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Auf dem Weg zu einer
nachhaltigen urbanen
Mobilitat in der
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obhilitit ist eine zentrale Voraussetzung, um

am gesellschaftlichen Leben teilzunehmen

und liefert einen wesentlichen Beitrag zu einer
hohen Lebensqualitdt. Gleichzeitig ist der stddtische
Personen- und Giiterverkehr ein Hauptverursacher von
Luftverschmutzung, Larm und Flachenverbrauch mit der
damit einhergehenden Verringerung der Aufenthalts-
qualitdt sowie den entstehenden wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Folgen. Der Verkehrssektor verursacht
zudem hohe Umweltkosten, die bislang nur unzurei-
chend internalisiert worden sind, insbesondere durch
die von Treibhausgasemissionen verursachten generati-
oneniibergreifenden Klimafolgeschdaden. Auch die durch
Verkehrslarm und Luftschadstoffemissionen hervorgeru-
fenen Gesundheitsschiden, Biodiversitiatsverluste und
Ernteschiaden verursachen hohe externe Kosten, ebenso
der Flachenverbrauch und die Zerschneidung. Die zu-



nehmende Urbanisierung wird diese Herausforderungen

in den kommenden Jahren noch verstarken.

Die erforderliche Minderung der negativen Auswirkun-

gen auf die menschliche Gesundheit, die urbane Lebens-

qualitidt und die Umwelt sowie die Klimaschutz- und
Nachhaltigkeitsziele Deutschlands und der EU stellen
insbesondere die Stadte vor grofie Aufgaben. So gilt

es, den Verkehr nachhaltiger und umweltfreundlicher
zu gestalten, ohne die Mobilitdt der Bevolkerung und
den Transport von Giitern einzuschranken. Hierzu hat
das UBA im Méarz 2017 seine Vision fiir ,,Die Stadt fiir
Morgen*“ vorgestellt, in der Menschen umweltschonend
mobil sind und nicht unter Larm leiden, die durch eine
kompakte, nutzungsgemischte Bauweise Wege verkiirzt
und den Flachenverbrauch reduziert sowie dabei griin
und attraktiv ist.

Vor diesem Hintergrund wurden im Projekt ,,Mobilitats-
konzepte fiir einen nachhaltigen Stadtverkehr 2050:
Metaanalysen, Mafinahmen und Strategien“ Grundla-
gen fiir die Entwicklung einer Gesamtstrategie fiir nach-
haltige Mobilitdt in der Stadt erarbeitet. Im Mittelpunkt
nachhaltiger Stadtmobilitat steht die Frage, wie sich die
Mobilitat langfristig gestalten lasst, ohne dass das damit
verbundene Verkehrsaufkommen Mensch und Umwelt
belastet. Zentrale Indikatoren hierfiir stellen die Emis-
sionen von Luftschadstoffen, Treibhausgasen und Liarm
sowie deren Auswirkungen auf Umwelt, Gesundheit und
Aufenthaltsqualitédt dar. Im Ergebnis fiihrt eine nach-
haltige Mobilitdt nicht nur zu geringeren Umweltbelas-
tungen und hoherer Lebensqualitit, sondern dariiber
hinaus auch zu langfristigen Vorteilen fiir Wirtschaft
und Beschiftigung (UBA 2015).



Zielsetzung

Die vorliegende Broschiire gibt einen umfassenden
Uberblick iiber die zentralen Determinanten auf dem
Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitét in der
Stadt fiir Morgen. Unter dem Begriff der Determinante
sind Erfolgsfaktoren und Hemmnisse sowie verstarken-
de oder abschwichende Rahmenbedingungen zu verste-
hen, die einen erkennbaren Einfluss auf die Mobilitét in
der Stadt und unser Mobilitdtsverhalten haben. Konkre-
te Fallbeispiele veranschaulichen diese Determinanten.
Auf dieser Grundlage wurden Maf3inahmen abgeleitet,
durch die der Stadtverkehr nachhaltig gestaltet wer-
den kann. Eine Umsetzung dieser Ma3nahmen ist in
Deutschland bisher allerdings nur bedingt zu beobach-
ten. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen Stadtmobilitét
besteht somit Handlungsbedarf. Daher werden zentrale
Akteure fiir ein erfolgreiches Vorantreiben der Mobili-
tdatswende in den einzelnen Themenbereichen benannt.

Die in dieser Broschiire vorgestellten Ergebnisse wurden
im Rahmen des Projektes ,,Mobilitdtskonzepte fiir

einen nachhaltigen Stadtverkehr 2050: Metaanalysen,
Mafinahmen und Strategien® erarbeitet. Dieses Projekt
erweitert und vertieft die UBA-Vision ,,Die Stadt fiir
Morgen®, indem es die Rahmenbedingungen fiir die
Umsetzung einer nachhaltigen Stadtmobilitdt darstellt
sowie die Mafinahmenpakete, die in der Vision bereits
aufgefiihrt werden, ergdnzt und ausweitet.

Zentrale Determinanten fiir die Entwicklung hin zu
einer nachhaltigen Stadtmobilitat

Die identifizierten Determinanten auf dem Weg zu einer
nachhaltigen urbanen Mobilitat lassen sich in acht {iber-
geordneten Themenbereichen zusammenfassen, welche
die zahlreichen Einflussfaktoren urbaner Mobilit&t
widerspiegeln:

A. Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

B. Soziodemografische Entwicklungen

C. Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

D. Technologische Entwicklungen

E. Okonomische Rahmenbedingungen und Instrumente
F. Projektforderung

G. Verkehrsinfrastruktur und -angebot

H. Siedlungsstruktur und -entwicklung, Stadt- und Regi-

onalplanung

Die beiden Themenbereiche ,,Gesellschaftliche Rahmen-
bedingungen” und ,,Soziodemografische Entwicklun-
gen“ nehmen dabei eine Sonderrolle ein, da sie exogene

Einflussfaktoren auf das Mobilitdtsverhalten beschrei-
ben, die nicht oder nur sehr schwierig bewusst gesteu-
ert werden konnen. Sie geben damit einen Einblick in
iibergeordnete Determinanten der Mobilitét, die bei der
zukiinftigen Planung und Umsetzung von Maf3inahmen
grundlegend zu beriicksichtigen sind.

Push- und Pull-Maflnahmen auf dem Weg zu einer
nachhaltigen Stadtmobilitat

Bei den Determinanten in den weiteren Themenberei-
chen erweist sich die Kombination von sogenannten
»Push- und Pull-Maf3nahmen“ als Erfolgsfaktor zur
Forderung einer nachhaltigen Stadtmobilitdt. Dabei
bewirken Push-Mafinahmen wie z. B. Geschwindig-
keitsbegrenzungen und Infrastrukturnutzungsbeitra-
ge eine Attraktivitatssenkung weniger nachhaltiger
Verkehrsmittel. Pull-Maf3inahmen hingegen dienen der
Attraktivitidtssteigerung nachhaltiger Verkehrsmittel;
Beispiele sind ein qualitativ hochwertiges 6ffentliches
Verkehrsangebot oder eine sichere und bedarfsgerech-
te Rad- und Fufiverkehrsinfrastruktur. Die Wirkung
einzelner Mafinahmen l&sst sich nicht nur durch deren
angemessene Ausgestaltung und Anpassung an die
lokalen Gegebenheiten steigern, sondern auch durch die
Kombination dieser mit komplementdren Mafinahmen
gleicher Wirkungsrichtung.

Dies zeigt sich beispielsweise bei der Férderung des Um-
weltverbundes im Nahverkehr als Gruppe der umwelt-
vertrdaglichen Verkehrsmittel, bestehend aus den nicht
motorisierten Verkehrsmitteln private und 6ffentliche
Fahrrader sowie zu Fufd und den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln Bahn, Bus und Taxi sowie Carsharing und
Mitfahrzentralen. Die Férderung des Umweltverbundes
im Nahverkehr wird als besonders wirkungsvoll fiir die
Verdnderung der Verkehrsmittelwahl bewertet, wenn
parallel Einschrankungen fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) umgesetzt werden. Eine einseitige
Fokussierung hingegen wird hdufig als unzureichend
bewertet, um einen dauerhaften Umstieg vom MIV auf
nachhaltige Verkehrsmittel zu bewirken (vgl. BBSR
2017, Gertz et al. 2018, Greenpeace 2016).

Im Folgenden werden die identifizierten Determinanten,
die zugehorigen Fallbeispiele und die hieraus abgelei-
teten Mafinahmen in den einzelnen Themenbereichen
vorgestellt.



