehmen und Verwaltungen ausgehen (Wege der
Beschiftigten von und zur Arbeit, Dienstreisen
inklusive Fuhrpark oder auch Kunden- und Besu-
cherverkehre), klima- und ressourcenschonender
Ansatz verbindet Maf-
nahmen zur Verbesserung der Information und
Kommunikation, der Organisation neuer Dienst-
leistungen und der Koordination der relevanten

abzuwickeln. Dieser

Akteure. Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanage-

KOMMUNALVERWALTUNG
Koordination durch eine/n Mobilitdtsmanager/in
KOMMUNALES
.. Attraktiver, - . . . e 1 .
Komfort fiir den barrierefroier OPNV Offentlichkeitsarbeit Mobilitatsbildung Verkehrsberuhigung
Ful- und Radverkehr ! ! Kampagnen/Aktionen
Flachendeckendes Carsharig Betriebliche
Parkraummanagement el s Mobilitatsberatung Neubiirgerinfo etc.
- Organisatorische Verankerung in der Verwaltung
- Verankerung in Fachpldnen und Stadtentwicklungskonzepten
- Verkehrssparende Raum- und Siedlungsstrukturen
ZIELFELDER
Umnwelt V\/thschafts- Gesundheit Kosten \{erkehrs; Mobllltats- Stadtebauliche
forderung sicherheit sicherung Aufwertung
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Betriebliches
Mobilitatsmanagement

pitze in der Herstellung und beim betrieb-

lichen Mobilititsmanagement: Mit dieser
Kombination gewann die Firma Lincoln aus
Walldorf bei Heidelberg in der Metropolregi-
on Rhein-Neckar 2009 den zweiten Preis im
Wettbewerb ,effizient mobil“ der Deutschen
Energie-Agentur (dena) und des Bundesum-
betriebliche Mobili-
tdtsmanagement umfasst die umwelt- und so-

weltministeriums. Das

zialorientierte Steuerung von Pendelstromen,
Wirtschaftsverkehren und Dienstreisen samt
sonstigen durch die Unternehmen verursachten
An- und Abfahrtswegen. Im Fokus der zur Verfii-
gung stehenden MaBnahmen steht die langfris-
tige Steigerung des Anteils alternativer Verkehrs-
mittel wie Radreisen und OPNV am Modal
Split des Betriebes. Erfahrungswerte belegen,
dass durch betriebliches Mobilititsmanagement
Fahrtkosten gesenkt und die Attraktivitat des
Unternehmens fiir Beschéftigte sowie Besuche-
rinnen und Besucher gesteigert werden kdnnen.
Den Anstols zu Umstrukturierungsmalnahmen
kann die Unternehmensfiihrung selbst geben,
aber auch verdnderte Infrastrukturbedingungen
wie Baumalnahmen, die verringerte Stellplatz-
zahl (Parkdruck) oder der Wunsch nach einem
Firmenticket fiir Bus und Bahn kénnen Ursa-
chen fiir eine Neuausrichtung sein.

Der Preistrager machte die Jury insbeson-
dere durch sein tberdurchschnittliches Enga-
gement fiir eine stirkere OPNV-Nutzung der
rund 300 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auf
sich aufmerksam: Seit der Einfiihrung des Um-
weltmanagements 1997 wurden
 kostenlose Firmentickets fiir alle Beschaftig-

ten eingefiihrt (Nutzungsrate: 30 Prozent),

Fahrradabstellanlage am Unternehmensstandort

e hochwertige Fahrradstellplatze geschaffen,
e die Zahl der Fahrtgemeinschaften durch
eine individuelle Mobilitdtsberatung erhht
(durch die Teilnahme am Online-Service
,TwoGo” von SAP seit Ende September
2013 sogar in der gesamten Region),
* die Attraktivitdt des OPNV durch einen eige-
nen Bushaltepunkt gestarkt,
* eine Mitgliedschaft im Arbeitskreis OPNV
zur Interessenvertretung initiiert,
* das positive Image weiter aufgewertet sowie
e flankierende MafSnahmen zur Senkung des
Energieverbrauchs, zur Wiarmeddammung,
zur CO»-Einsparung und zum Recycling auf
den Weg gebracht.
Doch nicht jedes Unternehmen bietet die glei-
chen Voraussetzungen fiir Mobilititsmanage-
ment. Ob und welche MaBnahmen auf das
jeweilige Unternehmen zutreffen, sollte in Ab-
hangigkeit vom Standort des Unternehmens,
der Zahl und des Wohnorts der Beschiftigten,
der Lage innerhalb der Region usw. ermittelt
werden. Gerade die Schulung und Aktivie-
rung der Angestellten sollte in mehreren Pha-
sen erfolgen. Externe Beraterinnen und Berater
konnen — wie aus den Ubrigen Beispielen her-
vorgeht — hinzugezogen werden. Kommunen
konnen hierbei als Vermittler agieren.

Weitere Informationen und Kontakt:

Ulrike Schweizer (Umweltmanagement Lincoln
GmbH), ulrike.schweizer@skf.com



¢ Erhohung der Beschaf- J
tigten-Zufriedenheit

e Geslindere/leistungs-

fahigere Beschaftigte fahigkeit
* Gutes Betriebsklima J

¢ Kostenersparnis; Reduk-
tion der Betriebskosten J

integrieren

ments ist es unter anderem, durch Angebote und
Informationen die Pkw-Nutzung der Beschéftigten
auf dem Weg zur Arbeit 6kologischer und 6kono-
mischer zu gestalten.

Neben der Einsparung von CO, als Beitrag zum
Klimaschutz sind im Rahmen des betrieblichen
Mobilitditsmanagements auch erhebliche Kosten-
einsparungen zu erzielen. Diese kdnnen aus unter-
schiedlichen Ansétzen resultieren: Reduktion von
Treibstoffverbrauchen, Reduktion von Stellpldtzen
und damit deren Instandhaltungskosten, Einspa-
rungen von Dienstwagen durch Verlagerungen auf
andere Verkehrsmittel oder effizientere Auslastungen
der Fahrzeuge, Ubertragbare Monatstickets, Jobti-
ckets etc. Informationen zum OPNV, die Forderung
des Radverkehrs durch die Schaffung einer fahrrad-
freundlichen Infrastruktur am Betriebsstandort (z.B.
Bereitstellung sicherer und witterungsgeschiitzter
Abstellmdéglichkeiten, Schaffung von Dusch- und
Umkleidemdoglichkeiten, privat nutzbare Dienstfahr-
rader), eine internetgestlitzte Fahrgemeinschaftsbor-
se, Heimfahrtgarantien und vieles mehr tragen dazu
bei, die Beschdftigten zu einem nachhaltigeren und
gestinderen Verkehrsverhalten zu motivieren. Die
Kommune als Arbeitgeberin kann viele dieser Ange-
bote auch fiir die eigenen Beschiftigten anbieten und
damit Vorbild und Motivator fiir andere Akteure sein.

Einbindung von Mobilititsmanagement

in die Planung

Die Verkehrsplanung konzentriert sich bei der
Standortplanung vor allem auf die Erschlieffung
und die Anbindung an das StraBensystem, dabei

Kostenersparnis

e Steigerung der eigenen
Fitness und Leistungs-

* Reduktion der verkehrs-
bedingten Umwelt- und
Klimawirkungen

* Verringerung des
Verbrauchs fossiler

Stressabbau durch
Bewegung

Energietrager

Bewegung in den Alltag

Betriebliches Mobilititsmanagement

steht flr die Planerinnen und Planer haufig die Er-
reichbarkeit mit dem Pkw im Fokus. In der Regel
werden die verkehrlichen Auswirkungen stadtpla-
nerischer Projekte als allgemein notwendig und
unabdingbar hingenommen. Durch die Einbindung
von Mobilititsmanagement in die Stadtplanung
konnen verkehrsmitteliibergreifende  Mobilitats-
konzepte friihzeitig beriicksichtigt werden. Bereits
im Planungs- und Umbauprozess kénnen — als
Ergdnzung zur herkdmmlichen Strafen- und Stell-
platzerschlieBung — bauliche und organisatorische
Voraussetzungen fiir eine dauerhaft stadtvertrag-
liche Verkehrsentwicklung geschaffen werden.

Alternative Mobilitdtskonzepte fiir eine stadt-
vertragliche Verkehrsentwicklung werden in den
Planungs- und Stadtumbauprozessen bislang in
Deutschland kaum berlicksichtigt. Eine unmittelbare
Einbindung von Mobilititsmanagement in die Stadt-
planung Uber das bestehende Planungs- und Bau-
recht existiert bisher nicht. Gleichwohl gibt es sowohl
in Deutschland als auch in Europa gute Beispiele, wie
Stadtplanung und Verkehrsplanung zum Vorteil der
Lebens- und Standortqualitét der Stadte gut aufeinan-
der abgestimmt werden kénnen und Mobilititsma-
nagement frithzeitig beriicksichtigt wird [6].

Ein Regelungsbereich, der potenzielle An-
satzpunkte fiir eine Verankerung von Mobili-
tdtsmanagement bietet, ist beispielsweise die
Vorschriftensammlung des Bundesimmissons-
schutzgesetzes zur Luftreinhalte- und Larmmin-
derungsplanung. Inzwischen hat eine Reihe von
Kommunen erkannt, dass auch im Mobilitaitsma-
nagement erhebliche Potenziale liegen, um ver-
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Betriebliche
Zertifizierung

G erade in der Metropolregion Ruhr ist die Si-
cherung der Mobilitét der Beschéftigten fiir
Betriebe ein wesentlicher Wettbewerbsfaktor.
Aber auch das Unternehmensprofil und die sozi-
ale Verantwortung fiir die Beschaftigten werden
immer entscheidender fiir die Positionierung am
Markt. Deshalb existieren bereits in vielen Berei-
chen einheitliche Standards fiir Corporate Social
Responsibility, auf die nun die Zertifizierung des
betrieblichen Mobilitdtsmanagements folgt.

In den Jahren 2009 bis 2011 war das Ruhr-
gebiet Teilnehmer des Modellprojekts ,effizient
mobil” der Deutschen Energie-Agentur (dena).
Nach Abschluss der Projektlaufzeit tGberlegten
die Kommunen des 6stlichen Ruhrgebiets ge-
meinsam mit der Industrie- und Handelskam-
mer, wie die guten Erfahrungen weiterentwickelt
werden kénnen: Mobil.Pro.Fit wurde geboren.

Die betriebliche Zertifizierung Mobil.Pro.Fit
istim Jahr 2012 als gemeinsames (Pilot-)Projekt
der Industrie- und Handelskammer (IHK) Dort-
mund sowie der Stadte Hamm, Dortmund und
des Kreises Unna gestartet. Finanzielle Unter-
stitzung erhielt das Projekt durch das Umwelt-
ministerium des Landes Nordrhein-Westfalen.

Mobil.Pro.Fit unterstiitzt bei der Einflihrung
eines Mobilititsmanagements in den Berei-
chen Dienstreisen, Fuhrpark und Mitarbei-
termobilitat. Damit wird nicht nur die Umwelt
entlastet, es werden in der Regel auch Kosten
eingespart. Den teilnehmenden Betrieben wird
ein umfangreiches Gesamtpaket aus Informati-
on, individuellen Beratungen und Workshops
angeboten. Besonders wichtig ist dabei die
Einbeziehung der Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter. Nach erfolgreicher Teilnahme erfolgt
zum Abschluss die Zertifizierung. Das Zerti-
fikat kann vom Unternehmen dazu genutzt
werden, ein positives Image zu transportieren
und die Attraktivitat des Standortes zu starken.
Auch nach Ablauf der Projektlaufzeit besteht

Radfahrer auf dem Weg zur Arbeit

fur die Unternehmen die Moglichkeit der Ver-
netzung. Die Preise fiir das Servicepaket sind
je nach Anzahl der Beschdftigten von 1.900
bis 3.900 Euro gestaffelt. An der ersten Run-
de 2012/2013 haben sechs Betriebe mit mehr
als 5.600 Beschaftigten teilgenommen. Sie alle
konnten nach Priifung durch eine unabhangige
Kommission am 14. Marz 2013 die Mobil.Pro.
Fit-Auszeichnung in Empfang nehmen.

