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1. Hintergrund und Zielstellung

Die notwendigen Fortschritte beim Klimaschutz erfordern eine drastische Minderung der globalen
Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2050. Insbesondere im Verkehrssektor stellt die
notwendige Dekarbonisierung eine besondere Herausforderung dar, da einerseits weiterhin
individuelle Mobilitatsbedirfnisse umfassend befriedigt werden sollen, gleichzeitig aber bislang
eine sehr starke Bindung an fossile Energietréager beim Fahrzeugantrieb besteht.

Wahrend Treibhausgasemissionen ein globales Problem darstellen, ist (zu viel) motorisierter
Verkehr jedoch auch mit zahlreichen lokal spirbaren negativen Auswirkungen wie Schadstoffen,
Larm, Flachenverbrauch durch den ruhenden Verkehr und Verkehrstoten verbunden.

Besonders in Stadten wird die damit einhergehende Problematik sichtbar. Andererseits haben
Stadte aber auch gute Voraussetzungen fir die Umsetzung alternativer Verkehrskonzepte:
Fahrten in Ballungszentren sind leichter verlagerbar als im landlichen Raum und
batterieelektrische Fahrzeuge sind fir kurze Entfernungen geeigneter. Lebenswerte Innenstadte
geraten immer mehr in den Fokus, wenn Zukunftsbilder von Mobilitat gezeichnet werden: Stadte,
in denen keine Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor mehr fahren, der OPNV und das Fahrrad
vermehrt genutzt werden sowie Nahmobilitat im Vordergrund steht.

Ein wesentlicher Vorteil eines emissionsfreien Innenstadtverkehrs ist, dass er bei geeigneter
Ausgestaltung deutlich zur Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten beitragen kann. Denn
Klimaschutz und Lebensqualitét liegen in Bezug auf den stadtischen Verkehr sehr eng beieinander
und beeinflussen sich gegenseitig. So ist ein wesentlicher positiver Effekt die Reduktion von
Luftschadstoffen. In Kombination mit erganzenden Maflnahmen
(Geschwindigkeitsbeschrankungen, Parkraummanagement usw.) kann aul3erdem die
Larmbelastung reduziert sowie die fur den ruhenden Verkehr benétigte Flache reduziert und
anderweitig genutzt werden.

Im WeilRbuch Verkehr der EU (2011) wird die Einflhrung von ,zero emission zones“ bis 2050
gefordert. Folgende Punkte werden explizit angesprochen:

e Die schrittweise Verringerung der Zahl mit konventionellem Kraftstoff betriebener
Fahrzeuge in Stadten ist ein wesentlicher Beitrag zur maf3geblichen Verringerung der
Olabhangigkeit, der Treibhausgasemissionen, der lokalen Luftverschmutzung und
Larmbelastung.

o Mit einer entsprechenden Angebots- und Nachfragesteuerung und
Flachennutzungsplanung kann das Verkehrsaufkommen verringert werden und eine
Verlagerung zum OPNV gefordert werden.

o Die Forderung des Ful3génger- und Fahrradverkehrs sollte als integraler Bestandteil in die
Konzeption der stadtischen Mobilitat und Infrastruktur einfliel3en.

e Grol3e Flotten stadtischer Busse, Taxis und Lieferfahrzeuge eignen sich besonders fir die
Einfihrung alternativer Antriebssysteme und Kraftstoffe, um somit neue Technologien zu
erproben und einen Markteinstieg zu gewahrleisten.

e Strallenbenutzungsgebiihren und die Beseitigung steuerlicher Fehlanreize kdnnen
ebenfalls dazu beitragen, die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und die schrittweise
Einflhrung alternativer Antriebe zu férdern.

o Die Schnittstelle zwischen dem Guterfernverkehr und dem Verteilerverkehr sollte effizienter
organisiert, um somit die individuellen Lieferfahrten auf die kirzestmogliche Strecke zu
begrenzen und mit Hilfe von Verkehrsmanagementsystemen die Beftérderungs- und
Stauzeiten zu verringern.

11
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An der Beschreibung eines emissionsfreien Innenstadtverkehrs des WeilRbuches Verkehr wird
deutlich, dass ein ambitioniertes Buindel an MaBhahmen umgesetzt werden muss, um den Weg zu
einem emissionsfreien Innenstadtverkehr gehen zu konnen. Dies fangt bei einer optimierten
Stadtplanung und Regionalentwicklung an, geht Uber die Forderung der Multimodalitat mit
besonderem Augenmerk auf den Rad- und FuRverkehr, den OPNV und Carsharing-Systeme bis
hin zu Einfahrtbeschrankungen fur hoch emittierende Fahrzeuge und umfasst ebenfalls die
intelligente Steuerung des stadtischen Guterverkehrs — alles MalBhahmen, die gleichzeitig den
Lebensraum Innenstadt attraktiver machen.

Wichtige Rahmenbedingungen fur die Umsetzung dieser Vision scheinen sich gerade in jingster
Zeit verbessert zu haben: Zum einen gibt es auf der Seite des Verkehrsangebots neue
Entwicklungen wie z. B. flexibles Carsharing, Pedelecs, leichtere und vernetzte Nutzbarkeit des
OPNV und alternativer Mobilitatskonzepte durch Smartphones; zum anderen gibt es auch auf
Seiten der Nutzer erste Anzeichen flr eine zurtickgehende Bedeutung des Pkw-Besitzes. National
wie international richtet eine zunehmende Anzahl von Stadten ihre Verkehrsplanung an
Nachhaltigkeitskriterien aus. Die EU gibt entsprechende Empfehlungen in ihren “Guidelines on the
development and implementation of a Sustainable Urban Mobility Plan”. In Deutschland ist die
Entwicklung von langfristigen Verkehrsentwicklungsplanen (VEP) mit der Bericksichtigung von
Nachhaltigkeitskriterien jedoch — im Gegensatz zu Nachbarlandern wie Frankreich — nicht
verbindlich, sondern freiwillig. Dennoch gibt es auch in Deutschland zahlreiche Best-Practice-
Beispiele (Munster, Bremen, Erfurt, Aachen usw.). Soweit bekannt, hat jedoch bisher keine Stadt
die Vision eines emissionsfreien Innenstadtverkehrs explizit als Ziel im Rahmen ihrer Planung
berucksichtigt.

Im Folgenden wird dazu zundchst in Kapitel 2 ganz allgemein auf Strategien, Konzepte und
MalBnahmen eingegangen, die Kommunen fur die Umsetzung eines lebenswerten und
emissionsfreien Stadtverkehrs zur Verfigung stehen. Anhand zweier Beispielstadte, Bremen und
Stuttgart, wird anschlieRend ein Weg hin zu ,Lebenswerten Innenstadten durch emissionsfreien
Verkehr* aufgezeigt. Daflr wird in Kapitel 3 auf das methodische Vorgehen eingegangen, Kapitel 3
zeigt Szenarien fiur die Stadt Bremen, Kapitel 4 fur Stuttgart auf. Die Ergebnisse aus den beiden
Stadten werden in Kapitel 6 kurz zusammengefasst. Welche Rahmenbedingungen dafiir sowohl in
der Kommune, als auch auf Bundeebene nétig sind, wird in Kapitel 7 erlautert.

12
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2. Konzepte und Mallnahme fur einen umweltvertraglichen Stadtverkehr

In diesem Kapitel werden die verschiedenen MalRnahmenblindel sowie teilweise auch einzelne
MalBnahmen und ihre Wirkung beschrieben. Dabei zeigt sich, dass Klimaschutz und
Lebensqualitat in Bezug auf den stadtischen Verkehr oftmals Hand in Hand gehen. Die folgende
Beschreibung der MalRnahmen wird durch Beispiele aus Kommunen ergénzt, in denen diese
bereits erfolgreich umgesetzt wurden. Wichtig zu betonen ist, dass die meisten MaRnahmen nicht
einzeln stehen kénnen, sondern immer im Kontext anderer MaBhahmen gesehen werden mussen.

2.1. Einfuhrung

Die Aspekte der Gestaltung eines nachhaltigen und emissionsarmen Stadtverkehrs fiir mehr
Lebensqualitat finden immer h&ufiger Eingang in die Strategie und Planungen der Kommunen.
Diese Entwicklung ist wohl nicht zuletzt auf Entwicklungen auf EU-Ebene zurlckzufihren. Hier
wurde das Handlungsfeld nachhaltiger Stadtverkehr durch den Aktionsplan der Kommission
,<Jrbane Mobilitdt* (Commission's Action Plan on Urban Mobility) im Jahr 2009 aufgegriffen. Mit
dem WeiBbuch Verkehr (2011) schreibt die EU-Kommission eine umfassende Strategie zur
Zukunftsausrichtung des Europaischen Verkehrssystems fest und setzt damit letztlich einen
Rahmen fiir eine nachhaltige Verkehrsplanung in Europa. So soll bis zum Jahr 2050 neben der
Verringerung der Importabhangigkeit vom Ol oder der Vollendung des Verkehrshinnenmarktes
eine Reduktion der verkehrsbedingten CO,-Emissionen um 60 % sowie eine Effizienzsteigerung
des Verkehrs erreicht werden. Der Stadtverkehr wird explizit thematisiert: Gefordert wird eine
kombinierte Strategie, welche ,Flachennutzungsplanung, Entgeltregelungen, effiziente o6ffentliche
Verkehrsdienste sowie Infrastruktur fir den nichtmotorisierten Verkehr und das Betanken/Laden
umweltfreundlicher Fahrzeuge einbezieht (EU 2011).

13
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Abbildung 2-1:
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Quelle: Rupprecht Consult 2013.

Des Weiteren werden die Stadte im WeiBbuch Verkehr angehalten, sogenannte
Stadtmobilitatsplane (Urban Sustainable Mobility Plans — SUMP) auszuarbeiten und umzusetzen.
Der Begriff beschreibt dabei im Wesentlichen einen Prozess mit dem Ziel, ein nachhaltiges
stadtisches Transportsystem zu schaffen (siehe Abbildung 2-1). Die EU-Kommission hat dazu
Leitlinien (SUMP Guidelines) erarbeitet, die den Kommunen bei der Umsetzung helfen sollen. Sie
wurden Ende 2013 vero6ffentlicht. Damit werden von Seiten der EU umfassende Informationen zur
Erstellung und Umsetzung eines Konzeptes fur einen nachhaltigen Stadtverkehr bereitgestellt. Die
Leitlinien beschreiben MalRnahmen und Durchfiihrungsplane, die sowohl Vorschlage zur Zeit- als
auch zur Finanzplanung beinhalten. Wie schon das Weil3buch Verkehr, so setzen auch die SUMP-
Guidelines auf eine integrierte Planung. Die Kommunen werden angehalten, die Zusammenarbeit
zwischen den verschiedenen Politikbereichen, Fachrichtungen und Sektoren sowie den
verschiedenen Verwaltungsebenen zu gewahrleisten (EU COM 2013). Die Stadtmobilitdtsplane
(SUMPs) werden durch die Mitteilung der Kommission ,Gemeinsam fir eine wettbewerbsfahige
und ressourceneffiziente Mobilitat in der Stadt® weiter konkretisiert, auf deren Grundlage die
sogenannten Urban Mobility Packages erarbeitet wurden. Neu ist hier unter anderem, dass ein
finanzieller Rahmen fir die Forderung der Erstellung und Umsetzung von Stadtmobilitatsplanen
genannt wird (beispielsweise uber die CIVITAS und andere Initiativen, sowie Uber die
europaischen Struktur- und Investitionsfonds).

Explizite Verweise auf die Stadtmobilitatsplane der EU finden sich in den Ansétzen deutscher
Kommunen selten, was vermutlich daran liegt, dass die Erfordernisse eines nachhaltigen und
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emissionsfreien Stadtverkehrs bereits sehr stark wahrgenommen und oftmals mit anderen
Begrifflichkeiten adressiert werden.

Nichts desto trotz hat die EU durch die Einflhrung des Konzeptes der Stadtmobilitatsplane
(SUMPs) auch in Deutschland Einfluss auf die verkehrsplanerische Praxis genommen. Im Jahr
2013 hat die Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV) als Planungshilfe
die sogenannten ,Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung“ veroffentlicht. Diese werden als
Erganzung zu den bestehenden Empfehlungen ,Leitfaden fur Verkehrsplanung® verstanden. Mit
den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung tragt die FGSV den veranderten Anforderungen
an die Verkehrsentwicklungsplanung Rechnung und bezieht wesentliche Elemente aus den
Stadtmobilitatsplanen der EU (SUMPs) ein. Die Bedeutung einer nachhaltigen und integrierten
Verkehrsplanung wird dort hervorgehoben. Diese versteht sich im Gegensatz zur traditionellen
Verkehrsplanung als kontinuierlicher Prozess. Kooperation und Beteiligung sind von grol3er
Bedeutung, auch fir die Formulierung klarer Ziele und Strategien. Wichtig ist auch eine stetige
Erfolgskontrolle sowie eine zielorientierte Nachfragesteuerung (siehe wiederum Abbildung 2-1). So
versteht die FGSV den Verkehrsentwicklungsplan als Teil eines integrierten Planwerks, das immer
in Zusammenhang mit allen anderen strategischen Planwerken zu sehen ist (Ahrens 2013).

In Deutschland wird das Handlungsfeld nachhaltiger oder nachhaltiger Stadtverkehr oftmals in
Form von kommunalen Klimaschutz- oder Mobilitdtskonzepten adressiert. Dabei sind kommunale
Klimaschutzkonzepte oder -programme meist sektoriibergreifend und behandeln das Themenfeld
Mobilitat als eines von mehreren Handlungsfeldern. In vielen Fallen werden hier auch
Reduktionsziele (wenn sie Uberhaupt festgeschrieben werden) nur sektoribergreifend formuliert.
Fur die Gestaltung eines nachhaltigen und emissionsarmen Stadtverkehrs ist es jedoch wichtig,
dass Mobilitat im Klimaschutzkonzept separat beispielsweise in Form eines Teilkonzepts
behandelt wird. Die Beispiele fir Klimaschutzkonzepte sind zahlreich. Auffallig ist allerdings, dass
fur den Teilbereich Verkehr in den wenigsten Féllen konkrete Ziele in Bezug auf die Reduktion von
CO,-Emissionen genannt werden.

Die Stadt Hamburg hat bereit 2007 das ,Hamburger Klimaschutzkonzept 2007-2012“
verabschiedet. Folgeprojekt ist der ,Masterplan Klimaschutz®, der vorgibt, im Zeitraum von 2013
bis 2020 insgesamt 2 Mio. Tonnen CO, einzusparen. Der Verkehr soll daran einen Anteil von
knapp 7 % haben. In Klimaschutzkonzept und Masterplan werden im Bereich Mobilitat die
Schwerpunkte Vernetzung, Radverkehrsstrategie, Bussystem, »,Mainstreaming*
(Attraktivitatssteigerung des OV) sowie E-Mobilitat gesetzt. Konkrete Handlungsanforderungen
innerhalb dieser Schwerpunkte werden im ,Aktionsplan 2020 benannt (Senat HH 2013).

Auch die Stadt Wien hat ein Klimaschutzprogramm verabschiedet'. Mobilitat ist dabei ein
Teilbereich - das Handlungsfeld ,Mobilitat und Stadtstruktur®. Schwerpunkt ist hier die Gestaltung
einer lebenswerten Innenstadt, planerische und rechtliche Aspekte flieRen sehr stark ein. Das
auRBert sich auch in der engen Verzahnung mit dem 2003 verabschiedeten und 2008
Uberarbeiteten Masterplan Verkehr, der wesentliche Aspekte aus dem Klimaschutzprogramm
aufnimmt und in Handlungsempfehlungen Ubersetzt. Quantitativen Ziele werden fur die
Verlagerung auf Radverkehr und OPNV genannt: bis 2015 soll der Radverkehr 10 % am Modal
Split betragen. Der OPNV soll seinen Anteil bis 2020 auf 40 % erhéhen (Wien 2009). Ein weiteres
prominentes Beispiel ist die Klimaschutzkampagne ,Tubingen macht blau®, in deren Rahmen ein
ambitioniertes Teilkonzept fir den Verkehr ,Mobilitdt 2030 Tlbingen® erstellt wurde. Das Konzept
nennt als quantitative Ziele: 50 % weniger CO,-Ausstol3 und 50 % weniger Treibstoffverbrauch bis
2030.

! Das Wiener Klimaschutzprogramm wurde zunachst fur den Zeitraum 1999 bis 2009 formuliert (KIiP 1) und im

Anschluss fur den Zeitraum 2010 bis 2020 fortgeschrieben (KIiP II).
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Die Stadt Stuttgart hat das Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) 2030 erarbeitet. Darin werden
Zielsetzungen und Malnahmenempfehlungen fir eine stadtvertragliche Mobilitdt in Stuttgart bis
zum Jahr 2030 definiert. Teil des VEK ist der Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart®, der unter
der Federfuihrung des Oberbirgermeisters Kuhn von einem referatsiibergreifenden Lenkungskreis
Mobilitat innerhalb der Stadtverwaltung entwickelt wurde. In diesem werden die prioritdr zu
behandelnden Handlungsfelder und MalRRnahmen identifiziert, mit dem Hauptziel, mehr
Lebensqualitat in Stuttgart zu schaffen. Dafir soll der konventionelle motorisierte Verkehr um 20 %
im Stadtkessel reduziert werden. Ein Reduktionsziel fur die CO,-Emissionen wird nicht genannt
(VEK 2030).

Hervorgehoben wird, dass die Leitlinien und MafRnahmen des VEK 2030 integrierend mit den
Ubergeordneten Planwerken oder gesetzlichen Vorgaben fir Stuttgart, wie z. B. dem Nahverkehrs-
oder dem Flachennutzungsplan, gesehen werden mussen. Auch im Rahmen der Erstellung des
Hamburger Klimaschutzkonzeptes wurde darauf hingewiesen, dass auf Grundlange des
Konzeptes Mobilitatsentwicklungspléne fir Hamburg erarbeitet werden sollten, um dessen Ziele im
Verkehr zu unterstiitzen (Hamburg 2013). Dieser Aspekt weist auf eine Schwierigkeit solcher
Konzepte hin, denn sie selbst sind meist keine Planwerke. Damit die Inhalte tatséchlich zum
Tragen kommen, ist es enorm wichtig, dass sie Eingang in die kommunale Siedlungs- und
Verkehrsentwicklungsplanung finden. Die Inhalte und Ergebnisse aus den Klimaschutzkonzepten
zum Themenfeld Mobilitat missen ein gewisses Gewicht bekommen, damit sie innerhalb der
Verwaltung als strategisches Instrument gesehen werden. So kénnen sie Handlungsfelder fir eine
nachhaltige Verkehrsplanung aufzeigen.

Eine andere Herangehensweise ist die Integration der Anforderungen und Handlungsfelder eines
nachhaltigen Stadtverkehrs in die Planungsinstrumente der Kommunen, beispielsweise in Form
von Verkehrsentwicklungs- oder Stadtentwicklungsplénen.

Die Stadt Leipzig hat nachhaltige Mobilitat im Rahmen der Fortschreibung des
Stadtentwicklungsplans Verkehr und offentlicher Raum (STEP VOR) offiziell verankert. Es werden
ausfuhrliche Leitlinien mit MalRnahmen fir die einzelnen Verkehrstrager (Ful3verkehr, Fahrrad,
OPNV) formuliert. Es wird ein Klimaschutzziel fiir den Verkehrssektor formuliert: Bis 2025 sollen
die CO,-Emissionen auf 1,05 t pro Einwohner reduziert werden (2008: 1,48 t pro Einwohner).
Darlber hinaus soll die Zahl der Wege im Umweltverbund auf 70 % bis 2025 gesteigert werden.
Weitere  Fachplanungswerke sind L&armaktionsplan, Luftreinhalteplan, Energie- und
Klimaschutzkonzept, Radverkehrsentwicklungsplan, Nahverkehrsplan (StEP VOR 2014).

Auch Berlin hat mit dem im Marz 2011 beschlossenen Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP
Verkehr) die Zielsetzungen eines nachhaltigen Stadtverkehrs verankert. Der StEP begreift sich als
"Kursbuch der Berliner Verkehrspolitik” und bildet so den Rahmen fir konkrete Planungen und
MaRBnahmen im Verkehrsbereich auf der Ebene der Stadt. Der StEP Verkehr fuf3t auf einer
Zukunftsvision der Stadt im Jahr 2040: Eine zukunftsfahige Mobilitat schafft hier eine lebenswerte
Stadt. Aufbauend auf 12 qualitativen Zielen aus 4 Zieldimensionen (6konomische, soziale,
Okologische und institutionelle) wird ein strategisch orientiertes Handlungskonzept erarbeitet. Dort
werden strategische Handlungsbereiche definiert, fur die Handlungsbedarf besteht. Eine
Teilstrategie betrifft die Férderung des Umweltverbundes mit dem Ziel, dessen Anteil am Modal
Split bis 2025 im gesamten Stadtgebiet auf 75 % und im Innenstadtbereich auf 80 % zu erhdhen.
Weitere Teilstrategien sind unter anderem die Unterstitzung des Wirtschaftsverkehrs, die
Forderung von Stadt-, Umwelt- wund Lebensqualitat sowie von Mobilitdts- und
Verkehrsmanagement. Fir alle Bereiche werden konkrete MalRBhahmen ausgewiesen, die im
Vorfeld hinsichtlich ihrer Wirkung aber auch hinsichtlich der Finanzierung und der Zustandigkeit
analysiert und bewertet wurden. Adressiert werden raumstrukturelle, ordnungspolitische,
organisatorische, preis- und ordnungsrechtliche MalRnahmen, aber auch MalRnahmen zur
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Information und Motivation sowie zum Ausbau und Erhalt der Infrastruktur. Aspekte der Stadt-,
Umwelt- und Lebensqualitat spielen dabei eine groRe Rolle. Damit bietet der StEP Verkehr ein
konkretes Instrument zur Gestaltung von Verkehr und Siedlungsraum in Berlin. Leitbild und Ziele
wurden unter Mitwirkung eines ,Runden Tisches® ausgearbeitet. Dieser soll den Prozess der
Umsetzung auch in Zukunft begleiten. So soll ein kritisches Hinterfragen und daraus resultierend
gof. ein Nachsteuern ermoglicht werden. Kurzfristig umzusetzende MalRnahmen wurden im
Mobilitatsprogramm 2016 zusammengefasst (StEP Verkehr 2011).

Die Stadt Dresden hat in einem umfangreichen Prozess ebenfalls einen Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) erstellt. Die Ziele eines nachhaltigen Stadtverkehrs sind auch hier sehr stark verankert. Es
wurde eng mit europaischen Netzwerken zusammengearbeitet, was eine deutliche Nahe zu den
Pramissen der Stadtmobilitatsplane (SUMPs) der EU-Kommission erklart. Es wurden zuné&chst
Leitziele formuliert und im Anschluss auf Basis einer Chancen- und Mangelanalyse
Handlungsfelder und Maflinahmen identifiziert. Diese wurden mittels Szenarien bewertet und
letztlich eine Auswahl im VEP festgeschrieben. Begleitet wurde der Prozess durch einen Runden
Tisch (siehe Abbildung 2-2). Im September 2013 wurde der VEP-Entwurf offiziell bestatigt und
anschliel3end in allen Ortsbeiraten und Ortschaftsraten diskutiert. Parallel dazu wurde der Entwurf
den Birgern im Rahmen eines Biirgerdialogs vorgestellt. Die Ergebnisse des Dialogs flossen in die
politische Diskussion des VEP-Entwurfs ein. Der VEP leitet eine Mobilitatsstrategie fur die Stadt
Dresden - Mobilitatsstrategie 25plus - ab, die auf dem Ansatz ,Vermeiden-Verlagern-Verbessern®
basiert. So sollen verkehrsvermeidende Stadtstrukturen - wo immer maoglich - die hochste Prioritat
haben. Der nicht vermeidbare Verkehr soll dann auf das geeignete und umweltschonendste
Verkehrsmittel verlagert werden. Technische Malinahmen schliel3en sich erst im dritten Schritt an.
Ergebnis ist ein Handlungskonzept bis 2025.

Abbildung 2-2: Runder Tisch im Rahmen des VEP Dresden
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Quelle: Rupprecht Consult 2013.

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Bremen weist einige Parallelen in der Vorgehensweise
auf. Auch hier wurden zunachst die Leitziele formuliert und aufbauend auf einer Chanen- und
Méangelanalyse sowie auf verschiedenen Szenarien ein Handlungskonzept erarbeitet. Der VEP
wird ausfuhrlicher in Kapitel 4 beschrieben. Die Reduktion der CO,-Emissionen ist im VEP nur
indirekt verankert. Dazu wird auf das Bremer Klimaschutzprogramm (KEP) verwiesen. Die dort
adressierten Mallnahmen wurden im Prozess des VEP bericksichtigt und weitestgehend
Ubernommen, ohne aber die CO,-Reduktion darzustellen. Ein Alleinstellungsmerkmal ist die
auRerst intensive Birgerbeteiligung im Rahmen des Bremer VEP. Die Bevilkerung wurde von
Anfang an also schon in die Erarbeitung der Ziele des VEP, eingebunden, wodurch eine hohe
Identifikation erreicht werden konnte (siehe dazu auch Kapitel 2.2.5).
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Es wird deutlich, dass Aspekte der Gestaltung eines nachhaltigen Stadtverkehrs in
unterschiedlicher Form Eingang in die Strategien und Planungen der Kommunen finden.
MalRnahmen fir eine nachhaltige Mobilitat finden sich entweder in den Handlungsfeldern der
kommunalen Klimaschutzkonzepte, es werden Aktions- oder Masterplane erstellt oder aber das
Themenfeld wird direkt auf der Planungsebene verankert, beispielsweise in den
Verkehrsentwicklungs- oder Stadtentwicklungsplanen. Hier zeigt sich deutlich die wesentliche
Eigenschaft des Themas: Nachhaltiger Stadtverkehr ist ein Querschnittsthema, das verschiedene
Politikfelder, Planungswerke und Verwaltungsebenen betrifft. Um dieser Eigenschaft gerecht zu
werden, ist eine integrierte Sichtweise und Verankerung notwendig. Klimaschutz im Stadtverkehr
wird in den meisten Fallen in Form eines Klimaschutzkonzeptes adressiert, seltener wird die
Reduktion der Treibhausgasemissionen in den planerischen Werken, wie Verkehrsentwicklungs-
oder Stadtentwicklungsplénen thematisiert (ein Beispiel ware die Stadt Leipzig). Auch in diesem
Sinne ist eine integrierte Planung wichtig, also eine enge Verzahnung der Planwerke mit
existierenden Klimaschutzkonzepten und die Beriicksichtigung der dort identifizierten MaBhahmen.
Denn wie bereits gesagt: Klimaschutz und Lebensqualitat gehen hinsichtlich des urbanen Verkehrs
Hand in Hand.

Darlber hinaus zeigen aktuelle Beispiele, dass trotz umfassender Konzepte und Planungen die
Festlegung konkreter Ziele (Modal Split, CO,-Reduktion usw.) eher selten ist. Konkrete Ziele, auch
fur den Klimaschutz, helfen aber bei der effektiven Gestaltung lebenswerter Innenstadte und
sollten deshalb in den Planwerken formuliert und festgeschrieben werden.

2.2.  Malnahmen und ihre Wirkung

Nachdem die konzeptionelle Verankerung des Handlungsfeldes nachhaltiger Stadtverkehr
beschrieben wurde, soll im folgenden Abschnitt auf die MalBhahmen eingegangen werden, die fur
die Gestaltung lebenswerter Innenstadte durch einen nachhaltigen Stadtverkehr von Bedeutung
sind. Dabei besteht kein Anspruch auf Vollstdndigkeit. Vielmehr zeigt dieser Abschnitt, die
MalRnahmen auf, die sich im Rahmen des Forschungsprojektes als wichtige MalRnahmen
herausgestellt haben. Teilweise wird auch auf Wirkungen und Potenziale der beschrieben
MalRnahmen eingegangen werden. Zudem werden fir einige der Malinhahmen gute Beispiele aus
verschiedenen Kommunen beschrieben.

2.2.1. Starkung des Umweltverbundes

Vor allem in Grol3stadten und Ballungsraumen sind die Menschen weniger stark an ein
Verkehrsmittel gebunden, sondern kénnen das fir ihre Zwecke optimale Fortbewegungsmittel
nutzen. Méglich wird dies vor allem durch eine stéarkere Vernetzung der Verkehrsmittel und eine
Diversifizierung des Verkehrsangebots. Ziel sollte es sein, durch eine Starkung des
Umweltverbundes die Pkw-Fahrten zu reduzieren. Wesentlich ist also eine integrierte Planung und
Forderung des Umweltverbundes, das heil3t des offentlichen Verkehrs, von Rad- und FulRverkehr
sowie Unterstiitzung von Carsharing-Angeboten. Fir die Wirkung einzelner MalRnahmen ist immer
das gesamte Angebot zu betrachten. Denn beispielsweise wird Carsharing (ohne eigenen Pkw)
vor allem dann genutzt, wenn auch die entsprechenden Alternativen wie der OPNV und eine
attraktive Fahrradinfrastruktur vorhanden sind. Und ein Verzicht auf das eigene Auto ist in der
Regel mit der Nutzung umweltfreundlicherer Verkehrsmittel verbunden. Unterstutzt werden kann
die Forderung des Umweltverbundes zusatzlich durch die ,Stadt der kurzen Wege*“.

Langfristige Mallnahmen zur deutlichen Starkung des Umweltverbundes sind nur schwer zu
guantifizieren, da hier langfristige Verhaltensverdnderungen mit einbezogen werden muissen, die
heute noch nicht genau prognostiziert werden kénnen. Ein mdgliches Vorgehen, um die
Malnahmenwirkung eines deutlich gestarkten Umweltverbundes abschatzen zu kdnnen, ist es,
eine Anderung von Verhaltensparameter anzunehmen: Das Verkehrsverhalten wird multimodaler,
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es gleicht sich mehr und mehr den Menschen an, die heute keinen Pkw besitzen (vgl. Kapitel 3.1).
Was in den einzelnen Saulen des Umweltverbundes getan werden kann und sollte und welche
Potenziale diese haben kénnten, wird in den folgenden Unterkapiteln beschrieben.

2.2.1.1. Offentlicher Personennahverkehr

Busse, Stadt- und StraRenbahnen sind im Stadtverkehr eine Alternative zum Pkw. Offentliche
Verkehrsmittel sind fir alle zugénglich und haben zahlreiche Vorteile fir die Umwelt und
Gesundheit durch weniger Schadstoffe, Larm, Flachenverbrauch sowie geringere Unfallzahlen und
steigern somit die urbane Lebensqualitat. Wesentliche Entscheidungsfaktoren fur die Wahl eines
Verkehrsmittels im OPNV sind die Distanzkosten, Reisezeit sowie Erreichbarkeit der
Aktivitatenorte im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln wie dem Pkw. Daneben kdnnen weitere
Faktoren wie Komfort, Sicherheit etc. die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Damit ergeben sich
folgende Malinahmen:

Durch eine Verbesserung des Angebotes kann die Attraktivitat des OPNV verbessert werden.
Dichtere Taktfrequenzen und kirzere Umsteigezeiten mit hoher Anschlusssicherheit kénnen die
Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV befordern, da diese sich deutlich auf die Reisezeit
auswirken koénnen. Ein dichtes Netz von Haltestellen, haufige Abfahrtszeiten, schnelle
Umsteigemoglichkeiten an Knotenpunkten, separate Spuren fir Busse und StraBenbahnen mit
Ampelvorrangschaltung an allen Kreuzungen sowie Punktlichkeit und Zuverlassigkeit tragen zu
kurzen Reisezeiten bei. Auch der Einsatz moderner, effizienter Fahrzeuge, die fir alle
Bevolkerungsgruppen leicht zuganglich sind, macht den OPNV attraktiver. Das zeigt
beispielsweise die Idee der RegioTram des Nordhessischen Verkehrs Verbundes (NVV). Diese
Stadtbahn nutzt sowohl das innerstadtische Stralenbahnnetz als auch Eisenbahnstrecken im
Umland und verbindet Kassel so mit einigen umliegenden Mittelzentren. Die Linien sind punktlich,
Fahrzeuge und Haltestellen sind auf dem neuesten Stand. Das alles macht sich in steigenden
Fahrgastzahlen bemerkbar. 2007 nutzten 1,8 Mio. Personen die Strecken der RegioTram, 2011
bereits 3,3 Mio. Auf den Strecken in die umliegenden Mittelzentren konnte in den letzten vier
Jahren eine Steigerung von 76 % verzeichnet werden (Dippel 2014).

Ein Uberschaubares Tarifsystem mit attraktiven Angeboten beseitigt eine zentrale Hirde fir die
Nutzung des OPNV. Gut beleuchtete Haltestellen und Zugangswege, belebte Fahrzeuge und
Bahnhofe, ansprechbares Personal und Angebote, wie ein Taxi-Ruf-Service oder die
Ausstiegsmdglichkeit auf Anforderung zwischen den Haltestellen, tragen dazu bei, dass der OPNV
als sicher wahrgenommen wird (VCD 2014).

Das beste OPNV-Angebot hilft jedoch nichts, wenn die Kosten pro Kilometer fiir den Nutzer mit
dem Pkw geringer sind. Durch die Einfuhrung der Pkw-Grenzwerte (s. u.) wird die Effizienz der
Fahrzeuge auf der StralRe deutlich zunehmen, was aber wiederum eine Reduktion der Fahrtkosten
pro Pkw-Kilometer zur Folge hat. Dies sollte durch einen Anstieg der Kraftstoffsteuern
ausgeglichen werden, da ansonsten die Konkurrenzfahigkeit des OPNV weiter abnehmen wird.
Flankierende MalRBhahmen seitens der Kommunen sind beispielsweise City-Maut,
Parkraummanagement und Verknappung der Parkraumflachen.

2.2.1.2. Rad- und FuRRverkehr

Rad- und FuBgéngerverkehr haben als nicht-motorisierter Verkehr die hdéchsten
Umweltentlastungpotenziale — keine Emissionen, kein Larm und einen geringen Flachenverbrauch.
Grundsatzlich sollte der Rad- und FuRverkehr daher als prioritarer Teil des kommunalen Verkehrs
anerkannt und bei allen Planungen bericksichtigt werden. Aber die Berlcksichtigung des
Radverkehrs ist auf kommunaler Ebene ganz unterschiedlich. Kommunen, die den Radverkehr
durch umfassende Konzepte und Strategien, aber auch Investitionen intensiv férdern, zeichnen
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sich oftmals durch hohe Radverkehrsanteile aus. Beispiele sind die Stadte Muinster (38 %),
Bremen (25 %), Freiburg (27 %), Gottingen (27 %) oder Berlin (13 %) (VCO 2013). In anderen
Kommunen wird das Fahrrad dagegen nur untergeordnet bertcksichtigt.