Technologische
Entwicklungen
Wandel der techni-
schen Rahmenbe-

dingungen und
Innovationen

Auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat

Determinanten

Gesellschaftliche
Rahmenbedingungen
Wandel mobilitdtsbezogener
Werte und Lebensstile

Soziodemografische
Entwicklungen
Auswirkungen demo-
grafischer Merkmale
auf die Mobilitat

Politische und rechtliche
Rahmenbedingungen
Zusammenwirken von politischen und
rechtlichen Vorgaben, Mafinahmen
sowie {ibergeordneten Strategien

Okonomische Rahmenbedingun-

gen und Instrumente

Finazielle Anreize und Systeme

zur Beeinflussung des Mobili- -
tétsangebotes und -verhaltens i
sowie der Flachennutzung

Projektforderung
Forderung innovativer
Modellprojekte und
Technologien

Verkehrsinfrastruktur und -angebot
Planung, Bereitstellung und Integra-
tion nachhaltiger Verkehrsangebote
und Infrastruktur

Maf3nahmen

Politische und rechtliche Rahmen-

bedingungen

e Ausweisung von Geschwindigkeits-
und Zufahrtsbegrenzungen

Technologische Entwicklungen

e Einsatz elektrischer bzw.
emissionsarmer Fahrzeugflotten

¢ Entwicklung eines intelligenten
Verkehrsmanagements

Okonomische Rahmenbedingungen

und Instrumente

¢ Umlagefinanzierung bzw.
Drittnutzerfinanzierung

¢ Erhebung von Infrastruktur-
nutzungsbeitragen

Verkehrsinfrastruktur und -angebot

¢ Gestaltung autoarmer Innenstddte

¢ Ausbau der Rad- und Fuf3verkehrs-
infrastruktur sowie des OV

¢ Schaffung von Carsharing-Ange-
boten

¢ Entwicklung multimodaler Mobili-
tatsplattformen

Siedlungsstruktur und -entwicklung

sowie Stadt- und Regionalplanung

¢ Entwicklung autoarmer und freier
Wohnquartiere

¢ Integration von Stadt-, Verkehrs-
und Umweltplanung

¢ Schaffung nachhaltiger, inter-
kommunaler Gewerbegebiete

¢ Bereitstellung von Flachen fiir
Mikro-Depots

Siedlungsstruktur und-
entwicklung sowie Stadt-
und Regionalplanung
Planung und Entwicklung
von stddtischen und regio-
nalen Strukturen




Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Der Wandel mobilitdtsbezogener Werte- und Lebensstile sowie die Auswirkungen
des Wohnungsmarktes auf die Mobilitdt sind Bestandteil des Themenbereichs
gesellschaftliche Rahmenbedingungen. Untersuchungsgegenstand ist hier das
Zusammenwirken von gesellschaftlichen Einflussfaktoren und Mobilitat.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die
Bundes- und Kommunalpolitik,
die durch die Immobilienpolitik,
z. B. im Rahmen des geférderten
Wohnungsbaus, Einfluss auf die

Miet- und Immo-bilienpreise neh-

men konnen.
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A1 Gesellschaftliche Trends, Werte, Lebens- und Mobilitdtsstile

Die individuelle Mobilitdt wird auch durch subjektive Kriterien wie Einstel-
lungen und Wertehaltungen beeinflusst, deren Grundlagen zum Teil schon
in der Jugend gelegt werden. Diese subjektiven Kriterien gilt es auf dem Weg
zu einer nachhaltigeren Stadtmobilitdt mit einem Umstieg vom MIV auf den
Umweltverbund zu beriicksichtigen. So stellt der private Pkw weiterhin ein
wichtiges Statussymbol dar. Allerdings ldsst sich ein Werte- und Lebens-
stilwandel beobachten, der das ,,Nutzen-Statt-Besitzen“-Prinzip begiinstigt.
Auch die Fahrradkultur gewinnt zunehmend an Bedeutung.

Im urbanen Giiterverkehr fiihren die veranderten Lebensstile und Kon-
sumpraferenzen zu einem Anstieg der Lieferverkehrsleistung, da zuneh-
mend mehr Waren iiber das Internet bestellt und zum Teil wieder zuriickge-
sendet werden.

A2 Steigende Mieten/Immobilienpreise

Verstarkt durch die zunehmende Urbanisierung steigen die Mieten und Im-
mobilienpreise in den meisten Stadten stark an. Das Wohnen in integrierten
Stadtlagen ist fiir einen wachsenden Teil der Bevolkerung nicht mehr finan-
ziell leistbar. Dies fiihrt zur verstidrkten Ansiedlung in Stadtrandlagen, die
nur bedingt an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen sind und in denen
der Pkw vielfach das zentrale Verkehrsmittel darstellt. Grundsétzlich konnte
eine transparente Differenzierung zwischen den reinen Immobilienkosten
und den Stellplatzkostenanteilen und die darauf aufbauende Wahlmég-
lichkeit fiir Mietende und Erwerbende eine deutliche Einflussnahme der
Nachfragenden erméglichen und dabei helfen, deren individuelle Kostenbe-
lastung zu senken.

Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfithrende Informationen siehe: ADAC (2016), Agora
Verkehrswende (2017), Agora Verkehrswende (2018), BIEK (2017), DIFU (2015), FES (2017), Greenpeace (2016), Green-

peace (2017), Holz-Rau / Scheiner (2005), Hunecke et al. (2007), IZT (2015), Schmidt et al. (2013), Tully / Baier (2018),
VCD (2006), VDV (2017), WBCSD (2016).
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Die Fahrradkultur
gewinnt zunehmend
an Bedeutung

FALLBEISPIEL

Auswirkungen der Stadt- und Umlandwanderung auf Motorisierung
und Verkehrsmittelnutzung

Aufbauend auf den Daten des BMBF-Projekts ,,StadtLeben“ wurde in der Region Kéln fiir 2.691 Haus-
halte der Einfluss der Stadt- und Umlandwanderungen auf die Pkw-Verfiigbarkeit und OV-Nutzung
untersucht. Die Untersuchung zeigte, dass eine Verkehrsverlagerung durch die Lenkung von Wande-
rungen aufgrund individueller Standortanforderungen nicht ohne weiteres moglich ist und eine tiefer-
gehende Analyse der zugrundeliegenden Strukturen erfordert. Die vorliegenden Ergebnisse verdeutli-
chen, dass die Unterschiede im Mobilitdatsverhalten von Haushalten unterschiedlicher Raumstrukturen
nicht nur auf die Raumstrukturen zuriickzufiihren sind. Die Betrachtung von Stadt- und Umlandwan-
dernden zeigt, dass bereits im Vorfeld der Wanderung deutliche Unterschiede bestehen, welche
beispielsweise durch soziodemografische oder gesellschaftliche Faktoren beeinflusst sein konnen.
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Soziodemografische Entwicklungen

Der Themenbereich soziodemografische Entwicklungen beschaftigt sich mit den
bevolkerungsbezogenen Merkmalen, die sich indirekt auf das Verkehrsmittel-
verhalten auswirken. Betrachtet wird hier das Zusammenwirken von soziodemo-
grafischen Einflussfaktoren und Mobilitat.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind nicht
konkret zu definieren.

12

B1 Urbanisierung

Die letzten Jahre zeichnen sich durch eine zunehmende (Re-)Urbanisierung
in Verbindung mit der Abwanderung insbesondere jiingerer Altersgruppen
aus landlichen Gebieten aus. Einerseits wird durch den Trend zur Urbanisie-
rung eine Nachverdichtung in den Stadten mit im Vergleich zum landlichen
Raum verhaltnismafiig kurzen Wegen erreicht. Andererseits nimmt in den
Ballungsgebieten dadurch der Flachenverbrauch zu, so dass das Verkehrs-
aufkommen und die zuriickgelegten Wegeldngen ebenfalls wieder zuneh-
men.

B2 Umlandwanderung

Wenn Haushalte aus der Stadt in das Umland ziehen, nehmen die Verkehrs-
leistung insgesamt und vor allem die Fahrten mit dem Pkw aufgrund der
disperseren Siedlungsstrukturen deutlich zu. Bedeutend fiir das Verkehrs-
verhalten ist auch die Tatsache, dass in suburbanen Rdumen die Anteile der
hochaktiven Bevolkerungsgruppen im erwerbsfdahigen Alter relativ hoch
sind. Diese Bevolkerungsgruppen zeichnen sich durch eine hohe MIV-Orien-
tierung und hohe Verkehrsleistungen aus.

B3 Einkommen

Das Haushaltseinkommen ist eine wesentliche Determinante der Verkehrs-
mittelwahl und des Verkehrsverhaltens und steht insbesondere auch in
Zusammenhang mit den zuriickgelegten Fahrzeugkilometern. Tendenzi-

ell steigt mit dem Haushaltseinkommen der Motorisierungsgrad und der
MIV-Anteil an den Verkehrswegen an. Dementsprechend nutzen diejenigen
Personen vermehrt den Umweltverbund, die sich einen Pkw finanziell nicht
leisten kdonnen. Gleichzeitig verfiigen aber auch die Nutzenden von innova-
tiven Verkehrsangeboten wie dem Ridehailing als Angebot zur Verbindung
von Passagieren mit lokalen Fahrenden und ihren privaten Fahrzeugen iiber
onlinefdhige Plattformen, dem Ridepooling als Angebot zur Biindelung von
Passagieren in einem Fahrzeug sowie dem Car- und Bikesharing iiber ein
iiberdurchschnittlich hohes Einkommen. Daher sprechen diese Verkehrsan-
gebote inshesondere einkommensstadrkere Haushalte an.