Die Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft,
Kommunen und dem Land NRW war erfolg-
reich. Offiziell ist das Pilotprojekt im Marz
2013 ausgelaufen; doch der Prozess geht wei-
ter, eine weitere Zertifizierungsrunde ist ge-
startet. Die positiven Erfahrungen sollen wei-
teren Unternehmen und Regionen zuganglich
gemacht werden. Fiir die Zukunft ist in Nord-
rhein-Westfalen ein Tragerverein geplant, unter
dessen Dach weitere lokale Initiativen entste-
hen sollen.

oo =]
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kehrsbedingte Emissionen durch eine Verdnde-
rung des Mobilitdtsverhaltens der Bevolkerung zu
reduzieren. So finden sich zunehmend Mafnah-
men des Mobilititsmanagements auch in Klima-
schutzkonzepten und Pldnen zur Lirmminderung
wieder. Auch einige Luftreinhaltepldne benennen
explizit Mobilititsmanagement in ihren Mafnah-
menkatalogen. Die Durchsetzung stellt sich in der
Praxis jedoch noch recht schwierig dar [7].

Die Aachenerinnen und Aachener (siehe Ka-
sten), die ein gelungenes Beispiel darstellen, sind
nun ofter mit Bus und Bahn mobil, die Zahl der
Jobtickets konnte hier von 5.000 auf 14.200 ge-
steigert werden, und auch die Zahl der Nutze-
rinnen und Nutzer des Carsharing hat sich deut-
lich erhoht. Eine ,reine” Umweltzone hitte die
entstehenden Verkehre nur auf andere Strecken
verlagert, statt diese neue ,Mobilitdtskultur” zu
etablieren.

Interessante Wege geht man auch in der
Schweiz. In der Raumplanung haben alle Kantone
ein eigenes Planungs- und Baugesetz. Die Richt-
plane der Kantone sind dabei ein bedeutendes
Planungsinstrument, das die angestrebte raumliche
Entwicklung in verschiedenen Themenbereichen
darstellt. Die Ansiedlung von verkehrsintensiven
Einrichtungen wie bspw. Einkaufszentren soll friih-
zeitig in der Aufstellung bertiicksichtigt werden.
In Zirich (siehe Kasten zu Siehl-City) ergdnzt das
Fahrtenmodell die stddtische Parkplatzverordnung
und dient der Steuerung des Verkehrsaufkommens
sowie der optimalen Nutzung von Parkplétzen.
Ziel ist eine Begrenzung der Fahrtenzahl.

Schulisches Mobilititsmanagement

Schulisches Mobilititsmanagement setzt sich zum
Ziel, die Mobilitdt der Kinder und Jugendlichen si-
cherer, umweltfreundlicher, nachhaltiger und ge-
siinder zu gestalten und durch gezielte Aktionen
und Malnahmen junge Menschen an alternative
Verkehrsmittel heranzuftihren.

Obwohl der Groliteil der Schiilerinnen und
Schiiler nicht Gber einen Pkw-Fiihrerschein verfligt,
entsteht an vielen Schulen besonders zu Unter-
richtsbeginn und Unterrichtsende ein erhebliches
Verkehrsaufkommen, da viele Eltern ihre Kinder mit
dem Auto zur Schule fahren und abholen, obwohl
sie hdufig in der nahen Umgebung wohnen.

Zwar spielt das Thema Verkehrssicherheit —
insbesondere von Kindern — in der klassischen

Aachen: Mobilitatsmanage-
ment statt Fahrverbote

Insbesondere in den verstddterten Re-
gionen wird es fiir die Kommunen im-
mer schwieriger, die Feinstaub-, CO,-
und NO,-Zielwerte einzuhalten. Dabei
stecken viele noch in der ,Experimen-
tierphase”, wenn es um die Wahl eines
geeigneten Instrumentariums geht.

Aufgrund der Uberschreitung der zu-
[assigen Grenzwerte musste in der Stadt
Aachen im Jahr 2008 (rechtskriftig seit
1.1.2009) ein integrierter Luftreinhalte-
und Aktionsplan aufgestellt werden. Statt
Fahrverbote und Umweltzonen erarbei-
tete eine fachiibergreifende Arbeitsgrup-
pe mit lokalen Expertinnen und Experten
aus allen Fachdisziplinen und Interes-
senverbdnden einen umfassenden Maf-
nahmenkatalog mit dem Schwerpunkt
Mobilitdtsmanagement. Darin enthalten
sind Malnahmen wie

* eine Jobticket-Kampagne,

e die ,Aachener Initiative flr saubere
Luft”,

* betriebliche Mobilitdtsberatung,

e die Forderung der Carsharing-Nut-
zung und des Radverkehrs,

* Mobilitdtspakete fiir Neubiirgerin-
nen und Neubiirger,

* schulisches Mobilitditsmanagement,

* Mobilitdtsmanagement bei Neubau-
vorhaben

Mit Erfolg! Beim Neubau eines Kran-
kenhauses wurde eine Vereinbarung
zum betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment geschlossen, und bei der Planung
eines Einkaufszentrums konnte die Um-
setzung eines Mobilitdtskonzeptes gesi-
chert werden [8]. So kénnen neu entste-
hende Verkehre und damit der Ausstof8
umweltschddigender Substanzen auf
ein Minimum reduziert werden.
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Sihl-City: zusatzlichen Verkehr
umweltgerecht abwickeln

l//

— kologisch” und ,profitabel” miissen kein Wi-

derspruch sein. Als Ergebnis von Flichenrecyc-
lingmalnahmen eréffnete 2007 auf dem Geldnde der
ehemaligen Papierfabrik Sihl in Ziirich ein OPNV-,
fu- und radgerechtes Einkaufszentrum, das taglich
von rund 20.000 Besucherinnen und Besuchern auf-
gesucht wird [9]. Die Idee, das Auto als Hauptver-
kehrsmittel zum Einkaufsort weitgehend durch den
Umweltverbund zu ersetzen, wurde gesetzlich veran-
kert, gestalterisch aufgenommen und durch eine Rei-
he von MalBnahmen kreativ weiterentwickelt.

Sihl-City liegt am Stadtrand von Ziirich, aber nur
ca. 1,5 km von der Innenstadt entfernt, in integrierter
Lage. Zunachst wurden auf Grundlage des Bau- und
Planungsgesetzes sowie des kantonalen Richtplans
der Stadt Ziirich strenge Auflagen bezliglich der Zahl
der Parkplatze und Fahrten ins Parkhaus beschlos-
sen. Gemdll dem vereinbarten Fahrtenmodell waren
demnach pro Tag 8.800 Fahrten zum Parkhaus zuge-
lassen, was einem Anteil von 40 Prozent motorisier-
tem Individualverkehr (MIV) entspricht.

Sihl-City errichtete 650 Fahrradstellpldtze, finan-
zierte den Aus- und Neubau einer Tram- sowie Bus-
haltestelle und Gbernahm zwei Jahre lang die Be-
triebskosten der Tramlinie 5. Abfahrtszeiten kénnen
bequem an einer elektronischen Anzeige verfolgt
werden. Die Kundinnen und Kunden konnen ihre
Einkdufe durch einen Fahrradkurier-Service nach
Hause liefern lassen. Auch Carsharing-Angebote
wurden integriert. Parkgebiihren werden wiederum
kontinuierlich angehoben, um den Druck auf die
Autofahrerinnen und Autofahrer zu erhohen.

Das Ergebnis tibertraf die Zielvorgaben und setz-
te so neue Mafstdbe fiir die Projektentwicklung:
2011 reisten 70 Prozent der Besucherinnen und
Besucher mit offentlichen Verkehrsmitteln, mit dem
Fahrrad oder zu Full an. Die Zahl der Autofahrten
konnte auf 3.300 pro Tag gesenkt werden. Dem ge-
genliber stehen pro Monat ca. 1.250 Lieferungen
durch die Fahrradkuriere — mit steigender Tendenz.
Zusammenfassend hat sich der Top-Down-Ansatz
der Kommune bewahrt und kénnte in Zeiten neo-
liberaler Stadtentwicklung als Vorbild zur Durchset-
zung umweltpolitischer MafBnahmen dienen.

Verkehrsplanung eine wichtige Rolle, doch
die Bedeutung des Themas Mobilitdt von
Kindern und Jugendlichen geht weit tber Si-
cherheitsaspekte hinaus. Schulisches Mobili-
tdtsmanagement ist daher auch weit mehr als
Verkehrs- bzw. Mobilitatserziehung. Je nach
Altersgruppe sind verschiedene Angebote
und Ansprachen erforderlich.

Denkbar sind dabei viele unterschied-
liche Ansitze, die i.d.R. unter Einbezie-
hung der Lehrerinnen und Lehrer sowie
der Kinder und Jugendlichen umgesetzt
werden, also von Schulgemeinschaften
(mit)getragen werden und eine spezifische
Ausgestaltung von Inhalten und Prozessen
beinhalten. Haufig werden aber auch die
Eltern und externe Handlungstrager wie
Polizei, Verkehrsunternehmen oder auch
die Kommune einbezogen. Positive Erfah-
rungen aus dem kommunalen schulischen
Mobilitdtsmanagement in Hessen zeigen,
dass stadtische oder regionale Konzepte
weitaus mehr Chancen auf Erfolg haben als
Einzelmallnahmen [10].

Ein zentrales Handlungsfeld des schu-
lischen Mobilititsmanagements ist die Orga-
nisation und Optimierung von Schulwegen.
Dabei kann eine Vielzahl von schulspezi-
fischen Mallnahmen wie beispielsweise die
Erstellung von Schulwegpldnen, die Organi-
sation gemeinsamer Schulwege zu Ful’ oder
mit dem Fahrrad, der Einsatz sogenannter
,BusScouts” oder die Identifikation verkehr-
licher Schwachstellen im Rahmen einer

SihI-City-Slogan: ,Sozial und zuverlassig —
Unser Lieferservice bringt’s”




,Schulweg-Safari” ergriffen werden. Die Ausei-
nandersetzung mit dem eigenen Schulweg und die
selbstdndige Entwicklung von Alternativen und L6-
sungen bezlglich des eigenen Verkehrsverhaltens
machen die Schiilerinnen und Schiiler fit fiir ein der
Situation angemessenes Mobilitdtsverhalten — auch
aullerhalb von Schulwegen.

Mobilitaitsmanagement an
Schulen — Ein Modellprojekt
in Offenbach

omit den taglichen Schulweg bestreiten?

Muss wirklich jeder Meter mit dem Auto
zuriickgelegt werden? 2010 startete das Amt fiir
Umwelt, Energie und Klimaschutz im Rahmen
des Klimaschutzprogrammes der Stadt Offen-
bach eine Initiative zur Reduzierung des Auto-
verkehrs auf dem Schulweg. Als grundlegendes
Problem konnten zu Beginn die ,Elterntaxis”,
d.h. das tagliche Zuriicklegen des Schulwegs
im Pkw der Eltern, ermittelt werden. Kinder und
Jugendliche stellen eine wichtige Zielgruppe
fir das Mobilitditsmanagement dar. Wer schon
frih erfahrt, dass Radfahren Spafl macht, und
weild, dass S-Bahn-Fahren nicht schwierig ist,
wird spater als Erwachsener bewusster das fiir
die jeweilige Situation geeignetste Verkehrs-
mittel wahlen. Von den Aktionen soll nicht nur
das Klima profitieren — auch die Sicherheit von
Kindern im Verkehr, ihre Beweglichkeit, Ge-
sundheit und Selbstandigkeit werden gestarkt.
Die Umsetzung des schulischen Mobilitdtsma-
nagements gliedert sich in Offenbach in zwei
Bausteine: die Treffen des Arbeitskreises ,Schu-
lisches Mobilititsmanagement”, in denen die
Rahmenpunkte des Projekts festgelegt wurden,
sowie die Arbeit mit den Schulen vor Ort:

1. Arbeitskreis ,,Schulisches
Mobilititsmanagement”

Ein Arbeitskreis aus 14 beteiligten Dienststellen
und Mobilitdtsorganisationen sicherte die kon-
zeptionelle Tdtigkeit des Mobilititsmanagements.
Vorrangiges Ziel des Arbeitskreises, der drei bis
vier Mal jahrlich tagt, ist die Weichenstellung

Im Handlungsfeld ,Infrastruktur” koénnen
die Sicherung von Querungen, allgemeine Ver-
Geschwindigkeitskontrollen,
Verkehrsbeschrankungen (z.B. Halteverbote di-
rekt vor Schulen im Hinblick auf Bring-/Holver-
kehr) und die Errichtung diebstahlsicherer, wit-

terungsgeschiitzter Fahrradabstellanlagen zum

kehrsberuhigung,

fir Projekte an Schulen. Ein wesentlicher Vorteil
dieser Arbeitsform ist, dass Schnittstellen sicht-
bar, Ressourcen geschont und Ergebnisse besser

nach aulRen kommuniziert werden konnen. Eine
Unterstiitzung durch das Staatliche Schulamt hat
sich hierbei als besonders hilfreich erwiesen.