In UBA (2013) werden zwei grundsatzliche Ansatze zur Forderung des Radverkehrs aufgezeigt:
zum einen eine Weiterentwicklung des Radverkehrssystems, zum anderen eine integrierte
Radverkehrsférderung im Rahmen einer CO2-Minderungspolitik auf allen Ebenen, bei der neben
der Forderung des Radverkehrssystems weitere MaRnahmen wie eine Verkirzung der Wege und
eine grundsatzliche Attraktivitatssteigerung des Umweltverbundes gegeniiber dem eigenen Pkw
integriert werden. Bei einer Forderung des Radverkehrssystems geht es vor allem darum, die
Infrastruktur fir das Rad zu verbessern und Uber Kommunikation die Attraktivitdt des
Fahrradfahrens mehr in den Fokus zu ricken (UBA 2013). Ziel der Infrastrukturverbesserungen
sollte es sein, dass der Radfahrer nicht mehr Zeit als andere Verkehrsmittel flr Fortbewegung
aufwenden muss. Das ist durch zahlreiche MaRnahmen zu erreichen (siehe Tabelle).

Tabelle 2-1: Forderung des Systems Radverkehr nach UBA (2013)

Infrastruktur Geschlossene Radverkehrsnetze
Radverkehrsanlagen nach Stand der Technik
Wegweisung
Fahrradabstellanlagen
Verkniipfung mit OPNV (Fahrradverleihsysteme, Fahrradmitnahme)
SondermalRnahmen (Fahrradstationen/Mobilitatszentralen, Fahrradschnellwege, Fdrderung
und Beriicksichtigung von Pedelecs)

Information Mobilitatsschulung und —beratung
Mobilitatsmanagement
Werbe- und Informationskampagnen
Informations- und Weiterbildungsangebote fiir Entscheidungstrager und Fachleute
Forderung von Dialog und Netzwerken

Preispolitik Budgets fir harte und weiche Radverkehrsmaf3nahmen
Steuerliche und betriebliche Anreize fur die Fahrradnutzung
Staatliche Férderprogramme fir den Radverkehr

Recht Stellplatzpflicht fur Fahrrader
Besondere Abwagungserfordernisse der Sicherheit nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer,
gleichzeitige Abwagung von Fahrkomforts und Standards
Fahrradstraf3en, Aufhebung von Einfahrverboten etc.
Priorisierung im stédtischen Verkehr

Sonstiges (u. a. Fahrradfreundliche Lichtsignalanlagen
Organisation und Qualitatsmanagement, Verkehrssicherheitsaudits und —analysen
Betrieb) Serviceangebote (z. B. Fahrradreparaturdienste an Verkehrsknotenpunkten)

Radverkehrsbeauftragte und AG Radverkehr
Radverkehrs- und Ful3gangerfiihrung an Baustellen
Reinigung und Winterdienst von Radverkehrsanlagen

Quelle: nach UBA 2013

Weitere Potenziale kdnnen erschlossen werden, wenn die Stadt- und Verkehrsplanung sich nach
der ,Stadt der kurzen Weg“ ausrichtet und zusétzlich die Attraktivitat des gesamten
Umweltverbundes gegentber dem eigenen Pkw deutlich gestarkt wird. Voraussetzung fur einen
Umstieg vom eigenen Pkw auf das Rad ist auch, dass die Sicherheit fir Radfahrer gewahrleistet
wird. Eine Moglichkeit wére hier eine geringere Regelgeschwindigkeit von bspw. 30 km/h
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einzufihren Zurzeit geschieht dies durch die Anordnung von Tempo-30-Zonen und durch bauliche
Verkehrsberuhigung.

Tabelle 2-2: Integrierte Radverkehrsforderung im Rahmen einer CO, -
Minderungspolitik auf allen Ebenen

(erganzend zu den MaBnahmen von Szenario A)

Infrastruktur Ausbau der Anlagen des Mobilitdtsverbundes
Flachendeckende Netze von ,Mobil-Punkten®

Information Ausdehnung der Informations- und Beratungsangebote auf die multimodale Nutzung
des Mobilitdtsverbundes

Preispolitik Nutzerfinanzierung des StralRenverkehrs auf Landkreis-, Kreis- und Gemeindeebene
Indirekte Nutzer- bzw. OPNV-ErschlieBungsgebihr
Neuordnung der Kfz-Steuer
Reform der Finanzierung eines nachhaltigen Stadtverkehrs
Anreize fiir die Nutzung offentlicher Fahrzeuge (OPNV inkl. Car-Sharing und
Leihfahrrader)
Forderung integrierter Standorte, ggf. Verkehrserzeugungsabgaben
Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung

Recht Geschwindigkeitsbeschrankungen auf BAB, Land- und Stadtstralen
Car-Sharing- und Fahrradverleihstationen im 6ffentlichen StraBenraum als privilegierte
Nutzung
Nachweis von Fahrradstellplatzen
Gesetzlich vorgeschriebenes betriebliches Mobilititsmanagement
Intensivierte Geschwindigkeits- und Parkraumiiberwachung

Sonstiges (u. a. Organisation  Verbessertes multimodales Dienstleistungsangebot
und Betrieb)
Quelle: nach UBA 2013

Auch Ergebnisse einer Studie im Auftrag der BASt zeigen, dass eine Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur fir eine signifikante Wirkung mindestens mit kommunikativen MafRnahmen
kombiniert werden sollte (Baier et al. 2013). In Monchengladbach mit einem Anteil Fahrradverkehr
von 8 % und einem Anteil an Binnenverkehr von 66 %, wobei 50% der Kfz-Wege unter 5 km
liegen, wurden in verschiedenen Szenarien deutliche Verlagerungspotenziale auf das Fahrrad
ermittelt. So kdnnen die SchlielBung von Netzlicken, Regelwerkskonforme Umgestaltung der
bestehenden Infrastruktur und Kampagnen zur Férderung von Fahrradverkehr dessen Anteil
bereits auf 18% gesteigert werden. Im Szenario ,bewusste Mobilitat+“, in dem auch der OPNV, die
Nahverdichtung und FahrradstralRen adressiert sowie die Nutzungsmdglichkeit von Pedelecs
bertcksichtigt werden, wird ein Anteil von 32% erreicht; der MIV nimmt von 64% auf 44% ab. Es
zeigt sich also auch in dieser Studie, dass optimale Verlagerungsergebnisse dann erzielt werden,
wenn der Umweltverbund als Ganzes betrachtet wird (Baier et al. 2013).

Abhangig ist das Verlagerungspotenzial in einer Kommune auch von topografischen
Gegebenheiten. Wahrend die higeligen Stddte und Gemeinden in Deutschland nur einen
durchschnittlichen Radverkehrsanteil von 7 % aufweisen, betragt dieser in flachen Gebieten 15 %
(Mobilitat in Stadten - SrV 2008). Neben der Topographie bestehen weitere Restriktionen fur die
Verlagerung von Pkw-Wegen auf das (klassische) Fahrrad, z. B.: Transport von Waren, Wetter
oder auch korperliche Fitness.

Durch die neuen Optionen Pedelec und Lastenfahrrad kommen diese Restriktionen weniger stark
zum Tragen. Pedelecs konnen auch zur Uberwindung langerer Distanzen, in hiigeligen Gegenden
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wie Stuttgart oder fur Berufspendler ein attraktives Verkehrsmittel sein. Um die Nutzung von
Pedelecs zu férdern, ist eine tragfahige Infrastruktur fir den Radschnellverkehr notwendig. Dies
konnen im Idealfall Radschnellwege sein, die stral3enunabhé&ngig und in zwei Richtungen gefihrt
werden. Doch auch die FahrradstraBe und die Fuhrung auf der Fahrbahn kénnen zur
Beschleunigung des Radverkehrs beitragen. Zahlreiche Beispiele fir Radschnellwege finden sich
in den Niederlanden oder Danemark (Kopenhagen). Auch in Deutschland wurden Radschnellwege
eroffnet. Prominentestes Beispiel ist vielleicht der geplante Radschnellweg Ruhr, der eine Ost-
West-Verbindung zwischen Hamm und Duisburg herstellen soll. Dartiber hinaus gibt es aber auch
noch andere Beispiele: Die Stadt Goéttingen hat im Jahr 2013 den ersten Abschnitt eines
Radschnellweges (als Teil des Pilotprojektes ,eRadschnellweg? eréffnet. Bei seiner Vollendung
im Jahr 2015 soll er 9,2 km lang sein und das Universitatsklinikum mit dem Hauptbahnhof
verbinden. Und auch in der Region Rhein-Main ist ein Radschnellwegenetz geplant. Begonnen
wird mit dem Korridor Frankfurt-Darmstadt.

Lastenfahrrader (ggf. mit elektronischer Unterstiitzung) kénnen fur Einkaufsfahrten oder fur Bring-
und Holdienste von Kindern eingesetzt werden. Nach Erkenntnissen des EU-
Forschungsprogramms ,Cyclelogistics® kénnten rund die Halfte aller privaten und kommerziellen
Transporte in der Stadt aufs Rad verlagert werden (Austrian Mobility Research 2014). Wéahrend
dies in den Nachbarlandern Danemark und den Niederlanden bereits Ublich/gangige Praxis ist,
hapert es in Deutschland noch an der Einfihrung, unter anderem auf Grund mangelnder
Abstellmoglichkeiten fur Lastenfahrréader. Ein gutes Beispiel fir die Forderung von
Lastenfahrradern ist die Osterreichische Stadt Graz. Graz hat bereits 17 Lastenrader gekauft,
davon sind zwei bei der Stra3enreinigung im Einsatz. Auch wird der Ankauf mit bis zu 50 % der
Investitionskosten (max. 1.000 Euro) geférdert. Férderprojekte von Seiten des Bundes gibt es
derzeit in Berlin (,Ich ersetze ein Auto®). Der VCD hat dartber hinaus Tipps fur die Kommunen
zusammengestellt, wie diese die Nutzung von Lastenradern gezielt férdern kénnen®.

Zusammenfassend kann demnach nach heutigem Wissensstand als Maflinahmenwirkung einer
umfassenden Forderung des Radverkehrs auch fir langere Wege ein Verlagerungspotenzial auf
den Radverkehr angenommen werden.

2.2.1.3. Nutzen statt Besitzen

Carsharing unterliegt derzeit einer starken Dynamik. Neue Geschéaftsmodelle kommen in den
Markt, dadurch werden neue Nutzergruppen erschlossen, was wiederum hohe Wachstumsraten
zur Folge hat. Treiber dafur ist auch der technologische Fortschritt. Produkte aus dem Bereich der
Informations- und Kommunikationstechnologien wie Smartphones stellen haufig eine
Voraussetzung dafir dar, Mobilitdtsdienste wie One-Way-Carsharing nutzen zu kdnnen. In diesem
Zusammenhang  entstehen  derzeit diverse  Mobilitdtsplattformen und  kommunale
Mobilitatszentralen, die Informationen Uber eine Vielzahl an Verkehrsmitteln und verschiedene
Routen zur Zielerreichung anbieten und die Vernetzung zwischen den Verkehrsmitteln verbessern.
Carsharing-Systeme sind als moégliche Verkehrsmittel in diese Mobilitatsplattformen eingebettet.
So wird multimodales Verkehrsverhalten, also die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, deutlich
attraktiver. Das kann dazu fiihren, dass die Nachfrage nach Carsharing — gerade in jlingeren
Bevolkerungsschichten — weiter steigt.

Wahrend Carsharing hohe Wachstumsraten verzeichnet, hat sich die Pkw-Nutzung der 20 bis 29-
Jahrigen um rund 15 % zwischen 1996 und 2008 reduziert. Im gleichen Zeitraum ist die
wochentliche Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs um 15 Prozent gestiegen. Die Pkw-Verfiigbarkeit
der 18 bis 23-Jahrigen ist zwischen 2002 und 2008 um 7,7 % und der 24 bis 30-Jahrigen um 3,7 %

2 |m Rahmen des Schaufensters Elektromobilitét

3 http://lastenrad.vcd.org/tipps-fuer-kommunen/
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zurlckgegangen (Schdonduwe et al. 2012). Vor diesem Hintergrund lasst sich folgende Hypothese
ableiten: Carsharing als Bestandteil multimodaler Mobilitat ermdglicht, dass die heute unter 30-
Jahrigen ohne eigenen Pkw auch in Zukunft nicht das Bediirfnis entwickeln, ein eigenes Auto zu
besitzen und dass ein Leben ohne eigenes Auto nicht als Einschrankung von Mobilitdtschancen
empfunden wird. Folge ware langfristig ein Riuckgang im Pkw-Besitz. Ob sich diese Hypothese
bewahrheiten wird, ist noch offen.

Den Studien zum stationsgebundenen Carsharing zufolge flihrt Carsharing zu einer Reduktion des
Pkw-Besitzes und einem multimodalen Verkehrsverhalten. Kombiniert mit einer Reduktion der
Pkw-Fahrleistung kann Carsharing somit zur Ressourcenschonung, besseren Luftqualitdt und
geringeren Larmbelastung sowie mehr Lebensraum statt Parkraum beitragen. Gleichzeitig wird ein
Beitrag zum Klimaschutz geleistet.

Es ist diese Wirkung, die Carsharing fur einen nachhaltigen Stadtverkehr so attraktiv macht. Diese
Dynamik wird auch in den Kommunen aufgenommen. Trotz der Hemmnisse bei der Einrichtung
von reservierten Stellplatzen im 6ffentlichen Stral3enraum (siehe dazu 7.2), werden immer mehr
Stellplatze zur Verfigung gestellt und auch in den neueren Konzepten bzw.
Verkehrsentwicklungsplanen wird die Férderung von Carsharing festgeschrieben (Berlin, Leipzig,
Dresden u. v. m.). Ein prominentes Beispiel in Sachen Carsharing ist die Stadt Bremen, die schon
sehr frihzeitig mit der Forderung begann. Die sogenannten ,mobil.punkte” zeichnen sich dadurch
aus, dass die Stellplatze reserviert und durch einheitliche gut sichtbare Stelen gekennzeichnet
werden. Dadurch werden sie zu einheitlichen Stationen. Dies fordert die Sichtbarkeit und
Akzeptanz. Mit dem Aktionsplan Carsharing hat sich Bremen das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2020
mindestens20.000 Carsharing-Nutzer zu gewinnen und mit ca. 500 Carsharing-Fahrzeugen rund
6.000 Pkw zu ersetzen.

Die genauen Verédnderungen im Pkw-Besitz und Mobilitatsverhalten, die sich ausschlief3lich auf
Carsharing zurtickfuhren lassen, sind allerdings schwer abschatzbar, da die Effekte anderer
Entwicklungen sich teilweise nicht klar von denen des Carsharings trennen lassen. Wenn
beispielsweise weniger junge Menschen einen Fihrerschein machen, kann daflir unter anderem
eine Ursache sein, dass sich Préferenzen verschieben. Ob sich One-Way-Carsharing nachhaltig
auf das Mobilitatsverhalten auswirkt, kann derzeit wissenschaftlich noch nicht eindeutig belegt
werden, da gerade im Bereich Mobilitat langjahrige Veranderungen maRgeblich sind und One-
Way-Carsharing sich erst seit ein paar Jahren im Markt ausbreitet. Dennoch lasst sich unter den
derzeitigen Nutzern generell eine Bereitschaft zur multimodalen Mobilitdt beobachten. Vieles
deutet darauf hin, dass sich die Gesellschaft zumindest in Grol3stadten von der Fixierung auf das
eigene Auto entfernt. Der Erfolg von Carsharing wird stark von flankierenden MalRhahmen
abhangen, die multimodales Verkehrsverhalten hin zu einer umweltfreundlichen Mobilitat férdern.
Dazu gehort unter anderem, dass parallel zum Ausbau der Carsharing-Systeme die erganzenden
Verkehrsmittel wie der offentliche Verkehr und deren Vernetzung sowie die Bereitstellung von
Parkraum fur Carsharing-Fahrzeuge geftrdert werden.

Wesentlich ist, dass die derzeitigen Verdnderungen des Mobilitdtsverhaltens junger Menschen
genutzt werden sollten, um das Motto ,Nutzen statt Besitzen“ in den Vordergrund zu ricken und
einen grundsatzlichen Wandel im Mobilitdtsverhalten zu unterstitzen — durch die gemeinsame
Forderung des offentlichen Verkehrs, Rad- und FuRRverkehrs und Carsharings.

2.2.2. Nahmobilitat und Siedlungsentwicklung

Die Aspekte der Siedlungsplanung haben einen enormen Einfluss auf die Gestaltung eines
nachhaltigen Stadtverkehrs, denn sie schaffen die raumlichen Voraussetzungen fir diese
Zielsetzungen. So wird auch im Zusammenhang mit einem nachhaltigen Stadtverkehr das Leitbild
der ,Stadt der kurzen Wege* diskutiert. Kompakte Siedlungsstrukturen wirken
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verkehrsvermeidend: Kurze Wege zu Ful3 kénnen weitere Wege mit dem Auto ersetzen. So
besteht also auch eine Relevanz fur den Klimaschutz. Neben kurzen Wegen ist auch eine gute
Nutzungsmischungen ausschlaggebend dafir, dass Wege zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad
zurlickgelegt werden.

Doch geht es bei einer nachhaltigen Stadtgestaltung noch um mehr, als um Bebauungsdichten
und Nutzungsmischungen. Fir die Nahmobilitdt und insbesondere fur den FuRverkehr ist eine
hohe Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit im Stral3enraum von Bedeutung. Das kann durch
breite Gehwege, gut durchdachte Querungsanlagen oder auch Gringestaltung und
Sitzgelegenheiten geschehen. Grundsatzlich wichtig ist dabei die Abkehr vom Trennungsprinzip
oder auch Separationsparadigma im Stral3enverkehrsrecht (siehe dazu Kapitel 7.2.2). Eine
zunehmende Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer ist zukunftsweisend. Ein Baustein kann
dabei die Verlangsamung des Kfz-Verkehrs sein. Moderne Konzepte der Stadtentwicklung wie die
Shared Spaces aus den Niederlanden oder die Begegnungszonen aus der Schweiz greifen den
Gedanken der gleichberechtigten Verkehrsteilnehmer auf.

Der Grundgedanke der Shared Spaces ist eine gemeinsam genutzte Verkehrsflache ohne Regein.
Da es sich nicht um einen rechtlich definierten Ansatz handelt, wird der Begriff fr unterschiedliche
Konzepte verwendet. Es gibt aber einige Grundsatze, die solche ,Shared Spaces® auszeichnen:
Durch die gemeinsame Nutzung der Fléache tritt die reine Funktion als Verkehrsflache zuriick und
andere, beispielsweise soziale Funktionen, wie Verweilen und Kommunikation werden
gleichberechtigt angesehen. Dabei ist es unerlasslich, den StralBenraum umzugestalten und zwar
dahingehend, dass er zu einer langsameren Fahrweise und zur gegenseitigen Ricksichthnahme
anhalt. Verkehrsregeln werden innerhalb der Shared Spaces auf ein Minimum reduziert. In der
Grundidee gelten nur das Rechtsfahrgebot und ,rechts vor links“. Das Konzept setzt dabei auf die
Interaktion der Verkehrsteilnehmer untereinander, durch fehlende Regeln sind diese gezwungen,
sich untereinander ,abzustimmen®. Beispiele fur Shared Space ahnliche Bereiche gibt es in der
niedersachsischen Stadt Bohmte, in Duisburg und anderen Stadten (Schmitz 2012). Auch die
Stadt Stuttgart hat im Bereich der Tubinger Straf3e einen Shared Space eingerichtet.

Das Konzept der Begegnungszonen stellt eine Form der Verkehrsberuhigung dar, die Ful3gangern
den Vortritt vor Fahrzeugen gewahrt. Ziel ist die Steigerung der StraRenraumattraktivitat, aber
auch die Erhéhung der Verkehrssicherheit. Im Gegensatz zum Konzept der Shared Spaces gibt es
Verkehrsregeln. Diese sind darauf ausgelegt, die schwéacheren Verkehrsteilnehmer zu schitzen.
Durch eine Priorisierung der sozialen Nutzung gegeniber der Verkehrsfunktion werden
Aufenthalts- und Verkehrsbedingungen fiir den langsamen Verkehr verbessert. Ein Vorteil fir die
Kommune ist gegeniiber den Shared Spaces, dass nur bedingt bauliche Verdnderungen
notwendig sind. Einzig Eingangsbereiche werden verdndert und unter Umstanden
Méoblierungselemente eingesetzt.

Unterstitzt werden diese Konzepte durch ein umfassendes Parkraummanagement. Denn die
Bereitstellung von Stellplatzen hat grof3en Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl - das gilt fir den
Berufsverkehr, aber auch fur private Fahrten. Aul3erdem kann durch ein Parkraummanagement
Parkraum sukzessive reduziert und Flachen fir eine alternative Nutzung freigegeben werden.
Doch das Konzept allein reicht nicht. Wichtig ist, dass regelmafRig und umfassend kontrolliert wird.
Denn wird Falschparken zur Gewohnheit, werden die Ziele des Parkraummanagement und damit
letztlich die Ziele einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsplanung konterkariert. In diesem
Zusammenhang stellen sich die niedrigen BufRgelder in Deutschland als Hemmnis heraus. Darauf
wird in Kapitel 7.2.2 noch naher eingegangen werden.
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2.2.3. Preisliche MaRnahmen
2.2.3.1. Jobticket

Jobtickets sind ermé&fRigte Monats- oder Jahresfahrkarten fur Arbeitnehmer. Der Arbeitgeber
schlief3t hierbei einen Vertrag mit einem Verkehrsunternehmen oder Verkehrsverbund ab. Je nach
Verkehrsverbund unterscheiden sich die Abnahmebedingungen und gewéahrten Rabatte deutlich -
so gibt es teils Mindestabnahmemengen und firmenindividuelle Konditionen, die beispielsweise
vom Modal-Split der Mitarbeiter abhangen. Zuséatzlich fordert der Arbeitgeber haufig das Angebot,
wodurch geringe Ticketpreise fir die Belegschaft realisiert werden kénnen und der OPNV an
Attraktivitat gegenliiber dem MIV gewinnt. In K&éIn wurde nach der Einfuhrung des Jobtickets eine
Erhohung des OPNV-Anteils um etwa 1,3%-Punkte bei gleichzeitiger Senkung des MIV-Anteils um
1,2 %-Punkte ermittelt (Kalbow 2001). In Hannover erhéhte sich der OPNV-Anteil im Modal-Split der
Beschaftigten der Landesregierung von 30% auf 42%, wahrend der Anteil des MIV von 51% auf 39%
sank (Kalbow 2001).

In dem meisten Féllen bietet das Jobticket fur alle Beteiligten Vorteile. Die Verkehrsverbiinde
profitieren von einer relativ groRen Anzahl an Neukunden, wodurch die aus den Rabatten
resultierenden Fehleinnahmen mehr als ausgeglichen werden. Die Arbeitgeber nutzen das
Jobticket zum Mobilitaitsmanagement und profitieren von einer geringeren Anzahl von Stellplatzen.
In manchen Kommunen fallt im Falle des Jobtickets flr den Arbeitgeber die Nachweispflicht fur
Stellplatze weg. Beispiele dafiur sind Dresden und Bremen. Die Mitarbeitermotivation steigt durch
die gewahrten Vorteile und die Unternehmen haben einen geringeren dkologischen Fulabdruck.
Das Jobticket ist aus diesen Griunden mit 73% die haufigste Mallnahme im betrieblichen
Mobilitatsmanagement (Walter 2012).

Probleme in der Umsetzung kénnen sich vor allem fir kleine und mittlere Unternehmen durch die
Mindestabnahmemengen ergeben, Kooperationen zwischen Unternehmen zur Bundelung der
Nachfrage kénnen das Problem aber I6sen.

2.2.3.2. Tarifkooperationen/Mobilitatskarten

Die Verkehrsunternehmen des OPNV bilden ein stabiles Ruckgrat, um darauf inter- und
multimodale Konzepte aufbauen zu kénnen. Ziel sollte die Vernetzung — nach Méglichkeit im Sinne
von Tarifkooperationen - unterschiedlicher Verkehrsdienstleister sein. Wichtige Partner sind dabei
Car- und Bike-Sharing-Unternehmen, Taxiunternehmen und Mietwagenanbieter. Dabei missen
die Angebote aufeinander abgestimmt werden, Informationen sollten fir die Nutzer leicht
zuganglich sein. Wie diese Vernetzung realisiert werden kann, zeigen bereits einige Stadte wie
z. B. Dusseldorf, Hannover und Stuttgart.

In Diisseldorf kann zum Jahresabo fiir den OPNV ein zusatzliches Sparpaket gebucht werden, mit
dem das Angebot des Carsharing-Unternehmens car2go genutzt werden kann. Das Sparpaket
enthalt monatliche Freiminuten fir die car2go-Nutzung, was einer Ersparnis von 43 % entspricht.

In Hannover wird das Paket HannoverMobil angeboten. Darin enthalten ist eine kostenlose
BahnCard25, eine 20%ige Ersparnis bei Taxifahrten mit HalloTaxi, die kostenlose Anmeldung zum
Carsharing bei stadtmobil und der Erlass der monatlichen Grundgebtihr von 5 Euro sowie bis zu
25 % Rabatt bei der Autovermietung Hertz.

Der Mobilpass in Stuttgart enthélt ebenfalls unterschiedliche Kooperationsangebote mit
verschiedenen Carsharing-Anbieter (stadtmobil, car2go, Flinkster, autonetzer) sowie
Fahrradverleihsystemen (Call a Bike, nextbike). Dabei handelt es sich entweder um Startguthaben,
Gutscheine oder Rabatte.
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Die Stadt Stuttgart hat im April 2014 ein neues Jobticket eingefuihrt, woraufhin 3.700 Jobtickets bei
der SSB bestellt wurden.

Ideal ware die Vernetzung der Unternehmen soweit, dass die Kunden verschiedene Verkehrsmittel
mit nur einer Karte und einem Abrechnungssystem nutzen kénnten. In diesem Fall wirde man von
einer integrierten Mobilitdt sprechen. Bisher ist diese hochste Stufe der Integration jedoch noch
nicht realisiert. Aber auch schon die nur einmalige Registrierung fir mehrere Anbieter gleichzeitig
erleichtert die Nutzung.

In Stuttgart wird derzeit mit der Service Card ein Angebot entwickelt und erprobt, das diesen hohen
Integrationsgrad erreichen soll. Neben der Nutzung verschiedener Mobilitéatsdienstleistungen mit
nur einer Karte wird auch eine Informations- und Buchungsplattform integriert, die dem Nutzer eine
mdoglichst umstandslose Nutzung der Angebote erméglichen soll.

Ein Intermodalitatsangebot kann also aus verschiedenen Komponenten bestehen. Dazu gehéren:

e Rabatte bei Partnerunternehmen (z. B. glnstigere Preise bei Taxifahrten, Auto- und
Fahrradmieten oder Bahnfahrten im Fernverkehr),

e die Steigerung der Attraktivitat zusatzlicher Dienstleistungen (z. B. in Form von kostenloser
Registrierung, Erlass der Grundgebihr oder Inklusivminuten),

¢ Informations- und Buchungsplattformen, Uber die auch Zugang zu den Angeboten sowie
die Abrechnung erfolgen kénnen.

2.2.3.3. City-Maut

Bei der City-Maut handelt es sich um eine Geblhr, die bei Ein- oder Durchfahrten in ein
begrenztes Stadtgebiet erhoben wird. Zum ersten Mal weltweit wurde diese MaRnhahme 1975 in
Singapur ergriffen, um den Verkehr im Stadtzentrum zu reduzieren. In Europa wurde die City-Maut
zuerst in den 1990er Jahren in den norwegischen Stadten Oslo, Bergen und Trondheim eingefiihrt,
um mit den Ertragen den Stra3enbau zu finanzieren.

Seit Beginn des Jahrtausends wurden City-Maut Modelle auch in London, Stockholm und Mailand
eingefiihrt. Seitdem ist diese MaRBnahme Teil des verkehrspolitischen Instrumentariums auf
kommunaler Ebene und wird auch in Deutschland hinsichtlich einer moglichen Einfiihrung
diskutiert.

Praxisbeispiele zeigen, dass durch die Einfuhrung einer City-Maut das Verkehrsaufkommen im
Mautgebiet je nach Stadt und Mautmodell um 16 bis 36 % reduziert werden kann. Aus
theoretischen Anséatzen ergeben sich noch hohere Reduktionswerte von 30 - 50 %. Es ist zu
bertcksichtigen, dass sich die Stadte durch ihre Verkehrsstruktur und dem Verkehrsverhalten ihrer
Einwohner unterscheiden. Zudem variieren die Mautmodelle hinsichtlich der Geblhrengestaltung,
der Ausnahmen fir emissionsarme Fahrzeuge sowie des gewahrten Rabatts fur Anwohner.
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Tabelle 2-3: City-Mautsysteme
London Mailand Mailand Stockholm Stuttgart
EcoPass Area C Innenstadt
Einfihrung 2003 2008 2012 2007 Modell-
ergebnisse
nach Friedrich/
Ritz (2014)
Verkehrs- -27% (Fahrrad -16% (nach 3 -36% (nach 3 -22% Bis- 50%
aufkommen +66%) Jahren) Monaten)
Mauth6he Festpreis pro Pro Tag, abh. von 5 Euro WT 6:30-18:30 1 his Einheitlich pro
Einfahrt, Emissionsstandard einheitlich pro  max. 6 Euro, Einfahrt
WT 7:00-18:00 10 und Antrieb 2-10 Tag Einnahmen fur OV und
Pfund, Einnahmen Euro Infrastruktur
zur Verbesserung
alternat.
Mobilitdtsangebot
ErmaRigung 90% Rabatt 40 Freieintritte, 40 Freieintritte,  k.A. Keine

danach Rabatt danach Rabatt

fur Anwohner

Ausnahmen Emissionsarme Emissionsarme Elektro- Bis 2012 fiir alternative
Fahrzeuge Fahrzeuge /Hybridfahr- Antriebe
OPNV OPNV zeuge dadurch Anstieg von
2 0, 0,
Vollpreis betrifft etwa Zweiréder OPNV gé%gooes) auf 15%
30% Zweirader i
OPNV
Auslandische
Fahrzeuge
Ausnahmen betreffen
etwa 15%

Eine Maut hat sowohl einen Lenkungs- als auch einen Finanzierungseffekt. Durch die hoheren
Kosten fur den MIV wird der OPNV attraktiver und mit den Maut-Einnahmen stehen Gelder fiir
Investitionen in den Umweltverbund zur Verfigung. Vorteil einer City-Maut ist auch, dass neben
einer Reduktion der Klimagasemissionen gleichzeitig auch Luftschadstoff- und Larmemissionen
reduziert werden. In den Stadten, in denen eine City-Maut eingefiihrt wurde, sank die Anzahl der
Verkehrsunfalle drastisch und mittlere Geschwindigkeiten sowohl vom OPNV als auch im MIV
konnten gesteigert werden. Insgesamt ist ein deutlicher Anstieg der Lebensqualitat in den Stadten,
in denen eine City-Maut eingefiihrt wurde, zu verzeichnen. Aufgrund einer geringeren
Verkehrsbelastung durch eine City-Maut sinken Reisezeiten und damit wiederum Kosten fir die
Nutzer und Nutzerinnen des StralRennetzes. Erfahrungen aus Stockholm und Mailand haben
gezeigt, dass nach der Einfihrung des Mautsystems die Zustimmung fir ein solches gestiegen ist.

Wenn die Einfihrung einer City-Maut geprift wird, sollten jedoch folgende Aspekte eingehend
geprift werden:

e Durch die Einfihrung von City-Mautsystemen in Stddten kann es zum einem zu
Umfahrungen der Mautzone und damit aulRerhalb der Stddte zu hoherem
Verkehrsaufkommen kommen.

e Die Einfuhrung einer City-Maut ist zudem nur fur Stadte mit Alleinstellungsmerkmalen und
einer isolierten Lage zu empfehlen, da es ansonsten zu Ausweichreaktionen in
Nachbarstadte ohne Maut kommt. Liegen mehrere Zentren in Agglomerationsraumen
geografisch nah beieinander (Beispiel: NRW), kommt es zu einer Storung des Stadt-
Umland-Verhéltnisses und einem Standortwettbewerb zwischen den Kommunen
(Randelhoff 2014).
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e Das Mautgebiet einer Stadt muss zudem ausreichend grof3 gefasst werden und
raumordnerische MalRnahmen ergriffen werden, die eine Ansiedlung insbesondere von
Einzelhandelsunternehmen und Einkaufscentern auf3erhalb des Mautgebietes erschweren.
Denn die Folge einer Mauteinfuhrung konnte eine mogliche Abwanderung des
innerstadtischen Handels und ein zunehmendes Angebot an Einkaufszentren ,auf der
grinen Wiese“ sein. Dies wirde die Stadt wirtschaftlich deutlich schwachen und
zusatzliche Verkehre erzeugen. Dieses Problem kann je nach Umfeld der Stadt mit einer
Regio-Maut umgangen werden, bei der auch die an die Stadt angrenzenden Bereiche mit
in die Bemautung aufgenommen werden.

e Transaktionskosten, die im Wesentlichen durch die Mauterhebung entstehen, stellen fur
Kommunen ein Hemmnis dar, die Einfuhrung einer Maut anzugehen. Eine detaillierte
Analyse der Kosten und Nutzen einer spezifisch fur die jeweilige Stadt konzipierten City-
Maut im Voraus kdnnen hierbei unterstiitzen und Hemmnisse abbauen.

2.2.4. Kommunikation und Information

Wichtig bei der Gestaltung lebenswerter Innenstadte durch einen nachhaltigen Stadtverkehr ist es,
die Burger mitzunehmen. Dazu ist es unerlasslich, sie zu informieren und zu motivieren. Solche
Malnahmen sind vielfaltig. Eine Auswahl soll im Folgenden besprochen werden.

2.2.4.1. Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement kann Pkw-Verkehre reduzieren und die Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel fordern - somit ist der Effekt von Mobilitatsmanagement vor allem die Verlagerung
von Verkehren. Mobilititsmanagement kann aber auch verkehrsvermeidende Elemente
beinhalten.