B4 Geschlecht

Das Geschlecht beeinflusst das Verkehrsverhalten im besonderen Maf3e,
zum Teil sogar starker als die raumlichen Strukturen, das Verkehrsan-
gebot oder das Einkommen. Im Durchschnitt wohnen Frauen ndher an
ihrer Arbeitsstétte als Mdnner und verkniipfen Wege starker, erledigen



Besonders im Alter

kommt der Nahmobilitat
eine hohe Bedeutung zu

also beispielsweise den Einkauf auf dem Weg zur Arbeit. Dies fiihrt zu
einer Vielzahl von kiirzeren Wegen bei einer gegeniiber Mannern kiirzeren
durchschnittlichen Gesamttagesstrecke. Diese Unterschiede im Mobilitats-
verhalten basieren vor allem auf der oft unterschiedlichen Rollenverteilung
zwischen Mdnnern und Frauen im Arbeitsmarkt und in der Familie.

B5 Alter und Lebenssituation

Die Pkw-Verfiigbarkeit und MIV-Nutzung weisen altersbedingt gegenldufige
Trends auf. Die jiingeren Erwachsenen zwischen 18 und 35 Jahren kom-
men im Vergleich zu friiher tendenziell spéter in die ,,autoaffinen Lebens-
situationen® wie beispielsweise Berufseinstieg und Haushaltsgriindung.
Dahingegen steigen bei den Alteren die Fiihrerscheinquote und die Pkw-
Verfiigbarkeit. Gleichzeitig nimmt im Rahmen des demografischen Wandels
der Anteil korperlich eingeschrdnkter Personen und damit die Bedeutung
der Nahmobilitdt zu. Die Nutzerinnen und Nutzer von innovativen Verkehrs-
angeboten wie Ridehailing, Car- und Bikesharing sind tendenziell jung, d. h.
meist unter 45 Jahre alt, und leben vermehrt in Ein- oder Zweipersonenhaus-
halten. Haushalte mit Kindern sind vielfach abhidngig vom Pkw als zentrales
Verkehrsmittel.

Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfiithrende Informationen siehe: ADAC (2016), BBSR
(2017), Biihler (2011), BW Stiftung (2017), Deutscher Stédtetag (2018), DIFU (2015), European Parliament (2012),
European Union (2015), FES (2017), Gertz et al. (2018), Greenpeace (2017), Holz-Rau / Scheiner (2005), ITF (2018),

Schaller Consulting (2018), Scheiner (2005), Schmidt et al. (2013), Tully / Baier (2018), Tyrinopoulos / Antoniou
(2013), UBA (2016), WBCSD (2016).
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Politische und rechtliche
Rahmenbedingungen

Der Themenbereich politische und rechtliche Rahmenbedingungen bildet die
Vorgaben der Politik und Gesetzgeber zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhal-
tens ab. Im Fokus steht hierbei das Zusammenwirken von politischer bzw. recht-
licher Steuerung und Mobilitat.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die ver-
schiedenen politischen Ebenen,
Gesetzgeber und Ressorts von Euro-
pa bis in die Kommunen, kommuna-
le Politikerinnen und Politiker, die
kommunale Verwaltung, alle 6ffent-
lichen Auftraggeber, die stadtischen
Verkehrs- und Stadtplanungsamter,
Biirgerinnen und Biirger sowie Ver-
bande und Biirgerinitiativen.

14

C1 Ressortiibergreifende Mobilitdtspolitik

Da Mobilitdt ein Querschnittsthema darstellt, ist eine ressortiibergreifende,
wissenschaftsbasierte Mobilitatspolitik fiir die Steuerung und Moderation
des Weges hin zu einer nachhaltigeren Mobilitdt durch den Bund erforder-
lich. Insbesondere auf Bundesebene begiinstigt ein konsistentes ressort-
iibergreifendes Handeln in den Bereichen Umwelt und Energie, Gesundheit
und Klima, Wirtschaft, Raumordnung, Stadtebau und Verkehr sowie in den
Ressorts Finanzen, Inneres und Justiz das Setzen geeigneter Rahmenbedin-
gungen und die Initiierung passender Mafinahmen.

C2 Kohdrenz politischer Akteure verschiedener staatlicher Ebenen (von
Europa bis zu den Kommunen)

Fiir die Mobilitatswende als Quer- und Langsschnittaufgabe ist die Abstim-
mung der verschiedenen politischen Ebenen von der europdischen bis zur
kommunalen Ebene erforderlich. Da die kommunale Ebene den Biirgerinnen
und Biirgern am nachsten steht und zudem fiir den Bau und den Unterhalt
bedeutender (Verkehrs-)Infrastrukturen verantwortlich ist, nimmt sie eine
besondere Rolle bei der Mobilitdtswende ein. Die Forderung einer nach-
haltigeren Mobilitat wird dabei durch eine erfolgreiche interkommunale
Zusammenarbeit begiinstigt.

C3 Biirgermeisterinnen und Biirgermeister sowie kommunale Politikerin-
nen und Politiker

Zur Gestaltung der Mobilitdtswende in den Stadten ist eine breit geteilte Visi-
on fiir die Mobilitdt der Zukunft férderlich. Diese kann insbesondere von den
Biirgermeisterinnen und Biirgermeistern sowie kommunalen Politikerinnen
und Politikern vermittelt werden. Sie konnen, unter anderem in ihrer Vor-
bildfunktion, die Mobilitatswende durch eine klare Positionierung beziiglich
einer nachhaltigen Mobilitat beschleunigen. Eine klare positive Positionie-
rung kann insbesondere durch die Priorisierung des Themas Mobilitat auf
der personlichen politischen Agenda erfolgen.

C4 Bewusstseinsbildung und Kommunikation

Das individuelle Verkehrsverhalten ldsst sich nicht allein durch die Setzung
geeigneter Rahmenbedingungen oder gar durch Zwang beeinflussen. Die
Anderung des Mobilititsverhaltens steht im direkten Zusammenhang mit
einem Bewusstseinswandel. Daher spielen fiir eine erfolgreiche Mobilitéts-
wende Bewusstseinsbildung und Kommunikation eine wichtige Rolle. Unter
Beriicksichtigung der individuellen (Mobilitéts-)Bediirfnisse der Biirgerinnen



und Biirger kénnen geeignet kommunizierte positive Zukunftsbilder wie die

,lebenswerte und mobile Stadt“ Einfluss auf das individuelle Verkehrsverhal-
ten nehmen. Begiinstigt wird dies durch bereits bestehende soziale Bewegun-

gen der Stadtbevolkerung.

C5 Partizipative Planungs- und Entscheidungsprozesse mit Einbindung
der Biirgerinnen und Biirger

Um einen Mobilitatswandel zu erreichen, sind die Mobilitdtsbediirfnisse der
Bevolkerung ganzheitlich zu betrachten. Durch die Partizipation der Biirge-
rinnen und Biirger im Rahmen von geeigneten Beteiligungsangeboten werden
die Mobilitatsbediirfnisse aufgegriffen und die Planungen qualitativ aufge-
wertet. Zudem wirkt sich eine proaktive Beteiligung in einem offenen Dialog
positiv auf die Akzeptanz von verkehrlichen Strategien und Mafinahmen aus.

C6 Partizipative Planungs- und Entscheidungsprozesse mit Einbindung
weiterer Stakeholder

Neben der Einbindung der Biirgerinnen und Biirger spielt auch die Partizipa-
tion weiterer Stakeholder, wie des Handels, der (Transport- bzw. Verkehrs-)
Unternehmen, der Verbdnde und weiterer Institutionen, bei der Umsetzung
einer nachhaltigeren Mobilitdt eine wichtige Rolle. Durch die Beriicksichti-
gung der Mobilitatsbediirfnisse der Wirtschaft steigen die Akzeptanz und der
Erfolg von verkehrlichen Strategien und Mafinahmen. Durch den direkten
Austausch mit den Interessensgruppen im Rahmen eines Stakeholder-Dia-
logs kann der Nutzen einer nachhaltigeren Mobilitdt kommuniziert und ein
Bewusstsein fiir den Handlungsbedarf geschaffen werden.

C7 Strenge Umweltstandards bei (6ffentlichen) Ausschreibungen

Durch die Anwendung strenger Umweltstandards bei Ausschreibungen wird
unmittelbar Einfluss auf das Verkehrsverhalten genommen. Dies gilt insbe-
sondere fiir die Beschaffung von Fahrzeugen fiir 6ffentliche Flotten. Auch
bei der Vergabe offentlicher Verkehrsleistungen konnen Vorgaben zu den
Fahrzeugen und den maximal zuldssigen Emissionen gemacht werden. Die
Moglichkeit der Einflussnahme ergibt sich auch bei der Vergabe von Dienst-
leistungen durch Vorgaben zum diesbeziiglichen Reiseverhalten.