2. Direkte Arbeit mit den Schulen

Folgende Module des Mobilititsmanagements

konnten erarbeitet werden:

e Durchfiihrung eines ,autofreien Tages”, bei
dem die Akteure ihren Schulweg mit einem
alternativen Verkehrsmittel zurlicklegen

* Ermittlung der giinstigsten Radverbindungen
zur Schule und Aktualisierung der Schulwe-
gepldne

» Verschonerung der Bushaltestellen in Zusam-
menarbeit mit den Offenbacher Verkehrsbe-
trieben

e Ergdnzende Projekttage im Rahmen des Un-
terrichts, Fortbildungen fiir Lehrkréfte

e Ein Schiilerradtourenplan, erstellt in Zusam-
menarbeit mit Schiilerbeiraten und Eltern,
sowie vieles mehr

Weitere Informationen:

Stadt Offenbach, Amt fiir Umwelt, Energie
und Klimaschutz, Heike Hollerbach,
Heike.Hollerbach@offenbach.de.
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Einsatz kommen. Ein erfolgreiches schulisches
Mobilititsmanagement steht demnach auf drei
Saulen [11]:

(1) Verkehrserziehung und Mobilitdtsbildung,
bei der altersgerecht alle Aspekte von Mobilitat
fortlaufend vermittelt werden; (2) Organisation
und Information, die eine erfolgreiche Zusam-

Beispiele wohnstandortbezo-
gener Mobilitatsdienstleistun-
gen: Mietertickets in Biele-
feld, Bochum und Kassel

Mit dem Schlissel zur neuen Wohnung
eine verglinstigte Zeitfahrkarte, ein Leih-
fahrrad oder einen Mietwagen fiir den Fami-
lienausflug erhalten? Davon profitieren alle
Bewohnerinnen und Bewohner, insbesondere
dltere Menschen und finanzschwache Haus-
halte. Auch fiir Kommunen als Aufgabentrager
fur die Stadt- und Verkehrsplanung sind wohn-
standortbezogene  Mobilitdtsdienstleistungen
ein Beitrag zur umweltvertraglichen Abwick-
lung des Verkehrs und damit eine Mallnahme
zur nachhaltigen Stadtentwicklung.

Bei dem Modell der sog. Mietertickets ko-
operieren Wohnungsbaugesellschaften erfolg-
reich mit Verkehrsbetrieben und lenken so den
Blick auf den planvollen Umgang mit dem von
Wohnstandorten ausgehenden Verkehr. Die
Wohnungsunternehmen geben den Preisnach-
lass fiir OPNV-Zeitfahrkarten an ihre Mieterin-
nen und Mieter weiter, die so in den Genuss
preisreduzierter OPNV-Fahrten kommen.

Bei der Mobilitatsdienstleistung ,moBiel-
Mieterticket” handelt es sich um ein verglins-
tigtes Ticketangebot fiir die Mieterinnen und
Mieter der ,Bielefelder Gemeinnitzige Woh-
nungsbaugesellschaft (BGW)” und die Mit-
glieder der Wohnungsgenossenschaft ,Freie
Scholle eG”. Durch die Garantie einer Min-
destabnahme von 100 Tickets treten die Woh-
nungsunternehmen als Grofkunden auf und
handeln mit moBiel einen Rabatt von zehn
Prozent aus, der an die Mieterinnen und Mie-
ter weitergegeben wird. Der Preisnachlass gilt

menarbeit aller Akteure und eine effektive Ver-
mittlung des notwendigen Wissens ermdglichen;
dazu bedarf es aber auch einer (3) Infrastruktur
und Verkehrsregelungen, die eine sichere und
umweltfreundliche Mobilitat zu Full, mit dem
Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln ermog-
lichen.

Informationen fiir Mieterinnen und Mieter in Bielefeld

fur das gesamte Ticketangebot im Abonnement
und steht allen Mitgliedern eines Haushaltes
zur Verfiigung. Vertrdge werden direkt zwi-
schen dem Verkehrsunternehmen und den
Mieterinnen und Mietern geschlossen. Sie gel-
ten zunachst fur ein Jahr, bei automatischer
Verlangerung, und sind monatlich kiindbar.
Die Zahl der verkauften Mietertickets ist seit
der Einflhrung im Jahr 2005 um 320 Prozent
auf ca. 1.500 Tickets pro Monat im Jahr 2012
gestiegen; die Tendenz ist weiter steigend [12].

Weitere Beispiele fiir Mietertickets finden
sich in Deutschland in Bochum oder Kassel. In
Bochum gibt die ortliche Verkehrsgesellschaft
,Bochum-Gelsenkirchener Strakenbahnen AG*
(BOGESTRA) den Mieterinnen und Mietern der
,VBW Bauen und Wohnen GmbH*“ ebenfalls
Preisnachlasse in Hohe von zehn Prozent auf
herkémmliche Abo-Tarife bei gleicher Leis-
tung. Bei der ,Kasseler Verkehrsgesellschaft” im
Nordhessischen Verkehrsverbund erhilt eine
Person pro autofreiem Haushalt der ,WOHN-
STADT GmbH” sowie der ,Vereinigte Wohn-
statten 1889 eG” ihr Ticket im ersten Jahr durch
finanzielle Beteiligung der Wohnungsunterneh-
men um 75 Prozent ermdRigt. In den Folgejah-
ren und fiir weitere Haushaltsmitglieder sind es
dann 10 Prozent Preisnachlass.



Wohnstandortbezogenes Mobilititsmanagement
Das Thema ,Wohnen und Klimaschutz” wird bis-
lang vor allem unter dem Aspekt der energetischen
Sanierung behandelt, Mobilitdt findet in diesem
Zusammenhang bislang hingegen kaum Beriick-
sichtigung. Das ist auf den ersten Blick sicherlich
nicht verwunderlich, werden doch ca. 35 Prozent
der Endenergie zur Beheizung, Warmwasserver-
sorgung und Beleuchtung von Gebduden bendtigt.
Andererseits starten oder enden aber mehr als
80 Prozent aller taglichen Wege an der Wohnung;
die Wohnung ist damit der zentrale Ausgangs- und
Endpunkt fast aller Alltagsaktivititen [13]. Hier
werden jeden Tag aufs Neue Entscheidungen Uber
die Verkehrsmittelwahl zur Bewdltigung vielfiltiger
(Alltags-)Wege getroffen. Der Standort und die ver-
kehrliche Erschliefung einer Wohnsiedlung bilden
die ,harten” Rahmenbedingungen fiir das Mobili-
tatsverhalten ihrer Bewohnerinnen und Bewohner.
Durch eine starkere Verkniipfung der Themen-
felder Wohnen und Mobilitat sowohl im Hinblick
auf die ,Hardware” wie wohnstandortnahe Ver-
kehrsinfrastruktur (und das meint nicht nur eine
gute ErschlieBung fiir den MIV) als auch auf wei-
che Malnahmen wie wohnstandortbezogene
Mobilititsdienstleistungen (z.B. OPNV-Ticketing,
Carsharing oder Car-Pooling, Mobilitdtsinforma-
tion, Verleih von E-Bikes, Reparaturdienste, Zu-
stellservice) kann der Zugang zu verschiedenen
Verkehrsmitteln am Wohnstandort verbessert
werden. Wohnungs-, Verkehrsunternehmen und
weitere Mobilitatsdienstleister konnen durch die
Bereitstellung verschiedener Mobilititsangebote
einen Beitrag leisten, die Wahlfreiheit bei der Ver-
kehrsmittelwahl am Wohnstandort zu sichern.

Unter wohnstandortbezogenem Mobilitats-

management werden Malnahmen bzw.
Mafnahmenpakete verstanden, die fiir Be-
wohnerinnen und Bewohner bestimmter
Quartiere oder Mieterinnen und Mieter be-
stimmter Wohnungsunternehmen in Koope-
ration von Wohnungsunternehmen und Mo-
bilititsdienstleistern entwickelt werden und
tber die herkdommliche Dienstleistung hinaus
einen spezifischen Nutzen fiir die Adressaten
beinhalten.” Diese Definition wurde im Rah-

men des EU-Projekts ADD HOME entwickelt.

Dieser Ansatz ist nicht nur im Wohnungsneu-
bau interessant, sondern kann auch im Bestand
etabliert werden. Bei der Umsetzung entspre-
chender Maltnahmen sind neben der Kommune,
die in Austibung ihrer Planungshoheit entspre-
chende Voraussetzungen schafft, viele weitere
Akteure gefragt. Wohnstandortbezogene Mobili-
tatsdienstleistungen konnen die traditionellen Ge-
schéftsfelder der Wohnungswirtschaft ,rund ums
Bauen und Wohnen” ergianzen und damit auch
die Wohnzufriedenheit der Mieterinnen und Mie-
ter steigern.

Die derzeitigen Mobilititsformen werden sich
zukiinftig zweifellos dndern, und ein Wandel
der Mobilitatskultur scheint unausweichlich. Das
Mobilitdétsmanagement kann und wird hier eine
zentrale Aufgabe — als Ergdnzung zu infrastruk-
turellen, technischen und ordnungspolitischen
Malnahmen — fiir die Umsetzung von klimascho-
nenden Leitbildern und Nachhaltigkeitsstrategien
einnehmen. Um die durchaus ambitionierten Kli-
maschutzziele der Bundesregierung zu erreichen,
sind neben der (regenerativen) Elektrifizierung der
Mobilitatssysteme vor allem auch Veranderungen
des Mobilitdtsverhaltens und Verlagerungen von
Verkehren auf den Umweltverbund erforderlich.
Damit jedoch Verkehrs- und Umweltprobleme
moglichst gar nichterst entstehen, istes notwendig,
Mobilitaitsmanagement moglichst friihzeitig und
damit bereits ,vorsorgend” bei der Stadt- und Ver-
kehrsplanung zu beriicksichtigen. Die Integration
des Mobilitdtsmanagement-Ansatzes in klassische
kommunale Aufgaben wie Siedlungsentwicklung
und Bauleitplanung, ErschlieBungsplanung, aber
auch Luftreinhalteplanung und Klimaschutzkon-
zepte kann dazu beitragen, die Emissionen des
Kfz-Verkehrs zu reduzieren. Um den Kommunen
mehr Rechtssicherheit zu geben und eine umfang-
reichere Umsetzung zu fordern, ist eine starkere
formelle und programmatische Verankerung von
Mobilitaitsmanagement notwendig.
Mobilititsmanagement als ein nachfrage-
beeinflussender Ansatz wirkt auf verschiedene
Zielfelder wie Umwelt, Gesundheit, Kosten oder
Sicherheit. So koénnen durch die Reduktion von
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Pkw-Alleinfahrten die Larmbelastung, der Schad-
stoffausstolS oder der Flachenverbrauch durch
den motorisierten Verkehr reduziert werden. Aber
auch der volkswirtschaftliche Nutzen durch die
Verringerung von Staukosten und Gesundheits-
kosten durch Luftschadstoffe und Larm ist neben
den betrieblichen oder organisatorischen Nutzen
wie der Minimierung der Flottenkosten oder der
Verbesserung der Erreichbarkeiten ein wichtiger
Entscheidungsfaktor zur Implementierung von
Mobilitaitsmanagementstrategien.

Die Effekte einzelner Zielkriterien konnen
zumeist durch Indikatoren quantifiziert werden.
Prinzipiell stehen verschiedene Ansatze zur Ver-
figung, mit denen Wirkungseffekte von Mal-
nahmen des Mobilititsmanagements abgeschatzt
werden kénnen. Neben den eher kostenintensiven
Méglichkeiten zur Abschatzung von Wirkungen
mit Hilfe einer Vorher-Nachher-Evaluierung oder
einer komplexen Modellierung kommen Schat-
zungen durch kennwertbasierte Faktoren oder
Erfahrungswerte aus Best-Practice-Beispielen zur
Anwendung. Da gerade das Mobilitditsmanage-
ment jedoch stark von den Rahmenbedingungen
vor Ort abhdngig ist, kdnnen mit den beiden zu-
letzt genannten Methoden nur grobe Naherungs-
werte erzielt werden.