Die Maflnahmen basieren im Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination. Sie sind vergleichsweise kostenglinstig und
flexibel einsetzbar. Angewendet wird das Instrument durch ,lokale Akteure® (Dena 2010). Dies
kénnen Betriebe, Kommunen oder Verwaltungseinheiten ebenso sein, wie Schulen oder
Hochschulen. Geférdert werden Verhaltensdnderungen durch Anreizsysteme, es wird also der
konkrete Verkehrsteilnehmer angesprochen. Durch den lokalen Bezug und die strikte Orientierung
an den Bedirfnissen der jeweiligen Zielgruppe wird das Instrument als effektive Malinahme fir
einen Beitrag des Verkehrs zum Klimaschutz gesehen.

Nach Aussagen der Deutschen Energie Agentur (Dena) kann durch ein Mobilitditsmanagement der
Anteil der Pkw-Alleinfahrten um 10 bis 20 % gesenkt werden. Dabei kénnen je nach Einzelfall 5 bis
20 % der Treibhausgasemissionen gemindert werden. Fur den Berufsverkehr ergibt sich eine
potenzielle Minderung von 1,5 bis 5,8 Mio. t CO, (Dena 2013).

Neben dem Beitrag zum Klimaschutz bringt Mobilitdtsmanagement u. a. 6konomische Vorteile fur
die betreffenden Akteure mit sich. Unternehmen oder kommunale Einrichtungen missen weniger
Stellplatze vorhalten. So kdonnen Parkrdume reduziert und damit Kosten eingespart werden.
Weitere positive Effekte sind Moglichkeiten der Flachenumnutzung, aber auch die Steigerung der
Gesundheit der Beschéftigten. Kommunen profitieren dariiber hinaus von der Verbesserung der
Luftqualitat, LArmreduktion und der Entlastung der Verkehrsinfrastruktur.

Malnahmen des Mobilitatsmanagements sind

o Information der Betroffenen, Beratung hinsichtlich Mobilitatsalternativen, Bereitstellung von
Informationen zur OPNV-Nutzung
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e Anreize zum Wechsel auf umweltfreundliche Verkehrsmittel:
o Job-Tickets
o Parkraumbewirtschaftung: Hier z. B. Parkgebihren (z. B. Parking Cash out),
Vergunstigungen fir Fahrgemeinschaften oder Fahrradverkehr
o Bereitstellung von qualitativ hochwertigen und sicheren Fahrrad-Abstellanlagen,
ggf. Duschen und Umkleidemdglichkeiten fur Mitarbeiter
e Koordination der Anreisestrome: Carpooling, Mitfahrborsen, Aufbau von privaten und
dienstlichen Car-Sharing-Systemen oder Férderung der Nutzung bestehender Systeme
o Dienstreisen auf umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagern: Bahn-Card fur Mitarbeiter,
No-Flight-Policy
e Zusammenarbeit zwischen Kommunen, Betrieben und Mobilitdtsdienstleistern fiir eine
Verbesserung der umweltschonenden Erreichbarkeit des jeweiligen Akteurs (Fahrradwege,
FahrradstraBen, Busspuren, Vorrangschaltungen, Fahrplanoptimierung des OPNV).

2.2.4.2. Neubdtrgerinformation

Ein haufiges Instrument des Mobilitdtsmanagements ist die Neublrgerinformation. Um
routinegepragte Verhaltensmuster wie die Wahl des Verkehrsmittels zu beeinflussen, sind
Veranderungen der Lebenssituation als besonders glinstig anzusehen, da in diesem Zuge viele
alltagliche Tatigkeiten und Ablaufe reorganisiert werden. Unter anderem z&hlt hierzu der Umzug in
eine neue Stadt oder innerhalb einer Stadt. Es besteht daher die Mdglichkeit, das
Verkehrsverhalten dieser sogenannten ,Neublrger® durch gezielte Informationskampagnen und
Nutzungsanreize zu beeinflussen und so eine Veranderung im Mobilitatsverhalten zu unterstitzen
(Wappelhorst 2011).

In verschiedenen Stadten wurde dieses Konzept bereits erprobt und teils langerfristig angewandt.
Dabei wurde neugemeldeten Blrgern eine Informationsbroschiire zugestellt, in der Gber vielfaltige
Mobilitatsangebote als Alternative zum eigenen Auto informiert wurde, wie Car- und Bikesharing
und Angebote des OPNV. Oft wurde dies mit verschiedenen kostenlosen Angeboten und Services
erganzt, wie eine telefonische Beratung, eine Fahrradtour zur Erkundung der Stadt, kostenloses
Ausprobieren eines Car-Sharing-Dienstes oder eine kostenlose OPNV-Zeitkarte.

Die Landeshauptstadt Miinchen evaluierte beispielsweise im Zeitraum 2005 bis 2006 eine
entsprechende Informationskampagne, deren beteiligte Blrger eine Informationsmappe zu
Angeboten des Carsharing und OPNV - inklusive einer kostenlosen Wochenkarte — erhielten und
begleitend telefonisch beraten wurden. Es konnte eine statistisch signifikante Erh6hung des
OPNV-Anteil am Modal-Split um 7,6 % bei gleichzeitiger Senkung des MIV-Anteil um 3,3 %
ermittelt werden (Bamberg et al. 2008). Neben einer Reduzierung der volkswirtschaftlichen
Folgekosten sowie der CO,-Emissionen, lberstiegen auch die Mehreinnahmen im OPNV die
Kosten fur die Informationskampagne, weshalb das Projekt ausgeweitet und fortgefiihrt wurde
(Kaczor 2013).

Mit einer Neubtrgerberatung hat Bremen im Oktober 2014 mit der Umsetzung eines Projekts aus
dem VEP begonnen. In Kooperation mit verschiedenen Partnern gibt es Beratungs- und
Informationsangebote. Neben Schnupperangeboten fir den OPNV oder Carsharing werden eine
individuelle Routenberatung fur die taglichen Wege im Radverkehr und Neubirgerradtouren
angeboten.

Auch die Stadt Stuttgart hat im VEK 2030 eine Neuburgerberatung verankert. Dazu soll das bereits
existierende Willkommenspaket der SSB zu einer umfassenderen, verkehrsmittelibergreifenden
Mobilitats-Informationsmappe fir Neubiirger weiterentwickelt werden. Bisher wirbt die SBB fur die
Nutzung von Bussen und Bahnen. Teil des Pakets ist ein ,Schnupper-Monatsticket".

29



Oko-Institut e V. Stadt der Zukunft

2.2.4.3. Kampagnenarbeit

Um einen Wandel im Mobilitatsverhalten zu forcieren, muss man die Menschen erreichen - neben
den Instrumenten des Mobilititsmanagements sind dazu Kampagnen geeignet. Wichtig ist, dass
sie die Menschen auch tatsachlich ansprechen und zum Mitmachen im Sinne von ,Ausprobieren®
auffordern. So kann beispielsweise durch Aktionstage die Gelegenheit geboten werden, die
Vorzlge der nichtmotorisierten Mobilitat durch Ausprobieren selber zu erfahren.

Ein Beispiel ist die Aktion ,Urlaub fur das eigene Auto” der Stadt Wuppertal, in deren Rahmen acht
Familien ihren Alltag einen Monat lang ohne Auto gemeistert und die taglichen Wege zu Ful3, mit
dem Fahrrad oder mit Bus und (Schwebe-)Bahn zuriickgelegt haben.

Ein weiteres, gutes Beispiel ist die Stadt Tubingen, die mit ihrer Klimaschutzkampagne , Tubingen
macht blau“ seit 2008 immer wieder Aktionen beispielsweise zum Thema Radfahren
(,Stadtradeln®, kostenloser Fahrradcheck wu.a.) durchfihrt, aber auch durch eine gute
Internetprasenz Tipps zu verschiedenen Themen gibt.

Doch nicht nur grof3 angelegte Kampagnen sind von Nutzen. Kleinere, zielgruppenspezifische
Aktionen, wie z. B. Fahrrad-Aktionen fir Migrantinnen des ADFC kénnen zur Verdnderung von
Mobilitatmustern beitragen.

2.2.5. Partizipation

In den Stadtmobilitatsplanen (SUMPs) wird die Bedeutung der Einbindung der Birger in politische
Entscheidungen oder auch Planungsprozesse sehr stark hervorgehoben. Ein Instrument, das in
Deutschland dazu genutzt werden kann, ist die Birgerbeteiligung. Der Begriff beinhaltet eine
Vielfalt an Konzepten und Methoden. Auch der Grad der Beteiligung ist stark unterschiedlich. Meist
handelt es sich um Formen der informellen oder auch freiwilligen Burgerbeteiligung, die nicht
gesetzlich vorgeschrieben ist. Rechtlich verankert ist die Birgerbeteiligung in Deutschland in der
Bauleitplanung, allerdings im Vergleich zu freiwilligen Partizipationsprozessen in eher
eingeschrankter Form.

Allgemein geht es bei partizipativen Beteiligungsprozessen um Austausch und die Einbindung von
Erfahrungen, Bedirfnissen und Anregungen der Bilrger auf Grundlage ihres lokalen Wissens.
Meist kbnnen diese Anregungen Fachplanungen und politische Entscheidungen gewinnbringend
ergénzen und Losungen herbeifihren. Die Kommune ubernimmt im Diskurs eine beratende
Funktion. Sie stellt (meist selbst beraten durch externe Auftragnehmer) Fachwissen und Methodik
zur Verfuigung. Dabei darf der Diskurs nicht inhaltlich durch die Verwaltung bestimmt werden. Es
ist wichtig, dass der Prozess neutral und ergebnisoffen gestaltet wird. Der Erfolg der
Birgerbeteiligung hangt mafigeblich davon ab, dass die formulierten Belange, Ziele oder Ideen
tatsachlich einen Einfluss auf die politischen Entscheidungen oder Planungen haben kdnnen.
Andernfalls leidet die Akzeptanz der Bevdlkerung darunter. Denn wird Blrgerbeteiligung dazu
genutzt, nachtraglich Akzeptanz fur Planungen zu schaffen, die im Wesentlichen bereits
beschlossen sind, fuhrt dies (verstandlicherweise) zu Misstrauen (Krause u. Pannke 2013). Die
Einflussmoglichkeiten sind in den frihen Phasen der Beteiligung besonders groR3. Alle
Beteiligungsverfahren haben mit der Schwierigkeit zu kAmpfen, dass die Einflussmdglichkeiten im
fortschreitenden Verfahren immer rarer werden. Hier muss verhindert werden, dass der
Beteiligungsprozess zur reinen Informationsveranstaltung wird, was sicherlich ein anspruchsvolles
Unterfangen ist.

Beteiligungsverfahren finden kommunalpolitisch immer zahlreicher Anwendung. Angefangen mit
den Prozessen der lokalen Agenda 21 sind partizipative Prozesse in Bezug auf Themen wie
Klimaschutz und Energiewende vielfach genutzt worden. Einige deutsche Stadte und Kommunen
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haben mittlerweile Leitlinien fur die Burgerbeteiligung festgeschrieben, Beispiele waren hier die
Stadte Bonn, Essen, Darmstadt oder Leipzig (Netzwerk Birgerbeteiligung 2014).

Auch in der Verkehrsplanung gehéren solche partizipativen Ansatze mittlerweile zum politisch-
planerischen Alltag. Fur die Umsetzung und Gestaltung eines nachhaltigen Stadtverkehrs ist es
wichtig, die Bevolkerung einzubinden. Letztlich kbnnen und sollten die Birger eine Vision fir ihre
Stadt und das stadtische Leben entwickeln. Auf Grundlage der Vision kdnnen im partizipativen
Prozess die Ziele fur die Gestaltung der Stadt und des urbanen Verkehrs entwickelt und festgelegt
werden. Erst dann beginnt die Planung. Sie orientiert sich an den gemeinsam entwickelten Zielen,
wodurch Legitimation und Akzeptanz geschaffen werden. Nebenbei bietet ein solch frihzeitiger
Beteiligungsprozess weitere Vorteile fur die Kommune. Denn durch die Sammlung der Ideen,
Anregungen, Mangel usw. der Burger bekommt die Kommune eine Wissensbasis zur Verfugung
gestellt, die sie ohne die Beteiligung nicht erlangen kénnte. Eine Blrgerbeteiligung ist eine Art
Ideenfundus, der auch nach der Entwicklung von Zielen und Handlungskonzepten genutzt werden
kann. Dies zeigt, dass auch die Dokumentation der Teilergebnisse und Ergebnisse von grofl3er
Bedeutung ist. Die Potenziale von Blrgerbeteiligungen in der Verkehrsplanung werden als sehr
hoch eingestuft. Es zeigt sich, dass die beteiligten Blrger sogféltig abwagen und eine erstaunliche
Orientierung am Gemeinwohl offenbaren. Ein Vorteil ist, dass der Birger freier ist als Politiker oder
Vertreter von Unternehmen und Verbdnden, die stets Rucksicht auf Positions- und
Organisationsinteressen zu nehmen haben (Sturm 2011).

Ein eindrickliches Beispiel fir den Versuch, gesellschaftliche Beteiligung zu {ben, ist das
Beteiligungsverfahren im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) in Bremen gewesen.
Hier wurde ein besonders umfassender Prozess initiiert. Schon vor dem Start des eigentlichen
VEP-Prozesses wurden die Ziele flr einen Verkehrsentwicklungsplan auf Grundlage eines
partizipativen Prozesses entwickelt. Beteiligt waren Vertreter der Verwaltung, der Lokalpolitik, der
Wirtschaft und dartiber hinaus einige Birger. Im laufenden Prozess des VEP gab es zu allen vier
Phasen (Chancen und Mangel, MaBnahmenentwicklung Testszenarien, Wirkungsabschatzung und
Beschlussfassung) aktive Blrgerbeteiligungen. Beteiligt wurden neben den Bremer Biirgern auch
die Beirate (Stadtteilparlamente) und der Projektbeirat. Dabei gab es drei Formen der Beteiligung:
Beteiligung der Ortsbeirdte Uber Regionalausschiisse bzw. —konferenzen, Blrgerforen sowie eine
Online-Birgerbeteiligung im Internet. Vor allem in den Anfangsphasen stie3 das Verfahren auf
rege Beteiligung. Die so bereitgestellten Anregungen, Kommentare, Informationen und das lokale
Wissen waren vor allem fir die Zielentwicklung und die Chancen- und Mangelanalyse von grofzem
Wert. Aufgrund der zunehmenden Komplexitdt hat der Grad der Beteiligung zum Ende des
Prozesses etwas abgenommen. Nichts desto trotz ist Bremen mit dem Beteiligungsverfahren zum
VEP ein, in seiner Ausfihrlichkeit und auch in Hinblick auf den Grad der Partizipation, besonderes
Beispiel. Die EU Kommission hat Bremen im September 2014 hierfir mit dem CIVITAS Award
ausgezeichnet.

2.2.6. Wirtschaftsverkehr

Guterverkehr ist fur die Ver- und Entsorgung der Stadte unverzichtbar. Der Konflikt zwischen den
Anspriichen der Birger an eine schnelle, effiziente Belieferung und denen an eine bessere
Lebensqualitat zeigt sich mehr und mehr. Aufgrund der steigenden Anteile an E-Commerce ist in
den nachsten Jahren mit einer weiter wachsenden Verkehrsleistung im urbanen Giterverkehr zu
rechnen. Wegen der hohen Flexibilitdét und der méglichen Haus-zu-Haus-Versorgung erfolgt die
Sammlung und Verteilung der Guter im Nahbereich fast ausschlieBlich auf der Strale. Das hat
spurbare Umweltauswirkungen zur Folge zumal die Fahrzeuge vielen Start-Stopp-Vorgangen
unterliegen. So tragt der Wirtschaftsverkehr einen relevanten Anteil mit rund 20 % an den CO,-
Emissionen von Stadten bei.
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Wesentliche MaBBhahmen, um die Umweltauswirkungen der Gulterversorgung im urbanen
Lebensraum zu senken, sind eine Touren- und Sendungsverdichtung mittels Konsolidierung, der
Einsatz wvon Lastenrddern oder aber die Nutzung neuer, alternativer (elektrischer)
Fahrzeugtechnologien.

In den 90er Jahren wurden viele Projekte zur City-Logistik, u. a. in Bremen und Stuttgart, initiiert,
Deren Ziel war es, Warenstrome konsolidiert und routenoptimiert auszuliefern und damit die
Fahrleistung im innerstadtischen Guterverkehr zu verringern. So gut wie alle Ansatze sind
gescheitert, wobei héaufige Griinde das Cost-Sharing/die zusatzlichen Kosten, Zeitverluste,
mangelndes Vertrauen, fehlende bzw. teure Flache fir das Umschlagterminal und die
Schnittstellenproblematik beim Datenaustausch waren (Wolpert 2013). Derzeit sind erste Ansétze
einer “Renaissance” entsprechender Konzepte zu beobachten, ausgeldst neben der Dringlichkeit,
den urbanen Gluterverkehr nachhaltiger zu gestalten, u. a. durch moderne IK-Technologien, die
eine Warenkonsolidierung deutlich erleichtern kénnten.

Denn notwendig sind zukunftsfahige Konzepte und Ldsungen fir den Verkehr kombiniert mit einer
nachhaltigen und effizienten Versorgung und Entsorgung von Ballungsraumen, also eine
Reorganisation der Guterdistribution. Die wesentliche Hirde seitens der Kommunen,
entsprechende Konzepte zu unterstitzen bzw. ordnungspolitisch zu forcieren ist, dass ,die Stadt
einerseits ein attraktives Wohn-, Geschéfts, Einkaufs- und Freizeitumfeld bieten muss, um im
zunehmenden Wettbewerb mit Einkaufszentren und anderen Anziehungspunkten »auf der griinen
Wiese« zu bestehen. Anderseits setzen Einzelhdndler, Beschaftigte und Hersteller nur dann
Vertrauen in den Standort Innenstadt, wenn gut funktionierende und effiziente Logistikstrukturen
existieren” (Wolpert 2013).

Die verkehrsreduzierenden Wirkungen kdnnen je nach Ausgestaltung deutlich sein. So konnte die
Fahrleistung in den Niederlanden durch den Binnenstadtservice um 70 % Uber ein stadtisches
Sammel- und Verteilzentrum reduziert werden. Die beteiligte Kommune hat eine
Anschubfinanzierung Gber 4 Jahre geleistet. Eine Auswertung der TU Hamburg-Harburg von City-
Logistik-Projekten in Deutschland zeigt, dass grundsatzlich Einsparungen bei der Fahrleistung
zwischen 30 und 70 % mdoglich sind, daflr jedoch teilweise grélRere Fahrzeuge eingesetzt werden
(TU Hamburg-Harburg 2010).

Voraussetzung fir die gezielte Umsetzung von Malnahmen, die den Weg zu einem
nachhaltigeren Wirtschaftsverkehr in Stadten ebnen koénnen, ist ein
Wirtschaftsverkehrsbeauftragter bei der Stadt, der die Akteure und Prozesse kennt, Kooperationen
aller am Wirtschaftsverkehr Beteiligten unterstlitzt, um so Rationalisierungspotenziale zu
erschlieRen. Dieser sollte nach Moglichkeit Erfahrungen im Bereich Logistik aufweisen und im
Verkehrsressort der Stadt verankert sein.

Wesentlich festzuhalten ist: Es gibt keine ,kommunale® Blaupause fiir eine optimale Konsolidierung
der Warenstrome. Jede Kommune muss entsprechend ihren Bedingungen vor Ort handeln. Dafur
sind jedoch genaue Analysen notwendig. In vielen Stadten sind aber nur wenige Daten tber den
Wirtschaftsverkehr vorhanden. Diese bilden allerdings die Grundlage, um fundierte Konzepte
erarbeiten zu konnen. Denn wesentlich ist eine detaillierten Analyse der
Wirtschaftsverkehrsstrukturen (und Daten) und darauf aufbauend der Entwicklung eines
umfassenden Konzeptes fur den Wirtschaftsverkehr, das mit dem Ziel einer Reduktion der
Fahrleistung konzipiert wird und nicht mit Fokus auf eine Optimierung des Verkehrsflusses
ausgelegt ist. Hilfreich bei der Umsetzung ist es auch, die Ver- und Entsorgung
zusammenzudenken und die Vorteile der Geschéfte (Empfanger) durch eine Konsolidierung mit
einbeziehen. Denn durch geschickte Konsolidierung entsteht weniger Lieferverkehr in den
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Einkaufsstrallen, diese werden zum ,Shoppen-Gehen“ attraktiver und davon profitiert
schlussendlich der Einzelhandel.

Das entwickelte Konzept kann dann Uber Preis- oder ordnungspolitische Malihahmen
(Einfahrverbote, Ausweitung Lieferzeitraum) und ggf. mit finanzieller Unterstitzung bzw. der
Bereitstellung von Umschlagsflache flankiert werden.

Erganzt werden kdnnen urbane Logistikkonzepte besonders umweltfreundlich durch die Integration
von Lastenradern. Laut einer kirzlich erstellten EU-Studie kdnnten 51 % der Lasten bis 200 kg auf
Strecken bis 7 km von Fahrradern statt von Autos oder Lkw beférdert werden (Cyclelogistics
2013). Untersuchungen der ECF (European Cyclists Federation) zeigen, dass 25 % der
Sendungen geeignet fir Fahrradtransport sind (IHK 2012). In Berlin soll der Modellversuch ,Ich
ersetzte ein Auto“ zeigen, wie mit entsprechender Infrastruktur in einem stadtischen Teilgebiet
Express- und Kurierfahrten mit Lastenfahrrdder erledigt werden konnen, wobei von einem
Potenzial von 85 % der Autokurierfahrten ausgegangen wird (DLR 2014). Wesentliche Grundlage
jedoch ist die allgemeine Forderung des Fahrradverkehrs (s.0.), vor allem bezogen auf ein gut
ausgebautes Radwegenetz, das breit genug ist fir das Nebeneinander von Fahr- und
Lastenradern und entsprechende, sichere Abstellmdglichkeiten bietet.

Die Belieferung einer wachsenden Zahl an Ladengeschéften in der Innenstadt und zunehmender
Versandhandel fuhrt zu immer mehr — selten abgasfreundlichen — Kleintransportern in der Stadt
und gestressten Fahrern in oft verstopften Stra3en. Lastenrader in der Citylogistik kdnnten Larm-
und Schadstoffemissionen reduzieren, Staus vermindern und einen Beitrag zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitét in der Innenstadt leisten. Gerade vor den bevorstehenden Eréffnungen grof3er
Einkaufszentren in der Innenstadt (Gerber, Milaneo und Dorotheenquartier) bestehen gute
Rahmenbedingungen, innovative Lieferkonzepte mit Lastenréddern von Anfang an umzusetzen. Die
Studie ,Innenstadtlogistik mit Zukunft® der IHK Region Stuttgart zeigt an mehreren Stellen sehr
deutlich das mogliche Potential von Lastenfahrrddern bei der Belieferung der Stuttgarter
Innenstadt auf (IHK 2012). Bremen hat eine Programm fiir elektrisch unterstiitzte Lastenrader im
Jahr 2013 aufgelegt (s.a. http://www.adfc-bremen.de/news/news-details/datum/2013/02/26/e-
lastenfahrraeder-und-pedelecs-fuer-bremer-firmen-zum-testen.html), wo Firmen sich Lastenr&der
zum Test zunachst ausleihen koénnen, um damit praktische Erfahrungen zu sammeln. Im
September 2014 gab es im Rahmend es autofreien Tages das erste Bremer Lastenradrennen, an
dem uber 50 Lastenrader (mit und ohne elektrische Unterstiitzung) teilnahmen.

2.2.7. Technologische MaRnahmen
2.2.7.1. Fahrzeugtechnologien

Eine weitere Moglichkeit, Emissionen in Stadten zu mindern, ist der Ansatz Uber
Fahrzeugtechnologien. Zum einen kann die Effizienz der Fahrzeuge weiter gesteigert werden, also
der Energieverbrauch reduziert werden, zum anderen konnen weitere
Abgasnachbehandlungstechnologien eingesetzt werden, um die Schadstoffemissionen zu
mindern.

Zukinftige Minderungsoptionen der spezifischen CO,-Emissionen sind: 1. Eine Entwicklung hin zu
kleineren, leichteren und weniger stark motorisierten Fahrzeugen, 2. Weitere Effizienzsteigerungen
und Hybridisierung bei konventionellen Antrieben und 3. Zunehmende Elektrifizierung des Antriebs
in Kombination mit zusatzlichen erneuerbaren Energien.

Nach Ergebnissen des Oko-Instituts aus dem Forschungsvorhaben ,eMobil 2050 liegen die
maximalen Minderungspotenziale des Energieverbrauchs konventioneller Pkw bei 50-60 %
gegeniiber 2010, wobei hier nur bereits heute bekannte Technologien beriicksichtigt sind (Oko-
Institut 2014).
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Als alternative Fahrzeugtechnologien stehen derzeit vor allem (teil-)batterieelektrische Antriebe im
Mittelpunkt:

« Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV): Fahrzeuge mit rein elektrischem Antrieb.

« Plug-In-Hybrid Fahrzeuge (PHEV): Fahrzeuge mit Hybridantrieb, der Uber eine Mdglichkeit der
Batterieladung Uber das Stromnetz verfugt.

« Elektrofahrzeuge mit Range Extender (REEV): Fahrzeuge, die vorwiegend Uber eine Batterie,
die Uber das Stromnetz geladen werden kann, mit Antriebsenergie versorgt werden, die aber
auch eine Ladung der Batterie im Betrieb Uber einen Generator (Range Extender) ermoglichen.

Die Marktpotenziale von Elektrofahrzeugen sind noch mit Unsicherheiten behaftet und h&ngen
stark von den Rahmenbedingungen (v. a. Batteriepreisentwicklung, Kraftstoffpreisentwicklung,
Strompreisentwicklung, Nutzerakzeptanz und Mehrpreisbereitschaft) ab. Die Bundesregierung hat
sich jedoch zum Ziel gesetzt, dass bis zum Jahr 2020 1 Mio. elektrische Fahrzeuge im deutschen
Bestand sein werden.

Als weitere alternative Technologieoption ist die Brennstoffzelle im Gesprach, deren zukinftige
Entwicklung aber ebenso mit hohen Unsicherheiten behaftet ist. Da der Aufbau einer
flachendeckenden Wasserstoffinfrastruktur mit hohen Kosten verbunden wére, wird im Rahmen
dieses Projektes nicht davon ausgegangen, dass sich Brennstoffzellenfahrzeuge durchsetzen.

Die wesentlichen MalRBnahmen zur Fortentwicklung auf Seiten der Fahrzeugtechnologien werden
von der nationalen bzw. der Europaischen Ebene geregelt. Mit iber 50 % der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen Deutschlands sind Pkw derzeit eine wesentliche Emissionsquelle. Die
spezifischen Emissionen in Deutschland neu zugelassener Pkw lagen im Jahr 2010 bei 153 g
COykm. Bis zum Jahr 2015 missen die CO,-Emissionen europaischer Neuzulassungen nach EU
Vorgaben auf 130g CO,/km und bis 2021 auf 95g CO.km sinken, wobei Fahrzeuge mit
spezifischen Emissionen unter 50g CO,/km bis 2022 mehrfach auf die Berechnung des
Neuwagenflottenschnitts eines Herstellers angerechnet werden kénnen®. Auch leichte
Nutzfahrzeuge (Lkw unter 3,5 t; LNF) unterliegen einer EU-Regulierung. Ihre Emissionen muissen
bis 2017 auf 1759 und bis 2020 auf 147 g COy/km reduziert werden. Derzeit starten die
Diskussionen um die Fortschreibung des Pkw-Grenzwertes (ber das Jahr 2021 hinaus.

Aber auch die Kommunen koénnen dazu beitragen, dass effizientere und schadstoffarmere
Fahrzeuge in den Stadten fahren. Eine Moglichkeit hierfur ist z. B. die Umweltzone, die das
Einfahren von nicht schadstoffarmen Fahrzeugen verbietet. Eine weitere Lenkungsmoglichkeit
ware eine City-Maut, die derart ausgestaltet ist, dass sie beispielsweise besonders effiziente
Fahrzeuge geringer bemautet und dadurch deren Anschaffung beglnstigt (siehe hierfir auch
Kapitel 2.2.3).

Die Forderung von Elektrofahrzeugen wird zum einen tber die CO,-Grenzwerte gewahrleistet, da
sie mit Null-Emissionen und Super Credits berechnet werden. Zentrale Instrumente seitens der
Bundesregierung sind der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitdit sowie das - darauf
aufbauende — Regierungsprogramm Elektromobilitat. Vor allem durch Férderung von Forschung
und Entwicklung sowie Demonstrationsprojekten sowie durch fiskalische Erleichterungen soll die
Grundlage fiir eine rasche Marktdurchdringung entstehen.

Mit einem Elektromobilititsgesetz sollen zuséatzliche Anreize fir Elektromobilitat geschaffen
werden. Wesentlicher Regelungsinhalt des Gesetzes sind die Definition der zu privilegierenden

4 Neufahrzeuge mit spezifischen Emissionen unter 50 g COz/km kdnnen im Jahr 2020 mit Faktor 2, 2021 mit Faktor

1,67 und 2022 mit Faktor 1,33 angerechnet werden.
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E-Fahrzeuge, die Kennzeichnung tber das Nummernschild, Park- und Halteregelungen, Nutzung
von Busspuren und die Aufhebung von Zufahrtsverboten.

Ziel ist es, dass die Kommunen mit dem Gesetz die Mdoglichkeit erhalten, Parkplatze an
Ladeséaulen fur die Nutzung von Elektrofahrzeugen zu reservieren, kostenlose Parkplatze
anzubieten, Ausnahmen von Zu- und Durchfahrtbeschrankungen (aus Grinden der Luftreinhaltung
oder des Larmschutzes) anzuordnen oder einzelne Busspuren fir gekennzeichnete Fahrzeuge zu
offnen, wenn dies im Einzelfall sinnvoll ist und dadurch der OPNV nicht behindert wird. Die
konkrete Entscheidung liegt im Ermessen der jeweils zustandigen Stral3enverkehrsbehorde. Das
Gesetz soll im Frihjahr 2015 in Kraft treten und ist bis zum 30.06.2030 befristet.

Zusatzliche Foérdermdglichkeiten seitens der Kommune sind vor allem die Bereitstellung der
Ladeinfrastruktur. Aber auch so genannte Leuchtturmprojekte, z. B. indem bei der 6ffentlichen
Hand bevorzugt Elektrofahrzeuge angeschafft werden (Bsp. Stuttgart), konnen die Anschaffung
von Elektrofahrzeugen unterstitzen.

Bei Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht tber 3,5 t kommen heute fast ausschlief3lich
flussigkraftstoffbetriebene Motoren auf Benzin- und Dieselbasis zum Einsatz. Auch diese
Fahrzeuge kdnnen noch deutlich effizienter werden, z. B. durch Verbesserung der Aerodynamik
und Hybridisierung. Mittelfristig ist dies ein wichtiger Baustein zur Reduktion der Emissionen im
StralBenguterverkehr. Derzeit wird auf EU-Ebene fir Lkw Uber 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht die
Einfihrung von Emissionsstandards vorbereitet. Wenn diese ambitioniert ausgestaltet werden,
konnten sie ein Treiber fur die Ausschopfung der Effizienzpotenziale sein.

Fir die Zukunft sind drei verschiedene Technologiepfade fir Klimaschutz im Lkw-Verkehr denkbar:
Flussigkraftstoffbetriebene oder gasbetriebene Lkw mit alternativem Kraftstoffeinsatz oder
elektrisch betriebene Lkw mit externer Stromzufuhr (,Oberleitungs-Lkw“). Wahrend fir kleinere
Lkw durchaus batterieelektrische bzw. Plug-In-Lésungen in Frage kommen, sind batterieelektrisch
betriebene Fahrzeuge nach heutigem Kenntnisstand fur groRe Lkw allein auf Grund der dafir
notigen BatteriegroRe eher keine Option. Um bei rein batterieelektrischen Sattelziigen mittelfristig
eine Reichweite von 500 km sicherzustellen, misste die Batterie acht Tonnen wiegen. Alle drei
Technologiepfade sind mit spezifischen Vor- und Nachteilen behaftet. Sowohl
flussigkraftstoffbetriebe als auch gasbetriebene Lkw kénnen nur den benétigten Beitrag zur
Senkung der Treibhausgasemissionen leisten, wenn sie mit nachhaltig erzeugten Biokraftstoffen
oder aus erneuerbarem Strom generierten Kraftstoffen versorgt werden. Auch wenn sich mit dem
direkten Einsatz von Strom mit Abstand die héchsten Wirkungsgrade und die beste THG-Bilanz
erzielen lassen, stellt die bendtigte Infrastruktur bei Oberleitungs-Lkw das vermutlich grofte
Hindernis dar.

2.2.7.2. Kraftstoffe

Derzeit basiert der Verkehrssektor nahezu ausschliellich auf kohlenwasserstoffbasierten
Kraftstoffen. Wie oben dargestellt, ist bei Pkw und kleinen Lkw die direkte Stromnutzung in
Kombination mit zusatzlichen erneuerbaren Energien die beste Option zur Dekarbonisierung des
nach Verlagerung und Vermeidung und Effizienzsteigerung verbleibenden Verkehrs. Bei direkter
Stromnutzung lassen sich zudem die besten Wirkungsgrade (Uber 90 %) erzielen. Nach heutigem
Kenntnisstand gibt es jedoch Verkehrstrager, bei denen auch zukiinftig keine plausible alternative
Technologie zu Gas- und Flussigkraftstoffen absehbar ist, bezogen auf den stadtischen Verkehr
vor allem bei Lkw > 12 Tonnen. Wesentliche Optionen, die diskutiert werden, sind Biokraftstoffe
oder stromgenerierte Kraftstoffe.