C8 Klare Verpflichtungen/Regelungen zu Emissionswerten und Antriebs-
techniken

Die Emissionsbelastung der verschiedenen Verkehrsmittel wird maf3geblich
von den gesetzlichen Emissionsgrenzwerten bestimmt. Durch die Vorga-

be strenger Emissionsgrenzwerte im Sinne einer nachhaltigeren Mobilitat
entsteht fiir die Automobilindustrie das Erfordernis, Fahrzeuge mit entspre-
chend niedrigen Emissionswerten zu produzieren. Eine wichtige Rolle spielt
hierbei die Festlegung des Testverfahrens. Einen massiven Einfluss haben
auch grundlegende Verbote von Pkw-Neuzulassungen mit Verbrennungsmo-
toren. Im Giiterverkehr wirken sich Emissionsgrenzwerte fiir Lkw, beispiels-
weise gegliedert nach verschiedenen Gréf3enklassen und Einsatzzwecken,
entsprechend auf die verkehrsbedingten Emissionen aus.

Partizipative Planungs-

und Entscheidungsprozesse
erhdhen die Qualitat
offentlichen Handelns
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C9 Geschwindigkeitsbegrenzungen

Durch die Ausweitung der Geschwindigkeitsbeschrankungen oder ein Her-
absetzen der Regelgeschwindigkeit auf innerstddtischen Stralen wird eine
Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Emissionsschutzes erreicht.
Zudem wird ein Anreiz zur Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund ge-
setzt, da langere Reisezeiten die Nutzung des MIV unattraktiver machen und
gleichzeitig die Nutzung des Umweltverbundes durch die erhéhte Verkehrssi-
cherheit attraktiver wird. Durch die Geschwindigkeitsreduzierung wird eine
bessere Integration unterschiedlicher Mobilitdtsformen im 6ffentlichen Raum
begiinstigt. Gleichzeitig wird bei Kombination mit entsprechend angepassten
Lichtsignalanlagen der Verkehrsfluss optimiert, wodurch Larm- und Schad-
stoffemissionen weiter sinken.

C10 Zufahrtsbeschrankungen

Durch die Ausweisung bzw. Erweiterung von autofreien Innenstdadten und
Fuf3gidngerzonen werden die verkehrlichen Belastungen in den Innenstad-
ten deutlich reduziert. Auch verringern (flichendeckende) Zufahrtsbeschran-
kungen fiir Fahrzeuge, die einen festgelegten Grenzwert {iberschreiten, die
Emissionen in den Stddten. Im Bereich des Giiterverkehrs haben die Einfiih-
rung bzw. Ausweitung von Lkw-Durchfahrtsverboten, insbesondere durch
Wohngebiete, eine Reduzierung der verkehrlichen Belastungen in den Stad-
ten zur Folge. Auch die Emissionen durch Lieferverkehre in den Kernstadten
koénnen durch geeignete Zufahrtsbeschrankungen verringert werden.

C11 Park- und Halteverbote

Durch die Ausweitung von Halteverboten und der damit einhergehenden Re-
duzierung von Parkflachen wird die Attraktivitat des MIV und damit die ver-
kehrsbedingte Belastung gesenkt sowie die Nutzung des Umweltverbundes

FALLBEISPIEL

Geschwindigkeitsbegrenzungen — Wirkung von Tempo 30 an Haupt-
verkehrsstraf3en

In Deutschland betrédgt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften

50 km/h gemaf § 3 der StraBenverkehrsordnung (StVO). Die Studie ,,Wirkungen von Tempo 30 an
HauptverkehrsstraBen* des UBA stellt die Ergebnisse der Umsetzung von Tempolimits an Hauptver-
kehrsstraflen in acht Stadten in Deutschland und der Schweiz dar. Welche Auswirkungen sich durch
die Einfiihrung eines Tempolimits von 30 km/h auf die resultierenden Reisegeschwindigkeiten, die
Reisezeit, den Larm und die Luftschadstoffemissionen ergaben sowie ob sich Verlagerungseffekte auf
umliegende Straflen einstellten, war in hohem Maf3e kontextabhdngig. Positive Effekte auf die Emissi-
onen von Ldarm und Luftschadstoffen konnten in einigen Untersuchungsgebieten festgestellt werden,
erfordern jedoch aufgrund der komplexen Zusammenhdnge eine genaue Analyse der Rahmenbedin-
gungen. Die durchschnittliche Larmbelastung sank. Zudem stellte sich heraus, dass die Einfiihrung
von Tempolimits von 30 km/h zu keiner grundsatzlichen Einschrankung der Leistungsfahigkeit einer
Hauptverkehrsstrafe fiihrt.
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FALLBEISPIEL

Umweltzone Leipzig — Abschlussbericht

Am 01.03.2011 wurde in Leipzig eine Umweltzone mit einer Ausdehnung von iiber 62 % der Stadtfla-
che eingefiihrt. Die Zufahrt wurde nur noch emissionsarmeren Kraftfahrzeugen ab Schadstoffklasse
Euro 4 gestattet, um die Partikel- und NO,-Belastung zu senken. Die Untersuchung hat gezeigt, dass
im Jahresmittel zwischen 2010 bis 2016 die Konzentrationen fiir die Luftschadstoffe PM, ., PM , NO,,
NO, sank. Die Wirkung unterschied sich dabei jedoch zwischen den verschiedenen Luftschadstoffe.

gestdrkt. Durch die (temporire) Gewadhrung von Sonderrechten fiir besonders
emissionsarme Fahrzeuge wird ein Anreiz zur Nutzung entsprechender Fahr-
zeuge gesetzt. Durch Parkverbote an Hauptstrafien zu Spitzenstundenzeiten
kann zudem der Verkehrsfluss verstetigt werden, so dass die Emissionsbelas-
tungen sinken.

C12 Sicherer Rechtsrahmen fiir nachhaltigen Personenverkehr

Die Mobilitdtswende erfordert einen sicheren Rechtsrahmen. Die Kommunen
konnen beispielsweise ihre Rolle als OPNV-Aufgabentriger mit der Einbin-
dung von Sharing-Angeboten dann ausfiillen, wenn ihnen durch das Perso-
nenbef6rderungsgesetz (PBefG) Moglichkeiten zur dauerhaften Etablierung
von entsprechenden Angeboten zur Verfiigung gestellt werden. Die Férde-
rung des Umweltverbundes insgesamt wird unter anderem von den Vorga-
ben in der Straf3enverkehrsordnung und den Richtlinien zum Straf}enbau
beeinflusst. Mit Blick in die Zukunft hdngt auch die nachhaltige Einbindung
des autonomen Fahrens in die Verkehrssysteme von der Setzung geeigneter
Leitplanken ab. Dies betrifft beispielsweise die Einbindung in das 6ffentliche
Verkehrsangebot.

C13 Sicherer Rechtsrahmen fiir nachhaltigen Giitertransport

Auch der Einsatz von nachhaltigen Mobilitatskonzepten im Giiterverkehr
bedarf eines entsprechend zuverldssigen Rechtsrahmens, da insbesondere
die Unternehmen Innovations- und Investitionssicherheit brauchen. Dies gilt
beispielsweise fiir die Schaffung von (mobilen) Mikro-Depots im Gffentlichen
Raum oder die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir elektrisch angetriebene
Lastenfahrrader.

Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfiihrende Informationen siehe: ADAC (2016), Agora
Verkehrswende (2017), Agora Verkehrswende (2018), BBSR (2017), Becker (2016), BIEK (2017), BW Stiftung (2017),
Deutscher Stidtetag (2018), DIFU (2015), DIFU (2018), European Union (2015), FES (2017), Gertz et al. (2018), Green-

peace (2016), Greenpeace (2017), IZT (2015), Kenworthy (2006), Schmidt et al. (2013), Tully / Baier (2018), UBA (2016),
VCD (2006), VDV (2017), WBCSD (2016).

Abgeleitete MaBBinahmen fiir eine nachhaltige Stadtmobilitat

e Geschwindigkeits- und Zufahrtsbegrenzungen
e Zufahrtsbeschrankungen und Umweltzonen
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Technologische Entwicklungen

Unter dem Themenbereich Technologische Entwicklungen werden insgesamt
sechs Determinanten dargestellt, die den Wandel der technischen Rahmenbe-
dingungen und ihren Einfluss auf das Mobilitdtsangebot und das Mobilitatsver-

halten beschreiben.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die
Hersteller von IKT-Technologien
und Fahrzeughersteller sowie deren
offentliche, gewerbliche und private
Anwender.
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D1 Digitalisierung und Smartphones als Grundlage multimodaler Verkehre
Die Digitalisierung stellt eine wesentliche Grundlage fiir den Ausbau neuer
Formen der stadtischen Mobilitdt, wie z. B. durch Sharing-Angebote, dar. Erst
durch die technischen Entwicklungen der letzten Jahre wurde die Vernetzung
der Mobilitatsangebote als attraktive Alternative zum MIV méglich. Dabei bil-
den inshesondere Smartphones und Apps die Schnittstelle fiir einen leichten
Zugang zu Mobilitdtsangeboten des Umweltverbunds.