Immer komplexere Malnahmenbiindel — die
nicht nur lokal verortet sind — und lange Adap-
tionszeiten der Nutzerinnen und Nutzer machen
aber vor allem Werkzeuge notwendig, mit denen
Wirkungspotenziale fiir einen Raum im Vorfeld
auch flachenmdfig abgeschitzt werden konnen.
Es missen also Wirkungsparameter von Mobi-
lititsmanagement-Malnahmen definiert und in
bestehende Entscheidungsmodelle integriert wer-
den, um bereits in friithen Planungsphasen Aus-
wirkungen und Risiken beurteilen und abschétzen
zu konnen. Neben der verkehrlichen Betrachtung
sollten auch 6konomische und 6kologische Ef-
fekte ausgewiesen werden. Instrumente, die eine
solchermafen feine und differenzierte Aussage fiir
weiche bzw. informatorische Mafinahmen liefern
konnten, existieren heute kaum.

Mit Hilfe einer Ex-ante-Wirkungsabschdtzung
wurden in dem Projekt effizient mobil” eine
Wirkungsanalyse fiir die entwickelten Konzepte
durchgefiihrt und die zu erwartenden CO,-Ein-
sparungen berechnet. Daflir wurden die verkehr-
lichen Wirkungen der Konzepte hinsichtlich der

Verlagerungspotenziale von Pkw-Fahrten (Wege
der Beschéftigten zur und von der Arbeitsstelle)
abgeschatzt [14]. Grundlage fur die Entwicklung
einer geeigneten Abschatzungsmethodik sind pra-
zise Datengrundlagen. Vor diesem Hintergrund
wurden standardisierte Tools zur Analyse der Be-
triebsstandorte, der Mobilitat der Beschéftigten und
der Wohnstandorte entwickelt. Zur Ermittlung der
CO,-Einsparung wurde die abgeschitzte Reduktion
der Pkw-Fahrleistung herangezogen und mit einem
durchschnittlichen CO,-Wert (177g/km, Grundla-
ge: HBEFA — Handbuch Emissionsfaktoren fiir den
StralRenverkehr 2.1) multipliziert. Das bedeutet eine
durchschnittliche CO,-Einsparung je Beschdftigtem
von 0,19 t pro Jahr sowie eine durchschnittliche
CO,-Einsparung je Standort in Hohe von 248 t im
Jahr. Betrachtet man die Verkehrsleistung, kénnte
die Jahresfahrleistung pro Beschéftigtem um mehr
als 1.000 km reduziert werden. Zudem konnte bei
vollstandiger Umsetzung der Konzepte der Anteil
der Pkw-Alleinfahrten um bis zu zehn Prozent-
punkte gesenkt werden [14].

Fur funf kreisfreie Stadte (u.a. Frankfurt am
Main) und sieben umgebende Landkreisen mit
ca. 3,2 Mio. Einwohnerinnen und Einwohnern
wurde in der Region Frankfurt RheinMain eine
Wirkungsabschdtzung durchgefiihrt. Methodisch
wurden Evaluierungsergebnisse einzelner Pro-
jekte Ubertragen und fiir einen Tag hinsichtlich der
Wirkungen auf die Umwelt durch die emittierten
Luftschadstoffe, Stickoxide (NOy) und Feinstaub-
partikel (PM), sowie das klimawirksame Kohlen-
dioxid (CO,) hochgerechnet. Verwendet wurden
Emissionsfaktoren aus dem TREMOD-Modell
(Transport Emission Estimation Model). TREMOD
ist das bisher vom Umweltbundesamt, den Bun-
desministerien, dem Verband der Deutschen Au-
tomobilindustrie sowie der Deutschen Bahn AG
genutzte Experten-Modell zur Berechnung der
Luftschadstoffemissionen aus dem motorisierten
Verkehr in Deutschland.

In Bezug auf die Gesamtverkehrsleistung wiir-
de je nach Luftschadstoff eine Reduktion von 1,5
Prozent (NOx) bzw. 3,4 Prozent (PM) und bei
klimawirksamen Emissionen von 3,7 Prozent be-
zogen auf alle Wege erreicht. Insgesamt kann da-
von ausgegangen werden, dass etwa 20 Prozent
der Verkehrsleistung der Pkw-Nutzerinnen und
-Nutzer auf Arbeitswegen aufgrund der (ange-
nommenen) konsequenten Umsetzung der Mal3-



Zielfelder des Mobilititsmanagements
Umwelt Gesundheit Kosten Sicherheit
4\\ //\\
Kriterien
\/ \/
Larm- Flachen- Selnzesion- Trenn- Mobilitats- Sosiion ez Reduktion
belastung  verbrauch TR wirkung Bewegung kosten RIS Unfélle
(CO,, NO) men
Indikatoren
\/ \ \ \/ \/ \/ \/ \/
Betroffen- A Fahr- Quer- A NMIV- Kosten fir Kosten Fahr-
heit; A Flache Leistung schnitts- Fahrleistun Wege; Stell-  der Maf3- leistung
dB (A) nach Kfz-Art ~ belastung IStng plitze; tkm  nahme nach VM**

Zielfelder, Kriterien und Indikatoren des Mobilitidtsmanagements

nahmen im Rahmen des betrieblichen Mobilitts-
managements (u.a. Forderung der Teilnahme an
Fahrgemeinschaften, Jobticket, Fahrradabstellsitu-
ation, Parkraumbewirtschaftung, Wohnstandort-
analyse und -beratung) verlagert werden [15].

Die unter dem schulischen Mobilitaitsmanage-
ment zusammengefassten Maflnahmen beziehen
sich aus methodischen Griinden nur auf die all-
gemeinbildenden Schulen. Es wiirde durch die
flichendeckende Umsetzung der Mafinahmen ein
Umwelteffekt erreicht, der eine Reduktion von 0,1
Prozent (NOy) bzw. 0,2 Prozent (PM und CO,) be-
zogen auf die gesamten verkehrlichen Emissionen
bedeutet. Die Verlagerungswirkung bestlinde in
einer Verringerung der Pkw-Fahrleistung und ei-
ner Zunahme im Wesentlichen beim Radverkehr,
was zu einer Verringerung der Verkehrsleistung
um 2 Prozent fihrt.

Das Potenzial der Malinahme fiir Neubdirger-
pakete bilden Einwohnerinnen und Einwohner,
die von aulerhalb in die jeweilige Kommune zu-
ziehen. Die Evaluation des Neublrgermarketings
in Minchen hat gezeigt, dass durch eine inten-
sive Beratung der Neubiirgerinnen und Neubiirger
jahrlich ca. 80 Mio. Pkw-Kilometer und ca. 12.000
Tonnen CO, eingespart werden konnen [16]. Da-
bei ist das Neublrgermarketing nur ein Baustein

*Nichtmotorisierter Individualverkehr
** Verkehrsmittel

— wenngleich Leitprojekt — des Aktionsprogramms
,Miinchen — Gscheid mobil”, verlagern doch jdhr-
lich ca. 85.000 Personen ihren Hauptwohnsitz in
die bayerische Landeshauptstadt. Die Wirkung
des Gesamtprogramms, zu dem auch Kampagnen
zum betrieblichen Mobilititsmanagement, die
Beratung unterschiedlicher Zielgruppen und ein
umfassendes Internetportal gehoren, diirfte also
deutlich groRer sein. Das Vermeidungs- und Ver-
lagerungspotenzial wird insgesamt auf 5 Prozent
des Kfz-Verkehrs geschitzt [16].

Ein auf die jeweiligen Kommunen oder den je-
weiligen Betrieb abgestimmtes Mobilititsmanage-
ment ist ein effektiver Baustein zur Reduzierung
von klimaschadlichen Emissionen und damit Teil
einer modernen integrierten Verkehrsplanung.
Vor allem in Zeiten finanzieller Engpédsse werden
diese weniger kostenintensiven weichen Malinah-
men des Mobilitditsmanagements (auch durch die
Integration von luK-Technologien und virtuellen
Mobilititsmanagementmallnahmen) immer be-
deutender fiir die Verbesserung des Klima- und
Umweltschutzes. Dabei ist jedoch zu bedenken,
dass sich Anderungen des Mobilititsverhaltens
und der Wertorientierungen eher langsam voll-
ziehen und aktive Marketingstrategien wichtig fur
den Erfolg der Mainahmen sind. ®

111



112

Quellenangaben

[1] Reutter, Ulrike, und Herbert Kemming, Mobilitéts-
management — eine historische, verkehrspolitische und
planungswissenschaftliche Einordnung, in: Mechtild Stiewe
und Ulrike Reutter (Hrsg.), Mobilititsmanagement.
Wissenschaftliche Grundlagen und Wirkungen in der
Praxis, Essen 2012 (ILS-Schriftenreihe, 2), S. 16-29.

[2] Mechtild Stiewe und Dirk Wittowsky, Mobilitétskon-
zepte im Wandel — Mobilitdtsmanagement als Hebel zur
Reduzierung von CO,-Emissionen, in: Heike Proff, Werner
Pascha, Jorg Schénharting und Dieter Schramm (Hrsg.),
Schritte in die kiinftige Mobilitat. Technische und betriebs-
wirtschaftliche Aspekte, Wiesbaden 2013, S. 430-444.

[3] Blees, Voolker, Netzwerk Schule + Mobilitat, in: Mech-
tild Stiewe und Ulrike Reutter (Hrsg.), Mobilitdtsmanage-
ment. Wissenschaftliche Grundlagen und Wirkungen in der
Praxis, Essen 2012 (ILS-Schriftenreihe, 2), S. 214-230.

[4] Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

(BMVBS), Nationaler Radverkehrsplan 2020. Den Radverkehr
gemeinsam weiterentwickeln, 2. Aufl,, Berlin 2012, S. 53.
[5] Bdumer, Doris, Iris Miihlenbruch und Mechtild Stiewe,
Mobilitdtsmanagement regional verankern! Prozesse zur
Initiierung und Koordinierung von Mobilititsmanagement
auf regionaler Ebene — Erfahrungen aus dem Aktionspro-
gramm ,effizient mobil”, in: Mechtild Stiewe und Ulrike
Reutter (Hrsg.), Mobilititsmanagement. Wissenschaftliche
Grundlagen und Wirkungen in der Praxis, Essen 2012
(ILS-Schriftenreihe, 2), S. 164-182.

[6] Stiewe, Mechtild, und Ulrike Reutter, Integration von
Mobilititsmanagement in die Stadtplanung. Rechtliche
Méglichkeiten und Stand der Praxis, in: Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) (Hrsg.):
Urbane Mobilitét. Verkehrsforschung des Bundes fiir kom-
munale Praxis, Bremerhaven 2009 (direkt, 65), S. 357-373.
[7] Benden, Jan, Einbindung von Mobilititsmanagement

in formelle Prozesse der Stadtplanung, in: Mechtild Stiewe
und Ulrike Reutter (Hrsg.), Mobilititsmanagement. Wissen-
schaftliche Grundlagen und Wirkungen in der Praxis,
Essen 2012 (ILS-Schriftenreihe, 2), S. 104-114.

[8] Miiller, Uwe, Mobilititsmanagement statt Fahrverbot.
Strategische Einbindung von Mobilititsmanagement in die
stddtische Umweltplanung, in: Mechtild Stiewe und Ulrike
Reutter (Hrsg.), Mobilititsmanagement. Wissenschaftliche
Grundlagen und Wirkungen in der Praxis, Essen 2012
(ILS-Schriftenreihe, 2), S. 119 1.

[9] De Tommasi, Roberto, Sihlcity — Mit dem Umweltver-
bund zum Shopping und Vergniigen. Mobilititsmanage-
ment beim Einkaufs- und Vergniigungszentrum Sihlcity. in:
Mechtild Stiewe und Ulrike Reutter (Hrsg.), Mobilitdtsma-
nagement. Wissenschaftliche Grundlagen und Wirkungen
in der Praxis, Essen 2012 (ILS-Schriftenreihe, 2), S. 137 1.
[10] ILS, ISB und ivm, Mobilititsmanagement in der
Stadtplanung, Abschlussbericht, Dortmund 2009.