Im Jahr 2011 lag der energetische Anteil von Biokraftstoffen im Stral3enverkehr in Deutschland bei
gut 5% (Benzin 3,9 %, Diesel 6,5 %). Hierbei handelt es sich beinahe ausschlie3lich um
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sogenannte Kraftstoffe der ersten Generation auf Basis von Anbaubiomasse (6l- oder starkehaltige
Pflanzen). Biokraftstoffe werden in den Emissionsinventaren im Verkehrssektor mit Nullemissionen
bilanziert. Mehrere aktuelle Studien, teils im Auftrag der EU-Kommission, geben Hinweise darauf,
dass Biokraftstoffe aus Anbaubiomasse bei ganzheitlicher Bilanzierung nicht den erhofften Beitrag
zur Minderung der Treibhausgasemissionen erbringen. Neben den Emissionen bei Anbau der
Rohstoffe und Verarbeitung kann es insbesondere bei direkten oder indirekten
Landnutzungsanderungen, die mit Umbruch von kohlenstoffreichem Land verbunden sind, zu
hohen Emissionen kommen. Die Emissionen durch indirekte Landnutzungsanderungen kdnnen bei
heutigen Kraftstoffen aus Anbaubiomasse, insbesondere bei Biodiesel, sogar hoher sein als die
Emissionen von vergleichbaren fossilen Kraftstoffen (Laborde 2011). Der derzeitige
Flachenverbrauch Deutschlands (je Einwohner) liegt zudem bei Einbezug aller Nutzungen deutlich
Uber dem weltweiten Durchschnitt, denn durch Warenimporte finden ,virtuelle Flachenimporte*
statt (Lugschitz et al. 2011; Bringezu et al. 2012). Der globale Druck auf Land wird zukiinftig bei
wachsender Weltbevolkerung eher noch weiter steigen. Die energetische Nutzung landbasierter
Biomasse ist unter diesem Aspekt als langfristige Strategie kritisch zu sehen. Auch Berichte Uber
negative soziale Auswirkungen in Produktionslandern der dritten Welt (u. a. Landgrabbing,
Ausbeutung) sowie gesundheits-, boden- und biodiversitatsschadigende Anbaupraktiken haben zu
dem negativen Bild der Biokraftstoffe beigetragen. Entsprechend werden derzeit durch die EU
Malnahmen diskutiert, die eine weitere Ausweitung des Einsatzes landbasierter Biokraftstoffe zur
Erreichung des EU-Ziels von 10 % erneuerbaren Energien im Verkehrssektor bis 2020 verhindern
soll. Stattdessen sollen mehr fortschrittliche Biokraftstoffe und Strom aus erneuerbaren Energien
zum Einsatz kommen. Als Alternative zu den Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse werden
Hoffnungen mit den sogenannten ,Kraftstoffen der zweiten und dritten Generation“ verbunden.
Unter diesem unscharfen Begriff werden sowohl verdnderte Rohstoffe (z. B. Abfall- und Reststoffe)
als auch veranderte Technologien (z. B. Biomass-to-Liquids) subsummiert. Potenziale aus Abfall-
und Reststoffen sind jedoch sehr begrenzt; zudem gibt es fir viele Abfall- und Reststoffe bereits
etablierte Verwertungswege. Die Nutzung von Abfall- und Reststoffen zur Strom- bzw.
Warmeerzeugung bietet zudem meist ein hdheres Treibhausgasvermeidungspotenzial als die
Nutzung als Biokraftstoff; d. h. sinnvoll ist die Nutzung als Kraftstoff aus Sicht des Klimaschutzes
eigentlich erst dann, wenn die derzeit fir die zur Strom- und Wéarmeerzeugung eingesetzte fossile
Energie bereits durch erneuerbare Energietrédger (u. a. Biomasse) substituiert wurde (WBGU
2009).

Als weitere Option fur COj,-arme Kraftstoffe gelten strombasierte Kraftstoffe. Basis fir die
Herstellung strombasierter Kraftstoffe ist die Elektrolyse. Unter Einsatz von Strom wird Wasser in
die beiden Gase Wasserstoff und Sauerstoff getrennt. In Synthese-Prozessen lasst sich aus
Wasserstoff und CO, wahlweise Methan oder Flussigkraftstoff (Fischer-Tropsch-Kraftstoff)
herstellen. Diese Kraftstoffe konnten als Ersatz fur Erdgas oder fossile Flissigkraftstoffe im
Verkehrssektor zum Einsatz kommen. Wesentlich ist, dass fur die Herstellung neben Strom auch
CO;, bendtigt wird. Grundsatzlich kommen drei mogliche Kohlenstoffquellen — biogen,
atmospharisches und fossiles Kohlenstoffdioxid (Industrie- und Kraftwerksprozesse) — in Frage.
Der Energieaufwand zur Bereitstellung von CO, aus der Luft ist jedoch sehr grofld und hat daher
einen deutlich negativen Effekt auf den Wirkungsgrad der Kraftstoffherstellung. Da flissige
Kohlenwasserstoffe einen hoheren Kohlenstoffgehalt je Energieeinheit aufweisen, ist der
Kohlenstoffbedarf fur Flussigkraftstoffe héher als der Bedarf bei der Synthese zu Methan. Bei
Methan liegt der Wirkungsgrad der Kraftstoffherstellung — von der Erzeugung bis zur Tankstelle - je
nach CO,-Quelle bei ca. 50 %. Bei Flussigkraftstoffen hingegen liegt der Wirkungsgrad bei
maximal 40% (Kasten et al. 2013). Wenn also Strom aus Erneuerbaren Energien die Basis
strombasierter Kraftstoffe bildet, kénnen CO,-freie Kraftstoffe eingesetzt werden. Da die
Wirkungsgrade jedoch bei 40-50% liegen, ist ein sehr hoher Energiebedarf notwendig. Dieser kann
nur gedeckt werden, wenn der Ausbau der Erneuerbaren Energien deutlich Uber den derzeit
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gultigen Szenarien liegt. So wird beispielsweise in dem Szenario ,Klimafreundlicher Verkehr in
Deutschland®, in dem aufgrund von Verlagerung und Vermeidung der Energieverbrauch des
Verkehrssektors bereits vergleichsweise niedrig liegt, die Halfte des Brutto-Inlandstromverbrauchs
Deutschlands im Jahr 2013 in 2050 fur den Verkehrssektor durch Elektromobilitdt und
stromgenerierte Kraftstoffe bendtigt (Verbande 2014). Es ist also eine grof3e Herausforderung,
entsprechende Mengen Erneuerbaren Energien-Stroms zusétzlich zu einer Umsetzung der
Energiewende im Strom- und Warmemarkt im Jahr 2050 bereitzustellen.

Damit zeigt sich einmal mehr, dass als wesentliche erste Schritte eine Verlagerung, Vermeidung
und Effizienzsteigerung des motorisierten Verkehrs, insbesondere der konventionellen Pkw und
Lkw verfolgt werden sollte.

2.3. Zwischenfazit

Mehr Lebensqualitat in Stadten zu erreichen, ist das Ziel vieler Kommunen. lhre Verantwortlichen
haben vielerorts bereits Malihahmen umgesetzt, die zu mehr Wohlbefinden, kirzeren Wegen und
guten Angebote des o6ffentlichen Verkehrs beitragen. Dass Klimaschutz und Lebensqualitat in
Bezug auf den stadtischen Verkehr Hand in Hand gehen, heil3t fur die Kommunen, dass Mobilitat
im kommunalen Klimaschutz adressiert werden muss, aber auch umgekehrt der Klimaschutz
Eingang in die Verkehrsplanung finden sollte.

Im Spendenprojekt ,Stadt der Zukunft‘ hat das Oko-Institut am Beispiel von Bremen und Stuttgart
untersucht, welche Maf3nahmen die Stadte heute schon umsetzen bzw. welche sie kiunftig planen,
um den Umweltverbund — also den offentlichen Personennah-, Ful3- und Radverkehr — zu starken.
Denn nur so kann es mittelfristig gelingen, dass kinftig 6fter auf das eigene Auto verzichtet und
sich haufiger umweltfreundlich fortbeweget wird.

Wie die Konzepte beider Stadte zur Verkehrsentwicklung weitergedacht werden kdnnen und
welche Effekte das fur den kommunalen Klimaschutz haben wirde, zeigen die Szenarien im
Rahmen des Projektes mit einem langfristigen Blick auf das Jahr 2050.
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3. Methodisches Vorgehen - langfristige Szenarien zum emissionsfreien
Innenstadtverkehr

3.1. Personenverkehr
3.1.1. Motorisierung

Die Motorisierungsrate der Bevolkerung einer Stadt hangt von verschiedenen Faktoren ab. Das
konnen zum einen die demographische Entwicklung, die Motorisierung der Frauen und zum
anderen Préaferenzen und Einstellungen zur Mobilitat sowie Verfugbarkeit und Attraktivitat
alternativer Verkehrsmittel sein. Dabei sind insbesondere zwei Entwicklungen in Zusammenhang
mit der Motorisierung zu beobachten: Bei den &lteren Altersklassen wird davon ausgegangen,
dass die Motorisierung kurz- und mittelfristig weiter zunimmt. Dies lasst sich vor allem auf héhere
Motorisierungsraten von Frauen aufgrund von Nachholeffekten zurlickfiihren (Shell Deutschland
und prognos AG 2014). Aufgrund dieser und der demographischen Entwicklung wird kurz- und
mittelfristig der Pkw-Bestand bei den dlteren Altersklassen noch ansteigen.

Demgegenuber zeigen jlungste Entwicklungen, dass die Pkw-Verflugbarkeit bei den jingeren
Altersklassen zurlickgeht. Nach Schonduwe et al. (2012) sank die Pkw-Verflgbarkeit der 18 —
23-Jahrigen von 2002 bis 2008 um ca. 14 % und die der 24 - 30-Jahrigen um ca. 5 %. Gleichzeitig
zeigt die Studie die ansteigende Pkw-Verflugbarkeit der alteren Altersklassen zwischen 2002 und

2008 (siehe Abbildung 3-1).

Abbildung 3-1:  Anteile der Befragten je Altersklasse, die jederzeit tUber einen Pkw als
Fahrer verfigen kdnnen
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Analysen zu Veranderungen im Pkw-Besitz nach Altersklasse der letzten Jahre wurden fir

Stuttgart in Anlehnung an Randelhoff (2012) gemacht. Diese zeigen, dass der Pkw Bestand der
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unter 40-Jahrigen seit mehr als 10 Jahren zuriickgeht und seit ein paar Jahren auch der der 40-
bis unter 50-Jahrigen (siehe Kapitel 5.2.2.1).

Neben diesen Entwicklungen gibt es immer mehr Anzeichen dafir, dass Menschen in
Innenstadten bevorzugt multimodal unterwegs sind und immer ofter auf ein eigenes Auto
verzichten. Derzeit ist bei den jlingeren Bevdlkerungsschichten in Stadten ein Bedeutungsverlust
des Autos als Statussymbol gegentber anderen Konsumgitern wie z.B. Smartphones zu
beobachten. Zudem unterstitzt ein vielfaltiges Angebot an alternativen Mobilitdtsoptionen wie z. B.
Carsharing einen solchen Trend. Studien zum stationsgebundenen Carsharing haben
herausgefunden, dass der Pkw-Besitz durch die Teilnahme am Carsharing zuriickgeht (EBS 2013;
Haefeli et al. 2006). Steigende Nutzerzahlen im Carsharing in den letzten Jahren unterstitzten die
Hypothese dieser Studie, dass sich ein Wandel in Préaferenzen und Einstellungen zur Mobilitat
abzeichnet.

Fur die langfristige Entwicklung der Motorisierung, wird daher in dieser Studie angenommen, dass
sich der beobachtete Wandel in der Motorisierung verstetigt und langfristig auch die alteren
Altersklassen erreicht.

3.1.2. Verlagerungspotenziale - Umweltverbund

Aufgrund von gewachsenen Stadtstrukturen, Topographien sowie Mobilitatsbedirfnissen der
Bevolkerung und des bestehenden Verkehrsverhaltens unterscheiden sich die Stadte in ihren
Moglichkeiten, Nahmobilitat und den Offentlichen Verkehr auszuweiten. Daher werden in diesem
Abschnitt allgemein und spezifisch fir die Stadte die Potenziale dieser Verkehrsmittel diskutiert,
die durch Verlagerung vom MIV erreicht werden kénnen, wenn keine finanziellen Restriktionen
bestehen.

Die Potenziale des Offentlichen Verkehrs sind infrastrukturell durch den Raum, der dem OV zur
Verfligung steht, begrenzt. Dabei muss zwischen dem Status quo und der mdglichen Entwicklung,
die Raum fur den OV-Ausbau schafft, unterschieden werden. Letzteres lasst sich durch langfristig
angelegte Maflinahmen, beispielsweise durch eine reduzierte Nachfrage des MIV beeinflussen.
Zudem koénnen technologische Innovationen Kapazitaten verbessern. In Kapitel 4.2.2.1 und 5.2.2.1
werden die Verlagerungspotenziale auf den OV fur die Stadte Bremen und Stuttgart naher
diskutiert.

Ansatze zur Bestimmung von Radverkehrspotenzialen lassen sich nach UBA (2013) wie folgt
kategorisieren:

o Verlagerung kurzer MIV-Wege

e Analogieschlisse zu bestehenden Stadten bzw. Regionen
¢ Nutzung von Verkehrsmodellen

e Sonstige Ansatze.

In dieser Studie wird das Radverkehrspotenzial auf Basis der Wegeldngen und Uber
Analogieschliisse, Berlcksichtigung der Topographie und weitere stadtespezifische
Gegebenheiten hergeleitet. Beispielsweise unterscheiden sich die Radverkehrsanteile und damit
auch die -potenziale zwischen flachen und higeligen Stadten stark. Der Radverkehrsanteil am
Modal Split ist in hlgeligen Stadten mit nur 7 % erheblich geringer ausgepragt als in flachen
Stadten mit 15 % (Mobilitat in Stadten - SrVv 2008).

Fur deutsche Kernstddte wird hier auf Basis von Expertenbefragung ein durchschnittliches
Maximalpotenzial von 35 % Radverkehrsanteil am Modal Split angesetzt (Oko-Institut 2014; WWF
Deutschland et al. 2014). Studien zeigen, dass ein solches Potenzial durch einen geschickten
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Malnahmenmix und die Forderung vom Fahrradverkehr im Sinne eines Ubergreifenden
Mobilitatsbewusstseins erreicht werden kann. Fur die Stadt Monchengladbach wurde ein Potenzial
von 32 % berechnet, welches um weitere 11 % durch den Einsatz von Pedelecs erhéht werden
kann (Baier et al. 2013).

Wesentlich fur die Erhéhung des Fahrradverkehrs sind Verbesserungen der Fahrradinfrastruktur,
Offentlichkeitsarbeit zur Steigerung der Attraktivitat des Fahrradfahrens, Ausrichtung nach der
~otadt der kurzen Weg“ sowie Verbesserungen der Verkehrssicherheit fir Radfahrer
beispielsweise durch Tempolimits (UBA 2013).

Zur Bestimmung des Radverkehrspotenzials einer Stadt wird in dieser Studie das
Verlagerungspotenzial differenziert nach Entfernungsklassen unter Verwendung der fir deutsche
Kernstadte reprasentativen MiD 2008 Daten (Follmer et al. 2010) bestimmt, um den maximalen
Radverkehrsanteil am Modal Split von 35 % zu erreichen. Diese Verlagerungspotenziale in den
einzelnen Entfernungsklassen werden dann mit der Ausgangssituation - dem Modal Split nach
Entfernungsklassen - der untersuchten Stadt verglichen und ggf. angepasst. Wenn der
Radverkehrsanteil in einer Entfernungsklasse beispielsweise nur der Halfte des maximalen
Verlagerungspotenzial, das anhand der MiD 2008 Daten berechnet wurde, entspricht, dann lasst
sich dieser Anteil noch weiter steigern, moglicherweise verdoppeln. Dabei werden zusatzlich
topographische Bedingungen und stadtspezifische Gegebenheiten berlicksichtigt, so dass sich
unterschiedliche Verlagerungspotenziale fir die Stadte ergeben kénnen.

3.1.3. Herleitung der Verkehrsnachfrage

Fur die Berechnung der Verkehrsnachfrage wird der Modal Split, das Verkehrsaufkommen fir die
Kategorien Motorisierter Individualverkehr, Offentlicher Verkehr, Fahrrad- und FuRverkehr fir
Personen mit und ohne Pkw-Verflgbarkeit fir das Jahr 2010 bestimmt. Darauf aufbauend wird der
Modal Split mittel- und langfristig ermittelt. Dabei werden sowohl die Entwicklung der Pkw-
Verflgbarkeit als auch geplante und zusatzlich mégliche MaRnahmen, die das Verkehrsverhalten
beeinflussen, bertcksichtigt.

Bei der Pkw-Verfigbarkeit wird weiterhin zwischen Altersklassen unterschieden, um die
Entwicklung der Motorisierung und der Bevolkerung differenziert nach Altersklassen zu
berticksichtigen.

Zur Berechnung der Personenverkehrsleistung werden die Anzahl der Wege pro Person nach
Altersklasse und die durchschnittlichen Wegelangen pro Verkehrsmittel und zu Ful3 gehen, welche
sich mittel- und langfristig &ndern kdnnen, hinzugezogen.

3.1.4. Berechnung der CO,-Emissionen

Fur die Berechnung der CO,-Emissionen wird die Verkehrsleistung der Verkehrsmittel OV und MIV
weiter differenziert. Der Offentliche Verkehr wird unterteilt in die Verkehrsmittel Bahn Fern- und
Nahverkehr, Bus und SSU (StralRen, S- und U-Bahn). Beim MIV wird zwischen Pkw in privater und
gewerblicher, geteilter Nutzung® und Kraftrader unterschieden. Dariiber hinaus werden Pkw in die

e GroRenklassen: klein (z. B. Kleinwagen), mittel (z. B. Kompaktklasse), grol3 (z. B.
Oberklasse) und die

o Antriebstypen: Dieselfahrzeug (+Hybridantrieb), Benzinfahrzeug (+Hybridantrieb), rein
batterie-elektrisches Fahrzeug, Plug-in-Hybridfahrzeug

> Pkwin geteilter Nutzung sind u. a. stationsgebundene, flexible und private Carsharing—Pkw.
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unterteilt. Weiterhin wird der Besetzungsgrad der Pkw, welcher sich mittel- und langfristig &ndern
kann, beriicksichtigt. Unter Verwendung des am Oko-Institut entwickelten Modells TEMPS
(Transport Emissions and Policy Scenarios) werden die direkten und indirekten CO,- Emissionen
berechnet. Die Berechnung der Emissionen basiert auf dem realen Energieverbrauch. Direkte
CO,-Emissionen sind Emissionen, die direkt vom Fahrzeug emittiert werden. Indirekte CO,-
Emissionen entsprechen den Emissionen der Kraftstoff- und Strombereitstellung. Fur die
Strombereitstellung wird folgende Entwicklung angenommen: die CO,- Emissionen fir die
Stromerzeugung sinken um rund 50 % bis zum Jahr 2030 und bis zum Jahr 2050 wird der Strom
vollstandig mit erneuerbaren Energien erzeugt (Oko-Institut 2013).

3.2. Guterverkehr
3.2.1. Herleitung der Verkehrsnachfrage

Die Berechnung der Verkehrsleistung wurde unter Berlcksichtigung der BIP-Entwicklung
durchgefihrt. Diese wurde entsprechend der Verkehrsprognose 2030 bis zum Jahr 2030 mit 1,1 %
p.a. angenommen und auf das BIP der jeweiligen Stadt aufgesetzt (VP 2030). Nach 2030 wird die
Annahme getroffen, dass es zu einem weiteren Wachstum von 0,8 % p.a. kommt. In einem
zweiten Schritt wurde das Verhaltnis von BIP-Entwicklung und Verkehrsleistung im Guterverkehr
der jeweiligen Stadte auf Basis der Vergangenheit analysiert und fortgeschrieben, um auf dieser
Basis die Guterverkehrsleistung bis zum Jahr 2050 ableiten zu kdnnen. Hierbei wird nach Lkw-
GroRenklassen differenziert. Es ist davon auszugehen, dass die Verkehrsleistung der Lkw > 7,5t
nach 2030 langsam in eine Sattigung kommt, daher wurden fur diese Grolenklassen die
Wachstumsraten abgeschwéacht. Demgegeniber steht ein weiterer Anstieg bei LNF und Lkw 3,5 -
7 t aufgrund der Annahme, dass eCommerce in Zukunft deutlich zunehmen wird.

Im Rahmen dieses Projektes werden keine Minderungspotenziale bezlglich der Verkehrsleistung
ausgewiesen, da zu weiteren Optimierungen der Distributionsprozesse bzw. Ver- und Entsorgung
der Stadte eine stadtspezifisch genaue Analyse der Logistikprozesse etc. erfolgen misste, was auf
Basis der vorhandenen Daten zur Struktur des Wirtschaftsverkehrs in den Stadten nicht leistbar ist.

3.2.2. Berechnung der CO,-Emissionen

Fur die Berechnung der CO,-Emissionen wird die Verkehrsleistung der Lkw folgendermafien
differenziert:

e GroRRenklassen: LNF, Lkw 3,5-7 t, Lkw 7-12 t, Lkw > 12 t

o Antriebstypen: Dieselfahrzeug (+Hybridantrieb), rein batterie-elektrisches LNF, Plug-in-
Hybrid-LNF.

Unter Verwendung des am Oko-Institut entwickelten Modells TEMPS (Transport Emissions and
Policy Scenarios) werden die direkten und indirekten CO,- Emissionen berechnet. Die Berechnung
der Emissionen basiert auf dem realen Energieverbrauch. Direkte CO,-Emissionen sind
Emissionen, die direkt vom Fahrzeug emittiert werden. Indirekte CO,- Emissionen entsprechen
den Emissionen der Kraftstoff- und Strombereitstellung. Fir die Strombereitstellung wird folgende
Entwicklung angenommen: die CO,- Emissionen fur die Stromerzeugung sinken um rund 50 % bis
zum Jahr 2030 und bis zum Jahr 2050 wird der Strom vollstdndig mit erneuerbaren Energien
erzeugt (Oko-Institut 2013).
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4. Bremen
4.1. Status quo

Die Stadt Bremen ist Teil der Metropolregion Bremen/Oldenburg im Nordwesten Deutschlands und
hat die Funktion eines Oberzentrums mit rund 545.000 Einwohnern im Jahr 2012. Mittel- bis
langfristig wird erwartet, dass die Einwohnerzahlen Bremens zurickgehen und die Menschen alter
werden. Bremen ist ein wichtiger Arbeitsplatz- und Wirtschaftsstandort sowie Verkehrsknotenpunkt
in der Region. Neben weiteren Oberzentren in der Metropolregion wie Oldenburg und
Bremerhaven ist der landliche Raum vergleichsweise dinn besiedelt. Bremens Stadtstruktur ist
durch die einer Bandstadt und daher neben der Innenstadt durch eine polyzentrische Struktur
gekennzeichnet. Aufgrund der Stadtstruktur kommt es zu langeren Reisezeiten innerhalb der Stadt
im Vergleich zu monozentrisch ausgerichteten Stadten (Statistisches Landesamt Bremen 2014,
IVV und Planersocietét 2013b).

Charakteristisch fir das Mobilitatsverhalten in  Bremen ist das im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt hohe Radverkehrsaufkommen. Gleichzeitig gibt es in Bremen weniger
autofreie Haushalte als es in vergleichbaren Grof3stadten in Deutschland der Fall ist. Die Pkw-
Ausstattung von Haushalten héngt jedoch stark von der Siedlungsstruktur ab und variiert daher
von Stadtbezirk zu Stadtbezirk. Mit 72 % legen die meisten Bremer/innen ihre Wege innerhalb der
Stadtgrenzen und Uberwiegend innerhalb des eigenen Stadtbezirks zuriick, wodurch vor allem
Nahmobilitat attraktiv ist und weiter an Bedeutung gewinnen kann. Neben den zurlickgelegten
Wegen im Binnenverkehr macht der Quell- und Zielverkehr in Bremen rund 28 % des
Verkehrsaufkommens aus, wobei dieser im Vergleich zum Binnenverkehr einen wesentlich
hoheren Anteil des motorisierten Individualverkehrs gegeniiber dem Offentlichen Verkehr aufweist
(IVV und Planersocietat 2013).

Aufgrund der Datenlage und im Sinne einer konsistenten Auswertung der vorhandenen Daten wird
in dieser Studie ausschlieBlich auf das Verkehrsverhalten der Bremer Bevolkerung eingegangen.
Far Informationen zum Pendleraufkommen und zum Verkehrsaufkommen der Stadt Bremen siehe
IVV und Planersocietéat (2013a und b).

Grundlage fur diese Studie ist der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2025, der vom Senator fur
Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen erarbeitet und am 23.09.2014 von der
Stadtburgerschaft beschlossen wurde. Im Rahmen des VEP 2025 wurde ein Zielszenario fir das
Jahr 2025 und ein Handlungskonzept als Umsetzungsplan des Zielszenarios mit Biirgerbeteiligung
entwickelt. Die im Zielszenario enthaltenen MaRnahmen sind Maflihahmenfeldern zugeordnet.
Aufgrund der hohen Bedeutung Bremens als Arbeits- und Wirtschaftsstandort sind MalRnahmen
enthalten, die darauf abzielen, den Kfz- und Wirtschaftsverkehr auf Hauptverkehrsstrallen zu
bindeln und zu verflissigen sowie nachgeordnete StraRen zu entlasten. So sollen der
Wirtschaftsstandort gestarkt und die Auswirkungen des Verkehrs zu reduziert werden.

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Starkung der Nahmobilitat, insbesondere des FulRverkehrs. Dabei
werden MalRnahmen vorgesehen, die die StralRenraume ful3géngerfreundlicher gestalten und die
Aufenthaltsqualitét im  offentichen Raum  verbessern. Dazu zdhlen insbesondere
Begegnungszonen in Wohnquartieren und Nahversorgungszentren sowie FulRRverkehrskonzepte
auf Stadtteilebene. Neben dem Fulverkehr stellt der Radverkehr ein wesentliches Element im
Handlungskonzept dar und soll weiter verdichtet werden. Ein wesentliches MalRBnhahmenpaket im
Bereich Radverkehr sind die im Handlungskonzept geplanten Premiumrouten, die vor allem das
Radfahren auf langeren Wegestrecken erleichtern sollen. Zudem sind Ful3- und
Radverkehrsbriicken sowie weitere Verbesserungen in der Radverkehrsinfrastruktur und der
Ausbau von Fahrradabstellmoglichkeiten vorgesehen. Zur Starkung der Nahmobilitat dienen auch
die im Handlungskonzept des VEP enthaltenen MaRRnahmen zur StralRenraumgestaltung und
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Barrierefreiheit mit dem Ziel, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die Aufenthaltsqualitat zu
verbessern. Auch der ruhende Verkehr, der ein weiteres Malinahmenfeld im Handlungskonzept
des VEP darstellt, soll in diesem Zusammenhang neu geordnet und reduziert werden, um
Behinderungen fir den Ful3-, Rad- und flieBenden Kfz-Verkehr vor allem in innenstadtnahen
Quartieren zu reduzieren.

Fur den OPNV wurde im Rahmen des VEP ein erhebliches Entwicklungspotenzial identifiziert.
Daher liegen die Schwerpunkte zur Verbesserung des OPNV bei MalRnahmen, die zum Ausbau
des SPNV durch Taktverdichtung und neue Haltepunkte sowie zur Erweiterung des
StralRenbahnnetzes durch neue Strecken und zur Optimierung des Busnetzes beitragen. Inter- und
Multimodalitat ist ein weiteres MaRnahmenfeld mit Querschnittsaufgabe, da hier alle Verkehrsmittel
des Umweltverbundes einschlie3lich Carsharing zusammenkommen. Prioritdét wird daher im
Handlungskonzept auf den Ausbau von mobil.punkt- und Bike + Ride sowie Park + Bike Stationen
zur Verknipfung von OPNV, Carsharing und Radverkehr gelegt. Daneben sind MaRBnahmen
vorgesehen mit dem Ziel, Carsharing in Nachbarschaften weiter auszubauen und auf
gesamtstadtischer Ebene zur Verfligung zu stellen.

Das Handlungskonzept des VEP sieht verschiedene MalBhahmen im Bereich Verkehrs- und
Mobilitatsmanagement vor. Ziel dieser Malinahmen ist es, die vorhandene Infrastruktur und das
Verkehrsangebot effizienter zu nutzen sowie das Mobilitdtsverhalten durch gezielte
Mobilitatsberatung der Blrger nachhaltig zu beeinflussen. In diesem Zusammenhang und vor
allem zur Forderung der Nahmobilitat sind MaBnahmen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation wie z. B. Kampagnen vorgesehen (IVV und Planersocietat 2014a).

Zusammenfassend legt der VEP 2025 einen deutlichen Schwerpunkt auf Malinahmen zur
Beeinflussung der Verkehrsnachfrage. Die Grundlage fur die Entwicklung der langfristigen
Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2050 stellt in dieser Studie die im Rahmen des VEP 2025 unter
den gesetzten Rahmenbedingungen modellierte Verkehrsnachfrage fiir das Basisszenario 2010
und 2025 sowie fur das Zielszenario 2025 dar. In den Kapiteln 4.2 und 4.3 wird die
Verkehrsnachfrage des Basisszenarios und langfristig bis zum Jahr 2050 anhand von Szenarien
jeweils fur den Personen- und Guterverkehr beschrieben. AnschlieRend werden die erzielten CO,-
Minderungspotenziale im Personen- und Giterverkehr dargestellt (siehe Kapitel 4.4).

4.2. Analysen und Szenarien im Personenverkehr

Im diesem Kapitel wird die verkehrliche Ausgangslage Bremens im Personenverkehr, die
Motorisierung, der Modal Split und der Fahrzeugbestand, sowie die Entwicklung der Szenarien, die
MalRnahmenpakete zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und die Technologieentwicklung bis
2050 beschrieben.

42.1. Ausgangslage - Basisszenario

Motorisierung

Tabelle 4-1 stellt die Pkw-Verflugbarkeit der Bremer Bevolkerung nach Altersklassen dar. Erfasst
werden Personen, die regelmafiig oder gelegentlich Gber ein Kfz im Haushalt verfigen. Die Daten
zeigen, dass der Anteil der Personen, die Uber 40 Jahre alt sind, eine hohe Pkw-Verfluigbarkeit
aufweist. Demgegentber liegt die Pkw-Verflugbarkeit der 18 - 29-jahrigen bei 55 %.
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Tabelle 4-1: Pkw-Verfugbarkeit nach Altersklassen der Bevdlkerung Bremens, 2008
18 - 29 30-39 40 - 49 50-59 60 Jahre u.

Altersklassen Jahre Jahre Jahre Jahre alter

Phkw- . 54,5% 69,7% 82,0% 80,4% 78,2%

Verfugbarkeit

Quelle: Mobilitat in Stadten - SrV 2008
Modal Split

Der Modal Split der Bremer Bevolkerung unterscheidet sich von dem deutscher Kernstadte.
Insbesondere im Fahrradverkehr hat Bremen mit 25 % einen wesentlich héheren Anteil als
deutsche Kernstadte, die im Schnitt einen Anteil von nur 9,8 % ausweisen. Der Anteil des MIV am
Modal Split ist wesentlich und der des OVs ein wenig geringer verglichen mit deutschen
Kernstadten (siehe Abbildung 4-1) (Mobilitat in Stadten — SrV 2008; Follmer et al. 2010).

Abbildung 4-1:  Modal Split (Verkehrsaufkommen) der Bremer Bevdlkerung, Basis 2010
(VEP 2025: Analyse-Null-Fall 2010).

14%

zu Fuld
m Fahrrad
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Quelle: Mobilitat in Stadten - SrVv 2008.

Fahrzeugbestand

Im Jahr 2010 hat Bremen einen Bestand (einschlieBlich Kraftrdder) von 236.606 Pkw. Damit
besitzt rund 43 % der Bevolkerung einen Pkw. Die Verteilung nach Pkw Grof3enklassen ist Tabelle
4-2 und nach Kraftstoffarten Tabelle 4-3 zu entnehmen.

Tabelle 4-2: Pkw Bestand differenziert nach GroRRenklassen, 2010
Hubraum <1400 ccm3 1400 - 2000 >=2000
ccms ccms

Anteil am Pkw
Bestand

Quelle: Kraftfahrtbundesamt (2010a)

32% 51% 17%
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Tabelle 4-3: Pkw Bestand differenziert nach Kraftstoffart, 2010

Kraftstoffart Benzin Diesel Flissiggas Erdgas Elektro Hybrid
Anteil am Pkw 74,9% 24,0% 0,8% 0,2% 0,0% 0,1%
Bestand

Quelle: Kraftfahrtbundesamt (2010b)

4.2.2. Szenarien fur einen emissionsfreien Innenstadtverkehr - Verkehrsnachfrage

Die Grundlage fur die Entwicklung von Szenarien hin zu einem emissionsfreien Innenstadtverkehr
in Bremen bildet der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2025 fur Bremen. Das Basisszenario und
das Szenario 2025 werden in Anlehnung an den VEP ausschlieBlich fur die Bevélkerung Bremens
entwickelt. Daher umfasst das Szenario 2025 die Malinahmen des Zielszenarios des VEP (IVV
und Planersocietat 2014a). Darauf aufbauend werden zusatzlich mdégliche Malinahmen konzipiert
und ein weiteres langfristiges Szenario fur das Jahr 2050 entwickelt. Zudem werden fir beide
Zeithorizonte 2025 und 2050 Annahmen zur Technologieentwicklung getroffen:

e eine mittlere Technologieentwicklung: das Trendszenario
e eine progressivere Technologieentwicklung: das Technologie-Szenario.

Um die Szenarien hinsichtlich ihrer Wirksamkeit, den Innenstadtverkehr emissionsarm zu
gestalten, zu bewerten, werden CO,-Minderungspotenziale fiir die Zeithorizonte 2025 und 2050
aufgrund der Veranderungen der Verkehrsnachfrage sowie in Verbindung mit dem Trend- und
Technologie-Szenario bestimmt.

Mit den mdglichen Veranderungen der Verkehrsnachfrage sowie den darauf aufbauenden
Technologieszenarien soll aufgezeigt werden, welcher Beitrag zu einem emissionsfreien
Innenstadtverkehr durch Verhaltensénderungen erzielt werden kann und welche technologischen
Entwicklungen auf Fahrzeugebene dartber hinaus notwendig sind. Hierbei ist zu bericksichtigen,
dass die Entwicklung von alternativen Antriebstypen und die Effizienzsteigerung konventioneller
Fahrzeuge Unsicherheiten bergen, da viele verschiedene Faktoren wie Ressourcenverfugbarkeit,
gesetzliche Rahmenbedingungen und technologischer Fortschritt diese beeinflussen und von
Kommunen nur bedingt gesteuert werden kénnen.