D2 Digitalisierung als Grundlage fiir Verbesserungen des Verkehrsma-
nagements und der Verkehrsplanung

Die Digitalisierung kann zudem Verbesserungen des Verkehrsmanage-
ments bewirken und damit die Lenkung von Verkehrsstromen, die Park-
raumbewirtschaftung und die Verkehrssicherheit verbessern sowie eine
Reduzierung von Emissionen erreichen. Auch die Verkehrsplanung profitiert
von den neuen technischen Entwicklungen. Moderne Mobilitidtsdatenmo-
delle konnen die tatsdchlichen Verkehrsstrome mit Hilfe von Bewegungsda-
ten abbilden und so zu einem besseren Verstdndnis des stadtischen Verkehrs
beitragen, wodurch bedarfsgerechte Angebote und effizientere Planungen
moglich sind.

D3 Moderne Informations- und Kommunikationstechnologien ermégli-
chen neue Formen des Arbeitens

Neue digitale Angebote bzw. neue Informations- und Kommunikationstech-
nologien wie E-Learning und Videokonferenzen sowie neue Arbeitspraktiken
und -konzepte wie flexiblere Arbeitszeiten oder Homeoffice konnen von
Arbeitgebenden genutzt werden, um die Verkehrsbelastung zu verringern.
Sowohl Pendelfahrten von und zur Arbeit als auch Dienstfahrten lassen sich
so reduzieren.

D4 Elektrofahrzeuge bieten deutliche Umweltvorteile gegeniiber Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotoren

Die Elektromobilitét liefert durch Elektroautos, -busse, -transporter und
-fahrrdder einen Beitrag zu einer umweltfreundlichen Mobilitdt. Sowohl im
Hinblick auf die Emissionen als auch die Energieeffizienz haben Elektro-
fahrzeuge einen Vorteil gegeniiber konventionell betriebenen Fahrzeugen.

D5 Autonome Fahrzeuge erméglichen schadstoffreduzierende Fahrweisen
Der Ausbau der digitalen Infrastruktur und ein flichendeckendes Breithand-
netz bilden eine wesentliche Voraussetzung fiir den Einsatz autonomer Fahr-



zeuge. Autonome Fahrzeuge besitzen bei einem flichendeckenden Einsatz
das Potenzial, zu einer gleichmafiigeren Fahrweise mit geringeren Fahr-
zeugabstanden und Fldchenbedarfen sowie zu einem insgesamt fliissigeren
Verkehr zu fiihren. Der Kraftstoffverbrauch kann so reduziert und Emissionen
gesenkt werden. Aufgrund der derzeit noch bestehenden Unsicherheiten und
fehlenden Erfahrungswerte iiber den Einsatz autonomer Fahrzeuge ist eine
abschlieflende Beurteilung der Wirkungen noch nicht moglich.

Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfithrende Informationen siehe:

ADAC (2016), Agora Verkehrswende (2017), Agora Verkehrswende (2018), Becker (2015), Becker (2016), BIEK (2015),
Deutscher Stidtetag (2018), DIFU (2018), European Parliament (2012), FES (2017), Gertz et al. (2018), Greenpeace

(2016),, Greenpeace (2017), ITF (2018), Schaller Consulting (2018), Schmidt et al. (2013), VCD (2006), VDV (2017),
WBCSD (2016).

FALLBEISPIEL

Forderung von Elektrofahrzeugen in Hamburg

Im Projekt ,,ePowered Fleets Hamburg“ forderte das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit (vormals Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit) im Rahmen des Férderprogrammes ,,Erneuerbar Mobil“ den Einsatz von 495 elektrischen Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen in 239 Unternehmen der Metropolregion Hamburg. Zwischen 2014 und 2016
konnten die Unternehmen im Rahmen des Férderprojekts vergiinstigt Elektrofahrzeuge und Ladeinf-
rastruktur beschaffen. Als wirksamste Maflnahme ergab sich der Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfra-
struktur. Als weiteres wirkungsvolles Instrument wurden moégliche Befreiungen von Fahrbeschrankun-
gen sowie von Parkgebiihren bewertet. Der gewerbliche Einsatz der Fahrzeuge wurde weitestgehend
als zuverldssig und alltagstauglich eingestuft.

Verkehrsadaptive Netzsteuerungen: Untersuchung ihrer Einflussmog-
lichkeiten auf die Emissions- und Immissionsbelastung stadtischer
StraBBennetze

Zwischen Mdrz 2006 und Mai 2009 wurden in je zwei Untersuchungsgebieten in den Stadten Miinster
und Remscheid anhand von Messdaten und Verkehrssimulationen die Effekte von adaptiven Lichtsig-
nalanlagensteuerungen untersucht. Die empirischen Messungen zeigten keine eindeutigen Ergebnis-
se hinsichtlich der Auswirkungen der modellbasierten Steuerungsverfahren auf verkehrliche Kenngro-
Ben. Insgesamt sind die Verbesserungspotenziale modellbasierter Steuerungsverfahren zumindest
erkennbar, bediirfen aber einer Weiterentwicklung bestehender Systeme, um sie hinreichend nutzen
zu kdnnen. Die Einfiihrung entsprechender Systeme muss im lokalen Kontext erfolgen und in ihrer
Wirkung gepriift und optimiert werden.

Abgeleitete MaBBinahmen fiir eine nachhaltige Stadtmobilitat

¢ intelligentes Verkehrsmanagement
e elektrische bzw. umweltfreundliche Fahrzeugflotten
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Okonomische Rahmenbedingungen
und Instrumente

Die Moglichkeiten, durch die Erhebung und den Einsatz finanzieller Mittel Ein-
fluss auf das Mobilitatsangebot und das Mobilitdtsverhalten zu nehmen, werden
unter dem Themenbereich 6konomische Rahmenbedingungen und Instrumente
zusammengefasst. Dabei wird das Zusammenwirken von Finanzierung, Besteu-
erung und Mobilitédt betrachtet.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die lokale
Politik, die stadtischen Stadtpla-
nungsamter, die Gesetzgeber auf
Bundes- und Landesebene sowie die
Bereitsteller der Finanzmittel.
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E1 Verlissliche und auskémmliche Finanzierung des OPNV

Eine nachhaltige Stadtmobilitét erfordert eine gesicherte Finanzierung.
Fiir die Mobilitdtswende sind langfristige und planbare Finanzierungszu-
sagen fiir den Infrastrukturausbau und zur Umsetzung von Innovationen
notwendig. Dabei geht es nicht um zeit- und rdumlich begrenzte Einzelpro-
gramme, sondern um eine auskdmmliche Grundfinanzierung.

In Bezug auf die OPNV-Finanzierung werden aktuell umlagefinanzierte
Ansitze diskutiert, wie z. B. allgemeine OPNV-Beitréige in Form von Biirger-
tickets oder die Drittnutzerfinanzierung durch Arbeitgeber, den Einzelhan-
del und Veranstalter, die zu einer Stabilisierung der Ticketpreise oder sogar
einem Riickgang fiihren konnen. Aufgrund des Preiswettbewerbes mit dem
MIV wird die Position des OPNV geschwiicht, wenn erforderliche Investitio-
nen und steigende Betriebskosten zu einem Anstieg der Ticketpreise fiihren.

E2 Investitionsoffensive sowie fiskalische Entlastung des Umweltver-
bundes

Um spiirbare Verlagerungen vom MIV zum Umweltverbund zu erzielen,
bedarf es eines umfassenden Ausbaus der bestehenden Angebote und Inf-
rastrukturen in qualitativer wie quantitativer Hinsicht sowie Investitionen
in neue Mobilitdtsangebote und die Verkniipfung von umweltfreundlichen
Verkehrstragern. Die bestehenden finanziellen Mittel sind nicht ausrei-
chend, um neben dem laufenden Betrieb einen solchen Ausbau zu ermdogli-
chen. Eine mehrjdhrige Investitionsoffensive bildet daher die Voraussetzung
dafiir, dass die Bedeutung des Umweltverbundes in der Zukunft deutlich
gesteigert werden kann.

E3 Internalisierung externer Kosten durch Infrastrukturnutzungsbeitrage
Infrastrukturnutzungsbeitrage konnen zu einer Internalisierung externer
Kosten und damit zu einer 6kologischen Steuerung des Verkehrs beitragen. So
setzt beispielsweise die damit verbundene Kostensteigerung im MIV als Push-
Faktor einen Anreiz zum Umstieg vom MIV auf nachhaltigere Verkehrsmittel.
Mogliche Ansdtze hierbei sind beispielsweise ein flichendeckendes Park-
raummanagement oder eine Citymaut. Grundsatzlich miissen diese Mafinah-
men zur Einschrankung des MIV mit dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs-
angebots verbunden sein, um die Mobilitdtsbedarfe bedienen zu konnen.



E4 Internalisierung externer Kosten durch fiskalische Mainahmen

Im Rahmen der Internalisierung der externen Kosten durch fiskalische Maf3-
nahmen wird ein Anreiz gesetzt, nachhaltigere Verkehrsmittel zu nutzen.
Die Steigerung der MIV-Nutzerkosten fiihrt als Push-Faktor zu einer Verlage-
rung zum Umweltverbund.