[11] ivm, Schulisches Mobilititsmanagement, http://
www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/
schulisches-mobilitatsmanagement/ (7.10.2013).

[12] Kutziewski, Gerhard, moBiel. Mobilititsdienstleister in
Bielefeld mit Ausstrahlung in die Region Ostwestfalen-Lippe,

in: Mechtild Stiewe und Ulrike Reutter (Hrsg.), Mobilititsma-
nagement. Wissenschaftliche Grundlagen und Wirkungen

in der Praxis, ILS-Schriftenreihe 2, Essen 2012, S. 255 f.

[13] Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS), Mobilitdt in Deutschland 2008.
Ergebnisbericht. Struktur — Aufkommen — Emissionen —
Trends, Bonn und Berlin 2010.

[14] ILS und ISB, Aktionsprogramm Mobilitdtsmanagement.
Entwicklung von Evaluationstools und Durchfiihrung einer
Programmevaluation. Projektbericht, Dortmund 2010.

[15] Blees, Volker, Hannah Eberhardt, Patrick Hoenninger
und Dirk Wittowsky, Wirkungsabschétzung verkehrlicher

MECHTILD STIEWE

Wissenschaftliche Mit-
arbeiterin am ILS — Institut
fur Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung

Studium der Raumplanung an
der Universitit Dortmund,
Dipl.-Ing. Seit 2002 wissen-
schaftliche Mitarbeiterin im
Forschungsfeld Alltagsmobili-
tat und Verkehrssysteme des
Instituts fiir Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung (ILS),
Dortmund. Forschungsschwer-
punkte sind — neben den ver-
schiedenen Facetten des Mo-
bilititsmanagements — nach-
haltige Verkehrsentwicklung
und Verkehrsplanung, Mobili-
tatsverhalten sozialer Grup-
pen, Gender Mainstreaming
sowie demografischer Wandel
und Mobilitdt.



und mobilititsbezogener Malinahmen

in Umwelt- und Klimaschutzkonzepten.
Handbuch fiir die kommunale Praxis,
Projektbericht fir ivm GmbH, Dortmund
und Darmstadt 2013.

[16] Schreiner, Martin, Gscheid Mobil.
Aktionsprogramm Mobilititsmanage-
ment der Landeshauptstadt Mtinchen, in:
Mechtild Stiewe und Ulrike Reutter (Hrsg.),
Mobilititsmanagement. Wissenschaftliche
Grundlagen und Wirkungen in der Praxis,
Essen 2012 (ILS-Schriftenreihe, 2), S. 231 f.

DR. DIRK WITTOWSKY

Leiter des Forschungsfelds
Alltagsmobilitat und Ver-
kehrssysteme am ILS —
Institut fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung

Studium des Bauingenieurwe-
sens an der Universitat Duis-
burg-Essen, Dipl.-Bauingenieur.
Promotion am Institut fiir Ver-
kehrswesen der Universitdt Karls-
ruhe (TH) tber die Wirkungen
von dynamischen Informati-
onsdiensten im OPNV. Seit 2011
Leiter des Forschungsfelds All-
tagsmobilitdt und Verkehrssy-
steme am ILS, Dortmund. Aktu-
elle  Forschungsschwerpunkte
sind empirische Verhaltensfor-
schung und Evaluierung sowie
nachhaltige Verkehrsentwick-
lung und Verkehrsplanung.

EXKURS > Klima schiitzen:
Mit MOBILFALT und FLINC ans Ziel

m Rahmen des Pilotprojektes ,Mobilfalt” [1] wird seit 2013

in drei Regionen Nordhessens der 6ffentliche Nahverkehr mit
dem motorisierten Individualverkehr verkniipft. Autofahrerin-
nen und -fahrer kdnnen ihre privaten Autofahrten anbieten.
Uber ein internetgestiitztes Fahrplansystem des Nordhessi-
schen Verkehrsverbunds (NVV) sind diese Angebote gemein-
sam mit denen von Anrufsammeltaxi, Blrgerbus, Bus, Stra-
Renbahn und Zug abrufbar. Fiir eine durchgefiihrte Mitfahrt
wird eine festgelegte Kostenerstattung pro Kilometer durch
den NVV gezahlt. Mitfahrende entrichten per Bankeinzug
einen Fahrpreis an den Verkehrsverbund. Gebucht wird Gber
das Internet oder Uber eine telefonische Mobilitdtszentrale.

Im Vorfeld waren rechtliche und versicherungstech-
nische Fragen zu klaren. Die Umsetzung ist Teil des vom
Land Hessen unterstiitzten Modellversuchs ,OPNV im
landlichen Raum®”. Bei erfolgreichem Abschluss kann das
Pilotprojekt durch die gewonnenen Erfahrungen zu deut-
lich niedrigeren Kosten auf andere Regionen Ubertragen
werden. Hauptziel ist der Erhalt einer bezahlbaren &ffentli-
chen Mobilitat fiir die Menschen im landlichen Raum. Da-
bei werden aber auch zusdtzliche Autofahrten eingespart
und der CO,-AusstoB vermindert.

Wie grofl das Potenzial ist, welches hinter dieser Idee
schlummert, lasst sich allerdings heute nur erahnen: Das Pi-
lotprojekt ist konzeptionell im Rahmen einer Entwicklung
zu sehen, die im englischsprachigen Raum als ,dynamic
ridesharing” (dynamische Vermittlung von Mitfahrten) [2]
bezeichnet wird. Inzwischen sind durch Smartphone und
Co. die Voraussetzungen erfiillt, solche Systeme erfolgreich
umzusetzen. Das Projekt ist also eine neuartige ,Mitfahr-
zentrale”, die noch bis eine Stunde vor Abfahrt Mitfahrten
vermittelt. Das spezifische bei ,Mobilfalt” ist dabei die In-
tegration in den regionalen Nahverkehrsfahrplan.

Einen Schritt weiter in Bezug auf die Mitfahrtenvermitt-
lung geht die 2011 gegriindete Mitfahrzentrale ,flinc” [3].
Hier werden Mitfahrten in ganz Deutschland iiber Smart-
phones, Computer und Auto-Navigationsgerate dynamisch
vermittelt. Die Verbindung kann lange im Vorfeld, kurz vor
der Fahrt oder sogar noch wéhrend der bereits angetretenen
Fahrt hergestellt werden. Ob alternativ oder als intermodale
Teilstrecke ein Bus oder Zug fahrt, Iasst sich bei ,flinc” aller-
dings bisher nicht abrufen. JAN WALTER
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KLAUS GESCHWINDER

Verkehrsentwicklungsplan pro Klima
der Region Hannover

Ein neuer Typ einer offentlich-rechtlichen
Gebietskorperschaft

Die Region Hannover wurde im Jahr 2001 im
Land Niedersachsen als neue 6ffentlich-rechtliche
Gebietskorperschaft in Nachfolge des Landkreises
Hannover und des Kommunalverbands Grofiraum
Hannover (KGH) gegriindet. In ihr gingen viele re-
gional wirksame Aufgaben der Landeshauptstadt
Hannover und der ehemaligen Bezirksregierung
Hannover auf. Die Region Hannover reagiert da-
mit unmittelbar auf die Stadt-Umland-Problematik
in einem der Ballungszentren Deutschlands.
Bereits die Vorgangerorganisation KGH steuerte seit
den 1960er-Jahren intensiv eine koordinierende Sied-
lungs- und Verkehrsplanung. Viele positive Beispiele
aus den Bereichen OPNV und Siedlungsentwicklung
zeugen von diesen jahrzehntelangen Aktivititen. In
dieser Tradition steht der Verkehrsentwicklungsplan
pro Klima (VEP pro Klima), der 2011 von der Regi-
onsversammlung der Region Hannover verabschiedet
wurde. Letztere konnte das Bundesministerium fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) fiir
eine Forderung des VEP im Rahmen der BMU-Klima-
schutzkampagne gewinnen. Der VEP pro Klima kann
unter www.hannover.de eingesehen werden. Dieser
Beitrag orientiert sich am Abschlussbericht und gibt
dartiber hinaus einen Ausblick auf den Umsetzungs-
prozess und eine erste Evaluation. Die aufgefiihrten
Daten und Schaubilder sind von einem von der Region
Hannover beauftragten Gutachterbiiro berechnet und
erstellt worden und entspringen unterschiedlichen me-
thodischen Annahmen und Verfahren. Dazu liegt beim
Autor dieses Artikels ein umfangreicher Methodenbe-
richt vor, der bei Bedarf angefordert werden kann. Im
November 2012 wurde der VEP pro Klima mit dem
Deutschen Verkehrsplanungspreis ausgezeichnet, der
alle zwei Jahre von der Vereinigung fiir Stadt-, Regio-
nal- und Landesplanung (SRL) in Kooperation mit dem
Verkehrsclub Deutschland (VCD) ausgelobt wird.

Region mit ehrgeizigem Klimaschutzziel
auch im Sektor Verkehr

Klimaschutz hat eine grofe Bedeutung fiir die
Region Hannover und ist eines von sieben stra-
tegischen Zielen (,Vorbildregion fiir Klimaschutz
und nachhaltiges Handeln sein”). Sichtbares Zei-
chen fiir die grofle Bedeutung waren Organisation
und Umsetzung des ,Klimaschutzjahres 2008,
aus dem im Jahr 2009 das Klimaschutzrahmen-
programm der Region Hannover hervorging. Mit
diesem ehrgeizigen Programm will die Region
Hannover das von der Bundesregierung formu-
lierte Ziel der 40-prozentigen CO,-Reduktion bis
zum Jahr 2020 im Vergleich zu 1990 umsetzen.
Der Verkehr stellt dabei ein problematisches
Feld dar. Er ist der einzige Bereich, in dem seit
1990 in der Trendentwicklung keine Minderung
der CO,-Emissionen zu verzeichnen ist. Deshalb
im  Klimaschutzrahmenprogramm be-
schlossen, dass fiir den Verkehr ein vertiefendes
Konzept mit dem Titel Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP) pro Klima zu erstellen ist. Hauptver-
antwortlich fiir den negativen Trend ist der stetig
zunehmende Giterfernverkehr auf der Strale,
der von der Region Hannover kaum beeinflusst
werden kann (vgl. Abb. 1). Modellberechnungen
der Region Hannover aus dem Jahr 2007 haben
ergeben, dass fast 60 Prozent der Lkw-Fahrzeug-
kilometer in der Region Hannover von Fahrzeu-
gen erzeugt werden, die weder Start- noch Ziel-
punkt in der Region Hannover haben. Dagegen
ist der Personenverkehr in der Region Hannover
eher ,hausgemacht”. Hier liegt der Anteil der
Fahrzeugkilometer, die weder Start- noch Ziel-
punkt in der Region Hannover haben, lediglich
bei gut 20 Prozent. Somit ist der Pkw-Verkehr
von der Region Hannover und ihren Partnern
deutlich starker steuerbar, da er in wesentlichen
Teilen regionsintern geplant und gestaltet wird.

wurde
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Abb. 1: Entwicklungen der

CO,-Emissionen in der Region
Hannover seit 1990 mit dem
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Die Rahmenbedingungen sind erst einmal relativ
tiberschaubar. Insgesamt sind die CO,-Emissionen des
Pkw- und Lkw-Verkehrs in der Region Hannover von
1,7 Mio. Tonnen im Jahr 1990 auf 1,9 Mio. Tonnen im
Jahr 2010 angewachsen. Dies ist insbesondere auf den
starken Zuwachs des Lkw-Verkehrs nach der ,Wen-
de” zuriickzufiihren, wie Auswertungen der Strafen-
verkehrszdhlungen belegen. Beim Pkw-Verkehr hat
die Zunahme der Fahrleistung zwischen 1990 und
2010 die Effizienzsteigerungen der letzten 20 Jahre,
wie sie das Umweltbundesamt (UBA) im Handbuch
fur Emissionsfaktoren 2010 ausweist, in etwa kompen-
siert. Die Emissionen auf Schienen-, Luft- und Schiff-
fahrtswegen liegen bei etwa 400.000 Tonnen pro Jahr.