Kapitel 4.2.2.1 bis 4.2.2.3 stellen die Annahmen zu den strukturellen Veranderungen Uber die Zeit
und die MalRnahmen, die das Verkehrsverhalten beeinflussen, fur die verschiedenen Szenarien
dar. Dartber hinaus werden die Ergebnisse der Verkehrsnachfrage, der Modal Split und die
Verkehrsleistung, erlautert.

4.2.2.1. Strukturdaten und Rahmenbedingungen
Entwicklung der Bevélkerung bis 2050

Bis zum Jahr 2025 wird angenommen, dass die Einwohnerzahlen in Bremen leicht zurtickgehen,
bis 2050 etwas starker um rund 6 %. Bis auf die dlteren Altersklassen > 50 Jahre sind bis 2025
Bevolkerungsruckgange in den verschiedenen Altersklassen zu beobachten. Fir das Jahr 2050
wird angenommen, dass nur noch die Bevélkerung in den Altersklassen >= 60 Jahre wachst (siehe
Tabelle 4-4).

45



& Oko-Institut e V. Stadt der Zukunft

Tabelle 4-4. Bevolkerungsentwicklung nach Altersklassen, Bremen

0-17 18- 29 30-39 40 - 49 50 - 59 60 Jahre u.

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter gesamt
2010 82.249 87.694 69.914 86.425 72.137 148.921 547.340
2025 78.310 78.245 66.037 83.987 72.068 165.244 543.892
2050 65.508 71.238 56.794 70.207 58.600 186.943 509.291

Quelle: Statistisches Landesamt Bremen (2014), Statistisches Bundesamt (2014)
Entwicklung der Pkw-Verflugbarkeit bis 2050

Abbildung 4-2 stellt dar, wie viele Personen in einer Altersklasse regelmaRig oder gelegentlich Uber
einen Pkw in inrem Haushalt verfiigen. In Anlehnung an den VEP 2025 bleibt fir das Jahr 2025 die
Pkw-Verfligbarkeit insgesamt konstant (IVV und Planersocietat 2013a). Bis zum Jahr 2050 wird
angenommen, dass die Pkw-Verfugbarkeit in jeder Altersklasse sinkt. Diese Entwicklung basiert
auf einem Ruckgang der Pkw-Verfiigbarkeit in den jingeren Altersklassen, die in den letzten
Jahren zu beobachten ist, und auf dem angenommenen Wandel der Praferenzen und
Einstellungen zum Pkw-Besitz u.a. durch ein zunehmendes Angebot an alternativen
Mobilitatsdienstleistungen (siehe Kapitel 3.1.1). In dieser Studie wird angenommen, dass sich
dieser Wandel bis zum Jahr 2050 auch bei den alteren Jahrgdngen zwar weniger stark, aber
trotzdem durchsetzen wird. Insgesamt sinkt die Pkw-Verfligbarkeit der Bevolkerung Bremens von
62 % im Jahr 2010 auf 56 % im Jahr 2050.

Abbildung 4-2:  Pkw-Verflugbarkeit nach Altersklassen bis 2050, Bremen
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Quelle: Mobilitét in Stadten — SrV 2008 und eigene Berechnung angelehnt an IVV und Planersocietét (2013a) und
Schonduwe et al. (2012).

Radverkehrspotenzial

Der Radverkehrsanteil am Modal Split liegt in Bremen weit Uber dem Durchschnitt deutscher
Kernstadte. Da fur deutsche Kernstadte ein durchschnittliches Radverkehrspotenzial von 35 %
angesetzt wurde, kdnnten vor dem Hintergrund einer hohen Affinitdt zum Fahrrad in Bremen noch
weitaus hohere Anteile erreicht werden. Allerdings sind nach Expertenaussagen die
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Verkehrswiderstande im MIV in der Innenstadt in Bremen gering. Dies steht einer weitergehenden
starken Verlagerung auf das Fahrrad gegeniber, denn im Gegensatz zu anderen deutschen
Stadten ist in Bremen der zusatzliche Anreiz, als Autofahrer aufgrund von Reisezeitvorteilen auf
das Fahrrad umzusteigen, weniger stark ausgepragt®. Daher wird in dieser Studie ein
Radverkehrspotenzial von rund 37 % angenommen, welches nur leicht Uber dem
durchschnittlichen Potenzial liegt. Tabelle 4-5 zeigt die Verlagerungspotenziale von anderen
Verkehrsmitteln auf den Fahrradverkehr differenziert nach Entfernungsklassen. Sie wurden in
Anlehnung an die Verteilung der angenommenen Potenziale auf Basis der MiD 2008 Daten
hergeleitet.

Tabelle 4-5 Radverlagerungspotenziale nach Entfernungsklassen, Bremen

. . . . 20 km und
Entfernungsklassen O bis5km 5bis10km 10 bis 15km 15 bis 20 km mehr Gesamt
Verlagerungspotenzial 30% 25% 16% 10% 0%  37%
in Bremen
Verlagerungspotenzial
gggs Basis der MiD 60% 35% 20% 10% 0%  35%

Quelle: eigene Berechnungen, Mobilitéat in Stéadten — SrV 2008 und der MiD 2008 (Follmer et al. 2010)
Offentlicher Verkehr - Potenzial

Der OV-Anteil am Modal Split liegt geringfiigig unter dem deutscher Kernstadte, da der OV stark
mit den Fahrrad konkurriert. Die im Rahmen des VEP 2025 modellierten Testszenarien 02 und 04
enthalten fast alle Mal3nahmen, die ohne grof3e finanzielle Restriktionen bis 2025 umsetzbar sind.
Darlber hinaus gibt es ein paar weitere MalRBnahmen, die erst langerfristig angegangen werden
kénnen, da diese mit enormen Aufwendungen einhergehen’. Daher wird in dieser Studie
angenommen, dass fir Bremen Uber die Testszenarien des VEP hinaus fir das Jahr 2050 ein paar
weitere Moglichkeiten — wenn auch nicht in groRerem MaRe — bestehen, den OV weiter
auszubauen.

4.2.2.2. MaRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und deren Wirkung

Im Verkehrsentwicklungsplan in Bremen sind bis zum Jahr 2025 bereits viele Mal3nahmen mit
Schwerpunkten im Bereich Nahmobilitat, Fahrradverkehr, OPNV, Carsharing sowie deren
Vernetzung und Offentlichkeitsarbeit hinterlegt (weitere Informationen zum Handlungskonzept des
VEP 2025 in IVV und Planersocietat (2014a)). Im Jahr 2025 reduzieren sich daher die Wege, die
mit dem MIV zurickgelegt werden, um 9,5 %, wahrend der Fahrradverkehr um fast 8 % im
Vergleich zum Jahr 2010 zunimmt. Geringere Veranderungen sind beim OV und FuRverkehr zu
beobachten (siehe Abbildung 4-3).

®  Interview mit Wilhelm Hamburger und Jan Bembennek vom Senator flir Umwelt, Bau und Verkehr Bremen, 09/2014.

Interview zum VEP 2025 und zu den Testszenarien mit Theo JanRen, Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG,
09/2014.
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Abbildung 4-3:  Modal Split — Basis 2010 (Analyse-Null-Fall) und Zielszenario VEP 2025,
Bremen

Basis 2010 Zielszenario VEP 2025

21% zu Ful3 15% 2904 zu Ful3
Fahrrad Fahrrad

mMIV mMIV

ov ov

25% 27%

Quelle: Mobilitat in Stadten - SrV 2008, IVV und Planersocietat (2014a), Berechnungen fir die Bevolkerung Bremens

Fur die Langfristperspektive 2050 werden zuséatzlich MalRnahmen und deren Wirkung auf das
Verkehrsverhalten betrachtet:

Optimierung des Umweltverbundes

Forderung geteilte Nutzung (z. B. Carsharing)
Hohere Mobilitatskosten

Forderung Radverkehr - Radverkehrspotenzial.

Die verschiedenen Wirkungsanalysen werden fur die einzelnen Malinahmenpakete und unter
Berlcksichtigung einer veranderten Pkw-Verfligbarkeit im Folgenden dargestellt. Die
Veranderungen im Modal Split beziehen sich jeweils immer auf das im VEP entwickelte
Basisszenario fir das Jahr 2025, das sich im Wesentlichen nicht von dem des Basisjahres 2010
unterscheidet. Darlber hinaus wird angenommen, dass die finanziellen Mittel zur Umsetzung der
MalRnahmen langfristig zur Verfigung stehen.

Optimierung des Umweltverbundes

Im Rahmen der Entwicklung des VEP 2025 in Bremen wurden verschiedene Testszenarien
entwickelt und deren Wirkungen modelliert (IVV und Planersocietat 2014b). Auf Basis von
Expertenbefragungen wurde das Testszenario 04 des VEP als ein Szenario ausgewahlt, das fast
alle moglichen Mafinahmen zur Férderung des Umweltverbundes lber das Zielszenario hinaus
enthalt, wenn keine finanziellen Restriktionen bestehen. Der Umweltverbund besteht aus dem
FuR-und Fahrradverkehr sowie dem OPNV. Das Testszenario 04 umfasst folgende
Einzelmal3nahmen:
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Tabelle 4-6: MalRnahmen zur Optimierung des Umweltverbundes, Bremen

Maflnahmen zur Optimierung des Umweltverbundes
> StraBenrdume werden mit hoher Aufenthaltsqualitat aufgewertet.

> FuRgangerfreundliche, innovative Verkehrskonzepte wie Begegnungszonen werden
vermehrt eingesetzt

Das Radverkehrsnetz wird konsequent weiterentwickelt, der Radverkehr beschleunigt.

Das Stral3enbahn- und Busliniennetz wird ausgebaut und optimiert.

StralRenbahnen und Busse fahren haufiger und schneller.
Es gibt neue SPNV-Haltepunkte, der Takt im SPNV wird verdichtet
Das Angebot 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen und Bike+Ride wird ausgebaut.

Die Vernetzung der Verkehrsmittel wird optimiert, das Umsteigen attraktiver.

Tempo 30 wird situationsbedingt/punktuell auch im Hauptverkehrsstra3ennetz eingefihrt.

Die Querung von Hauptstralen wird vereinfacht
Kfz-Parken wird groR3flachig bewirtschaftet.
Eine umweltfreundliche Mobilitat wird mit Kommunikationsmafnahmen beworben.

Die Verkehrssicherheit zu Fufd und mit dem Rad wird erhdht, Konflikte zwischen Fufd und
Rad werden reduziert, Angstrdume aufgewertet.

> Elektromobilitat wird im Busverkehr, carsharing und mit Pedelecs im Radverkehr genutzt.
Quelle: IVV und Planersocietat (2014b)

V |V |V |V |V |V |V |V |V |V |V

Das MaRRnahmenpaket zur Optimierung des Umweltverbundes schlief3t nicht nur MaRnahmen, die
den FuR-, Fahrradverkehr und OPNV direkt fordern, sondern auch MaRnahmen ein, die den MIV
unattraktiver machen (beispielsweise Parkraumbewirtschaftung).

Unter der Annahme veranderter Praferenzen und damit einer veranderten Pkw-Verfligbarkeit im
Jahr 2050 sinkt der MIV Anteil am Modal Split von 40 % im Basisszenario 2025 auf 34 % durch die
aufgefiihrten MaRnahmen. Die Wege, die vorher mit dem eigenen Pkw zurlickgelegt wurden,
werden auf das Fahrrad und auf den OV verlagert (siehe Abbildung 4-4).

Abbildung 4-4.  Optimierung des Umweltverbundes, Bremen

0,

45% 20%
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m o 28%
g 30% 25%

259 g
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® 15% - ——— —
3
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O% i T T T 1

zu FuR Fahrrad MIV ov

Quelle: Eigene Berechnungen in Anlehnung an IVV und Planersocietat (2014b)

Forderung geteilte Nutzung

Als zusatzliche Saule im Umweltverbund kann geteilte Nutzung Uber die bisherigen Mal3nahmen
hinaus gefoérdert werden. Dazu gehort neben stationsgebundenem und privatem Carsharing auch
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flexibles Carsharing, Bikesharing und weitere Formen der geteilten Nutzung, die komplementér
zueinander wirken und eine Erganzung zum OPNYV darstellen. MaRnahmen sind hierbei u. a.

e Parkraumbewirtschaftung

e Harmonisierte Mobilitatsplattformen zur Vernetzung des OPNVs mit den Sharing
Angeboten

o Offentlichkeitsarbeit zu den moglichen Alternativen der geteilten Nutzung zum eigenen Pkw
e Bike- und Carsharing in bestehende und neue Wohnprojekte integrieren.

Eine wesentliche Voraussetzung zur Forderung von geteilter Nutzung ist die gleichzeitig weiter
stattfindende Optimierung des Umweltverbundes. Da bereits im Testszenario 04 diese
Optimierung vorgesehen ist, sind in diesem MalRnahmenpaket Instrumente gefordert, die vor allem
zur Vernetzung der Angebote beitragen.

Zur Herleitung der Wirkungen auf den Modal Split durch zuséatzliche geteilte Nutzung wurde zum
einen das Nachfragepotenzial in Bremen nach geteilter Nutzung und das Verkehrsverhalten der
Nutzer von Carsharing ermittelt. Dabei wurde zwischen den Nutzern ohne eigenen Pkw und mit
eigenem Pkw differenziert, da sich diese in ihrem Verkehrsverhalten voneinander unterscheiden
und teilweise auch aus unterschiedlichen Motiven heraus Carsharing nutzen. Die Herleitung des
Nachfragepotenzials und des Verkehrsverhaltens basiert auf der Anwendung methodischer
Vorarbeiten, die im Rahmen einer Studie fiir das Umweltbundesamt, durchgefiihrt wurden®. Zur
Herleitung des Nachfragepotenzials wurde der stadtspezifische SrV Datensatz fir Bremen
verwendet (Mobilitat in Stadten — SrV 2008). Kriterien wie beispielsweise Fiuhrerscheinbesitz und
Alter wurden zur Eingrenzung des Potenzials angewandt.

Die Veranderungen im Modal Split betreffen vor allem den MIV und den OV (siehe Abbildung 4-5).
Der Rickgang des MIV wurde zum einen anhand von Studien zum Carsharing, die einen
Ruckgang im Pkw-Besitz und in der Nutzung des eigenen Pkw ermittelt haben, hergeleitet (EBS
2013; Haefeli et al. 2006). Zum anderen basiert dieser auf dem angenommenen Wandel der
Praferenzen, welcher besagt, dass der eigene Pkw u. a. durch alternative Mobilitdtsangebote wie
Carsharing an Bedeutung verliert, die Bevdlkerung in Stadten multimodaler wird und daher
weniger Wege mit dem eigenen Pkw zuriickgelegt werden.

Abbildung 4-5: Forderung geteilte Nutzung, Bremen
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g
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Quelle: Eigene Berechnungen

Laufendes Forschungsvorhaben ,Nutzen statt Besitzen: Neue Ansétze fir eine Collaborative Economy*, im Auftrag
des Umweltbundesamtes, durchgefiihrt von Oko-Institut und infras, 2013-2014.
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Hohere Mobilitdtskosten

Hohere Mobilitatskosten kénnen durch verschiedene Mal3nahmen wie zum Beispiel durch erhdhte
Kraftstoffpreise zustande kommen. Im Rahmen des VEP 2025 wurde ein weiteres Testszenario 05
fur Bremen modelliert, welches annimmt, dass die Mobilitatskosten um etwa das Doppelte
gegenuber der Wirtschaftsleistung ansteigen, d.h. ca. 2-2,2 % pro Jahr anstatt 1,14 % pro Jahr
(IVV und Planersocietat 2014b). Da langfristig hohere Mobilitatskosten aufgrund steigender
Kraftstoffpreise durch knapper werdende Erddlressourcen ein wahrscheinliches Szenario ist, wird
in dieser Studie ein solches Szenario mit berticksichtigt. Dabei steigen die Nutzerkosten beim MIV
und beim OV unterschiedlich stark an, mit einem (berproportionalen Anstieg beim Pkw (IVV und
Planersocietat 2014b). Wahrend der MIV wesentlich zuriickgeht, nimmt vor allem der Fuf3- und
Fahrradverkehr im Vergleich zum Basisszenario 2025 zu (siehe Abbildung 4-6).

Da hohere Mobilitatskosten einen wirksamen Hebel zu Reduzierung der motorisierten
Verkehrsleistung darstellen, sollten Malinahmen wie hdhere Mineral6lsteuern oder eine City-Maut
mit  kilometerabhangigen = Mautgebihren  diskutiert ~ werden. Diese lassen  sich
verkehrsmittelspezifisch beispielsweise mit Ausnahmen im OV und bei emissionsarmen
Fahrzeugen ausgestalten. Demgegenuber ist die City-Maut aus verschiedenen Grinden nicht fur
jede Kommune geeignet (Kapitel 2.2.3.3) und wurde flr Bremen nicht betrachtet.

Abbildung 4-6: Hohere Mobilitdtskosten, Bremen
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Quelle: Eigene Berechnungen in Anlehnung an IVV und Planersocietat (2014b)
Forderung Radverkehr

Langfristig wird angenommen, dass der Fahrradverkehr noch tber MaRnahmen zur Optimierung
des Umweltverbundes hinaus gefdrdert werden kann. Wesentliches Augenmerk gilt hierbei
Pedelecs, die vor allem das Radfahren auf langeren Strecken ermdglichen und daher auch fur
Pendler und Freizeitzwecke attraktiv werden. Grundsatzlich missen gute und sichere
Abstellmdglichkeiten fur Fahrrdder am Wohn- und Arbeitsort, aber auch an 6ffentlichen Orten in
den Innenstadten gewahrleistet sein. Von entsprechenden Angeboten profitieren dann auch die
Pedelec-Nutzer. Darlber hinaus muss die Fahrkultur in der Fahrbahn zwischen MIV und
Radverkehr weiterentwickelt werden, um v.a. das Miteinander weiter zu fordern®. Wesentliche
flankierende Malnahme fir einen hohen Anteil Ful3- und Fahrradverkehr ist die funktionale
Mischung, d. h. die Verflechtung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Bildung und Versorgung, die
teilweise in Bremen in den weniger innenstadtnahen Stadtvierteln noch weiter verbessert werden
kann. Dieses Biindel an Mallnahmen hat zur Folge, dass der Radverkehrsanteil ansteigt, der MIV
leicht zurlickgehen (siehe Abbildung 4-7).

Interview mit Wilhelm Hamburger vom Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr Bremen, 09/2014.
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Abbildung 4-7:  Forderung Radverkehr, Bremen
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Quelle: Eigene Berechnungen

4.2.2.3. Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2050

Vor dem Hintergrund sich wandelnder Praferenzen und Einstellungen zur Mobilitaét und der
Umsetzung der in Kapitel 4.2.2.2 beschriebenen MalRnahmen bis zum Jahr 2050 sinkt der MIV
Anteil am Modal Split von 40 % im Basisszenario 2010 auf 22 % im Langfristszenario 2050. Die mit
dem MIV zuruckgelegten Wege werden vor allem auf das Fahrrad verlagert, mit welchem durch
Pedelecs auch langere Strecken gefahren werden kénnen (siehe Abbildung 4-8).

Abbildung 4-8: Modal Split der Bevolkerung Bremens, 2010, 2025 und 2050

Basis 2010 Zielszenario VEP Langfristszenario 2050
2025
0 17%
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Fahrrad
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25% ov

0,
el 37%

Die Verkehrsleistung nach Personenkilometern sinkt damit im MIV um 15 %, steigt um 13 % im OV
und um 3 % im Fuf3- und Fahrradverkehr bis zum Jahr 2025 im Vergleich zum Jahr 2010. Mit
weiteren MalRnahmen und unter Berlcksichtigung sich wandelnder Praferenzen wirde die
Verkehrsleistung des MIV in Bremen bis zum Jahr 2050 um etwa 42 % sinken. Demgegenuber
steigt die Verkehrsleistung im OV um 22 % und im FuB- und Fahrradverkehr um 54 % bis 2050 im
Vergleich zum Jahr 2010 (siehe Tabelle 4-7).
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Tabelle 4-7: Verkehrsleistung bis zum Jahr 2050, Bevolkerung Bremens
2010 2025 2050
Mio. pkm
zu Ful3/Fahrrad 760 780 1.170
MIV 3.490 2.950 2.030
ov 1.850 2.090 2.250
Gesamt 6.100 5.820 5.450

Quelle: Eigene Berechnungen

4.2.3. Szenarien fur einen emissionsfreien Innenstadtverkehr - Technologieentwicklung

Wie zu Beginn des Kapitels 4.2.2 beschrieben, wird in dieser Studie zwischen zwei
Technologieentwicklungen unterschieden. Das  Trendszenario basiert auf einer
Technologieentwicklung, die aufgrund der aktuellen Mal3nahmen in Bremen zur Forderung von
(teil-) elektrischen Fahrzeugen und in Anlehnung an die Studie ,Klimaschutzszenario 2050 (Oko-
Institut und Fraunhofer ISI 2014) hergeleitet wird. Im Jahr 2025 sind 4 % der Pkw im Bestand (teil)-
elektrisch und bis zum Jahr 2050 39 %, wovon der grof3te Anteil rein elektrische Fahrzeuge sind
(siehe Abbildung 4-9). Neben dem Trendszenario wurde ein Technologie-Szenario entworfen,
dass auf einer progressiveren Technologieentwicklung basiert (Oko-Institut 2014). In diesem
Szenario steigt der Anteil (teil-elektrischer) Pkw im Jahr 2025 auf 10 %. Bis zum Jahr 2050 wird mit
96 % fast die komplette Pkw-Flotte (teil-)elektrisch angetrieben (siehe Abbildung 4-10).

Aufgrund der CO,-Regulierung und angenommenen Entwicklungen von Effizienztechnologien zur
Minderung des Energieverbrauchs werden in beiden Szenarien Benzinfahrzeuge im Jahr 2025
durchschnittich um 33 % und Dieselfahrzeuge um 26 % effizienter. Langfristig wird for
Benzinfahrzeuge eine Effizienzsteigerung von 44 % und fur Dieselfahrzeuge von 38 %
angenommen (Oko-Institut und Fraunhofer 1SI 2014).

Abbildung 4-9: Pkw Bestand — Trendszenario, Bremen

80%

74%

70%

60%

50%

W Benzin

M Diesel

40%

Pkw Bestand [%]

30% B Plug-in_Hybrid
(]

elektrisch
20%

10%

0%
2010 2025 2050

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,Klimaschutzszenarien 2050 (Oko-Institut und Fraunhofer ISI 2014)
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Abbildung 4-10: Pkw Bestand — Technologie-Szenario, Bremen
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,,eMobil 2050* (Oko-Institut 2014)

4.3. Analysen und Szenarien im Guterverkehr

In diesem Kapitel wird die Fahrleistung fir leichte und schwere Nutzfahrzeuge sowie die
Technologieentwicklung fiir das Trend- und Technologie-Szenario bis zum Jahr 2050 im
Guterverkehr erlautert.

4.3.1.

Fahrleistung bis zum Jahr 2050

Bis zum Jahr 2025 werden die Fahrleistungen des VEP 2025 zugrunde gelegt. Bis zum Jahr 2050
entwickelt sich die Verkehrsleistung der Leichten Nutzfahrzeuge und Lkw 3,5 bis 7 t parallel zum
BIP, was einen Anstieg um 23 bzw. 58 % zur Folge hat. Die Kurven flachen fir alle
GroRenkategorien > 7,5t nach 2025 ab, da eine leichte Sattigung der Wachstumsraten
angenommen wird.
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Abbildung 4-11: Fahrleistung differenziert nach leichten und schweren Nutzfahrzeugen
und BIP - Entwicklung, Bremen

300 70.000
e
250 - 60.000 Lﬁ
£ =
o - 50.000 =
L 200 =
o o
s - 40.000 @
< 30.000
o e 3,5-7,51
S 100
= 20.000
o 7,5-12t
c 50 -
3]
© 10.000 1ot
U 0 —e—BIP
2008 2025 2050

4.3.2. Technologieentwicklung bis zum Jahr 2050

Im Vergleich zum Pkw Bestand verandert sich der Bestand des Stral3enguterverkehrs bis 2025 im
Trendszenario weniger stark. Rund 1 % der Fahrzeuge wird (teil-)elektrisch angetrieben. Erst im
Jahr 2050 fahren 13 % der Fahrzeuge (teil-)elektrisch (siehe Abbildung 4-12) (Oko-Institut und
Fraunhofer ISI 2014). Das Technologie-Szenario zeigt fur Bremen im Jahr 2025 einen Anteil von
4% elektrisch betriebenen Fahrzeugen, wahrend bis 2050 92 % der Fahrzeuge im
StraRenguterverkehr (teil-)elektrisch angetrieben werden (siehe Abbildung 4-13) (Oko-Institut
2014). Fur leichte Nutzfahrzeuge wird im Technologie-Szenario mit 81 % ein hdherer Anteil an rein
elektrischen Fahrzeugen im Vergleich zum Durchschnitt des Bestandes im Stral3enguterverkehr
mit 69 % angenommen.

In beiden Szenarien, Trend- und  Technologie-Szenario  wird die gleiche
Energieeffizienzentwicklung bei neuzugelassenen Dieselfahrzeugen unterstellt. Im Jahr 2030
ergibt sich daher fur den Bestand, dass die Fahrzeuge im StralRenguterverkehr um ca. 11 % und
im Jahr 2050 um ca. 30 % energieeffizienter werden.
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Abbildung 4-12: StraRenguterverkehr Bestand — Trendszenario, Bremen
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,Klimaschutzszenarien 2050 (Oko-Institut und Fraunhofer 1SI 2014)

Abbildung 4-13: StralRenguterverkehr Bestand — Technologie-Szenario, Bremen
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,eMobil 2050* (Oko-Institut 2014)

4.4. CO, - Minderungspotenziale

Wenn eine mittlere Technologieentwicklung, das Trendszenario, hinterlegt wird, ergibt sich ein
CO,-Minderungspotenzial fir den Personen- und Guiterverkehr von 33 % im Jahr 2025 und 62 %
bis 2050 im Vergleich zum Jahr 2010 (siehe Abbildung 4-15). Die Technologieentwicklung umfasst
sowohl Energieeinsparungen durch effizientere konventionelle Fahrzeuge als auch durch die
zunehmende Einfiihrung (teil-)elektrischer Antriebskonzepte im MIV und OV (siehe Kapitel 4.2.3).
DarUber hinaus wird angenommen, dass die Strombereitstellung langfristig vollstandig auf
erneuerbaren Energien basiert. Im Personenverkehr konnte daher insgesamt ein CO,-
Minderungspotenzial von 76 % im Jahr 2050 erreicht werden. Abbildung 4-14 stellt die Entwicklung
der CO,-Emissionen bis 2050 fur das Trendszenario und fir ein Szenario dar, in dem gegenuber
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dem Jahr 2010 keine energieeffizienteren Fahrzeuge und Ausweitung der Elektromobilitatsflotte
bei Pkw und im OPV angenommen werden. Daraus ergibt sich, dass bis 2050 etwa 40 % des
gesamten CO,-Minderungspotenzials im Personenverkehr durch MalRhahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage, d. h. vor allem zur Verlagerung und Vermeidung des MIV, beigetragen
wird.

Abbildung 4-14: CO,-Emissionen auf Basis unveranderter Technologien von 2010 und des
Trendszenarios, Personenverkehr in Bremen
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Quelle: Eigene Berechnungen

Wenn eine progressivere Technologieentwicklung, das Technologie-Szenario, unterstellt wird, bei
der fast der komplette Pkw Bestand und gut 90 % der Fahrzeuge des Stral3enguterverkehrs (teil-)
elektrisch fahren, kann ein CO,-Minderungspotenzial von 87 % erreicht werden (siehe Abbildung
4-16). Um die Licke vom emissionsarmen zum emissionsfreien Innenstadtverkehr zu schlie3en,
kénnten treibhausgasarme Kraftstoffe wie Biokraftstoffe und stromgenerierte Kraftstoffe eingesetzt
werden. Hier gibt es allerdings die in Kapitel 2.2.7.2 erwéhnten Unsicherheiten und 6kologisch
kontraproduktiven Effekte zu bedenken.
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Abbildung 4-15: CO,-Emissionen - Trendszenario, Bremen

1000 899
900
800
700
600
500
400

m 2010

W 2025

1000 Tonnen CO2-Aquivalente

m 2050

Quelle: Eigene Berechnungen

Abbildung 4-16: CO,-Emissionen — Technologie-Szenario, Bremen
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5. Stuttgart
5.1. Status quo

Stuttgart stellt das groRte Oberzentrum der Region Stuttgart dar und weist ein grof3es
Einzugsgebiet mit Stadten wie Boéblingen, Esslingen, Goéppingen und Ludwigsburg sowie dem
Rems-Murr-Kreis auf, welches zu enormen Pendlerstromen flhrt. Nach Stuttgart pendeln
durchschnittlich rund dreimal so viele Personen ein wie aus. Stuttgarts Einwohnerdichte ist im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt besonders hoch. Der Einwohnerbestand zeigte in den letzten
Jahren eine steigende Tendenz und liegt im Jahr 2013 bei 586.000. In den nachsten Jahren wird
erwartet, dass die Einwohnerzahlen noch steigen, mittel- bis langfristig wird mit weniger
Einwohnern und einer é&lter werdenden Bevdlkerung gerechnet (Statistisches Amt der
Landeshauptstadt Stuttgart 2014d; Oehler et al. 2013).

Charakteristisch fur die Stadt Stuttgart ist ihre Topographie mit einer Innenstadt in Talkessellage
und begrenztem Raum fir eine Vielfalt an Verkehrsinfrastruktur. Dies trifft vor allem auf die
Innenstadt selbst und die Verbindungen zwischen Innenstadt und den Stadtbezirken aul3erhalb
des Talkessels zu'®. Zusammen mit dem hohen Verkehrsaufkommen durch Quell- und Zielverkehr
sowie durch den Automobilstandort der Region Stuttgart ist die Stadt mit hohen
Verkehrswiderstanden konfrontiert.

Insgesamt verfiigt Stuttgart Gber ein geringes Radverkehrsaufkommen, wahrend der FulRverkehr
und der OPNV vergleichsweise stark nachgefragt werden. Neben dem MIV nimmt der OPNV eine
zentrale Rolle fur Berufs- und Ausbildungspendler ein. Der Modal Split variiert stark zwischen den
Stadtbezirken. Beispielsweise wird in der Innenstadt jeder zweite Weg mit dem OPNV
zurlickgelegt. Insgesamt weist Stuttgart eine hohe Motorisierungsrate im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt auf und die Fahrten mit dem MIV haben seit den 60er Jahren tendenziell
zugenommen (Oehler et al. 2013). Entwicklungen der letzten Jahre zeigen, dass sich bei den
jungeren Bevolkerungsschichten ein Wandel im Mobilitatsverhalten abzeichnet, der u. a. bereits zu
einem Ruckgang im Pkw-Besitz bei diesen Bevdlkerungsgruppen gefilhrt hat (Statistisches Amt
der Landeshauptstadt Stuttgart 2014a, d; Randelhoff 2012).

Um die Herausforderungen im Verkehrsbereich anzugehen, wurde das
Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) 2030 von der Abteilung Verkehrsplanung und Stadtgestaltung
des Amts flr Stadtplanung und Stadterneuerung unter Beteiligung aller fir stadtische
Mobilitatsfragen zustandigen Amter und Einrichtungen erarbeitet. Darin sind Zielsetzungen und
Empfehlungen von Mafnahmen fir eine stadtvertragliche Mobilitat in Stuttgart bis zum Jahr 2030
enthalten. Die fur das VEK 2030 entwickelten Leitlinien und Maflinahmen werden integrierend mit
den Ubergeordneten Planwerken oder gesetzlichen Vorgaben fir Stuttgart wie z. B. dem
Nahverkehrs- oder dem Flachennutzungsplan betrachtet. Teil des VEK ist der Aktionsplan
,2Nachhaltig mobil in Stuttgart”, der unter der Federfuhrung des Oberbirgermeisters Kuhn von
einem referatsiibergreifenden Lenkungskreis Mobilitdt innerhalb der Stadtverwaltung entwickelt
wurde. In diesem werden die prioritdr zu behandelnden Handlungsfelder und MafRRnahmen
identifiziert, mit dem Hauptziel mehr Lebensqualitat in Stuttgart zu schaffen. Dafur soll der
konventionelle motorisierte Verkehr um 20 % im Stadtkessel reduziert werden.

Intermodalitdt und Vernetzung von Verkehrsmitteln ist ein Handlungsfeld des Aktionsplans. Daftr
soll eine Verkehrsmittellbergreifende und intergierte Verkehrslenkung geschaffen werden.
MalRnahmen des kommunalen und betrieblichen Mobilitatsmanagements sind die Schaffung einer
Mobilitatszentrale, Mobilitdtsberatungen und dariiber hinaus die Stuttgart Service Card, welche die

1 Interview mit Prof. Dr.-Ing. Markus Friedrich, Lehrstuhl fur Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik, Universitat

Stuttgart, 08/2014.
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Verkehrsmittel des Umweltverbundes besser miteinander verkniipfen und eine einfache Nutzung
dieser und weiterer stadtischer Dienstleistungen ermdéglichen soll. Auch die stadteigene Mobilitat
wird im Aktionsplan thematisiert. Mit Malinahmen wie z. B. Jobtickets und der Forderung von
Fahrgemeinschaften und des Radfahrens auch mit Pedelecs zur Arbeit soll die stadteigene
Mobilitat stadtvertraglicher gestaltet werden.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt bei der standigen Verbesserung des OPNVs als wichtigster
Baustein des Umweltverbundes. Daher werden u. a. MaRnahmen zur Erh6hung der Kapazitat von
Stadtbahn- und Buslinien, zum Ausbau des Bus- und Stadtbahnnetzes und zur FoOrderung
emissionsarmer Technologien vorgesehen. Im Rahmen des Handlungsfeldes FufR- und
Fahrradverkehr sind MaRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit, der Aufenthaltsqualitéat von
FuRgangern sowie der Verkehrserziehung und -tberwachung vorgesehen. Fir den Radverkehr
sollen u. a. Hauptrouten ausgebaut und weitere Abstellmdglichkeiten geschaffen werden.