Einen Ansatz hierzu bildet die Abschaffung oder Kiirzung bzw. Anpassung
der Entfernungspauschale fiir Pendelfahrten. Die Entfernungspauschale
in der aktuellen Form begiinstigt die Zunahme des Verkehrsaufkommens
sowie lange Arbeitswege und damit die Zersiedlung der Landschaft.

Auch die derzeitige Form der Dienstwagenbesteuerung setzt Anreize

zur Anschaffung von Fahrzeugen. Eine Alternative bildet das Konzept des
Mobilitdtsbudgets, bei dem Arbeitnehmende ein Budget fiir verschiedene
Mobilitatsangebote erhalten.

Auch eine sukzessive Erh6hung der Energiesteuer auf Kraftstoffe kann zu

einer 6kologischen Steuerung des Verkehrsverhaltens fiihren und Emissio-
nen reduzieren.

. n 1

Die Einnahmen aus
der Internalisierung
externer Kosten kdnnten

fiir den Ausbau des
Mobilitdtsangebots
eingesetzt werden
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FALLBEISPIEL

E5 Steuerung der Flaichennutzung durch fiskalische Mainahmen

Durch fiskalische Mafinahmen kann die Flachennutzung und damit indirekt
das Verkehrsverhalten beeinflusst werden. Der Zersiedelung kann durch
Anpassungen beim Grundsteuerhebesatz entgegengewirkt werden, indem
die Steuer nach Regionstyp und auch nach kleinrdumiger Lage innerhalb der
Stadt differenziert. So wird das Wohnen in peripheren Lagen teurer. Bei der
Grundsteuer konnte ein héherer Steuersatz fiir unbebaute baureife Grundstii-
cke im Vergleich zu bebauten Grundstiicken zu einem Anreiz fiihren, diese zu
bebauen und damit zu einer Vermeidung des weiteren verkehrsinduzieren-
den Flachenverbrauchs beitragen.

Fiir die Kommunen bietet sich auch der Einsatz eines Folgenkostenrechners
zur Abschitzung der Folgekosten der FlachenerschlieBung und Infra-
strukturentwicklung an, der von einzelnen Bundeslandern zur Verfiigung
gestellt wird. Die damit gewonnenen Ergebnisse konnen bei der Erstellung
und Aktualisierung der Bauleitplanung verwendet werden.

E6 Erlése aus Push-Mafinahmen (z. B. Maut oder Steuern) zur Finanzie-
rung von Pull-Maflnahmen

Die Erlose, die im Rahmen der Internalisierung externer Kosten des Verkehrs
(Push-Mafnahmen) eingenommen werden, kénnen direkt zur Finanzierung
eines attraktiven Umweltverbundes (Pull-MaSnahmen) verwendet werden.
Durch Zweckbindung der Einnahmen wird sowohl der Betrieb als auch der Er-
halt und Ausbau der Infrastruktur mit zusédtzlichen Finanzmitteln unterstiitzt.
Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfithrende Informationen siehe: ADAC (2016), Agora
Verkehrswende (2017), Agora Verkehrswende (2018), BBSR (2017), Becker (2016), Deutscher Stidtetag (2018), DIFU

(2015), Gertz et al. (2018), Greenpeace (2016), Greenpeace (2017), Holz-Rau / Scheiner (2005), IZT (2015), Schaller
Consulting (2018), Schmidt et al. (2013), UBA (2016), VDV (2017), WBCSD (2016).

Internalisierung externer Kosten durch Infrastrukturnutzungsbeitra-
ge und Finanzierung von Pull-Maf3nahmen im Rahmen der Einfiihrung
einer Citymaut in Stockholm

Im Jahr 2006 wurde in Stockholm eine Citymaut (Congestion Charge) fiir eine 6-monatige Pilotphase
getestet und 2007 dauerhaft eingefiihrt. Das Stockholmer Modell erfahrt seitdem grof3e Aufmerksam-
keit, da zum einen substantielle Verringerungen des Stauaufkommens erzielt werden konnten und

zum anderen vor der Einfiihrung zahlreiche politische und rechtliche Herausforderungen iiberwunden
werden mussten. Eine Studie untersuchte die Auswirkungen der Citymaut fiir den Zeitraum von 2007 bis
2013. Mit der dauerhaften Einfiihrung der Citymaut sank das Verkehrsaufkommen um rund 22 % und
die Anzahl der gefahrenen Fahrzeugkilometer um 16 %. Dementsprechend konnten auch Emissionsmin-

derungen erzielt werden.

Abgeleitete MaBBnahmen fiir eine nachhaltige Stadtmobilitat

e Umlagefinanzierung bzw. Drittnutzerfinanzierung des offentlichen Verkehrsangebotes
¢ |[nfrastrukturnutzungsbeitrage




Projektforderung

Der Themenbereich Projektforderung befasst sich mit den Méglichkeiten, durch
die Vergabe von erganzenden finanziellen Mitteln einen Beitrag zu einer um-
weltfreundlicheren Mobilitdt zu leisten. Im Mittelpunkt steht hierbei das Zusam-
menwirken von Férdermitteln und Mobilitét.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die lokale
Politik sowie die Gesetzgeber auf
Bundes- und Landesebene.

F1 Kaufpramien fiir emissionsarme und emissionsfreie Fahrzeuge
Kaufpramien fiir umweltfreundliche Fahrzeuge setzen einen Anreiz zur Ein-

sparung lokaler Emissionen. Eine zusitzliche Abgabe bei der Anschaffung
von konventionellen kraftstoffbetriebenen Fahrzeugen kann die Anreizwir-
kung verstarken.

Da der Giiterverkehr einen wesentlichen Einfluss auf die Emissionen im
Stadtverkehr hat, liegt hier ein grof3es Potenzial fiir den Einsatz von Elek-
trofahrzeugen. Fiir den gewerblichen und privaten Giiterverkehr bietet

sich auch der Einsatz von (elektrischen) Lastenrddern an. Auf Bundes- und
Landesebene sowie zum Teil auf kommunaler Ebene werden bereits Zuwen-
dungen fiir den Erwerb von Lastenrddern gewahrt.

F2 Forderung von (innovativen) Modellprojekten

Innovative Vorhaben fiir eine nachhaltige Mobilitat, die einen modellhaften
Charakter aufweisen, stiften nicht nur am Ort der Umsetzung einen Nutzen,
sondern konnen als Vorbild fiir andere Stadte dienen und wichtige Erkennt-
nisse fiir einen grof3flachigeren Einsatz liefern. Um solche Modellprojekte
umsetzen zu kénnen, bedarf es entsprechender finanzieller Mittel. Ein
»Mobilititswendefonds* kann Maf3nahmen zur Foérderung einer nachhal-
tigen Mobilitat unterstiitzen.

Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfiihrende Informationen siehe: ADAC (2016), Agora

Verkehrswende (2018), BBSR (2017), Becker (2016), BIEK (2017), Deutscher Stidtetag (2018), DIFU (2018), FES (2017),
Greenpeace (2016), PwC (2018), Tully / Baier (2018), UBA (2016), VDV (2017).
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Der Themenbereich Verkehrsinfrastruktur und -angebot umfasst die Bereitstel-
lung nachhaltiger Verkehrsangebote sowie die Schaffung der dafiir erforderli-

chen Infrastruktur.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die
Bundes-, Landes- und Lokalpolitik,
die kommunalen Verkehrs- und
Stadtplanungsamter, Gebietskor-
perschaften als Aufgabentrager des
offentlichen Verkehrs, die Verkehrs-
verbiinde sowie die (stadtischen)
Verkehrsunternehmen, private
Anbieter von Mobilitatsplattformen,
offentliche und private Anbieter
von Sharing-Angeboten (z. B.
Stadtwerke), die stadtische Wirt-
schaftsférderung, Interessen- und
Wirtschaftsverbande sowie private
Logistikdienstleister.
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G1 Umwidmung von Verkehrsfldchen des flieBenden und ruhenden Pkw-
Verkehrs

Bislang wird der 6ffentliche Raum weitestgehend vom motorisierten Indivi-
dualverkehr dominiert. Die Flicheninanspruchnahme beeintrachtigt die
Standortqualitat und setzt ihrerseits einen weiteren Anreiz zur Nutzung des
MIV. Fiir einen attraktiven und sicheren Stadtraum sind Flachen fiir Fuiwege
und Radverkehrswege zuriickzugewinnen. Mit der Ausweitung von eigenen
OPNV-Spuren kann der 6ffentliche Verkehr durch Busspuren oder Strafen-
bahnen auf eigenem Gleiskorper beschleunigt werden und damit an Attrakti-
vitat gewinnen.

Eine zentrale Bedeutung kommt der Reduzierung des 6ffentlichen Parkraums
zu. Steht fiir Pkw weniger Parkraum zur Verfiigung, sinkt die Attraktivitit des
MIV. Da Carsharing-Fahrzeuge einen Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitat
leisten, bietet es sich an, ihnen privilegierte Parkplidtze aus dem bisherigen
Bestand des 6ffentlichen Parkraums zuzuweisen. Auf die Bereitstellung
privater Parkinfrastruktur kann durch Stellplatzsatzungen und Landesbau-
ordnungen Einfluss genommen werden.