Von 1990 bis 2010 haben sich die CO,-Emissi-
onen aller Verkehrstrager in der Region Hannover
um elf Prozent erhoht (von 2,0 auf 2,3 Mio. Tonnen
pro Jahr). Entsprechend dem definierten Ziel muss die
Region Hannover nicht 40 Prozent, sondern 51 Pro-
zent bis zum Jahr 2020 einsparen (vgl. Abb. 1). Von
den verkehrsbedingten CO,-Emissionen entfallen 84
Prozent auf den StraBenverkehr. Die restlichen An-
teile gehen zulasten des o6ffentlichen Verkehrs und
weiterer Systeme wie z.B. der Binnenschifffahrt und
des Flugverkehrs. Damit ist der StraBenverkehr die
wichtigste Stellschraube fiir das Erreichen des festge-
legten Ziels. Die Verkehrsleistung im StraSenverkehr
muss deshalb zukiinftig abnehmen, emissionsarmer
oder emissionsfrei erbracht werden.

In der Abb. 2 sind die externen Effekte aufgefiihrt,
auf die die Region Hannover keinen nennenswerten

2015 2020 Zeithorizont 2020

Einfluss hat. Dazu gehdren die demografische Ent-
wicklung und die der Benzinpreise, die Fahrzeugef-
fizienz und der prognostizierte Fernverkehr in der
Region. Es zeigt sich, dass die Fortschritte in der Fahr-
zeugtechnik den erwarteten Anstieg der Fahrleistung
des Fernverkehrs (insbesondere des Lkw-Verkehrs)
kompensieren kénnen. Fiir die demografische Ent-
wicklung wird angenommen, dass die Einwohner-
zahl in der Region Hannover bis 2020 insgesamt sta-
bil bleibt. Da sich die Motorisierung der Seniorinnen
und Senioren aber deutlich erhohen wird, werden
mehr Pkw-Fahrten von dieser Personengruppe zu-
riickgelegt, was zu einem Zuwachs der Fahrleistung
um drei Prozent fiihrt. Auf der anderen Seite wird im
Trendszenario von einem leichten Anstieg der Ben-
zinpreise bis auf 1,80 Euro/l in 2020 ausgegangen,
was zu geringeren Emissionen im Pkw-Verkehr in
Hohe von rund 70.000 Tonnen CO, pro Jahr fiihrt.
Die Gesamtbilanz dieser externen Effekte ergibt eine
leichte CO,-Reduktion von lediglich einem Prozent
aller verkehrlichen CO,-Emissionen. Von alleine
werden die CO,-Minderungsziele daher nicht er-
reicht. Hierfiir ist vielmehr eine breite Palette von
MaBnahmen zur Minderung der Emissionen bei al-
len Verkehrstragern erforderlich.

Die Region Hannover konzentriert sich bereits
seit Jahren auf die Stirkung des OPNV, was unter
anderem durch wachsende Fahrgastzahlen deutlich
wird. Im Trendfall 2020 wurden solche und ande-
re Malnahmen untersucht, die im Zeithorizont bis
2020 realisiert werden konnen, wenn die Region
ihre bisherige Strategie weiterverfolgen, aber keine
neuen Malnahmen aus dem VEP pro Klima umset-
zen wiirde. Dabei sind folgende Mafinahmen und
Projekte in das Trendszenario eingeflossen, die mit
ihren CO,-Wirkungen dargestellt werden: Die ge-
planten Stadtbahnverldngerungen des Nahverkehrs-
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Abb. 2: Bilanz der CO,-
Emissionen externer Effekte
in der Region Hannover
2010 bis 2020 (£ -1%)

~A00. 000

plans 2008 bringen eine CO,-Reduktion von einem
halben Prozent. Eine verstarkte Parkraumbewirt-
schaftung erfolgt nicht — vielmehr wird mit leicht sin-
kenden Parkgebiihren aufgrund vorhandener Uber-
kapazitaten in der Innenstadt gerechnet, woraus sich
durch die erhohte Attraktivitat fir den Pkw-Verkehr
eine leichte Zunahme der Fahrleistung und damit
der CO,-Emissionen ergeben kann. Modellberech-
nungen zu den in der Region geplanten Umgehungs-
straBen zeigen, dass der Verkehrsablauf flissiger ge-
staltet werden kann, die CO,-Einsparungen zugleich
jedoch aufgrund des Anstiegs der Fahrleistung durch
induzierten Verkehr mehr als kompensiert werden.
CO,-Einsparungen in geringem Umfang konnen
erzielt werden, wenn bis 2020 das Carsharing-An-
gebot auf 200 Fahrzeuge moderat ausgeweitet wird
und bis 2020 15.000 Elektrofahrzeuge in der Regi-
on im Einsatz sind. Die Summe dieser Manahmen
fuhrt ebenfalls zu einer geringfigigen CO,-Reduk-
tion von einem Prozent gegeniiber dem Jahr 2010.
Die aus dem Szenario der Trendfortschreibung sich
abzeichnenden Entwicklungen reichen demnach
nicht aus, um das Ziel der CO,-Einsparung um
40 Prozent zu erreichen. Vielmehr ist gegeniiber
dem Jahr 1990 ein Anstieg zu verzeichnen, der die
Notwendigkeit von wirksamen Malnahmen zur
CO,-Reduktion deutlich macht.

Auf den &ffentlichen Verkehr hat die Region Hanno-
ver als Aufgabentrigerin des OPNV inkl. des Schie-
nenpersonennahverkehrs (SPNV) besonders grofie
Einwirkungsmoglichkeiten. Die Region vereinbart,
bestellt und finanziert die offentlichen Verkehrs-
leistungen in ihrem Zustindigkeitsgebiet. Der Vor-

Demographie .

teil, den OPNV aus einer Hand planen zu kdnnen,
macht die Nachteile im Stralenverkehr deutlich: Hier
ist das Netz hierarchisch differenziert, so dass eine
Nutzerschaft des StraBenverkehrs in der Regel im
Zustandigkeitsbereich mehrerer Stralenbaulasttrager
unterwegs ist. Die unterschiedlichen Zustandigkeiten
erschweren ein koordiniertes Vorgehen und eine
gemeinsame Strategie. Ahnlich verhilt es sich auch
beim ruhenden Verkehr, wo sich durch die Zunahme
privater Parkflachen die Steuerungsméglichkeiten der
Kommunen stark verringert haben. Auch beim G-
terverkehr hat die offentliche Hand wenig Einfluss.
Durch die Instrumente der Raumordnung bestehen
Einflussmoglichkeiten bei der Flachenausweisung
fir Gewerbe-/Industriegebiete und Logistikzentren.
Die in Wissenschaft und Pilotprojekten konzipierten
umweltfreundlicheren Konzepte zur Abwicklung des
Glitertransports waren langfristig bisher wenig erfolg-
reich. Mittels Verkehrslenkung und Lkw-Wegwei-
sungskonzepten kann der Verkehr bedingt gebiindelt
werden, so dass Teilrdume entlastet werden konnen.

Alle diese Mallnahmen &dndern relativ wenig am
Gesamtaufkommen und an den damit verbundenen
CO,-Emissionen. Durch das in industrialisierten
Landern wie Deutschland vorherrschende Produk-
tionssystem mit einer Arbeitsdifferenzierung auf un-
terschiedliche Standorte und weiterhin relativ nied-
rigen Transportkosten wird das Transportvolumen in
den nachsten Jahren voraussichtlich nicht sinken. Im
Gegenteil: Prognosen gehen von einer weiteren er-
heblichen Steigerung aus — dies nicht zuletzt auch
dadurch, dass die Lagerhaltung vermehrt auf die Stra-
Re verlegt worden ist (,just in time”). Wegen der feh-
lenden Einwirkungsmoglichkeiten im Giiterverkehr
beschrankt sich der VEP pro Klima auf den Personen-
verkehr, auf den sich alle im Folgenden aufgefiihrten
Aussagen beziehen.
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Mit dem Beschluss zur Aufstellung des VEP pro Kli-
ma formulierte die Politik das ehrgeizige Ziel, die
CO,-Emissionen im Personenverkehr bis 2020 im
Vergleich zum Jahr 1990 um 40 Prozent zu senken.
Dazu sollte ein Plan aufgestellt und auch umgesetzt
werden. Im Aufstellungsprozess wurde deshalb der
Fokus stark auf die Umsetzbarkeit der MaBnahmen
gelegt. Am Anfang wurden noch sehr viele Mal-
nahmenbereiche in Bezug auf das 40-Prozent-Ziel
analysiert. Dabei wurden auch visiondre Malinah-
men mit sehr grolen Wirkungen wie z.B. die Ein-
fihrung einer RegioMaut beschrieben (vgl. Abb. 3).
Aber bereits im Beteiligungsverfahren wurden
alle Malknahmen in Zusammenarbeit mit den Ex-
pertinnen und Experten aus Verwaltungen und
Unternehmen in der Region Hannover auf ihre
Umsetzbarkeit hin gepriift. Unter Beachtung der
Umsetzungsorientierung wurden nur die Malsnah-
men weiterverfolgt, die konkret eine Chance auf
Umsetzung haben. Zusétzlich sollten sich die Maf-
nahmen in einem integrierten Konzept moglichst
gegenseitig in ihrer Wirkung verstirken. Insgesamt
ergaben sich folgende vier Handlungsfelder:
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Elektromobllitktsregion (50.000 Elektroautes] -3y

fldchendeckendes Carsharing (10.000 F3g.) 0%
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Siedlungsentwicklung und Nahmobilitat
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
Verkehrsmanagement, Straleninfrastruktur
und Parken

Mobilitaitsmanagement

Mit Hilfe unterschiedlicher Mess- und Schatzver-
fahren konnten die Wirkungen der vier Handlungs-
felder prognostiziert werden. Bei einer idealty-
pischen Umsetzung konnten bis zum Jahr 2020 im
Vergleich zu 1990 bis zu 44 Prozent der im Perso-
nenverkehr erzeugten CO,-Emissionen eingespart
werden (vgl. Abb. 4).

Aus den vier Handlungsfeldern wurden insgesamt
elf MaBnahmenbiindel isoliert und konkretisiert,
um sie so optimal greifbar in den Umsetzungspro-
zess Uberfiihren zu kénnen. Im Fokus stand dabei
die Fragestellung, was in den vier Handlungsfeldern
gegeniiber der Trendentwicklung anders gemacht
werden muss und wo insbesondere grolere An-

Abb. 4: Gesamtes CO,-Einsparpotenzial in den vier Handlungsfeldern (-44% im Personenverkehr gegeniiber 1990)
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Abb. 5: CO,-Einsparungspotenzial im Handlungsfeld ,Siedlungsentwicklung und Nahmobilitit” bis 2020

strengungen notwendig sind. Mit den Malinahmen-
biindeln sind die folgenden Ziele verbunden.

Handlungsfeld 1: Siedlungsentwicklung

und Nahmobilitat

Bis 2020 lassen sich elf Prozent der CO,-Emissi-
onen des regionalen Personenverkehrs einsparen,
wenn in einer ,Region der kurzen Wege” deutlich
mehr Wege als heute zu Full oder mit dem Fahr-
rad zuriickgelegt werden.

Wohnungen, Einkaufsgelegenheiten und Arbeits-
platze an nicht integrierten Standorten erzeugen
mehr Verkehr, da die Menschen langere Wege zu
ihren Zielen zuriicklegen miissen und dabei hau-
fig auf das Auto angewiesen sind. Ansiedlungen
an solchen verkehrsaufwéndigen Standorten sol-
len in Zukunft soweit wie moglich vermieden wer-
den. Stattdessen soll die Siedlungsentwicklung an
integrierten Standorten im Siedlungsbestand mit
guter Infrastrukturausstattung forciert werden. Der
Verkehrsentwicklungsplan pro Klima wurde dabei
in enger Abstimmung mit dem zukiinftigen Regio-
nalen Raumordnungsprogramm erstellt. Darin
wird das Ziel ,Innen- statt Aufenentwicklung im
Verhdltnis 3:1“ aufgenommen werden.