Malnahmen zum Handlungsfeld MIV beziehen sich vorwiegend auf Parkraumbewirtschaftung, die
Einfuhrung von Tempo 40 auf Steigungsstrecken in Teilen des VorbehaltsstralRennetzes, einer
nachhaltigen Verkehrssteuerung sowie den Ausbau der Infrastruktur fir Elektromobilitéat. Fir den
Wirtschaftsverkehr sind Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrslenkung, zur
Weiterentwicklung der Liefer- und Zugangsbedingungen in der Innenstadt und zur Férderung
emissionsarmer Fahrzeuge im Aktionsplan enthalten.

Als Querschnittsaufgabe zur Kommunikation der Aktivitaten fir eine stadtvertragliche Mobilitat wird
ein weiterer Schwerpunkt in der Offentlichkeitsarbeit in Form von Beteiligungsplattformen,
Werbekampagnen und Aktionstagen gesehen.

Zusammenfassend enthalten das VEK und der Aktionsplan zum einen Malinahmen zur
Beeinflussung der Verkehrsnachfrage in Stuttgart. Zum anderen wird an vielen Stellen des
Aktionsplans die Forderung emissionsarmer Technologien und von Elektrofahrzeugen betont. Das
VEK bildet in dieser Studie die Grundlage fir die Entwicklung der Verkehrsnachfrage und
Antriebstechnologien bis zum Jahr 2030 und darliber hinaus. In den folgenden Kapiteln 5.2 und
5.3 wird die Verkehrsnachfrage des Basisszenarios und langfristig bis zum Jahr 2050 anhand von
Szenarien jeweils fir den Personen- und Guterverkehr beschrieben. AnschlieRend werden die
erzielten Minderungspotenziale hinsichtlich der motorisierten Verkehrsleistung und der CO,-
Emissionen im Personen- und Guterverkehr dargestellt (siehe Kapitel 5.4).

5.2.  Analysen und Szenarien zum Personenverkehr

In diesem Kapitel wird die verkehrliche Ausgangslage Stuttgarts im Personenverkehr, die
Motorisierung, der Modal Split und der Fahrzeugbestand, sowie die Entwicklung der Szenarien, die
MaRRnahmenpakete zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und die Technologieentwicklung bis
zum Jahr 2050 beschrieben.

5.2.1. Ausgangslage - Basisszenario

Motorisierung

Tabelle 5-1 stellt die Pkw-Verfligbarkeit der Stuttgarter Bevolkerung nach Altersklassen dar.
Erfasst werden Personen, die regelmafig oder gelegentlich Uber ein Kfz ohne Carsharing
verfugen. Die Daten zeigen, dass der Anteil der Personen, die Uber einen Pkw verfligen, zwischen
84 — 89 % liegt und wenig zwischen den Jahrgangen variiert.
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Tabelle 5-1: Pkw-Verfugbarkeit der Bevdlkerung Stuttgarts nach Altersklassen, 2010
18 - 29 Jahre 30 - 39 Jahre 40 - 49 Jahre 50 -59 Jahre 60 Jahre u.

Altersklassen alter

Phkw- 83,6% 87,0% 86,4% 89,3% 87,5%

Verfugbarkeit ' ’ ' ' ‘

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Mobilitatserhebung Verband Region Stuttgart (2009/2010) .
Modal Split

Der Modal Split der Stuttgarter Bevdlkerung wird in Abbildung 5-1 dargestellt. Insbesondere im
Fahrradverkehr hat Stuttgart mit 5 % u. a. aufgrund der Topographie einen wesentlich geringeren
Anteil am Modal Split im Vergleich zu deutschen Kernstadten mit 9,8 % (Follmer et al. 2010). Der
Anteil des MIV am Modal Split liegt im Bereich des Niveaus deutscher Kernstadte, wahrend der
Offentliche Verkehr in Stuttgart mit 23 % wesentlich starker vertreten ist.

Abbildung 5-1:  Modal Split (Verkehrsaufkommen) der Stuttgarter Bevolkerung, 2010.

23%

26%

zu Fuld
Fahrrad

MV
ov

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Mobilitdtserhebung Verband Region Stuttgart (2009/2010) .
Pkw Bestand

Im Jahr 2010 hat Stuttgart einen Bestand von 272.684 Pkw (Statistisches Amt der
Landeshauptstadt Stuttgart 2014a). Die Verteilung nach Pkw GroRRenklassen ist Tabelle 5-2 und
nach Kraftstoffarten Tabelle 5-3 zu entnehmen.

Tabelle 5-2: Pkw Bestand differenziert nach GrofRenklassen, 2010 2010 in Stuttgart
Hubraum <1400 ccm3 1400 - 2000 >=2000
ccms ccms

Anteil am Pkw
Bestand

Quelle: Statistisches Amt der Landeshauptstadt Stuttgart (2014b)

24,6% 50,8% 24,6%
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Tabelle 5-3: Pkw Bestand differenziert nach Kraftstoffart, 2010 in Stuttgart
Kraftstoffart Benzin Diesel Flissiggas Erdgas Elektro Hybrid
Anteil am Pkw 67,9% 31,4% 0,4% 0,1% 0,0% 0,1%
Bestand

Quelle: Statistisches Amt der Landeshauptstadt Stuttgart (2014c)

5.2.2. Szenarien fir einen emissionsfreien Innenstadtverkehr - Verkehrsnachfrage

Die Grundlage fur die Entwicklung von Szenarien hin zu einem emissionsfreien Innenstadtverkehr
in Stuttgart bildet das Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) 2030 fir Stuttgart (Oehler et al. 2013).
Das Basisszenario und das Szenario 2030 werden in Anlehnung an das VEK ausschlieR3lich fur die
Bevolkerung Stuttgarts entwickelt. Daher umfasst das Szenario 2030 die MalRnahmen, die im
Rahmen des VEK geplant sind. Darauf aufbauend werden zusétzlich mogliche Maflinahmen
konzipiert und ein weiteres langfristiges Szenario fur das Jahr 2050 entwickelt. Zusatzlich werden
fur beide Zeithorizonte 2030 und 2050 Annahmen zur Technologieentwicklung getroffen:

e eine mittlere Technologieentwicklung: das Trendszenario
e eine progressivere Technologieentwicklung: das Technologie-Szenario.

Um die Szenarien hinsichtlich ihrer Wirksamkeit, den Innenstadtverkehr emissionsarm zu
gestalten, zu bewerten, werden CO,-Minderungspotenziale fiir die Zeithorizonte 2025 und 2050
aufgrund der Veranderungen der Verkehrsnachfrage sowie in Verbindung mit dem Trend- und
Technologie-Szenario bestimmt.

Mit den moglichen Veradnderungen der Verkehrsnachfrage sowie den darauf aufbauenden
Technologieszenarien soll aufgezeigt werden, welcher Beitrag zu einem emissionsfreien
Innenstadtverkehr durch Verhaltensanderungen erzielt werden kann und welche technologischen
Entwicklungen auf Fahrzeugebene dariiber hinaus notwendig sind. Hierbei ist zu bertcksichtigen,
dass die Entwicklung von alternativen Antriebstypen und die Effizienzsteigerung konventioneller
Fahrzeuge Unsicherheiten bergen, da viele verschiedene Faktoren wie Ressourcenverfiigbarkeit,
gesetzliche Rahmenbedingungen und technologischer Fortschritt diese beeinflussen und von
Kommunen nur bedingt gesteuert werden kénnen.

Kapitel 5.2.2.1 bis 5.2.2.3 stellen die Annahmen zu den strukturellen Veranderungen Uber die Zeit
und die MalBhahmen, die das Verkehrsverhalten beeinflussen, flir die verschiedenen Szenarien
dar. Daruber hinaus werden die Ergebnisse der Verkehrsnachfrage, der Modal Split und die
Verkehrsleistung, erlautert.

5.2.2.1. Strukturdaten und Rahmenbedingungen

Entwicklung der Bevolkerung

Bis zum Jahr 2030 wird angenommen, dass die Einwohnerzahlen in Stuttgart noch ansteigen
(Statistisches Amt der Landeshauptstadt Stuttgart 2010d). Langfristig wird angenommen, dass das
Bevélkerungsniveau unter das des Jahres 2010 fallt'!. Dieser Riickgang betrifft alle Altersklassen
bis auf die Uber 60-jahrigen, die noch leichte Zuwéachse bis 2050 zu verzeichnen haben
(Statistisches Bundesamt 2014).

' Die Bevolkerungsentwicklung Stuttgarts bis zum Jahr 2050 basiert auf einer groben Abschéatzung, die anhand der

Bevdlkerungsentwicklung des Statistischen Bundesamtes (2014) fiir die einzelnen Bundeslénder bis 2050 hergeleitet
wurde.
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Tabelle 5-4: Bevolkerungsentwicklung nach Altersklassen, Stuttgart

0-17 18 - 29 30 -39 40 - 49 50-59 60 Jahreu.

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre alter gesamt
2010 82.279 103.804 88.026 87.208 68.095 137.085 566.497
2030 86.206 100.994 92.700 77.400 68.600 154.600 580.500
2050 72.555 85.506 79.722 66.564 58.996 168.514 531.857

Quelle: Statistisches Amt der Landeshauptstadt Stuttgart (2014d), Statistisches Bundesamt (2014)
Entwicklung der Pkw-Verfugbarkeit

Die Analysen zu Verédnderungen im Pkw-Besitz nach Altersklassen der letzten Jahre wurden fir
Stuttgart in Anlehnung an Randelhoff (2012) gemacht. Dabei wurden der Pkw Bestand und die
Einwohnerzahlen pro Altersklassen verwendet und der Anteil Pkw Bestand pro Altersklasse
berechnet. Abbildung 5-2 zeigt, dass die Motorisierung in den Altersklassen unter 40 Jahre bis
2006 und ab 2007 in den Altersklassen unter 50 Jahre in Stuttgart gesunken ist.

Abbildung 5-2:  Motorisierung nach Altersklassen, Bevélkerung Stuttgarts®
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%’D 0 \
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= unter 30 Jahren =30 - unter 40 Jahren 40 - unter 50 Jahren

50 - unter 60 Jahren 60 Jahre und alter

Quelle: Eigene Darstellung, Statistisches Amt der Landeshauptstadt Stuttgart (2014a, d)

Darlber hinaus hat eine Umfrage im Auftrag der Wistenrot & Wirttembergischen-Gruppe (W&W)
ergeben, dass 35 % der Stuttgarter bereit sind, fir das Wohnen in der Innenstadt auf ein eigenes
Auto zu verzichten, in den Bezirken Mitte, Nord, Ost, West und Sud sind es sogar 48 %. Bei den
unter 40-Jahrigen ist dieses Verhalten besonders ausgepréagt, hier sind in ganz Stuttgart 42 %
bereit (TNS 2012).

12 Ab 2007 werden nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne vorubergehende Stilllegungen/Aulerbetriebsetzungen

statistisch erfasst. Veranderungen zwischen 2006 und 2007 werden daher in die Analysen nicht miteinbezogen.
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Abbildung 5-3:  Bereitschaft zu Autoverzicht in Stuttgart, TNS 2012
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Quelle: TNS Infratest (2012)

Vor dem Hintergrund der Entwicklungen der Motorisierung in Stuttgart seit Anfang des
Jahrhunderts sowie dem Wandel der Praferenzen und Einstellungen zum Pkw-Besitz u. a. durch
ein zunehmendes Angebot an alternativen Mobilitatsangeboten wurden folgende Annahmen zur
langfristigen Entwicklung der Pkw-Verfligbarkeit getroffen (siehe Abbildung 5-4). In den
Altersklassen unter 50 Jahre sinkt die Pkw-Verfligbarkeit bereits bis zum Jahr 2030, wéahrend die
Uber 50-Jahrigen einen Anstieg zu verzeichnen haben. Insgesamt sinkt die Pkw-Verflugbarkeit bis
zum Jahr 2030 auf 64 %. Bis 2050 geht die Pkw-Verfugbarkeit in allen Altersklassen zuriick. Sie
erreicht ein Niveau von insgesamt 58,5 % gegenuber 74 % im Jahr 2010.
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Abbildung 5-4:  Pkw-Verfligbarkeit nach Altersklassen bis 2050, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Mobilitdtserhebung Verband Region Stuttgart (2009/2010), Statistisches Amt
der Landeshauptstadt Stuttgart (2014a, d), Statistisches Bundesamt (2014)

Radverkehrspotenzial

Der Anteil Radverkehr am Modal Split in Stuttgart liegt weit unter dem Durchschnitt deutscher
Kernstadte. Aufgrund der hohen Verkehrswiderstédnde im MIV in der Innenstadt ware das Fahrrad
eine attraktive Alternative, aber bisher steht wenig Raum fir den Bau von Infrastruktur zur
Verfugung. Der Vergleich huigeliger und flacher Stédte zeigt, dass der Anteil Radverkehr am Modal
Split in hiigeligen Stadten im Durchschnitt knapp der Halfte der Radverkehrsnachfrage in flachen
Stadten entspricht. Daher wird fir Stuttgart ein maximales Radverkehrspotenzial von 16 % im
Vergleich zum durchschnittlichen maximalen Radverkehrspotenzial deutscher Kernstéadte von
35 % angenommen®®, Folgende Verlagerungspotenziale nach Entfernungsklassen von anderen
Verkehrsmitteln auf den Fahrradverkehr wurden in Anlehnung an die Verteilung der
angenommenen Potenziale auf Basis der MiD 2008 Daten hergeleitet (siehe Tabelle 5-5).

B m Gegensatz zum Verkehrsentwicklungskonzept 2030, welches Ziele mit einem Radverkehrsanteil von 12 — 20 %

fir das Jahr 2020 definiert hat, wird in dieser Studie angenommen, dass fur die notwendigen
Infrastrukturausbaumafnahmen im Fahrradverkehr der MIV wesentlich reduziert werden muss, um Raum fir den
Fahrradverkehr zu schaffen. MaRnahmen, die eine starke Reduktion des MIV zur Folge haben, sind z. B. die in
dieser Studie geplante Regio-Maut, die bisher nicht im VEK integriert und daher als zusatzliche MaBnahme nach
2030 geplant ist. Daher wird die Zunahme des Radverkehrs bis zum 2030 eher konservativ abgeschéatzt und erst
danach steigt der Radverkehrsanteil um mehr als das Doppelte.
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Tabelle 5-5 Radverlagerungspotenziale nach Entfernungsklassen, Stuttgart

. . . . 20 km und
Entfernungsklassen Obis5km 5bis 10km 10 bis 15 km 15 bis 20 km mehl; Gesamt
Verlagerungspotenzial 24% 15% 9% 5% 0% 16%

in Stuttgart
Verlagerungspotenzial

ggg . Basis der MiD 60% 35% 20% 10% 0% 35%

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis Verband Region Stuttgart (2009/10) und der MiD 2008 (Follmer et al. 2010)

Offentlicher Verkehr - Potenzial

Stuttgart weist einen hohen Anteil OV am Modal Split im Vergleich zu deutschen Kernstadten auf.
Da dieser aufgrund der Topographie nur wenig mit dem Fahrrad konkurriert, ist die Nachfrage
relativ hoch. Bei steigender Nachfrage besteht Potenzial, den OV weiter auszubauen. Ein
wesentliches Element ist die Starkung der Tangentialverbindungen im OV. Daruiber hinaus
konnten langfristig auch Haltestellen vergré3ert und damit Zuge verlangert werden. Entlang der
Tallangsachse ist ein weiterer OV Ausbau schwierig und kénnte nur mit enormen Aufwendungen
umgesetzt werden™*,

5.2.2.2. MaRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und deren Wirkung

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungskonzeptes (VEK) 2030 und dem Aktionsplan ,Nachhaltig
mobil in Stuttgart“ hat die Stadt Stuttgart MalRnahmen zur Férderung eines nachhaltigen Verkehrs
bis zum Jahr 2030 entwickelt. Schwerpunkte liegen dabei im Bereich Nahmobilitat, OPNV und die
Vernetzung der Verkehrsmittel sowie Mobilitdtsmanagement, Stadteigene  Mobilitat,
Technologieentwicklung und Offentlichkeitsarbeit (weitere Informationen zum VEK 2030 in Oehler
et al. (2013)). In Anlehnung an den VEK 2030 wurde fir das Jahr 2030 eine Abschatzung der
Wirkungen der MalRnahmen auf das Verkehrsverhalten vorgenommen. Zudem wurde fir 2030 die
in Kapitel 5.2.2.1 veranderte Pkw-Verfligbarkeit unterstellt. Zusammenfassend sinkt der Anteil des
MIV am Modal Split von 46 % des Basisszenarios auf 39 % im Jahr 2030, wahrend vor allem der
Offentliche Verkehr auf 28 % ansteigt. Leichte Zuwachse sind beim FuR- und Fahrradverkehr zu
beobachten (siehe Abbildung 5-5).

% Interview mit Stephan Oehler, Leiter Abteilung Verkehrsplanung, Stadtgestaltung, Stadt Stuttgart und mit Dr. Volker

Christiani, Leiter Systemplanung, Stuttgarter StraRenbahnen AG, 08/2014.
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Abbildung 5-5:  Modal Split — Basisszenario und 2030, Stuttgart
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Quelle: Verband Region Stuttgart (2009/2010), Oehler et al. (2013), Berechnungen fiur die Bevolkerung Stuttgarts

Fur die Langfristperspektive 2050 werden zuséatzlich MalRnahmen und deren Wirkung auf das
Verkehrsverhalten betrachtet:

e Forderung OPNV, Nahmobilitat und geteilte Nutzung tiber den VEK 2030 hinaus
o Regio-Maut
e FOrderung Fahrradverkehr - Radverkehrspotenzial.

Die verschiedenen Wirkungsanalysen werden fir die einzelnen MaRnhahmenpakete im Folgenden
dargestellt. Die Veranderungen im Modal Split beziehen sich jeweils auf das abgeschéatzte
Szenario fur das Jahr 2030. Darlber hinaus wird angenommen, dass die finanziellen Mittel zur
Umsetzung der Maflinahmen langfristig zur Verfligung stehen.

Forderung OPNV, Nahmobilitat und geteilte Nutzung tiber den VEK 2030 hinaus

Die im Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart® vorgesehenen MalRnahmen umfassen eine
Reihe von MaRnahmen zur Nahmobilitat und zum OPNV. Diese Studie geht davon aus, dass die
MalRnahmen u. a. aufgrund finanzieller Restriktionen und langfristig angelegter notwendiger
InfrastrukturmalRnahmen bis zum Jahr 2030 angegangen, aber nicht abschlielend umgesetzt
werden. Daher sieht dieses Mal3Bnhahmenpaket eine Verstetigung der im Aktionsplan vorgesehenen
MaRnahmen im OPNV vor allem zum Ausbau des Bus- und Stadtbahnnetzes und zur Erhéhung
der Kapazitat von Stadtbahn- und Buslinien bis zum Jahr 2050 vor. Fur die Forderung des Ful3-
und Fahrradverkehrs kann eine verbesserte Nutzungsmischung in der Stadtentwicklung ein
effektives Instrument sein, das langfristig angegangen werden sollte. Im Bereich Fahrradverkehr
sind weitere MalBnahmen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur bis zum Jahr 2050
vorgesehen. Dieses Mallinahmenpaket ist auch in Zusammenhang mit der nachfolgend
beschriebenen MaRRnahme, der Regio-Maut, zu betrachten, da diese dazu beitragen kann, zum
einen durch Verlagerung vom MIV zusétzliche Nachfrage im OPNV, FulR- und Fahrradverkehr zu
generieren und zum anderen mehr Raum fir den OPNV und die Nahmobilitat zu schaffen.

Als zusatzliche Saule im Umweltverbund kann geteilte Nutzung Uber die bisherigen MaRhahmen
hinaus gefdrdert werden. Dazu gehort neben flexiblem Carsharing auch stationsgebundenes und
privates Carsharing, Bikesharing und weitere Formen der geteilten Nutzung, die komplementar
zueinander wirken und eine Erganzung zum OPNV darstellen. Zusatzliche MaRnahmen sind
hierbei u. a.
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e Harmonisierte Mobilitatsplattformen zur Vernetzung des OPNVs mit den Sharing
Angeboten, Verstetigung von Konzepten wie der Stuttgart Service Card

o Offentlichkeitsarbeit zu den moglichen Alternativen der geteilten Nutzung zum eigenen Pkw

e Bike- und Carsharing in bestehende und neue Wohnprojekte integrieren.

Abbildung 5-6 Forderung OPNV, Nahmobilitat und geteilte Nutzung, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnungen
Regio-Maut

Wie bereits erwahnt, konkurrieren die verschiedenen Verkehrsmittel um Raume vor allem in der
Innenstadt Stuttgart. Die Stral3en, die in den ,Kessel“ hinein- und hinausfiihren, weisen ein hohes
motorisiertes Verkehrsaufkommen auf. Daher ist eine Voraussetzung dafir, den Umweltverbund
starken zu konnen, den MIV wesentlich zu reduzieren. Preisliche MaRnahmen stellen einen
effektiven Hebel dar, um dieses Ziel zu erreichen. Daher wird hier ein Mautsystem unter der
Bedingung umgesetzt, dass die Transaktionskosten nicht (ber den Einnahmen durch
Mautgebiihren liegen. Da die gesamte Region Stuttgart eng vernetzt ist, wird die ganze Region
Stuttgart in das Mautsystem eingebunden. Die sogenannte Regio-Maut besteht aus
kilometerabhangigen Mautgebihren, die auf allen StraRen unter Ausschluss der Autobahnen in
der Region Stuttgart erhoben werden.

In Anlehnung an Friedrich und Ritz (2014) werden die Effekte der Regio-Maut mit einer
kilometerabhangigen Mautgebihren von 0,1 €/km im Vergleich zum Jahr 2030 berechnet (siehe
Abbildung 5-7). Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split sinkt von 39 % auf
33 % durch die Einfihrung der Regio-Maut. Ein GroRteil der Wege wird nun mit dem OV
zurickgelegt. Keine Veranderungen ergeben sich fur die Nahmobilitat. Ein Grund dafir kann sein,
dass die Regio-Maut im Wesentlichen Pendlerstrome betrifft, die l&ngere Strecken vorwiegend mit
dem OV zuriicklegen. Die Moglichkeiten, die sich fiir den Fahrradverkehr ergeben, werden im
Rahmen des nachfolgenden MalRnahmenpaketes diskutiert.
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Abbildung 5-7 Regio-Maut, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnungen in Anlehnung an Friedrich und Ritz (2014)

Forderung Fahrradverkehr

Uber das Jahr 2030 hinaus kénnen weitere MalRnahmen im Fahrradverkehr zur Steigerung des
Radverkehrsanteils am Modal Split beitragen. Zwei wesentliche MaRnahmen sind die vermehrte
Einfuhrung von Pedelecs und der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Zur Férderung von
Pedelecs kdnnen u. a. sichere Abstellmoglichkeiten und barrierefreie Fahrradstrecken beitragen.
Durch die Nutzung von Pedelecs stellt die Topographie Stuttgarts kein Hemmnis mehr da. Dariiber
hinaus wird mit der Einfihrung der Regio-Maut der MIV erheblich reduziert, so dass Raume in der
Innenstadt fir die Radverkehrsinfrastruktur geschaffen werden. Dies ist ein weiterer wesentlicher
Schritt, der zu einer erheblichen Nachfragesteigerung im Fahrradverkehr fiihrt (siehe Abbildung
5-8).
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Abbildung 5-8 Forderung Fahrradverkehr, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnungen

5.2.2.3. Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2050

Vor dem Hintergrund sich wandelnder Praferenzen und Einstellungen zur Mobilitdt und der
Umsetzung der zuvor beschriebenen Maf3nahmen sinkt der MIV Anteil am Modal Split von 46 % im
Basisszenario 2010 auf 24 % im Langfristszenario 2050. Die mit dem MIV zuriickgelegten Wege
werden vor allem auf den OV und auf das Fahrrad verlagert (siehe Abbildung 5-9).

Abbildung 5-9: Modal Split der Bevdlkerung Stuttgarts, 2010, 2025 und 2050
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Die Verkehrsleistung nach Personenkilometern sinkt damit im MIV um 12 % und steigt um 26 % im
OV bis 2030 im Vergleich zum Jahr 2010. Mit weiteren MaRnahmen und unter Beriicksichtigung
sich wandelnder Praferenzen ware in Stuttgart bis zum Jahr 2050 ein Rickgang in der MIV
Verkehrsleistung um bis zu 42 % moglich. Demgegeniiber wiirde die Verkehrsleistung im OV um
43 % und im Fahrradverkehr um 235 % bis 2050 im Vergleich zum Jahr 2010 ansteigen (siehe
Abbildung Tabelle 5-6).
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Tabelle 5-6: Verkehrsleistung bis zum Jahr 2050, Bevélkerung Stuttgarts
2010 2030 2050
Mio. pkm
zu Ful3/Fahrrad 440 460 710
MIV 3.610 3.180 2.090
ov 2.150 2.700 3.080
Gesamt 6.200 6.340 5.880

Quelle: Eigene Berechnungen
5.2.3. Szenarien fur einen emissionsfreien Innenstadtverkehr - Technologieentwicklung

Diese Studie unterscheidet zwischen zwei Technologieentwicklungen. Das Trendszenario basiert
auf einer Technologieentwicklung, die aufgrund der aktuellen und geplanten MaRRnahmen in
Stuttgart zur Forderung von (teil-) elektrischen Fahrzeugen und in Anlehnung an die Studie
,Klimaschutzszenario 2050 (Oko-Institut und Fraunhofer I1SI 2014) hergeleitet wird. Im Jahr 2030
sind 13 % der Pkw im Bestand und bis zum Jahr 2050 53 % (teil-)elektrisch, wovon 33 % rein
elektrische und 20 % Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge sind (siehe Abbildung 5-10). Neben dem
Trendszenario wurde ein Technologie-Szenario entworfen, dass auf einer progressiveren
Technologieentwicklung basiert (Oko-Institut 2014). In diesem Szenario steigt der Anteil (teil-)
elektrischer Pkw im Jahr 2030 auf 17 % und bis zum Jahr 2050 wird mit 75 % rein elektrischen und
21 % Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen fast die komplette Pkw-Flotte (teil-)elektrisch angetrieben (siehe
Abbildung 5-11).

Aufgrund der CO,-Regulierung und angenommenen Entwicklungen von Effizienztechnologien zur
Minderung des Energieverbrauchs werden in beiden Szenarien die neuzugelassenen Pkw in
gleichem Male effizienter. Fir den Pkw Bestand bedeutet dies, dass Benzinfahrzeuge im Jahr
2030 um 41 % und Dieselfahrzeuge um 32 % effizienter werden. Langfristig bis zum Jahr 2050
wird fur Benzinfahrzeuge eine Effizienzsteigerung des Energieverbrauchs von rund 47 % und far
Dieselfahrzeuge von rund 39 % angenommen (Oko-Institut und Fraunhofer I1SI 2014).

Abbildung 5-10: Pkw Bestand — Trendszenario, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,Klimaschutzszenarien 2050“ (Oko-Institut und Fraunhofer ISI 2014)
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Abbildung 5-11:

Pkw Bestand — Technologie-Szenario, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,eMobil 2050 (Oko-Institut 2014)

5.3.  Analysen und Szenarien zum Guterverkehr

In diesem Kapitel wird die Fahrleistung fir leichte und schwere Nutzfahrzeuge und die
Technologieentwicklung fiir das Trend- und Technologie-Szenario bis zum Jahr 2050 im

Guterverkehr erlautert.

5.3.1.

Fahrleistung bis zum Jahr 2050

Bis zum Jahr 2050 entwickelt sich die Verkehrsleistung der leichten Nutzfahrzeuge und Lkw 3,5 bis
7 t parallel zum BIP, was einen Anstieg um 50 bzw. 77 % zur Folge hat. Die Kurven flachen fir alle
GroRenkategorien > 7,5t nach 2025 ab, da eine leichte Sattigung der Wachstumsraten
angenommen wird. Das hat zur Folge, dass die Fahrleistung der schweren Lkw um nur 36 %

zunimmt.
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Abbildung 5-12: Fahrleistung bis zum Jahr 2050, Stuttgart
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5.3.2. Technologieentwicklung bis zum Jahr 2050

Im Vergleich zum Pkw Bestand verandert sich der StraBengiterverkehr bis zum Jahr 2030 im
Trendszenario weniger stark. Rund 3 % der Fahrzeuge verfigen Uber (teil-)elektrische
Antriebstypen. Erst im Jahr 2050 fahren 13 % der Fahrzeuge (teil-)elektrisch (siehe Abbildung
5-13) (Oko-Institut und Fraunhofer ISI 2014). Das Technologie-Szenario zeigt fir Stuttgart im Jahr
2030 einen Anteil von elektrisch betriebenen Fahrzeugen von 4 %, wahrend bis zum Jahr 2050
91 % der Fahrzeuge im Guterverkehr (teil-)elektrisch angetrieben werden (siehe Abbildung 5-14)
(Oko-Institut 2014). Fiir leichte Nutzfahrzeuge wird im Technologie-Szenario mit 81 % ein hoherer
Anteil an rein elektrischen Fahrzeugen im Vergleich zum Durchschnitt des Bestandes im
StralRenguterverkehr mit 73 % angenommen.

In beiden Szenarien, Trend- und Technologie-Szenario  wird die gleiche
Energieeffizienzentwicklung bei neuzugelassenen Dieselfahrzeugen unterstellt. Im Jahr 2030
ergibt sich daher fir den Bestand, dass die Fahrzeuge im Stral3enguterverkehr um ca. 15 % und
im Jahr 2050 um ca. 30 % energieeffizienter werden.
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Abbildung 5-13: StraRenguterverkehr Bestand — Trendszenario, Stuttgart
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,Klimaschutzszenarien 2050 (Oko-Institut und Fraunhofer ISI 2014)

Abbildung 5-14: StralRenguterverkehr Bestand — Technologie-Szenario, Stuttgart

100% 100%
(']
_ 90% 8600
s 0
5 8o 3%
g 70% —
@
Y _— :
< ? H Diesel
E 50% ~  mPlug-in-Hybrid
>
g 40% — elektrisch
® 30% —
g 19%
&
- 20% —
g 10% e %

6 |

0% T
2010 2025 2050

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Studie ,eMobil 2050* (Oko-Institut 2014)

5.4. CO,- Minderungspotenziale

Wenn eine mittlere Technologieentwicklung, das Trendszenario, hinterlegt wird, wirde sich damit
ein CO,-Minderungspotenzial fur den Personen- und Guterverkehr von 38 % im Jahr 2030 und
63 % bis 2050 im Vergleich zum Jahr 2010 ergeben (siehe Abbildung 5-15). Die
Technologieentwicklung umfasst sowohl Energieeinsparungen durch effizientere konventionelle
Fahrzeuge als auch durch die zunehmende Einfiihrung (teil-) elektrischer Antriebskonzepte im MIV
und OV (siehe Kapitel 4.2.3). Darliber hinaus wird angenommen, dass die Strombereitstellung
langfristig vollstandig auf erneuerbaren Energien basiert. Im Personenverkehr konnte daher
insgesamt ein CO,-Minderungspotenzial von 78 % bis 2050 erreicht werden.
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Wenn eine progressivere Technologieentwicklung unterstellt wird, bei der fast der komplette Pkw
Bestand und gut 90 % der Fahrzeuge des Stral3enguterverkehrs (teil-)elektrisch fahren, kann ein
CO,-Minderungspotenzial von 87 % erreicht werden (siehe Abbildung 5-16). Um die Licke vom
emissionsarmen zum emissionsfreien Innenstadtverkehr zu schlie3en, kénnten treibhausgasarme
Kraftstoffe wie Biokraftstoffe und stromgenerierte Kraftstoffe eingesetzt werden. Hier gibt es
allerdings die in Kapitel 2.2.7.2 erwdhnten Unsicherheiten und 6kologisch kontraproduktiven

Effekte zu bedenken.

Abbildung 5-15: CO,-Emissionen - Trendszenario, Stuttgart

992

1000

900

800

700
600

500

400
300

1000 Tonnen CO2-Aquivalente

m 2010
m 2030
m 2050

Quelle: Eigene Berechnungen

Abbildung 5-16: CO,-Emissionen — Technologie-Szenario, Stuttgart
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Abbildung 5-17 stellt die Entwicklung der CO,-Emissionen bis zum Jahr 2050 fir das
Trendszenario und fiir ein Szenario, in dem gegeniber dem Jahr 2010 keine Steigerung der
Energieeffizienz und Ausweitung der Elektromobilitatsflotte bei Pkw und im OPV angenommen
werden. Daraus ergibt sich, dass im Jahr 2050 etwa 33 % des gesamten CO,-
Minderungspotenzials im Personenverkehr durch MaRnahmen zur Beeinflussung der
Verkehrsnachfrage, d. h. vor allem zur Verlagerung und Vermeidung des MIV, beigetragen wird.

Abbildung 5-17: CO,-Emissionen auf Basis eines unveranderten Technologiestandes von
2010 und des Trendszenarios, Personenverkehr in Stuttgart

800 761—761 724

o} 700 -
[
2
.g 600 -
z
g 500 -
§ 400 B Technologiestand 2010
§ 300 - © Trendszenario
c
o
= 200 -
o
S
S 100 -

O .

2010 2030 2050

Quelle: Eigene Berechnungen
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6. Zusammenfassung der Szenarien fur Bremen und Stuttgart

Weitestgehend sind die MaRnahmen fur mehr Lebensqualitdt in Innenstadten bekannt:
Birgerinnen und Burger fuhlen sich in Stadten mit einem hohen Anteil an Ful3-, Fahrradverkehr
und OV besonders wohl. Denn wie man es auch dreht und wendet: Selbst unter Einsatz der
neuesten Technologien verbrauchen motorisierte Fahrzeuge weiterhin Flache, verursachen bei
hoheren Geschwindigkeiten LArm und je nach Technologie auch Emissionen und stellen ein
Sicherheitsrisiko dar. Es geht also vor allem zunachst darum, die Verkehrstrager des
Umweltverbundes zu starken um den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Wesentlich ist
dabei, dass Forderung und Optimierung der einzelnen umweltfreundlichen Verkehrsmittel
integrierend konzipiert und die Wechselwirkungen bertcksichtigen werden.

Ziel sollte es sein, den sich abzeichnenden Wandel in Praferenzen und Einstellungen zur Mobilitat
Zu verstetigen. Es gibt immer mehr Anzeichen daflir, dass Menschen in Innenstadten bevorzugt
multimodal unterwegs sind und immer Ofter auf ein eigenes Auto verzichten. Derzeit ist bei den
jungeren Bevolkerungsschichten in Stadten ein Bedeutungsverlust des Autos als Statussymbol
gegenlber anderen Konsumgitern wie z. B. Smartphones zu beobachten. Zudem unterstitzt ein
vielfaltiges Angebot an alternativen Mobilitdtsoptionen wie z. B. Carsharing einen solchen Trend.