G2 Sichere und bedarfsgerechte Rad- und Fu3verkehrsinfrastruktur

Die Gestaltung einer nachhaltigeren Mobilitit erfordert die Schaffung von
besseren Bedingungen fiir Zufuf3gehende und Radfahrende. Fiir die Férde-
rung des Fuf3verkehrs spielt neben dem Ausbau durchgingiger, ausreichend
dimensionierter und attraktiver sowie beschilderter Fufiwegenetze der As-
pekt Sicherheit insbesondere beim Queren von Fahrbahnen eine wesentliche
Rolle. Der Radverkehr profitiert von einer sicheren und bedarfsgerechten
Radverkehrsinfrastruktur mit hinreichender Netzdichte und -qualitit sowie
sicheren Abstellanlagen.

G3 Qualitativ hochwertiges 6ffentliches Verkehrsangebot

Ein qualitativ hochwertiger 6ffentlicher Verkehr bildet als attraktive, fla-
chensparende und emissionsarme Alternative zum MIV das Riickgrat einer
klimagerechten Stadtentwicklung und stellt die Mobilitét in den Stadten
sicher. Ein attraktives OPNV-Angebot umfasst auch die Stadtrander und das
Umland sowie kleinere Gemeinden. Wichtige Bestandteile sind unter ande-
rem eine hohe Netz- und Haltestellendichte, separate Spuren fiir Busse und
Straflenbahnen, umfangreiche Bedienzeiten in hoher Taktung, eine hohe
Fahrzeugqualitit, Barrierefreiheit, Sicherheit, Sauberkeit, Zuverlassigkeit,
schnelle Umsteigemoglichkeiten an Verkehrsknotenpunkten, ein einfacher
Zugang, umfassender Kundenservice mit Anschlussgarantien sowie der
erganzende Einsatz von Schnellbuslinien und flexiblen Bedienformen unter



Beriicksichtigung der Stadt-Umland-Beziehungen. Zudem z&dhlen hierzu auch
die kundenorientierte Informationsbereitstellung sowie nutzungsfreundliche
Ticket- und Tarifsysteme.

G4 Hohe Kundenorientierung im 6ffentlichen Verkehr mit geeigneter
Informationsbereitstellung

Viele Autofahrende haben ein Informations- und Wissensdefizit in Bezug auf
alternative Verkehrsmittel. Durch gezielte Kommunikation kann das OPNV-
Angebot in der Breite als attraktive Alternative zum MIV im Bewusstsein der
Biirgerinnen und Biirger verankert werden. Damit verbunden ist der Abbau
der Zugangshiirden zum 6ffentlichen Verkehr mit einem vereinfachten, kun-
dengerechten Ticket- und Tarifsystem und einem elektronischen Ticketing.
Die Ausstattung von Haltestellen und Fahrzeugen mit WLAN verschafft dem
offentlichen Verkehr einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber der Fahrt im Pkw.

G5 Sharing-Angebote als Ergdnzungen zum klassischen 6ffentlichen
Personennahverkehr

Sharing-Angebote wie Ridesharing, Ridepooling oder Carsharing kénnen
in Abhédngigkeit von der konkreten Ausgestaltung einen Beitrag dazu leisten,
die Fahrten mit privaten Pkw und den Pkw-Besitz zu reduzieren. Wichtig ist,
dass das Angebot mit dem OPNV abgestimmt ist, also eine Ergidnzung und
nicht einen Ersatz des 6ffentlichen Verkehrsangebots darstellt. Auch weitere
alternative Verkehrsangebote wie das Bike- oder Rollersharing bieten bei
geeigneter Verkniipfung mit dem OPNV eine Méglichkeit, das umweltvertrig-
liche Mobilitatsangebot sinnvoll zu erganzen.

G6 Autonome Fahrzeuge als integrierter Bestandteil des OPNV

Autonome Fahrzeuge bieten dann ihre grofiten verkehrs- und umwelttechni-
schen Vorteile, wenn sie in Form von Carsharing, Ridepooling sowie Fahr-
gemeinschaften und Mitfahrgelegenheiten gemeinschaftlich genutzt und in
den Umweltverbund integriert werden. Zukiinftig kdnnten gemeinschaftlich
genutzte autonome Fahrzeuge bei Setzung entsprechender Rahmenbedinun-
gen den notwendigen Fahrzeugbestand reduzieren und so den Energie- sowie
Flachenverbrauch senken.

Zukiinftig konnen attraktive

nachhaltige Mobilitats-
alternativen den o6ffentli-
chen Raum entlasten
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Im Rahmen der CiViTAS-Initiative (Clty-VITAlity-Sustainability) der Europdischen Union wurde in Genua
ein Biindel von Pull- und Push-Mainahmen zur Gestaltung einer umweltfreundlichen und nachhaltigen
Mobilitdt umgesetzt. Zu den Pull-MaBnahmen zihlten die Beschleunigung des OPNV, insbesondere
durch die Schaffung zusatzlicher Busspuren. Es wurden flexible Angebote wie z. B. Sammeltaxis und
Fahrgemeinschaften eingerichtet und das Carsharing-Angebot erweitert. Zudem wurden barrierefreie
Fahrzeuge angeschafft und ein Kundenbindungs- und Loyalitdtsprogramm (,,Ecopoints-Programm®)
fiir die OPNV-Nutzung ins Leben gerufen. Neben diesen MaBnahmen zur Attraktivititssteigerung des
offentlichen Verkehrs wurde ein Parkraummanagementsystem eingefiihrt. Die Zahl der OPNV-Nutzen-
den mit einer Jahreskarte stieg im Projektzeitraum um rund 36 %. Die Anzahl der Fahrten im Stadt-
kern verringerte sich um 5,1 %. Durch den Einsatz schadstoffarmerer Fahrzeuge sanken die NOx- und
Feinstaub-Emissionen.

G7 Multimodaler Mobilitdtsverbund als attraktive Alternative zum priva-
ten Pkw

Die nachhaltige Gestaltung von Stadtmobilitédt beruht auf dem Verstiand-

nis und der Planung von Mobilitdt in einem Gesamtsystem, in dem keine
Verkehrstrager isoliert betrachtet werden. Die systematische Verkniip-
fung des OPNV mit allen vor- und nachgelagerten Mobilitdtsangeboten im
Gesamtverkehrssystem ist eine wesentliche Voraussetzung fiir eine flexible
Verkehrsmittelwahl. Hierzu bedarf es einer Entwicklung der 6ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen hin zu integrierten Mobilitatsdienstleistern mit vernetz-
ten Komplementdrangeboten und individualisiertem Mobilitatsmanagement.
Raumlich erfolgt die Verkniipfung der Verkehrsmittel an multimodalen
Mobilitdtsstationen.

G8 Digitale Mobilitdtsplattformen

Die Schaffung von multimodalen Mobilitdtsangeboten bedarf einer digita-
len Vernetzung in Form von digitalen Zugangen bzw. Plattformen. Neben
der verkehrstrageriibergreifenden Kommunikation sowie der Information

in Echtzeit spielt die Entwicklung von integrierten Buchungssystemen eine
zentrale Rolle. Hieriiber lief3en sich verschiedene Mobilitdtsangebote buchen
und bezahlen. Die multimodale Verkehrsmittelnutzung kann zudem zukiinf-
tig durch eine Integration der Tarifstruktur vereinfacht werden. Als idealer
Vernetzer der einzelnen Mobilitdtsdienstleistungen auf kommunaler Ebene
kommen insbesondere die stadtischen Verkehrsunternehmen und regionalen
Verkehrsverbiinde in Frage.

G9 Biindelung und effiziente Tourenplanung im Giiterverkehr

Der stadtische Giiterverkehr ist in den letzten Jahren deutlich angestiegen.
Hierzu tragt auch der Aufstieg des Onlinehandels bei, der zu einer zunehmen-
den Belieferung von Privathaushalten mit kleinteiligen Sendungen fiihrt. Eine
effizientere Tourenplanung auf Basis der Moglichkeiten der Digitalisierung
weist ein grof3es Potenzial auf, Verkehrsleistungen bzw. Kraftstoffe einzuspa-
ren. Weitere Potenziale liegen vor allem in der rdaumlichen und zeitlichen
Biindelung von Giitertransporten, zum Beispiel in Form von Giiterverteilzent-
ren, Mikro-Depots in urbanen Siedlungsstrukturen und Biindelungsstellen.