Die Forderung des Radverkehrs bietet ein sehr
grofBes Potenzial fiir die Verlagerung von motorisier-
tem Verkehr und trdgt damit zur Verringerung der
CO,-Emissionen bei. Um das Potenzial zu heben, ist
ein Radverkehrskonzept zu entwickeln, das den Rad-
verkehr in den Fokus des Handelns stellt. Zur besse-
ren Koordinierung ist eine Radverkehrskoordinatorin

einzustellen, die eine bessere Vernetzung mit ande-
ren Akteurinnen und Akteuren herstellt und sich um
die Umsetzung geeigneter Mafinahmen kiimmert.
Eine integrierte Siedlungsentwicklung der kurzen
Wege bildet die Voraussetzung fiir die Férderung der
Nahmobilitat zu Fuls und vor allem mit dem Fahrrad.
Das Fahrrad hat heute v.a. auf kurzen Distanzen bis
5 Kilometer eine grol3e Bedeutung. Bis 2020 werden
elektrounterstiitzte Fahrrader (Pedelecs) die Reich-
weite und damit den jeweiligen Einzugsbereich des
Radverkehrs deutlich erweitern. Hierflr ist ein Aus-
bau der Radverkehrsinfrastruktur erforderlich.

Handlungsfeld 2: Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV)

Um den Umweltvorsprung des OPNV weiter auszu-
bauen, wird eine Umstellung des Betriebs auf Oko-
strom und alternative Antriebe verfolgt. Auch wenn
der OPNV pro Personenkilometer deutlich klima-
freundlicher ist als der Pkw, verursacht er heute noch
13 Prozent der CO,-Emissionen des regionalen Per-
sonenverkehrs. Zudem soll der OPNV durch Verbes-
serungen von Angebot, Tarif und Marketing deutlich
attraktiver gestaltet werden, um Pkw-Fahrerinnen
und -Fahrer zum Umstieg auf den OPNV zu motivie-
ren. Durch diesen MaBnahmenmix kénnen bis 2020
ca. 18 Prozent der CO,-Emissionen des regionalen
Personenverkehrs eingespart werden.

Die kurzfristige Umstellung auf ,griinen Strom”
aus regenerativen Energien fiir den SPNV- und
Stadtbahn-Betrieb kann die CO,-Bilanz der Region
Hannover erheblich verbessern. Die Busflotten der
Ustra und der RegioBus werden nach dem neues-
ten Stand der Technik stetig auf emissionsarme An-
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Abb. 6: CO,-Einsparungspotenzial im Handlungsfeld ,, OPNV” bis 2020

triebe umgestellt. So spart ein Hybridbus im Stadt-
verkehr der Ustra gegeniiber einem herkémmlichen
Dieselbus ca. 25 Prozent der CO,-Emissionen. Die-
ses MaBnahmenbiindel weist einen hohen Einspa-
rungseffekt auf und kann teilweise sehr kurzfristig
(C)kostromumstellung) umgesetzt werden.

Die Wirkungsanalyse hat gezeigt, dass eine An-
gebotsausweitung im Bestandsnetz starke Verla-
gerungen hin zum OPNV hervorruft und damit
hohe CO,-Minderungspotenziale besitzt. Inso-
fern soll das OPNV-Angebot im Schienennetz bis
2020 deutlich ausgeweitet werden, um mit kiirze-
ren Wartezeiten Autofahrerinnen und Autofahrer
zum Umsteigen auf den OPNV zu bewegen und
zugleich Kapazitaten fiir den erwarteten deut-
lichen Fahrgastzuwachs zu schaffen. Mit Hilfe
der Umsetzung und Weiterentwicklung des heu-
tigen Zielnetzes 2013plus sollen die Angebote im
Nahverkehr kontinuierlich ausgeweitet werden.
Die Taktverdichtungen sollen bis 2020 stufenwei-
se parallel zur Nachfragesteigerung erfolgen und
auch Direktverbindungen aus dem sogenannten
2. Ring nach Hannover vorsehen. Entsprechende
Angebotsverbesserungen auf den Hauptbuslinien
im Zubringerverkehr ergdnzen diese MaBnahmen.

Die Region Hannover verfolgt eine Strategie der
Kundenbindung und -gewinnung mit Hilfe einer
verstarkten Marktbearbeitung. Zur Vorbereitung sol-
cher Angebote ist zunachst eine verstarkte Marktfor-
schung erforderlich. Das Tarifangebot wird im Hin-
blick auf die Gewinnung neuer Fahrgaste Gberpriift.
Dabei werden verstarkt multimodale Angebote als
Weiterentwicklung von HannoverMobil betrachtet,

die ergdnzende Mobilitatsdienstleistungen integrie-
ren. Bei positiven Marktforschungs- und Kalkulati-
onsergebnissen wird die Einfiihrung einer Kunden-
bindungskarte fiir Gelegenheitskunden angestrebt.

Hinter der Idee dieses Mallnahmenbiindels verbirgt
sich die Ubertragung des Semesterticket-Konzeptes
auf andere Zielgruppen: Als ein ,Jobticket fir alle”
fur Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer oder auch
als ,Bewohnerticket” (fir Mieterinnen und Mieter ei-
ner Wohnungsbaugesellschaft). Fernziel ist es, dass
alle Beschiftigten in der Region Uber den Arbeitge-
ber ein Jobticket abnehmen und so der Anteil des
OPNV am Gesamtverkehr deutlich gesteigert wird.
Das Jobticket ist ein wichtiger Baustein des Mobi-
litdtsmanagements (s.u.). Das Mallnahmenbiindel
soll schrittweise, differenziert nach OPNV-Qualitit
in verschiedenen Teilraumen, auf der Basis eines Fi-
nanzierungskonzepts gemeinsam mit dem Verkehrs-
verbund der Region, der GroRraum-Verkehr Hanno-
ver GmbH (GVH), umgesetzt werden.

Handlungsfeld 3: Verkehrsmanagement,
StraBeninfrastruktur, Parken

Ziel dieses Handlungsfeldes ist es, den Kfz-Verkehr
mit moglichst geringen Emissionen abzuwickeln
und zugleich durch eine intelligente Steuerung
des ruhenden und flielenden Verkehrs Strafen-
raume attraktiver fiir zu Fuls Gehende und Radfah-
rende zu gestalten. Es soll dadurch eine Verkehrs-
verlagerung vom Pkw auf den Umweltverbund
erreicht werden. Fir dieses Handlungsfeld wurde
ein theoretisches Einsparpotenzial von zwélf Pro-
zent der Emissionen des regionalen Personenver-
kehrs ermittelt. Der eigene Handlungsspielraum
der Region ist in diesem Handlungsfeld jedoch
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Abb. 7: CO,-Einsparungspotenzial im Handlungsfeld , Verkehrsmanagement, StraBeninfrastruktur und Parken” bis 2020

relativ gering, so dass ohne Parkraummanage-
ment und striktere Tempolimits auf Autobahnen
und Stadtstrallen lediglich eine CO,-Minderung
bis 2020 von flinf Prozent erreichbar erscheint.
Berechnungen haben gezeigt, dass selbst vor dem
Hintergrund einer Verflissigung und Aufhebung
(bei StralRenneubau wird der Verkehr auf den
JAltstraBen” vermindert und ggf. auch ganz auf-
gehoben) des Verkehrs der Neubau von Strafen-
infrastrukturen in der Region, insbesondere von
Umgehungsstrafien, im Saldo nicht zu einer nen-
nenswerten CO,-Minderung fiihren wird.

Die Bundesregierung will bis 2020 in Deutschland
eine Mio. Elektroautos etablieren — fiir die Region
Hannover waren dies 30.000 Elektrofahrzeuge,
wobei heute unklar ist, wann wie viele Elektro-
fahrzeuge zu welchem Preis am Markt verfligbar
sein werden. Eine schnelle Marktdurchdringung
erleben hingegen zur Zeit Pedelecs und E-Bikes.
Die Region Hannover verfolgt derzeit die Strate-
gie, (entsprechend der Marktreife) den Kauf und
die Nutzung von Elektroautos mit den verfiigharen
Mitteln zu unterstiitzen, und wird die weiteren
Entwicklungen in Forschung und Wirtschaft beo-
bachten. Aus heutiger Sicht erscheint der Ausbau
einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur sinn-
voll. Im Hinblick auf intermodale Wegeketten
sollten Standorte mittelfristig auch an Park&Ride-
Platzen vorgesehen werden. Es ist zu berlicksich-
tigen, dass Elektroantriebe nur dann klimafreund-
lich sind, wenn die jeweilige Energiequelle dies
ist. Deshalb unterstiitzen wir die Verkniipfung von
Elektromobilititsprojekten mit dem Ausbau rege-
nerativer Energien.

Parkraummanagement ist ein zentrales und sehr
effizientes Instrument zur Steuerung der Pkw-Ver-
kehrsnachfrage und damit zur CO,-Minderung.
Diese Instrumente liegen tiberwiegend in der Zu-
standigkeit der Stadte und Gemeinden und sind
teilweise abhdngig von den landesrechtlichen
Rahmenbedingungen (Landesbauordnung). Die
Einflussmoglichkeiten auf private Stellplatze, z.B.
in Parkhdusern, sind gering. Angesichts eines
Uberangebots an Stellplitzen in der Innenstadt
von Hannover sind die Steuerungsmoglichkeiten
in diesem Mafnahmenbiindel begrenzt. Ein wei-
tergehendes Parkraummanagement in Quartieren
und an Arbeitsplatzschwerpunkten innerhalb der
Region wdre ein sehr wirksames Instrument zur
Verlagerung des Berufsverkehrs vom Pkw auf OV
und Fahrrad.

Derzeit erfolgt die Neukonzeption des regionalen
Verkehrsmanagements. Hierbei wird in der Ver-
kehrsmanagementzentrale ein verkehrstrageriiber-
greifendes Instrument zur Verkehrsinformation,
Verkehrssteuerung und -beeinflussung mit dem
Ziel einer CO,-Reduktion im Verkehr aufgebaut.
Die MaBBnahmen dieses Biindels sollen auf viel-
faltigen Wegen der Birgerschaft sowie Besuche-
rinnen und Besuchern der Region Hannover mul-
timodale Echtzeitinformationen zum Verkehr zur
Verfligung stellen. In einer ersten Stufe wird eine
Netzverfiigbarkeitskarte entwickelt, die flichen-
deckend Informationen zu Baustellen, Stérungen
und Veranstaltungen enthilt. Darauf aufbauend
sollen Steuerungsmoglichkeiten des Verkehrs ent-
wickelt werden.



-35%

=10%

big2020 erreichbar | -75%

-15%

-100%

-5% 056

Abb. 8: CO,-Einsparungspotenzial im Handlungsfeld ,Mobilititsmanagement” bis 2020

Handlungsfeld 4: Mobilititsmanagement

Das Handlungsfeld Mobilititsmanagement umfasst
eine Fiille einzelner MalSnahmen aus den Bereichen
Information, Kommunikation und Organisation, um
die Biirgerinnen und Biirger zu einem klimafreund-
licheren Mobilitdtsverhalten zu animieren. Diese
Malnahmen sollen in Zukunft durch die Region
Hannover angeschoben, koordiniert und unterstiitzt
werden. Dabei ist bis zum Jahr 2020 durch die kon-
sequente Umsetzung der geplanten Malnahmen
eine Minderung von sieben Prozent der CO,-Emis-
sionen des privaten Personenverkehrs méoglich.

Kampagnen kénnen das Bewusstsein der Biirge-
rinnen und Biirger fiir die Klimaprobleme scharfen
und zu Verhaltensdnderungen bewegen. Die Regi-
on Hannover méchte die Offentlichkeitsarbeit fiir
die Projekte des VEP pro Klima im Rahmen einer
gemeinsamen Dachkampagne zum Klimaschutz in
der Region durchfiihren. Mit Hilfe und unter dem
Dach dieser Kampagne sollen die Biirgerinnen und
Birger zu aktuellen Anldssen informiert und sen-
sibilisiert sowie die umgesetzten Projekte des VEP
pro Klima bekannt gemacht werden.

Das Malnahmenpaket
umfasst eine Vielzahl unterschiedlicher Projekte,
die durch die Region Hannover angeschoben,

Mobilititsmanagement

koordiniert und unterstiitzt werden kdnnen. Die
Schwerpunkte sind dabei betriebliches Mobilitéts-
management und Angebote, die mit dem OPNV
als zentralem Handlungsfeld der Region in Verbin-
dung stehen. So soll versucht werden, neue Mobi-
litatsdienstleistungen (z.B. Leihrad, Carsharing) mit

dem OPNV zu vernetzen. Bei einer konsequenten
Umsetzung und einer handlungsfeldiibergreifen-
den Integration kénnen mit den Projektansdtzen
des Malnahmenbiindels Mobilitdtsmanagement
relativ schnell Erfolge erzielt werden.