Die Stadte Bremen und Stuttgart haben mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2025 bzw. dem
Verkehrsentwicklungskonzept 2030 und Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart® einen Schritt in
die richtige Richtung gemacht — Bilrger eingebunden und MaRnahmen abgeleitet. In beiden
Stadten wird in 10, 15 Jahren mehr Fahrrad und OV gefahren sowie mehr zu FuRR gegangen,
dadurch wird es ein wenig leiser, die Luft ein bisschen sauberer und die Klimagasemissionen
werden um 33 bzw. 38 % reduziert. Bremen hat sich das Ziel gesetzt, mit 400 Carsharing-
Fahrzeuge 20.000 Pkw zu ersetzen, mehr Lebensraum wird generiert. Diese Anséatze missen nun
friihzeitig weiterentwickelt werden und das Oko-Institut hat sich angeguckt, was unter optimalen
Bedingungen und ohne groRe finanzielle Restriktionen die maximalen Minderungspotenziale
bezlglich motorisierter Verkehrsnachfrage und Klimagasemissionen in den beiden Stadten
langfristig sein kdnnten.

Bremen

Bremen ist der wichtigste Arbeitsplatz- und Wirtschaftsstandort sowie Verkehrsknotenpunkt in der
Region. Aufgrund der langgezogenen Stadtstruktur kommt es zu langeren Reisezeiten innerhalb
der Stadt im Vergleich zu Kommunen, die um ein Zentrum herum ausgerichtet sind.
Charakteristisch fir das Mobilitatsverhalten ist das im Vergleich zum Bundesdurchschnitt hohe
Fahrradaufkommen. Gleichzeitig gibt es weniger autofreie Haushalte als es in vergleichbaren
GrofR3stadten in Deutschland der Fall ist.

Bremen hat in seinem Verkehrsentwicklungsplan bis zum Jahr 2025 (VEP 2025) zahlreiche
MalRnahmen mit Schwerpunkten im Bereich Nahmobilitdt, Fahrradverkehr, 6ffentlicher
Personennahverkehr (OPNV), Carsharing und Offentlichkeitsarbeit hinterlegt. So sollen
StraBenrdume fuRgangerfreundlicher gestaltet und die Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum
durch Begegnungszonen verbessert werden. Premiumrouten fur Radfahrer erleichtern vor allem
langere Wegestrecken. Der OPNV soll mit einem hoheren Takt fahren und neue Haltepunkte
anfahren. Auch das Carsharing in den Nachbarschaften wird weiter ausgebaut. Zusammenfassend
weist der VEP 2025 vor allem MalRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage auf.

Die Verkehrsleistung sinkt damit im MIV um 15 % bis zum Jahr 2025. Mit weiteren MalRnahmen
wie z. B. einer verbesserten Nutzungsmischung, erhéhten Mobilitatskosten fir den MIV etc. und
unter Berucksichtigung sich wandelnder Préferenzen waren in Bremen bis zum Jahr 2050
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Reduktionen im MIV bis 42 % mdglich. Demgegeniiber steigt die Verkehrsleistung im OV um 13 %
im Jahr 2025 und um 22 % bis zum Jahr 2050 sowie im Fahrrad- und Ful3verkehr um 3 % im Jahr
2025 und um 54 % bis zum Jahr 2050 im Vergleich zum Jahr 2010.

Wenn eine mittlere Technologieentwicklung hinterlegt wird, wirde sich damit ein CO,-
Minderungspotenzial fur den Personen- und Guterverkehr von 33 % im Jahr 2025 und 62 % bis
zum Jahr 2050 im Vergleich zum Jahr 2010 ergeben. Die Technologieentwicklung umfasst sowohl
Energieeinsparungen durch effizientere konventionelle Fahrzeuge als auch durch die zunehmende
Einfuhrung (teil-) elektrische Antriebskonzepte im MIV und OV. Daruber hinaus wird angenommen,
dass die Strombereitstellung langfristig vollstandig auf erneuerbaren Energien basiert. Im
Personenverkehr kdnnte daher insgesamt ein CO, - Minderungspotenzial von 76 % im Jahr 2050
erreicht werden. Etwa 40 % dieses Minderungspotenzials tragen im Jahr 2050 dabei Mal3hahmen
zur Verlagerung und Vermeidung des MIV bei.

Abbildung 6-1: Modal Split - Bremen
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Stuttgart

Charakteristisch fiir die Stadt Stuttgart ist ihre Lage in einem Talkessel. Der Raum fir Vielfalt an
Verkehrsinfrastruktur ist damit begrenzt. Gleichzeitig zeichnet sich die Stadt durch ein hohes
Verkehrsaufkommen aus und ist einer der wichtigsten Automobilstandorte Deutschlands.
Insgesamt verfiigt Stuttgart Uber ein geringes Radverkehrsaufkommen, wahrend der FuRBverkehr
und der 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) vergleichsweise stark nachgefragt werden.

Im Verkehrsentwicklungskonzept 2030 sowie im Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart* hat die
Stadt MaRnahmen hinterlegt, wie mittelfristig mehr zu FuR gegangen werden, der OPNV starker
genutzt und mehr Lebensraum fir die Stuttgarterinnen und Stuttgarter entstehen kann.
Kernbestandteile sind der dauerhafte Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel, die Erh6hung der
Sicherheit fur FulRgdnger und Radfahrerinnen, Investitionen bei der Verkehrserziehung und -
Uberwachung sowie die Starkung des Radverkehrs mit Routenausbau und Abstelliméglichkeiten.
Fur den Autoverkehr plant die Stadt Parkraumbewirtschaftung, die Einfilhrung von Tempo 40 auf
Steigungsstrecken, eine nachhaltige Verkehrssteuerung und den Ausbau der Infrastruktur fir
Elektromobilitat.

In  Stuttgart sinkt die Verkehrsleistung im MIV bis zum Jahr 2030 durch das
Verkehrsentwicklungskonzept voraussichtlich um 12 %. Im Jahr 2050 kann die Reduktion 42 %
betragen, wenn unter Beriicksichtigung sich wandelnder Praferenzen zusatzliche Mal3hahmen wie
eine Regio-Maut, die Schaffung von Raum flr Fahrradinfrastruktur etc. umgesetzt werden.
Demgegentiber steigt die Verkehrsleistung im OV um 26 % bis zum Jahr 2030 und um 43 % bis
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zum Jahr 2050 sowie im Fahrradverkehr um 5 % im Jahr 2030 und um 61 % mit allein rund 240
Prozent im Fahrradverkehr bis zum Jahr 2050 im Vergleich zum Jahr 2010. Das CO,-
Minderungspotenzial im Personen- und Guterverkehr betragt 38 % im Jahr 2030 und 63 % 2050,
wenn eine fur die ,Autostadt* Stuttgart mittlere Technologieentwicklung mit einem etwas hoheren
Anteil (teil-) elektrischer Fahrzeuge als in Bremen hinterlegt wird. Das CO,-Minderungspotenzial im
Personenverkehr betragt 78 % im Jahr 2050 und in etwa ein Drittel wird davon durch Verlagerung
vom und Vermeidung von MIV erreicht.

Abbildung 6-2:  Modal Split - Stuttgart
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Grundsatzlich zeigt sich anhand der beiden Beispielstatte, dass ein wesentlicher Fokus der
Kommunen auf der Verkehrsvermeidung und -verlagerung liegen sollte. Zwar kdénnen auch
elektrisch betriebene Fahrzeuge die Lebensqualitat teilweise verbessern — sie haben keine
direkten Emissionen und sind unter 30 km/h sehr leise, was gerade die Anfahrvorgange
angenehmer erscheinen lasst. Doch nehmen sie wie ein konventionelles Fahrzeug Flache in
Anspruch und haben keinen Einfluss auf die Unfallzahlen. Dariber hinaus stellt eine
ausschlie3liche Fokussierung auf den Markterfolg alternativer Antriebe und Kraftstoffe angesichts
der Unsicherheiten bezlglich Funktions-, Marktfahigkeit und Potenzial eine riskante
Klimaschutzstrategie dar. Mal3Bnhahmen zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung kdnnen bereits
heute einen wesentlichen Beitrag zur Reduzierung der Emissionen leisten, der bei einem
ambitionierten MalRBhahmenkatalog bei rund einem Drittel des Gesamtminderungspotenzials liegt.
Die Vorteile der Elektromobilitdt kbnnen dann erganzend genutzt werden, um dem Ziel der CO,-
freien Innenstadtverkehre bis zum Jahr 2050, wie es im Weil3buch Verkehr formuliert wird, gerecht
zu werden. Die verbleibenden Pkw, Lkw und Busse muissen dann perspektivisch elektrisch
betrieben werden, mit Strom aus zusétzlichen Erneuerbaren Energien.
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7. Rahmenbedingungen fir die Ausgestaltung eines nachhaltigen Stadtverkehrs

In den vorherigen Kapiteln wurde aufgezeigt, welche MalRnahmen Stadten und Kommunen zur
Verfugung stehen, um einen nachhaltigen Verkehr zu fordern und — in Hinblick auf die
Beispielstadte Bremen und Stuttgart — welchen CO,-Minderungseffekt diese MalRhahmen erzielen
koénnen.

Die treibenden Themenbereiche fur die Gestaltung eines nachhaltigen Stadtverkehrs sind Klar:
Luftreinheit, Larm, Verkehrssicherheit, Klimaschutz, Verknappung fossiler Ressourcen,
demografischer Wandel sowie zunehmende Urbanisierung. Aktuelle Entwicklungen begtinstigen
die Umsetzung alternativer Konzepte und unter Umstanden sogar einen Wandel der
Mobilitatskultur. Die Digitalisierung schreitet rapide voran und ermdglicht eine Vernetzung, die
neue Mdoglichkeiten fir multimodales Mobilitéatsverhalten schafft. Neue Verkehrsdienstleistungen
und Angebote entstehen. Es gibt Anzeichen, dass junge Menschen ihre Praferenzen weg vom
eigenen Pkw hin zu multimodalen Mobilitatsmustern verandern.

Es gibt aber auch einige Rahmenbedingungen, die es den Kommunen erschweren, dem Ziel eines
nachhaltigen Stadtverkehrs naher zu kommen. Diese zu kennen ist fur die Kommunen, aber auch
fur andere Akteure von groRer Bedeutung. Nur so kénnen friihzeitig Losungen gesucht werden,
um die Umsetzung der Konzepte fur einen nachhaltigen Stadtverkehr zu erleichtern. Im Rahmen
dieses Projektes wurden daher in den Stadten jeweils Abschluss-Workshops mit dem Ziel
durchgefiihrt, einzelne Punkte zu identifizieren, die die Kommunen bei der Umsetzung von
MalRnahmen fir einen nachhaltigen Stadtverkehr behindern. Die Erkenntnisse der Workshops
wurden anschlieBend in Telefoninterviews an Experten riickgespiegelt und konkretisiert, sowie
durch Literaturrecherchen ergénzt. So ist im Ergebnis eine Sammlung verschiedener Ansatzpunkte
entstanden, die von den Kommunen besonders hervorgehoben wurden. Diese sind sowohl auf
kommunaler Ebene als auch auf Bundesebene angesiedelt und werden im Folgenden dargestellt.

7.1. Kommunale Ebene

Ein bestimmendes Thema bei der Umsetzung von MalRBnahmen fir einen nachhaltigen
Stadtverkehr ist die finanzielle Ausstattung der Kommunen. Darunter fallt viel mehr als ,nur® die
fehlenden Mittel fir Ausbau, Instandhaltung und teilweise Neubau der Infrastruktur (Trassen,
Fahrzeuge etc.). Will die Kommune tatséchlich etwas dazu beitragen, dass die Burger ihr
Mobilitatsverhalten verandern bzw. ein bereits ausgepragtes multimodales Mobilitatsverhalten
auch bei veranderten Lebenssituationen (Kinder, Berufstatigkeit, Alter werden) beibehalten, muss
sie Mittel fur Personal, Vernetzung und Offentlichkeitsarbeit zur Verfiigung haben. Letztlich ist das
Bereitstellen von Mitteln fur diese Bereiche in Anbetracht allseits schrumpfender Haushalte eine
anspruchsvolle Aufgabe. Im Folgenden werden deshalb vor allem solche Aspekte genannt,
hinsichtlich derer die Kommune auch derzeit schon eine gewisse Handhabe hat.

Eine bedeutende Barriere kann die Organisationsstruktur innerhalb der Verwaltung sein. Wie
gezeigt wurde, ist Stadtverkehr ein Querschnittsthema, das innerhalb der Verwaltung auf
verschiedenen Ebenen betroffen ist. Traditionell ist Verkehr ein Thema der Verkehrsplanung, die
sich der Funktion des StralRenraums und Themen in Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl
und dem Verkehrsfluss widmet. Daneben adressiert die Stadtplanung eine nachhaltige
stadtebauliche Entwicklung mit dem Ziel die sozialen, wirtschaftlichen und umweltschiitzenden
Anforderungen auch in Verantwortung gegeniber kinftigen Generationen in Stadten miteinander
in Einklang zu bringen. Diese Trennung der Disziplinen findet sich auch in vielen
Stadtverwaltungen wieder. Daruber hinaus gibt es weitere innerbehdrdliche Themen, seien es
Wirtschaftsfragen (hier kommen bspw. die Abteilungen der Wirtschafsforderung in Spiel), soziale
Belange oder Fragen des Umweltschutzes, die fir einen nachhaltigen Stadtverkehr relevant sind,
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fur die aber wieder andere Abteilungen zustandig sind. Leider war es lange (und ist es zum Teil
auch noch) wblich, dass die Fachgebiete wenig konstruktiv miteinander zusammen arbeiten.
Vielmehr agieren sie oftmals gegeneinander, um fur die eigenen Interessen das Beste
herauszuholen. Und wenn nicht gegeneinander agiert wird, so ist es doch oftmals ,nur® ein
Nebeneinander. Hier liegt ein enormes Potenzial fur die Gestaltung lebenswerter Innenstadte vor.
Der Eigenschaft als Querschnittsthema muss also organisatorisch Rechnung getragen werden, um
tatsachlich etwas zu erreichen. Das heilt, dass Verkehr als Ubergeordnetes Thema Uber die
verschiedenen Bereiche hinweg wahrgenommen, organisatorisch verankert und vernetzt werden
sollte. Eine integrierte Planung, wie sie auch in den Stadtmobilitatsplanen (SUMPs — siehe auch
Kapitel 2.1) der EU gefordert wird, ist notwendig. Wiinschenswert ware eine Abteilung, die als
Schnittstelle funktioniert. Eine derartige Stelle muss interdisziplinar arbeiten und Uber die
betroffenen Abteilungen sowie hierarchischen Ebenen hinweg organisiert sein. Wichtig ist, dass sie
in der Kommunalverwaltung integriert ist und nicht nach auf3en vergeben wird, damit die
Gestaltung der Verkehrsbelange unabhéngig bleibt. Ist die Einrichtung einer Schnittstelle in Form
einer Abteilung nicht méglich, so sollte zumindest dafiir gesorgt werden, dass die entsprechenden
Abteilungen miteinander in Verbindung stehen und die Gestaltung eines nachhaltigen
Stadtverkehrs fur alle zur Pramisse wird.

Ein breiter Informationsaustauch ist letztlich nicht nur innerhalb der Kommune hilfreich. Allein der
im Rahmen des Projektes durchgefiihrte Workshop mit Vertretern aus den Stadten Bremen und
Stuttgart zeigte, dass auch der Austausch mit anderen Kommunen fruchtbar sein kann. Letztlich ist
von Nutzen zu wissen, wie andere Kommunen handeln, um die Bandbreite méglicher MaRnahmen
sowie deren Starken und Schwachen moglichst gut zu erfassen.

Ein weiteres Hemmnis bei der Gestaltung lebenswerter Innenstadte sind unterschiedliche
politische Interessen. Politisch organisierte Interessensverbdnde haben zum Teil einen grofl3en
Einfluss auf politische Prozesse. Es ist durchaus nétig, eine Schnittstelle nach au3en zu schaffen,
um externe Akteure (Stakeholder) wie Mobilitdtsdienstleister, Verbdnde, Handelskammer,
Umweltschutzorganisationen anzuhoren und in die Prozesse einzubeziehen. Doch ist es ebenso
wichtig, den Einfluss der Interessensverbande zu kanalisieren und zu kontrollieren. Dies kann zum
Beispiel in Form eines Runden Tisches oder anderer regelmagig stattfindender Zusammentreffen
geschehen.

Daneben kann das Instrument der Burgerbeteiligung einen wesentlichen Beitrag zur Verfolgung
eines nachhaltigen Stadtverkehrs leisten. Die Burger an der Visionsentwicklung fir die eigenen
Stadt und dem stadtischen Leben zu beteiligen, bietet der Kommune einen umfassenden Uberblick
Uber deren Bedilrfnisse und Belange. Eine frihzeitige Beteiligung der Birger kann als
Entscheidungshilfe dienen, auf Grundlage derer Mallhahmenpakete besser geschnirt werden
kénnen. Durch eine weitreichende Birgerbeteiligung wird auch die Umsetzung der zur
Zielerreichung notwendigen MalRnahmen dahingehend erleichtert, dass die Legitimationsgrundlage
verbessert wird. Umstrittene Malinahmen kénnen auf Basis der von den Birgerinnen und Birgern
entwickelten Visionen besser begriindet und — zumindest — etwas leichter umgesetzt werden. So
kénnte beispielsweise die Entwidmung von Parkraum leichter sein, wenn sich die Bevdlkerung
vorher fur ein Stadtbild mit mehr Baumen und weniger Parkplatzen ausgesprochen hat. Die auf
Grundlage von Biurgerbeteiligung geschaffenen Zielsetzungen und Strategien sind auch
gegeniber den politischen Interessenverbanden besser zu vertreten.

Fehlende Ziele und Strategien fir die Gestaltung lebenswerter Innenstddte durch einen
emissionsfreien und nachhaltigen Stadtverkehr sind auch ein Hemmnis auf kommunaler Ebene.
Eine langfristige Vision, mittel- und kurzfristige Strategien sowie konkrete Ziele und
Handlungskonzepte sind notwendig, um ein derart vielschichtiges ,Projekt® umzusetzen. Auch
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erleichtern klare Ziele eine transparente Erfolgskontrolle. Das Beispiel des Bremer
Verkehrsentwicklungsplans zeigt eindricklich, wie fruchtbar dabei die frihe Einbindung der Birger
ist. Durch einen solchen Prozess kann der Vielfaltigkeit der Themen Rechnung getragen und die
Bedeutung einzelner Themen besser beurteilt werden. Die Kommune bekommt so einen
umfassenden Ideenfundus zur Verflgung gestellt, auf dessen Grundlage nicht nur die
Zielformulierung sondern letztlich auch die Konzeption und Auswahl von Mafinahmen erleichtert
wird. Werden konkrete Ziele und Handlungskonzepte auf Grundlage eines solchen
Beteiligungsprozesses formuliert, starkt das die Akzeptanz.

Verkehr als Querschnittsthema zu sehen und entsprechend zu integrieren ist auch in Hinblick auf
den kommunalen Klimaschutz von Bedeutung. Vielfach fehlt noch die Wahrnehmung von Verkehr
als Teil des kommunalen Klimaschutzes. Dabei hat der Bereich Verkehr einen bedeutenden Anteil
an den kommunalen CO,-Emissionen. Verkehr also muss einerseits im kommunalen Klimaschutz
mitgedacht werden, andererseits sind konkrete Reduktionsziele fur den Verkehr als Teilbereich
notwendig. Dariber hinaus kann Klimaschutz im Verkehr nicht separat von Strategien hin zu
einem nachhaltigen Stadtverkehr gesehen werden. Maflnahmen zur CO,-Reduktion im
Stadtverkehr sind meist auch MafRnahmen fur einen nachhaltigen Stadtverkehr. Denn auch fur den
Klimaschutz im Verkehr wird immer wieder deutlich, dass mit rein technischen MaRhahmen die
gesteckten Klimaschutzziele nicht erreicht werden kénnen (siehe auch Beispielstadte Bremen
(Abbildung 3-1) und Stuttgart (Abbildung 5-17). MalBnahmen zur Unterstlitzung von
Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens werden demnach in Zukunft einen grof3en Anteil haben
mussen — fur den Klimaschutz und fir lebenswerte Innenstéadte.
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Abbildung 7-1: Drei Schritte hin zu einer nachhaltigen Gestaltung des innerstadtischen
Verkehrs

*"Nachhaltiger Stadtverkehr" ist als Querschnittsthema in der Kommunalverwaltung )

verankert, zum Beispiel als Schnittstelle mit Handlungskompetenz.

organ®tions- *Ein regelmaRiger Austausc;h mit allen Abteilungen der Verwaltung sowie mit externen
- Akteuren (Stakeholdern) findet statt.

AT el *Das Gesamtkonzept fir den vertraglichen Stadtverkehr muss interdisziplinar geplant

Senuicey werden. Die Handlungskompetenz bleibt bei der Verwaltung. )

eFir das Gelingen eines umweltfreundlichen Gesamtverkehrskonzepts missen )
Bilirgerinnen und Birger friihzeitig einbezogen werden.
h (i *Sie entwickeln die Vision der Kommune der Zukunft aktiv mit und diskutieren konkrete
OLGR:DE S  Mallnahmenideen.
CUCRUSIELR « Damit entsteht ein Konsens Gber die kiinftige Entwicklung der Kommune, der von

"Stadt der P . . .
moglichst vielen mitgetragen wird.
Zukunft" & & &

J

\

oZiele fur die mittel- und langfristige Entwicklung des Verkehrs in der Stadt werden
anhand dieser Vision festgelegt.

eDarauf aufbauend kénnen Malnahmen beschrieben und umgesetzt werden.

~ Kiare eNicht zuletzt sichert eine kontinuierliche Fortschrittsbeobachtung die Erfolgskontrolle
ZEERLLEUN  5jler MaRnahmen

Umsetzung stadtspezifischer MaBhnahmen fiir eine nachhaltige Gestaltung des

innerstadtischen Verkehrs.

7.2. Bundesebene

Im Rahmen der Projekt-Workshops wurden auch Aspekte identifiziert, die in der Verantwortlichkeit
des Bundes angesiedelt sind. Leitfrage war, an welchen Stellen die nationale Ebene die
Kommunen bei der Ausgestaltung lebenswerter Innenstadte durch emissionsfreien Verkehr
unterstitzen kann. Die Auswirkungen, die bestimmte Entscheidungen und Regelungen auf
Bundesebene fir die Kommunen im Einzelnen haben, werden nicht immer gesehen. Das ist vor
allem deshalb wichtig im Blick zu behalten, weil Stadte und Kommunen fir eine nachhaltige
Mobilitat und damit auch fir das Erreichen nationaler Klimaschutzstrategien von grofRer Bedeutung
sind. Rein technische Lésungen, deren Einfilhrung zum Grof3teil auf nationaler oder EU-Ebene
geregelt wird, reichen fur die Klimaschutzziele nicht aus. N6tig ist auch ein Wandel des
Mobilitatsverhaltens. Und dieses entsteht am Wohnort der Menschen. Deshalb ist es auch aus der
nationalen Perspektive sinnvoll und notwendig, fir die Kommunen gute Bedingungen zu schaffen,
diesen Wandel zu starken und zu fordern. Einen Uberblick tiber die Mdglichkeiten der nationalen
Ebene, die Kommunen zusatzlich zu unterstitzen gibt die Abbildung 7-2. In den folgenden
Unterkapiteln werden die Ansatzpunkte detaillierter erlautert.
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Abbildung 7-2:  Ansatzpunkte zur Unterstitzung der Kommunen fur einen nachhaltigen
Stadtverkehr von Seiten der nationalen Ebene

Esist Zeit, die Rechte der Fultganger und Fahrradfahrer gegeniiber dem Kfz- Kommunen, die Parkraum des motorisierten
Verkehr zu starken. Der Bund kann die Strallenverkehrsordnung (StVO) Individualverkehrs reduzieren und gleichzeitig
entsprechend Oberarbeiten, um die geteilte und geleichberechtige Nutzung des Alternativen bereitstellen, schaffen mehr
Strallenraums fir alle Verkehrsteilnehmer zu erleichtern. Lebensraum und verringern den Parksuchverkehr.
Eine Bevorrechtigung von Fullgangern und Fahrradfahrern muss erleichtert + Der Bund sollte dafir sorgen, dass Bultgelder
werden. deutlich erhéht und an europaische Standards
Moderne planerische Konzepte der Nahmabilitat wie Begegnungszonen oder angepasst werden.
.shared space” sollten Eingang in die Regelwerke des Straenverkehrsrechts Auch durch Abschleppen kann Falschparken
finden. deutlich unattraktiver werden. Dafar brauchen die
Kinder bis 8 Jahre missen bisher auf dem Gehweg, Erwachsene auf der Kommunen eine grofiztgigere Handhabe bei der
Fahrbahn oder auf dem Radweg fahren. Die Begleitung von Kindern unter 8 Vollstreckung.
durch Erwachsene muss Oberarbeitet werden, um Familien die
Fahrradnutzung zu erleichtern.
Der Forderung von Carsharing steht eine knappe
Anzahl an Carsharing-Stellpldtzen gegeniber. Eine
Sicherheit im Fufs- und Fahrradverkehr: Reform des Strallenverkehrsgesetzes (StVG) und
« Die Regelgeschwindigkeit von 50 km/h sollte abgesenkt werden. der StVO kann eine bundesweit einheitliche und

+ Die Entscheidungskompetenz der Kommunen sollte gestarkt werden, so dass praxisnahe Rechtsgrundiage schaffen, die den

ihnen die Méglichkeit gegeben wird, Geschwindigkeitsregelungen den Kommunen die Ausweisung von Stellplatzen far

Gegebenheiten Vorort anzupassen, zum Beispiel grofiflachig oder als B

generelle Regelung.

Nahmobilitat férdern Lebensraum statt Parkraum

T T e e Gestaltung eines vertriaglichen Stadtverkehrs

Kommunen, angemessene Qualitatsstandards fir

Mobilitatsangebote festzulegen.
Finanzielle Mittel sind in vielen Kommunen knapp bemessen.

Wesentlich ist eine Anhebung der Regionalisierungsmittel.

Die Fdrderung Gber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
muss fortgeschrieben und dabei klar auf Umweltziele ausgerichtet

Bei der Férderung von Einzelprojekten solite besonders darauf

geachtet werden, wie Projekte langfristig ausgerichtet werden

kéinnen. Dazu gehdrt neben der finanziellen Sicherung auch

ausreichend Personal — heute die Ausnahme in vielen ~

Kommunen. Erhalt von OPNV-Projekten und Infrastruktur muss mdglich sein,
um langfristig den &ffentlichen Verkehr zu sichern.

werden.

Vielfaltige Mobilitatsangebote erméglichen OPNV starken

7.2.1. Nahmobilitat fordern

Die Novelle der StVO im Jahr 2013 hat fur den Radverkehr viele Verbesserungen mit sich
gebracht. Nahmobilitdt und damit auch FuBverkehr sind allerdings nach wie vor stark benachteiligt,
was den Kommunen die Gestaltung lebenswerter Innenstadte und die Foérderung nachhaltiger
Verkehrssituationen erschwert. Eine Uberarbeitung der StVO im Sinne einer Starkung des
FuRverkehrs ist von groRBer Bedeutung, denn wirde die Position des FuRverkehrs verbessert,
kénnten die Kommunen deutlich mehr MalRnahmen schneller umsetzen. Solange diese
Mobilitatsform eine derart schwache Position in den juristischen Regelwerken des StralRenverkehrs
innehat, ist es schwierig, Stadtverkehr nachhaltig zu gestalten.

Defizite gibt es beispielsweise in Hinblick auf vielversprechende Konzepte im Bereich der
Nahmobilitat wie sogenannte Shared Spaces oder Begegnungszonen. Diese bieten, wie oben
erwahnt, eine gute Moglichkeit stadtplanerisch alternative Nutzungsformen des o6ffentlichen
StraBenraums zu etablieren. Beide Konzepte bieten die Mdbglichkeit den Pkw-Verkehr
einzudammen und die Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr) zu férdern. Dazu kommen positive
Effekte fur das StraRenbild und teilweise auch fiir die Verkehrssicherheit’® (ADFC 2008, VCD

5 An dieser Stelle muss erwahnt werden, dass es von Seiten der Vertreter des FuRverkehrs Bedenken gegeniuber dem

Konzept des Shared Space gibt. Die dem Konzept zu Grunde liegende Idee der ,Regellosigkeit” kann fur die
schwachen Verkehrsteilnehmer (Fu3génger, Sehbehinderte u. a.) Nachteile haben. Hier wird das Konzept der
Begegnungszone bevorzugt (Fuf3 e.V. 2010).
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2009, Fuf e.V. 2010). Doch bietet die StVO bislang keinen eindeutigen rechtlichen Rahmen fir die
Umsetzung von Konzepten wie Shared Spaces oder Begegnungszonen. Derzeit missen die
Kommunen zur Umsetzung dieser Konzepte andere Rechtsgrundlagen zu Rate ziehen. Meist
werden sie als verkehrsberuhigte Zonen oder auch verkehrsberuhigter Geschéftsbereich
ausgewiesen. Diese bringen jedoch qua Definition einige Eigenschaften mit, die mit den
Konzepten des Shared Space oder der Begegnungszone nicht deckungsgleich sind und diesen
teilweise entgegenstehen. Der verkehrsberuhigte Bereich ist fir Bereiche mit geringem
Verkehrsaufkommen gedacht. Er beinhaltet eine Bevorrechtigung fir den FuRganger, schreibt
gleichzeitig Schrittgeschwindigkeit fur Kfz-Verkehr vor. Begegnungszonen oder Shared Spaces
liegen aber durchaus in Stadtbereichen mit etwas mehr Verkehr sowie einer Funktionsmischung
(also ,mitten drin“). Die andere Variante, der verkehrsberuhigter Geschaftsbereich, sieht zwar 20
km/h vor — in Kombination mit einem Parkverbot und ggf. dem Riickbau der Gehwege kame dies
den alternativen Konzepten schon recht nahe. Jedoch ist im verkehrsberuhigten Geschéftsbereich
der Kfz-Verkehr bevorrechtig. FuRganger miissen nach §25 der StVO'® den Fahrzeugverkehr
beachten, diirfen die ,Fahrbahn**’ nur zum Queren (ziigig) betreten und miissen bei einem Fehlen
von Gehwegen am StralRenrand gehen (Schmitz 2012). So werden alternative Konzepte der
Nahmobilitat konterkariert und deren Etablierung erschwert. Ein Beispiel hierflr ist die Stadt
Bohmte, dem bekanntesten Feldversuch fiir Shared Spaces in Deutschland: auch hier ist das
Betretungsrecht der ,Fahrbahn® fir FuRganger nach 8§25 StVO stark eingeschréankt und das
Konzept kann nicht in vollem Umfang umgesetzt werden ohne die StVO zu verletzen (Ful
e.V.2009). Um die planerische Praxis auf Seiten der Kommunen zu vereinfachen, missen
Konzepte zur Forderung der Nahmobilitat von Seiten des Bundes in der StVO (beispielsweise in
Form einer Begegnungszonenregelung) starker verankert und etabliert werden (Schmitz 2012).

Ein Grundsatzliches Problem des derzeitigen Stralenrechts ist das bislang vorherrschende
Separationsparadigma. Fir die Forderung von nachhaltigem und zukunftsfahigem
Mobilitatsverhalten ist es notwendig, die Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer zu erleichtern.
Das deutsche StraRenrecht priorisiert stark den Verkehrsfluss des ,rollenden Verkehrs und auch
wenn der Radverkehr seine Position starken konnte, ist hiermit doch nach wie vor in erster Linie
der MIV gemeint. Der FulR3verkehr wird durch 825 der StVO stark in die Schranken gewiesen. Eine
Reform der StVO in Bezug auf die Vorrangregelungen ist notwendig.*®

Die Neufassung der StVO von 2013 beinhaltet vielfaltige Verbesserungen fir den Radverkehr. So
wurde beispielsweise der Radfahrstreifen auf der Fahrbahn dem Radweg gleichgestellt, die Anlage
von FahrradstraBen und Schutzstreifen (auf der Fahrbahn) erleichtert und die
Radwegebenutzungspflicht stark eingeschrankt. Trotzdem kdnnen an einigen Stellen weitere
Verbesserungen vorgenommen werden, um den Kommunen die Forderung des Radverkehrs zu
erleichtern. Ein bekanntes Problem, dem in der StVO bislang nicht gebiihrend Rechnung getragen
wird, ist das gemeinsame Fahren von Eltern und Kindern. Laut StralRenverkehrsordnung 8§ 2, Abs.
5 der StVO (2013) missen Kinder mit Fahrradern bis zum vollendeten achten Lebensjahr auf dem
Gehweg fahren, so dass Eltern, die mit ihren Kindern unterwegs sind, getrennt von diesen fahren

16§ 25 Abs. 1 StVO: Wer zu FuR geht, muss die Gehwege benutzen. Auf der Fahrbahn darf nur gegangen werden,

wenn die StralRe weder einen Gehweg noch einen Seitenstreifen hat. Wird die Fahrbahn benutzt, muss innerhalb
geschlossener Ortschaften am rechten oder linken Fahrbahnrand gegangen werden; [...]

§ 25 Abs. 3 StVO: Fullganger haben die Fahrbahn unter Beachtung der Fahrzeugverkehrs ziigig und auf dem
kiirzesten Weg quer zur Fahrtrichtung zu Uberschreiten, und zwar, wenn die Verkehrslage es erfordert, nur an
Kreuzungen oder Einmindungen [...].

Definition nach StVO ,Stralle ohne Gehweg und Seitenstreifen®

So ware es beispielsweise fiir die Einrichtung von Shared Spaces niitzlich, wenn die Verkehrsteilnehmer innerorts
auf StraBen ohne baulich hergestellte Gehwege gleichberechtigt und gleichzeitig das Parken unter diesen
Bedingungen nur auf markierten Flachen erlaubt wére (Interview Stadt Stuttgart, am 09.10.2014).
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mussen. Weder durfen Sie als Begleitperson den Gehweg nutzen, noch darf das Kind mit auf die
Fahrbahn. In der Praxis sieht das meist anders aus: Eltern begleiten ihre Kinder auf dem Gehweg,
um diese anzuleiten — der Sicherheit wegen. Hier ist eine Neuregelung der StVO notwendig, die
die Begleitung Rad fahrender Kinder dahingehend regelt, dass Eltern zur Begleitung von Kindern
unter 8 Jahren mit auf dem Gehweg bzw. die zu begleitenden Kinder mit auf der Fahrbahn fahren
durfen.