Durch die Zusammenstellung der Malinahmen-
biindel verdndert sich die Strategie im Verkehrs-
sektor der Region Hannover nicht umfassend.
Dennoch gibt es einige deutliche Empfehlungen
fur punktuelle Kurswechsel:
Der Radverkehr als einer der wirkungsinten-
sivsten Strategien des Gesamtkonzepts wird
intensiver gefordert; dabei erfolgen verstarkte
Aktivitaiten im Radwegebau und beim Bau von
Bike&Ride-Stationen sowie die Umsetzung in-
novativer neuer MaBnahmen.
Um den Umweltvorsprung des OPNV gerade
gegenliber neuen Mobilitdtsangeboten zu hal-
ten, sind Investitionen in emissionsarmen (Bus-
flotte) oder emissionslosen (mittels Okostrom
bei der Schiene) Betrieb strategisch bedeutsam.
Wegen des hohen Ausbaugrads bei S-Bahn und
Stadtbahn in der Region Hannover fiihren weitere
Ausbaumalfinahmen nur noch lokal zu nennens-
werten Fahrgastzuwidchsen. Weitaus gréfere Ef-
fekte sind mit der Erh6hung der Fahrtenhaufig-
keiten im bestehenden Netz zu erzielen.
Die Bereiche Marktbearbeitung/Tarif und Mo-
bilititsmanagement werden zusatzlich zu Ver-
kehrsangebot und -infrastruktur in starkerem
Male in eine Gesamtstrategie zur Fahrgaststei-
gerung im OPNV einbezogen.
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Da der Zeitrahmen knapp ist, hat die Region Han-
nover unmittelbar nach dem Beschluss mit der
Umsetzung der MalRnahmen begonnen. Trotz ei-
ner intensiven Zusammenarbeit mit den Partnern
im Prozess (Landeshauptstadt Hannover, Kommu-
nen in der Region, Verkehrsunternehmen u.a.)
hat sich gezeigt, dass sich die MaBnahmen im
eigenen Wirkungskreis der Region schneller rea-
lisieren lassen. Der Plan entfaltet hier bereits eine
erstaunliche Eigendynamik. Folgende Teilaspekte
sind beschlossen oder bereits in der Umsetzung:
Beriicksichtigung einer verkehrsarmen Sied-
lungsstruktur bei der Neuaufstellung des Regi-
onalen Raumordnungsprogramms
Einstellung einer Radverkehrskoordinatorin
und einer Mobilitdtsmanagerin
Umstellung des Strombezugs beim kommunalen
Verkehrsunternehmen istra auf regenerativen Strom
Verhandlungen mit der DB AG Uber den
,Okostrombezug” fiir den SPNV
Neuanschaffung ausschliefSlich von Hybrid-
bussen oder Elektrobussen bei der Ustra
Verdichtung des Fahrtenangebots insbesondere
im SPNV, dabei Neueinrichtung von Express-
S-Bahn-Verkehren zwischen Hannover und

Hameln bzw. Barsinghausen

Neuaufstellung des regionalen Verkehrsma-

nagements

Start der Dachkampagne ,Klimapaket 2020 —

“Alles drin gegen CO,"
Weitere MaBnahmen sollen in Kiirze folgen. Ein
finanzieller Handlungsspielraum im Bereich Ver-
kehr ist derzeit gegeben, da die Region Hanno-
ver erhebliche Kosten nach der Neuvergabe des
S-Bahn Netzes jahrlich einspart. Nach der politi-
schen Beschlusslage kann ein Teil des eingespar-
ten Geldes in den OPNV reinvestiert werden.

Schwieriger gestaltet sich die Umsetzung
der MaBnahmenbiindel ,Elektromobilitat” und
,Ruhender Verkehr”. Durch die Aufnahme der
Metropolregion Hannover-Braunschweig-Géttingen-
Wolfsburg in das Programm Schaufenster Elektro-
mobilitdt kann hier allerdings in Kiirze ein Umset-
zungsschub erwartet werden.

Mittlerweile liegt ein erster Evaluationsbericht zum
Prozess Verkehrsentwicklungsplan pro Klima vor.
Im Mittelpunkt der Auswertungen stehen Daten von
zwei Haushaltsbefragungen in der Region Hannover
aus den Jahren 2002 (MiD-Aufstockung) und 2011

Abb. 9: modal split 2002, 2011 und 2020 bei Erreichen der Klimaschutzziele (Datengrundlagen: Basis 2002:
Mobilitét in Deutschland 2002, Aufstockung Region Hannover; MIR 2001: Mobilitét in Regionen, Erhebung der
Region Hannover; Ziel 2020: Berechnung im Aufstellungsprozess des VEP pro Klima)
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(MiR). Das Ergebnis ist ambivalent. Die Auswertung
zum Modal Split zeigt insbesondere in Bezug auf
das Verkehrsverhalten der Menschen in der Landes-
hauptstadt Hannover einen erfreulichen Trend. Die
Anzahl der Wege mit dem Pkw ist hier riicklaufig,
Radverkehr und OPNV verzeichnen deutliche Zu-
wdchse. Anders ist es in der Region Hannover aufSer-
halb der Landeshauptstadt. Hier ist der Trendwandel
weg vom Pkw noch nicht erreicht, die Zuwdchse
beim Pkw-Verkehr sind aber moderat.

Trotz des Zuwachses bei Radverkehr und OPNV
sowie effizienteren Fahrzeugen ist im Betrach-
tungszeitraum ein weiterer Anstieg der verkehrsbe-
dingten CO,-Emissionen zu vermerken. Das liegt
im Wesentlichen an einer Zunahme der Mobilitat
und einer deutlich groBeren durchschnittlichen
Wegeldnge. Griinde fiir die Zunahme der Mobilitat
liegen im Wesentlichen in einer erhdhten Erwerbs-
quote und einer erhéhten Pkw-Verfligbarkeit bei
Alteren, in einer Zunahme der durchschnittlichen
Wegeldnge, in der Suburbanisierung der Arbeits-
platze und einer deutlichen Verstarkung der Pend-
lerbeziehungen gerade auch bei grofleren Distan-
zen. Das Evaluationsergebnis macht deutlich, dass
fir das Erreichen des ambitionierten Zieles die Mal3-
nahmenbiindel weiterentwickelt werden miissen.
Entsprechende Festsetzungen werden vorbereitet.
Eine offene Baustelle bleibt der Wirtschaftsverkehr.
Ohne eine Begrenzung des Lkw-Transitverkehrs ist
das Ziel einer 40-prozentigen CO,-Minderung im
Verkehrsbereich insgesamt bis 2020 nicht realis-
tisch. Die Region ist hierbei auf Manahmen des
Bundes und des Landes angewiesen. W
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as Service- und Kompetenzzentrum: Kom-

munaler Klimaschutz (SK:KK) beim Deut-

schen Institut fiir Urbanistik (Difu) bietet
kompetente Unterstiitzung rund um den kommu-
nalen Klimaschutz. Im Auftrag und mit Forderung
des Bundesumweltministeriums steht ein breit ge-
fachertes Informations- und Beratungsangebot spe-
ziell fir Kommunen bereit. Zum Angebot gehoren:
Beratung zu Férdermdglichkeiten, der Wettbewerb
,Kommunaler Klimaschutz”, Veranstaltungen und
Veroffentlichungen. Damit wird das Angebot der
seit 2008 bestehenden Servicestelle: Kommunaler
Klimaschutz fortgesetzt und erweitert.

Team des Service- und Kompetenzzentrums:
Kommunaler Klimaschutz

Klimaschutz ist eine Herausforderung, aber auch
eine grofle Chance fiir die Kommunen: Nicht nur
das grolle Potenzial fiir CO,-Einsparungen, auch
die positiven Auswirkungen auf die kommunalen
Haushalte machen die vielfaltigen Mdglichkeiten
des Klimaschutzes interessant. Doch welche Poten-
ziale bietet die eigene Kommune? Welche Maf8nah-
men sind die richtigen, was kann gefordert werden?
Und welche Erfahrungen gibt es schon, welche
Fehler sind vermeidbar? Bei all diesen Fragen rund
um den kommunalen Klimaschutz steht den Kom-
munen das Service- und Kompetenzzentrum: Kom-
munaler Klimaschutz zur Seite — mit Beratung zu
Fordermoglichkeiten, mit Fach- und Vernetzungs-
veranstaltungen, Flyern und Broschiiren zu unter-
schiedlichen Schwerpunkten sowie einer Website

mit zahlreichen weiterfihrenden Informationen.




Zusétzlich bringt es seine Expertise in den wissen-
schaftlichen und fachpolitischen Diskurs ein.

Kommunen, die besonders vorbildliche und ef-
fektive MaBnahmen umgesetzt haben, kdnnen
am Wettbewerb ,Kommunaler Klimaschutz” teil-
nehmen. Seit 2009 werden jéhrlich Projekte mit
Modell- und Vorbildfunktion ausgezeichnet. Ne-
ben dem Preisgeld von insgesamt 240.000 Euro
verschafft eine Praimierung den Kommunen und
ihren Klimaschutzaktivitaten 6ffentliche Aufmerk-
samkeit und Anerkennung.

In zahlreichen Fach-, Fortbildungs- und Vernet-
zungsveranstaltungen — vom Service- und Kom-
petenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz ganz-
jahrig und deutschlandweit zu unterschiedlichen
Themen angeboten — tauschen sich Kommunen
praxisnah und auf Augenhdhe aus und profitie-
ren von den Erfahrungen andernorts. Zusétzlich
findet in Kooperation mit dem BMU und den
kommunalen Spitzenverbdnden eine jahrliche
,Kommunalkonferenz” statt. Abgerundet wird
das Angebot durch themenspezifische Veroffent-
lichungen. Kommunale Fachbeitrdge und aufbe-

reitete Praxisbeispiele informieren und regen zur
Nachahmung an.

95 Prozent weniger Treibhausgase als im Jahr 1990
sollen in Deutschland emittiert werden — bis 2050
will die Bundesregierung dieses ehrgeizige Ziel er-
reichen. Mit der Nationalen Klimaschutzinitiative
(NKI) fordert das BMU seit 2008 Projekte und Pro-
gramme, die zur Erreichung dieses Ziels beitragen.
Von den verschiedenen Forderprogrammen konnen
ganz unterschiedliche Zielgruppen profitieren. Eines
der Programme im Rahmen der NKI ist die ,Richtli-
nie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in so-
zialen, kulturellen und &ffentlichen Einrichtungen”
(Kommunalrichtlinie) — ein speziell auf die Anforde-
rungen und Beddrfnisse der Stadte, Gemeinden und
Landkreise zugeschnittenes Forderprogramm. Es un-
terstitzt Kommunen, die sich fir den Klimaschutz
engagieren und ihre Energiekosten dauerhaft senken
wollen. Die verschiedenen Forderschwerpunkte bie-
ten den Kommunen zahlreiche Moglichkeiten, aktiv
zu werden — vom Klimaschutzkonzept bis zum Ener-
giesparmodell in Schulen. Mit dieser umfassenden
Unterstiitzung trdgt das Programm der besonderen
Bedeutung der Kommunen fiir einen erfolgreichen
Klimaschutz Rechnung: SchlieBlich besteht vor Ort
ein grolBes Potenzial, klimaschadliche CO,-Emissio-
nen zu verringern und Einspareffekte zu erzielen. B

Service- und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz
beim Deutschen Institut fiir Urbanistik gGmbH

In Koln: In Berlin:
Auf dem Hunnenrticken 3
50668 Koln

Tel. 0221/340 308 12

Fax 0221/340 308 28

10969 Berlin

Zimmerstralse 13-15

Tel. 030/39001 170
Fax 030/39001 241

kontakt@klimaschutz-in-kommunen.de
www.klimaschutz.de/lkommunen

Bundesweite Hotline unseres Beratungs-
teams in K6In und Berlin: 030/39001 170

Finanziert durch:
SERVICE & 4 % Bundesministerium ~:_ NATIONALE
KOMPETENZ Y 728 | fir Umwelt, Naturschutz KLIMASCHUTZ
ZENTRUM und Reaktorsicherheit INITIATIVE
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