Positiv fur den innerstadtischen Radverkehr ist die Festlegungen in der Novelle der StVO von
2013, dass fur den Radverkehr zukunftig grundsatzlich die Ampelanlagen fir den KfZ-Verkehr
gelten. Dies bewirkt einen besseren Verkehrsfluss im Radverkehr. Allerdings gibt es hier
Ubergangsregelungen, die bis 2016 gelten. Aus Sicht der Kommunen (und der Radfahrer) wére es
winschenswert, wenn die Neuregelung in Bezug auf die Lichtsignalanlagen schneller umgesetzt
werden wirden, um mehr und schneller Klarheit zu schaffen.

Von Nutzen kénnten auch klare Empfehlungen zu den Vorfahrtsregelungen (Beschilderung,
Aufpflasterung oder andere) bei Radschnellwegen und anderen Hauptachsen (Velorouten,
Premiumrouten u. &.) sein. Hilfreich ware unter Umstanden eine Verwaltungsvorschrift, die bspw.
den Umgang mit baulichen Elementen wie Hochpflasterung eindeutiger regelt. Darlber hinaus
wirde den Kommunen die Erarbeitung einer Leitlinie durch die Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zur Bevorrechtigung des Radverkehrs helfen. Auf diese
kénnte in der StVO verwiesen werden, was auch in Bezug auf andere Themen durchaus Ublich
ist'®.

Die Herabsetzung der Regelgeschwindigkeit innerorts von 50 km/h auf eine geringere
Geschwindigkeit wie 20, 30 oder 40 km/h wirde den Kommunen die Umsetzung der Konzepte
einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsplanung erleichtern und die Nahmobilitat weiter fordern.
Dabei hatte die Kommune nach wie vor das Recht Tempo 50 zu gewahren. Letztlich verandert sich
nur das Anordnungsverfahren, denn ,die ,Beweislast’ wird umgekehrt: Es muss streckenbezogen
begriindet werden, warum schneller gefahren werden darf — und nicht, wie heute die Regel, warum
langsamer gefahren werden muss“ (Schlag et al. 2010). Ein gut funktionierendes
HauptstralRennetz mit Tempo 50 ist also keinesfalls ausgeschlossen. Wichtig ist hier die
Hierarchisierung des StraRennetzes und Blindelung des Verkehrs auf Hauptverkehrsstral3en. Des
Weiteren wirden mit der Einflihrung einer niedrigeren Regelgeschwindigkeit viele MaBhahmen zur
Verkehrsberuhigung fir die Kommunen vereinfacht, da verkehrsrechtliche Regelungen und
Beschrankungen (bspw. das ,rechts-vor-links®), die heute mit 30er-Zone oder dem
verkehrsberuhigten Bereich verbunden wegfielen (Randelhoff 2012, VCD 2012, ADFC 2012).

Ein weiteres, recht kontrovers gesehenes Thema ist die Legalisierung von Rotlaufern, die zu einer
weiteren Attraktivititssteigerung des Fullverkehrs fihren koénnte. Bei Rot eine Ampel zu
Uberqueren steht in vielen Landern unter Strafe, ebenso das Uberqueren einer StraRe in der Nahe
eines gesicherten Ubergangs wie Zebrastreifen oder Ampeln. Die damit in Zusammenhang
stehenden Strafen unterscheiden sich deutlich. Oft werden entsprechende Vergehen nicht
konsequent geahndet, was dazu fuhrt, dass ,Bei-Rot-Gehen® zu einer gangigen Praxis wird. In
New-York wird das sogenannte ,Jay-walking“ beispielsweise traditionell geduldet und von der
Polizei trotz gesetzlicher Strafen nicht geahndet. Die MalRBhahme, Ful3gangern unter Beachtung
der Vorfahrt des Verkehrs zu erlauben, bei Rot Ampeln zu Uberqueren, um FulRverkehr attraktiver
zu gestalten und zu fordern, stof3t vielerorts auf Kritik. Bedenken gibt es vor allem aus
Sicherheitsgriinden. Befurworter argumentieren jedoch damit, dass es bereits vielerorts géangige
Praxis ist und die Sicherheit nicht beeinflusst. In Wien wurde die Abschaffung des Verbots von

¥ 50 weist die Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung seit 2009 ausdriicklich auf die von der FGSV

herausgegebenen Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) in der jeweils gultigen Fassung hin.
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Verkehrsplanern kiirzlich gefordert, jedoch abgelehnt?®. Beziiglich des Radverkehrs stoRen
entsprechende Forderungen auf geringere Ablehnung. In Frankreich wurde per Verordnung im
Jahr 2012 erlaubt, einzelne Kreuzungen fur Radfahrer freizugeben, sodass diese bei Rot unter
Beachtung der Vorfahrt geradeaus oder rechts abbiegen dirfen. Ziel dieser MaRnahme ist es, den
stadtischen Radverkehr zu fordern, indem Staus und Wartezeiten vermieden werden?:. Auch die
Sicherheit kann sich gegenliber Radverkehrsampeln erhdhen, da eine hohere Aufmerksamkeit und
Vorsicht dem Verkehr entgegengebracht wird. Auch in den USA gibt es in einigen Staaten lockere
Regelungen fir den Radverkehr. In Idaho gilt beispielsweise seit 1982 fir Radfahrer ein
Stoppschild als Vorfahrt-Achten-Schild und eine rote Ampel als Stoppschild®. Ziel ist es auch hier,
Radverkehr zu férdern und die Sicherheit zu erhéhen. Die Ausweitung auf weitere Staaten ist in
der Diskussion. Grundsatzlich sollte dieses Thema auch fir Fu3ganger intensiver diskutiert und
gepruft werden, inwiefern und unter welchen Bedingungen sich eine Legalisierung von
Rotlichtlaufern zur Attraktivitatssteigerung des FulRverkehrs anbieten wiirde.

7.2.2. Lebensraum statt Parkraum

Die Stadt der Zukunft bietet ihren Bewohnern 6ffentlichen Raum — Raum der nicht zugeparkt ist.
Dass Parken im offentlichen Strallenraum wir im Allgemeinen als eine Art Auslbung des
Gemeingebrauchs angesehen wird, ist mit einem nachhaltigen Stadtverkehr in dem Ausmal3, wie
es heute zu erleben ist, nicht vereinbar. Ein Hebel hin zu lebenswerteren Innenstadten ist die
Kontrolle des Parkraums. Kontrolliert wird die Zahl der Parkplatze durch Parkraummanagement
oder bauliche MafRnahmen, beispielsweis um die Parkdichte zu entzerren oder aber Gehwege und
Durchfahrtmdglichkeiten (fir Krankenwagen oder Miillfahrzeuge) freizuhalten. So bietet sich die
Moglichkeit, Parkraum nach und nach zu reduzieren und die Attraktivitat fir die Einfahrt in
Innenstadtbereiche mit dem eigenen Pkw weniger attraktiv zu machen. Diese Mal3nhahmen werden
derzeit vor allem durch illegales Parken konterkariert. Parkverbote werden vielfach nicht beachtet.
Eine Erhebung in Stuttgart zeigt, dass Falschparken oftmals kein Zufallsakt auf Basis von
fehlendem Wissen uber die Parkregelungen ist, sondern wissentlich falsch geparkt und das Zahlen
von BuBgeld einkalkuliert wird. Auch der Vergleich zu anderen Landern macht deutlich, dass die
BuBgelder in Deutschland niedrig sind. In den Niederlanden kostet Falschparken bis zu 220
Euro®®, in Danemark 65 Euro®. Selbst in Griechenland werden fiir das Parken auf Geh- oder
Radwegen 80 Euro fallig (Reidl 2014). Noch hdhere BufRgelder fallen in diesen Landern fir
illegales Parken auf Behindertenparkplatzen an®. Der deutsche BuRgeldkatalog (2014) hingegen
sieht fur Falschparken Betrage von ungefahr 20 bis 35 Euro vor, in Ausnahmeféllen bis zu 65 Euro
(bei Behinderung von Rettungsfahrzeugen).

Aus Sicht der Kommunen ist es notwendig, die BuRgelder im bundesdeutschen BuRR3geldkatalog
deutlich anzuheben und an europdische Standards anzugleichen. Ziel einer solchen Anhebung
ware es, das Instrument des Parkraummanagement zu unterstiitzen. Denn nur durch das
Verhindern von illegalem Parken kann Parkraum durch Parkraummanagement tatséchlich
reduziert werden. Die Kontrolle und Verknappung der Parkplatze im offentlichen Raum,
gegebenenfalls kombiniert mit einer Konzentration des Parkens in Parkhausern schafft mehr

20 http://derstandard.at/1333528429579/Autos-muessen-warten-Freie-Fahrt-fuer-Radfahrer-in-Wien;

http://kurier.at/chronik/wien/bei-rot-ueber-kreuzung-waere-sehr-gefaehrlich/37.076.717

A http://www.wissenschaft-frankreich.de/de/ingenieurswissenschaften/radfahrer-konnen-jetzt-bei-rot-uber-die-ampel/

2 http://www.vox.com/2014/5/9/5691098/why-cyclists-should-be-able-to-roll-through-stop-signs-and-ride

% parken ohne Parkschein 58 Euro, Parken auf Rad- oder Gehwegen 90 Euro, Parken auf der Fahrbahn in zweiter

Reihe 220 Euro
http://gemeente.groningen.nl/parkeren/bezwaar-maken-tegen-parkeerboete abgerufen am 09.10.2014
In den Niederlanden 370 Euro, in Danemark 137 Euro

24
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Lebensraum. Gleichzeitig kénnen auf diese Weise der Parksuchverkehr und die damit
einhergehenden CO,-Emissionen deutlich reduziert werden. Und nicht zuletzt wird durch weniger
illegales Parken auch der Rad- und Ful3verkehr attraktiver, da von illegalem Parken oftmals Geh-
und Radwege sowie Schutzstreifen betroffen sind.

Neben der Erhéhung der Bul3gelder fir Falschparken wirden auch grof3zigigere
Abschleppregelungen, den Kommunen bei der Umsetzung eines nhachhaltigen Stadtverkehrs
helfen. Abgeschleppt werden darf derzeit oft nur, wenn eine Gefahrdung vorliegt. ,Nur® auf Grund
eines Regelverstol3es (Parkverbot) abzuschleppen, ist oft nicht zulassig. Auch konnte eine
Regelung fiir den Einsatz von Parkklammern zielfihrend wirken.

Ein wesentliches Hindernis in Hinblick auf illegales Parken liegt jedoch auch bei den Kommunen
selbst. Hier herrscht ein Vollzugsdefizit. Denn neben der geringen Hohe der Buf3gelder ist ein
weiteres Problem, dass die Kommunen keine ausreichenden Kontrollméglichkeiten schaffen.
Vielfach hapert es an der Durchsetzung geltenden Rechts. Hier besteht auf Seiten der Kommunen
dringender Handlungsbedarf, der sich in Hinblick auf die Umsetzung eines stadtvertraglichen
Verkehrs durch beispielsweise Verknappung und Neunutzung von Offentlichem Stralenraum
weiter erh6hen wird. Schon jetzt braucht es mehr personelle Ressourcen, um
Parkraummanagement wirksam werden zu lassen. Der Hamburger Rechnungshof errechnete fiir
die Stadt Hamburg Mehreinnahmen von bis zu 35 Mio. Euro jahrlich durch ordnungsgemaliies
Parken und forderte daraufhin, den Umfang der Kontrollen auszuweiten (Rechnungshof Hamburg
2013). Durch regelmafige Kontrollen kénnten also schon bei den derzeitigen Gebihren und
BulRgeldern Einnahmen generiert werden, was auch die Aufstockung der personellen Ressourcen
ermdglichen wiirden.

Auch durch Carsharing kann Parkraum reduziert und Lebensraum geschaffen werden. Doch stellt
das Fehlen einer bundeseinheitlichen und praxisorientieren Rechtsregelung zur Ausweisung von
Carsharing-Stationen im o6ffentlichen Stralenraum eine Barriere zur Forderung von Carsharing
durch deutsche Kommunen dar. Wahrend in den Niederlanden, lItalien, Belgien, Grof3britannien
und Finnland Carsharing-Stationen durch Kommunen im 6&ffentlichen Stral3enraum ausgewiesen
werden koénnen, setzt das deutsche StralRenrecht grundsatzlich den Gemeingebrauch der
Verkehrsflache voraus. Privilegien gibt es derzeit nur bei Bewohnerparkplatzen sowie Parkplatzen
fur seh- und korperlich behinderte Menschen. Auch kénnen Carsharing-Fahrzeuge nicht
sonderberechtig behandelt werden, wie das bspw. bei Taxis, Rettungswagen und anderen
Funktionen der Fall ist. Stellplatze im oOffentlichen Stralenraum muissen grundsatzlich frei
zugéanglich sein, das heil3t es durfen in der offentlich gewidmeten Stral3enverkehrsflache derzeit
keine Bugel oder Poller angebracht werden. Fiur Carsharing-Unternehmen bleibt so nur die
Nutzung von privaten Stellflachen und die hat diverse Nachteile, beispielsweise die schlechte
Sichtbarkeit im Vergleich zu Stellplatzen im 6ffentlichen Raum. Eine gute Sichtbarkeit ist jedoch
von hoher Bedeutung fir den Erfolg von Carsharing-Konzepten. Gut sichtbare Fahrzeuge sind
besser erreichbar, werden besser wahrgenommen und das wiederum fordert die Akzeptanz (LK
Argus 2008).

Um eine juristisch einwandfreie Loésung fur die Bereitstellung von Carsharing-Platzen im
offentlichen StralBenraum zu finden, nutzen Kommunen und Carsharing-Unternehmen zumeist die
entsprechenden Landesverkehrsgesetze. Das geht aber nur dort, wo eine entsprechende
»1eileinziehung“ oder Regelungen zur ,Sondernutzung“ vorgesehen sind und die Behdrden gewillt
sind, diesen Hilfsweg zu gehen.
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Allerdings verlangt auch die Foérderung von Elektrofahrzeugen eine Abkehr der
Privilegienfeindlichkeit der Stral3enverkehrsordnung, wie es im Elektromobilititsgesetz auch
vorgesehen ist. Hierin wird die Mdglichkeit fir Parkvorrechte fiir Elektroautos eingerdumt.

In Hinblick auf die Teileinziehung nutzen die Kommunen fur die Einrichtung von Carsharing-
Stellplatzen die Regelung (wenn vorhanden), dass ein Teil der Verkehrsflache entwidmet werden
kann, wenn ,liberwiegende Griinde des offentlichen Wohls* vorliegen. Auf dieser Grundlage ist es
denkbar (und auch schon in Kommunen praktiziert), mittels umweltpolitischer, verkehrspolitischer
oder stadtebaulicher Erwégungen eine teilweise oder auch eine vollstandige Einziehung
(Entwidmung) der Flache vorzunehmen, wenn das Gemeinwohl dadurch geftérdert wird. Im
Anschluss kann die ¢ffentliche Hand diese Flachen, die in ihrem Eigentum stehen, aber nicht fur
den offentlichen Verkehr gewidmet sind, vermieten oder verpachten. Ein Beispiel ist das Berliner
StralRengesetz (BerlStrG § 4)?° (LK Argus 2008).

Andere Verkehrsbehorden helfen sich Uber die Definition von Carsharing als sogenannte
Sondernutzung. Hier wird offentliche Strafl3enflache fiir eine private Nutzung freigegeben, z. B. fur
das Aufstellen eines Geriists oder von Tischen eines Restaurants. Bremen beispielsweise nutzt
bereits seit 2003 diese Mdéglichkeit flr Carsharing mit der Begriindung, dass Carsharing durch die
substanzielle Entlastung des Parkraums einen o6ffentlichen Nutzen hat und damit zur Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs beitragt. Die Entlastungswirkungen sind durch den Carsharing-
Anbieter Uber Befragungen ihrer Kunden nachzuweisen. Zudem missen die Kriterien des
Umweltzeichens ,Blauer Engel‘ fir Carsharing (RAL UZ 100) eingehalten werden (Glotz-Richter
2012). Die Bremer Parkraummanagementgesellschaft Brepark verwaltet die Stationen im Auftrag
der Stadt und erhebt von dem Carsharing-Anbieter eine monatliche Miete.

Es zeigt sich, dass es zwar schon jetzt Lésungswege fur die Einrichtung von Carsharing-
Stellplatzen im o6ffentlichen StralRenraum gibt, diese aber immer mit Umwegen und komplizierten
Vorgehensweisen verbunden sind, um rechtlich abgesichert zu sein. Fur die Vereinfachung der
Forderung von Carsharing ist daher eine Gesetzesgrundlage notwendig, die die explizite
Ausweisung von Carsharing-Stellplatzen vorsieht. Es bedarf einer bundeseinheitlichen,
rechtssicheren und praxisnahen Grundlage fir die Einrichtung von reservierten Carsharing-
Stellplatzen im 6ffentlichen Verkehrsraum. Eine Anderung des StraRenverkehrsgesetzes® kann
den Weg fir Neuregelungen in der StraRBenverkehrs-Ordnung (StVO) erdffnen® oder ein
eigenstandiges Carsharing-Gesetz. In der StVO muss dann zum einen eine Rechtsgrundlage zur
Kennzeichnung von Parkmdglichkeiten auch fir Carsharing-Fahrzeuge geschaffen werden. Zum
anderen sollten zur baulichen Sicherung von Carsharing-Parkplatzen besondere
Verkehrseinrichtungen wie Sperrpfosten oder Baken vorgesehen werden (Gruber et al. 2013).

In der Vergangenheit gab es vielfach Bemiihungen, eine solche Grundlage zu schaffen. Auf der
Basis eines Bundestagsbeschlusses vom Juni 2005 wurde sogar ein entsprechender
Referentenentwurf erarbeitet. Im Jahr 2013 wurde von Seiten des BMVBS ein Entwurf zur
Veroffentlichung eines Verkehrs-(Zusatz-)zeichens fir Carsharing im Verkehrsblatt prasentiert. Der

% Hier heilt es: ,wird eine offentliche StralRe fur den 6ffentlichen Verkehr nicht mehr benétigt, so kann sie eingezogen

werden. Parkhauser kénnen auch zum Zwecke der privaten Bewirtschaftung eingezogen werden, soweit der
Uberwiegende Teil des betroffenen Parkraums fiir die Allgemeinheit zugénglich bleibt. Die Teileinziehung einer
StralRe ist zulédssig, wenn nachtraglich Beschrankungen auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder
Benutzerkreise aus Uberwiegenden Griinden des 6&ffentlichen Wohls festgelegt werden sollen.” So wurde von Seiten
des Berliner Senats argumentiert, dass Carsharing zur Verkehrs- sowie Umweltentlastung beitragt und damit dem
Loffentlichen Wohl“ nltzt. Auf dieser Rechtgrundlage ist es gelungen o6ffentlichen Stralenraum fiir Carsharing-
Fahrzeuge mittels Kennzeichnungen und Beschilderung zu reservieren.

7 In§6StVGi. V. m. § 45 StVO
3 Erweiterung des Katalogs in § 6 Abs. 1 StVG durch Aufnahme z. B. einer Ziff. 14 a (Gruber et al. 2013)
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Koalitionsvertrag der derzeitigen Regierung nimmt sich dieses Themas auch an: “Im
StralBenverkehrsrecht schaffen wir die Mdglichkeit, dass Kommunen Parkplatze rechtssicher fir
Carsharing-Autos und Elektroautos ausweisen konnen.” Doch keine dieser Anpassungen ist
bislang umgesetzt worden. Aktuell hat der Bundesverband fir Carsharing einen Gesetzesentwurf
fir ein Carsharing-Gesetz vorgelegt, das die rechtliche Grundlage fiir die entsprechende Anderung
des StVG und der StVO liefern soll. Reaktionen von Seiten des Ministeriums hat es zum aktuellen
Zeitpunkt nicht gegeben.

7.2.3. Offentlichen Verkehr starken

Die Planung, Organisation und Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs sind
grundsatzlich Angelegenheiten der Lander. Dennoch unterstitzt der Bund die Léander bei der
Bewadltigung dieser Aufgabe finanziell.

Das Finanzierungssystem des oOffentlichen Personennahverkehrs in Deutschland ist komplex.
Einen groRen Teil der bendtigten Mittel decken die Fahrgeldeinnahmen. Der Bund finanziert auf
verschiedenen Rechtsgrundlagen (Regionalisierungsmittel fir den SPNV, Bundesprogramm nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und OPNV-Anteil an den Kompensationsmitteln nach
dem Entflechtungsgesetz) den SPNV und den kommunalen OPNV mit. Hinzu kommen
Steuerverglnstigungen sowie Ausgleichsleistungen fir den Schiler- und Ausbildungsverkehr
sowie fur die Beférderung Schwerbehinderter.

Trotzdem steigen die Fahrpreise im 6ffentlichen Verkehr. Das ist teilweise darin begrindet, dass
zum einen Kosten fur Personal und Betriebsstoffe steigen, zum anderen weist die Infrastruktur
einen hohen Erhaltungsaufwand auf. Auch gibt es Rahmenbedingungen seitens des Bundes, wie
z. B. die Auflage des barrierefreien Zugangs, die hohe zusatzliche Investitionen erforderten.
Basierend auf dem derzeit bestehenden Finanzierungsgeriist kdnnen zwei wesentliche Aspekte
seitens des Bundes die Lander bzw. Kommunen dabei unterstiitzen, inr OPNV-Angebot aufrecht
zu erhalten, auszubauen und attraktiver zu gestalten:

Seit 1971 war das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz des Bundes (GVFG) eines der
wichtigsten Fordermittel fur die kommunale Verkehrsinfrastruktur. Im Rahmen der
Foderalismusreform wurde das GVFG jedoch 2006 abgeschafft und durch das
Entflechtungsgesetz  (EntflechtG) ersetzt. Dieses Gesetz ermdglicht dem Bund eine
Mitfinanzierung von kommunalen Investitionen. Es tritt damit an die Stelle des GVFG. Die noch im
GVFG verankerte Zweckbindung fir den Verkehr in Gemeinden ist jedoch Ende 2013
ausgelaufen, lediglich die Zweckbindung fir investive Zwecke bleibt erhalten. Im Jahr 2019 laufen
die Kompensationszahlungen nach dem Entflechtungsgesetz ganzlich aus. Derzeit wird diskutiert,
wie die notwendige Finanzierung nach dem Auslaufen des Entflechtungsgesetzes fortgesetzt wird.
Das EntflechtG als zentrales Finanzierungselement des OPNV fiir investive MalRnahmen muss fur
den Zeitraum nach 2019 mit Bindung fir verkehrliche Zwecke fortgeschrieben und eine
Neuausrichtung mit klaren Umweltzielen wie bspw. der Umstellung auf Projekte mit OPNV-Vorrang
vorgenommen  werden. Die  Zweckbindung  sollte  aufgrund der  anstehenden
InstandhaltungsmafBnahmen auf den Erhalt und die Erneuerung der Verkehrsinfrastruktur
ausgedehnt werden.

Das Regionalisierungsgesetz (RegG) ist im Zuge der Bahnreform der Jahre 1993/1996
entstanden. Fur die Finanzierung des SPNV steht den Landern seit 1996 ein Betrag aus dem
Mineraldlsteueraufkommen des Bundes zu, die sogenannten Regionalisierungsmittel, die fur die
Lander die Basis zur Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs und den Offentlichen
StralRenpersonennahverkehrs darstellen. Seit 2009 steigen sie mit jahrlich 1,5 %. Allerdings bedarf
es z. B. aufgrund von steigenden Betriebskosten hdherer Steigerungsraten, um die Finanzierung
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zu sichern. Seitens des Bundes sollten daher die Regionalisierungsmittel auf 2,5 % Steigerung pro
Jahr angehoben werden (z. B. VDV 2009). Dieser Anstieg sollte nachfrageorientiert allokiert
werden und konnte von der Entwicklung der Fahrgastzahlen und einer Senkung der CO,-
Emissionen abhangig gemacht werden, um eine mdglichst hohe Lenkungswirkung zu erzielen.

7.2.4. Weitere MalRnahmen

Die Berechnungen des Oko-Instituts haben gezeigt, dass eine starke Wirkung auf die
Verkehrsnachfrage von preispolitischen Signalen ausgeht — in Stuttgart durch die Regio-Maut, in
Bremen - allgemeiner gehalten — hohere Kosten der Fahrzeugnutzung pro Kilometer. Maut-
Systeme in Stadten bzw. Kommunen einzufihren, ist ein umstrittene MalRhahme und auch nicht
fur jede Kommune geeignet. Fir entsprechende preisliche Signale kann aber auch der Bund
sorgen. Die Verteuerung des Einsatzes von Kraftstoffen ist eine MaRRnhahme, welche gleich in
mehrfacher Hinsicht Anreize zur Emissionsminderung liefert: Sowohl zur Steigerung der Effizienz
als auch zur Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung. Fir die Anpassung und Anhebung
der Kraftstoffsteuern sprechen aber noch weitere Argumente. Insbesondere kann durch héhere
Kraftstoffsteuern der mogliche Rebound-Effekt ausgeglichen werden, der durch sinkende
Kilometerkosten bei zunehmend effizienten Pkw und dadurch einer steigenden Attraktivitat der
Pkw-Nutzung entsteht. Die Kraftstoffkosten sollten also fir den Nutzer mindestens in dem Mal3e
steigen, wie die Pkw effizienter werden — d. h. zwischen 2015 und 2020 um rund 35 %. Da es sich
bei den Kraftstoffsteuern um nominale (und nicht prozentuale) Steuern handelt, miissen aul3erdem
die Kraftstoffsteuern zum Inflationsausgleich angehoben werden. Die Verkehrsprognose 2030
(VP 2030) hat beispielsweise einen Anstieg der Kraftstoffsteuern hinterlegt, genau aus dem Grund,
dass mit den Pkw-Grenzwerten und den damit einhergehenden Effizienzverbesserungen die
Steuereinnahmen perspektivisch sinken werden, wenn nicht, wie in der VP 2030 hinterlegt, die
Steuern auf Kraftstoffe erhoht werden.

Kontraproduktiv. ~ beziglich  einer Reduktion der Verkehrsleistung ist auch die
Entfernungspauschale. Fahrten zur Arbeitsstatte sind nach aktueller Gesetzeslage uber die
Entfernungspauschale absetzbar®: Fiir jeden Kilometer der Entfernung zwischen Wohnung und
Arbeitsstatte konnen unabhéngig vom gewdahlten Verkehrsmittel 0,30 Euro angesetzt werden. Nur
bei Nutzung eines privaten Pkw ist die Absetzbarkeit unbegrenzt — bei allen anderen
Verkehrsmitteln gilt eine Hochstgrenze von 4.500 Euro, was bei 250 Arbeitstagen einer Entfernung
von 60 Kilometern entspricht. Die Entfernungspauschale hat in der aktuellen Form potenziell
mehrere negative Auswirkungen. Zum einen erhéht sie fir Arbeitnehmer die Attraktivitat eines
Umzugs ins ,grine Umland®“. Dadurch entstehen vielfach jedoch nicht nur lange Arbeitswege,
sondern bei entsprechender Distanz zum néachsten Ober- bzw. Mittelzentrum auch erhdhte
Wegelangen fur Einkauf und Freizeit. Zum anderen ist die Nutzung oOffentlicher Verkehrsmittel bei
hohen Pendeldistanzen unattraktiv: Bei einer Entfernung von mehr als 60 Kilometern zwischen
Wohnort und Arbeit sind bei Nutzung des OV die Streckenanteile liber 60 Kilometer nicht
steuerlich absetzbar, was einen Anreiz fir die Nutzung eines privaten Pkw liefert.

Wichtig ist die Bereitstellung von Informationen und Bewertungssystemen fir die Kommunen. Wie
schon gesagt, ist die Vernetzung der Kommunen untereinander zum Informationsaustausch
unerlasslich, doch auch der Bund ist als Ubergeordnete Instanz fur einen Wissenstransfer von
Bedeutung. Label wie der Blaue Engel beispielsweise konnen Kommunen helfen, angemessene
Qualitatsstandards festzulegen. So wird beispielsweise der Blaue Engel fuir Mobilitatsangebote und
Carsharing entsprechend genutzt.

% Einkommensteuergesetz Il 4 §9
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Bei der Forderung von Einzelprojekten sollte besonders darauf geachtet werden, wie Projekte
langfristig ausgerichtet werden konnen. Dazu gehort neben der finanziellen Sicherung auch
ausreichend Personal — heute die Ausnahme in vielen Kommunen.
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8. Fazit

Im Spendenprojekt ,Stadt der Zukunft‘ hat das Oko-Institut am Beispiel von Bremen und Stuttgart
untersucht, welche Maoglichkeiten die Stadte heute schon umsetzen bzw. welche sie kuinftig
planen, um den Umweltverbund — also den 6ffentlichen Personennah-, Ful3- und Radverkehr — zu
starken. Denn nur so kann es mittelfristig gelingen, dass ihre Bewohner und Bewohnerinnen
kiunftig Ofter auf das eigene Auto verzichten und sich h&ufiger umweltfreundlich fortbewegen.

Welche MalRnahmen Innenstadte ,aufatmen® lassen, ist vielleicht nicht neu. Klar ist schon heute:
Birgerinnen und Birger fuhlen sich in Stadten mit einem hohen Anteil an FuR3-, Fahrrad- und
offentlichem Verkehr besonders wohl. Wie man es auch dreht und wendet, selbst unter Einsatz der
neuesten Technologien verbrauchen motorisierte Fahrzeuge weiterhin Flache, verursachen bei
hoheren Geschwindigkeiten Larm sowie Emissionen und stellen haufig ein Sicherheitsrisiko dar.
Klar ist deshalb: Die Stadt der Zukunft ist ein Lebensraum mit weniger Autos auf den Strafl3en. Die
Verkehrstrager des Umweltverbundes werden so gestarkt, dass der motorisierte Individualverkehr
reduziert werden kann. Digitale Endgerate erleichtern schon heute die flexible Mobilitat im Alltag
und Jingere nutzen das Auto weniger. Die Kommunen sollten diese Entwicklungen nutzen und die
Rahmenbedingungen so setzen, dass sich dieser Wandel der Mobilitatskultur verstetigt. Die
Aufgabe ist komplex: Sie muss in einem umfassenden Konzept gedacht werden, das alle
Verkehrsmittel bericksichtigt.

Die Beispielstddte im Rahmen des Projektes haben mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2025
(Bremen) sowie dem Verkehrskonzept 2030 (Stuttgart) MaBnahmen festgeschrieben, die den Weg
fur die Gestaltung lebenswerter Innenstéadte durch einen emissionsfreien Verkehr ebnen. In beiden
Stadten wird der Stadtverkehr in 10, 15 Jahren multimodaler und nachhaltiger sein. Dadurch
werden die LArm- und Schadstoffbelastung verringert. AuRerdem kénnen mit den Maflinahmen die
Treibhausgasemissionen um 33 bzw. 38 % gesenkt werden. Darauf aufbauend zeigen die im
Rahmen des Projektes entwickelten Szenarien, wie die Konzepte beider Stadte mit einem
langfristigen Blick auf das Jahr 2050 weitergedacht werden kdnnen. Ein wesentliches Ziel: Die
Verstetigung der bereits in Ansatzen sichtbaren Anderung im persoénlichen Verkehrsverhalten aller
Birgerinnen und Biirger hin zu multimodalem und umweltfreundlicherem Verkehrsverhalten. Die
Szenarien zeigen, was moglich ist: In beiden Stadten kénnte sich der Anteil des MIVs bis 2050 um
42 % verringern. In Bremen ergibt sich damit bei einer technologischen Trendentwicklung fir den
Personenverkehr insgesamt ein CO,-Minderungspotenzial von 76 % im Jahr 2050, wobei etwa
40 % dieses Minderungspotenzials durch MaBnhahmen zur Verlagerung und Vermeidung des MIV
generiert wird. In Stuttgart belduft sich das CO,-Minderungspotenzial im Personenverkehr auf
78 % im Jahr 2050. Davon wird in etwa ein Drittel durch Verlagerung vom und Vermeidung des
MIV erreicht. Es zeigt sich also, dass mit gut durchdachten Konzepten und ambitionierten Zielen
einiges moglich ist.

Die Szenarien des Oko-Instituts haben einmal mehr gezeigt: Um die Ziele eines nachhaltigen und
emissionsarmen Stadtverkehrs zu erreichen, sind zum einen Malinahmen notwendig, die auf eine
Veranderung des Mobilitdtsverhaltens abzielen und zum anderen aber auch solche MalRnahmen,
die auf effizientere und ,sauberere® Technologien setzen. Doch gilt es zu beachten, dass
technologische MalRhahmen zum einen mit einer sehr hohen Unsicherheit behaftet sind. Es ist
nach wie vor nicht sicher, ob die Technologien Gberhaupt zur Verfigung stehen werden, ob sie
wirtschaftlich sind, wie sich der Strommarkt entwickelt etc. Zum anderen I6sen sie eine Vielzahl
von Problemen im Verkehr nicht: Larm, Unfalle oder auch Flachenbedarf. Daher hat gerade die
Veranderung des Mobilitatsverhaltens eine sehr hohe Bedeutung flr einen nachhaltigen
Stadtverkehr. Entsprechende MaflRnahmen sollten stark im Vordergrund stehen.

93



Oko-Institut e V. Stadt der Zukunft

Das Spendenprojekt ,Stadt der Zukunft‘ des Oko-Instituts zeigt das Zukunftsbild einer Stadt, in der
nachhaltige Mobilitat fir mehr Lebensqualitat sorgt. Es gibt wenige Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor, mehr Fahrrader und Ooffentlichen Personennahverkehr, gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmer, die Verkehrsflachen gemeinsam nutzen, mehr Lebensraum statt Parkraum.
Zu Ful? gehen wird attraktiv und kann ausreichen, um Alltagliches zu erledigen. Durch nachhaltige
Verkehrskonzepte ergibt sich eine verbesserte Luftqualitat, weniger Larmbelastung und mehr
Klimaschutz. Wesentlich ist: Damit diese Vision Realitdt werden kann, braucht es
mafgeschneiderte Lésungen fir die Kommunen und die Unterstitzung des Bundes.
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