In der finnischen Hauptstadt Helsinki wurde mit der Whim-App eines der ersten kommerziellen
Mobility-as-a-Service (MaaS)-Systeme weltweit eingefiihrt. Die Nutzenden der Whim-App haben im
Schnitt 73 % ihrer Wege mit dem OPNV zuriickgelegt und damit einen deutlich gréferen Anteil als

der Durchschnitt der Bevdlkerung in Helsinki mit 25 %. Die Ausgestaltung der Nutzungsoptionen von
Taxi und Bikesharing spiegelten sich deutlich im Nutzungsverhalten wider. Fiir Taxifahrten gilt bis zu
einer maximalen Entfernung von fiinf Kilometern ein vergiinstigter Preis von maximal 10 €. Rund 87 %

der Taxifahrten waren kiirzer als fiinf Kilometer. Die Nutzung des Bikesharing-Angebotes ist fiir 30
Minuten kostenfrei und fiel in 97 % der Fahrten kiirzer aus. Unter den Nutzenden des MaaS-Angebots
wurde der Pkw nur fiir 3,4 % aller Wege genutzt. Damit fiel die Pkw-Nutzung niedriger aus als in der
Gesamtbevdlkerung (36 %) und in der demografisch angepassten Vergleichsgruppe (7,3 %).

G10 Integrierte kommunale Mobilitdtsstrategien
Die einzelnen Ansitze und Maf3inahmen zur Férderung einer nachhaltigen

stadtischen Mobilitdt entfalten ihre volle Wirkung erst in einem abgestimm-
ten Gesamtkonzept. Daher ist es wichtig, dass Stiddte eine integrierte kom-
munale Mobilitdtsstrategie entwickeln, kommunizieren und konsequent
umsetzen. Eine zentrale Rolle spielt hierbei die Beteiligung der Biirgerinnen
und Biirger sowie der relevanten Akteurinnen und Akteure, zum Beispiel in
Form von Workshops oder Fachgesprachen.

Auch im Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements kénnen An-
reize zur Nutzung des Mobilitdtsverbundes gesetzt werden. Dies betrifft nicht
nur die Wege der Arbeitnehmenden zum und vom Arbeitsplatz, sondern auch
Dienstfahrten und Werksverkehre.

Quellen

Fiir einen detaillierten Einblick in diese Determinanten und weiterfiihrende Informationen siehe:

ADAC (2016), Agora Verkehrswende (2017), Agora Verkehrswende (2018), BBSR (2017), Becker (2016), BIEK (2015), BW
Stiftung (2017), DIFU (2015), DIFU (2018), European Parliament (2012), European Union (2015), FES (2017), Gertz et al.
(2018), Greenpeace (2016), Greenpeace (2017), Holz-Rau / Scheiner (2005), ITF (2018), IZT (2015), Kenworthy (2006),
PwC (2017 b), Schaller Consulting (2018), Schmidt et al. (2013), Tully / Baier (2018), Tyrinopoulos / Antoniou (2013),
UBA (2016), UBA (2020), VCD (2006), VDV (2017).

Wesentlicher Bestandteil

nachhaltiger Stadtmobilitat

ist die Verkniipfung
verschiedener Mobilitdts-
angebote
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Im Rahmen des ,,Smart Demonstrator Programmes® wurden in der britischen Hauptstadt London inno-
vative Losungen fiir intelligente und nachhaltige Stddte erprobt. Das ,,Agile Urban Logistics Project*
untersuchte vor diesem Hintergrund Moglichkeiten zur Biindelung von Paketsendungen durch den
Einsatz von dezentralen Verteilstellen als sogenannte Mikro-Depots im Innenstadtbereich. Zwischen
Oktober 2014 und Juni 2015 wurden vier dauerhafte und ein tempordres Mikro-Depot erprobt. Die
Belieferung der Mikro-Depots erfolgte in den Nachtstunden zwischen 3:00 und 6:30 Uhr und wurde
gebiindelt mithilfe von Lkw vorgenommen. Fiir die Feinverteilung von den Mikro-Depots zur Kund-
schaft wurden elektrische leichte Nutzfahrzeuge eingesetzt. Insgesamt konnte durch die Einfiihrung
des Logistikkonzepts eine Reduzierung der zuriickgelegten Fahrzeugkilometer und eine Verlagerung
der Fahrleistung in die Nachstunden und auf elektrische Fahrzeuge erzielt werden.

Pkw-

Nutzung
Im Rahmen des Projekts wurden unterschiedliche Mobilitatsange-
bote fiir verschiedene Nutzergruppen bzw. Mobilitatstypen und
Wohnstandorte entwickelt. Dariiber hinaus wurde eine Smartphone-
App zur Fahrzeugauswahl und Routenplanung nutzerintegrierend
entwickelt. Die Verbindung zwischen den einzelnen Angeboten

Carsharing: verschiedener Verkehrstrédger stellte die ,,Mobilitdatskarte Berlin

Nutzung elektroMobil“ her. Mit dieser wurde ein integriertes Angebot fiir die
Nutzung des e-Carsharings und des OPNV als Test umgesetzt. Die
42 % tagliche Pkw-Nutzung sank von 15 % auf 5 % und die Anzahl der Per-
sonen, die Carsharing mehrfach monatlich nutzen, stieg von 12 % auf
42 %. Dariiber hinaus ergaben sich auch positive Wirkungen auf die
Nutzung des Umweltverbundes. Die Nutzung des Stadtradsystems
verdreifachte sich und der Anteil der Testnutzenden, die den OPNV

12.

Die tdgliche Pkw-Nutzung sank von 15 %

auf'5 % und die Anzahl der Personen, die taglich nutzen, erhéhte sich um 11 % Punkte auf 78 %. Eine vermute-
Carsharing mehrfach monatlich nutzen,
stieg von 12 9% auf 42 9%. te Kannibalisierung der Anteile des 6ffentlichen Nahverkehrs durch

das E-Carsharing konnte nicht festgestellt werden.



FALLBEISPIEL
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The New Automobility: Lyft, Uber and the Future of American Cities

Im Rahmen der sogenannten ,,Schaller-Studie*“ wurde untersucht, ob neue Ridesharing- und Ride-
pooling-Angebote wie Uber und Lyft einen Beitrag zur Reduzierung des privaten Autobesitzes und
-verkehrs insgesamt leisten kénnen und zu einer Verlagerung auf effiziente und nachhaltige Verkehrs-
mittel fiihren. Die Ergebnisse zeigen, dass ein Grofiteil (60 %) der Fahrten mit dem Umweltverbund
zuriickgelegt worden waren oder nicht stattgefunden hatten, wenn das Angebot nicht zur Verfiigung
gestanden hétte. Lediglich 20 % der Nutzenden hdtten andernfalls den eigenen Pkw und weitere 20 %
ein Taxi genutzt. Damit einhergehend steigt im Vergleich zu den urspriinglich gewdhlten Verkehrs-
mitteln die Pkw-Kilometerleistung durch Ridesharing deutlich (von ca. 41 % auf bis zu 160 %). Zudem
waren weniger als 10 % der Ridesharing-Fahrten Bestandteil einer intermodalen Reisekette in Verbin-
dung mit dem o6ffentlichen Verkehr.

Abgeleitete MaBinahmen fiir eine nachhaltige Stadtmobilitat
Gestaltung autoarmer Innenstadte

Ausbau der Rad- und Fuf3verkehrsinfrastruktur

Ausbau des offentlichen Verkehrsangebots

Etablierung von Carsharing-Angeboten

Einfiihrung digitaler, multimodaler Mobilitdatsplattformen
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Siedlungsstruktur und -entwicklung
sowie Stadt- und Regionalplanung

Der Themenbereich Siedlungsstruktur und -entwicklung sowie Stadt- und Re-
gionalplanung bezieht sich auf die Planung und Steuerung von stadtischen

und regionalen Strukturen, einschliefllich der Setzung von raumlichen und
baulichen Rahmenbedingungen. Hierbei geht es insbesondere um das Zusam-
menwirken von Mobilitat sowie Siedlungsstruktur und -entwicklung. Diese setzt
den Rahmen der Mobilitét, die sich wiederum riickwirkend auf die raumlichen

Strukturen auswirkt.

Akteure des Themenbereichs:
Wesentliche Akteure sind die lokale
Politik, die stadtischen Verkehrs-
und Stadtplanungsamter, die hohe-
ren Planungsbehorden von Bund,
Landern, Regionen und Kommunen,
die kommunale Wirtschaftsférde-
rung, Wirtschaftsverbande sowie
Logistikdienstleister.

Grafik

Anteil der mittels MIV*
zuriickgelegten Wege

2017 wurde der MIV im kleinstddtischen, d6rflichen
Raum fiir rund 70 % aller Wege genutzt, wohingegen
sein Anteil in Metropolen mit 38 % deutlich geringer
ausfiel.

Kleinstadt/
Dorf

70

Grof3stadt/
Metropole

38

*motorisierter Individualverkehr
Quelle: BMVI 2018
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H1 Hohe Aufenthalts- und Nutzungsqualitédt im 6ffentlichen Raum

Die rdaumliche Umgebung hat einen direkten Einfluss auf die Mobilitdt und
die Verkehrsmittelwahl. Die Moglichkeit, Ziele zu Fuf3 oder per Fahrrad zu
erreichen (Nahmobilitét) ist {iber die Wegstrecke hinaus eng an die stidte-
bauliche Gestaltung gekniipft. Hierzu zdhlen insbesondere die Straflenraum-,
Platz-, Gehweg- und Radweggestaltung sowie die Belichtung und Begriinung.
Eine hohe Aufenthalts- und Freiraumqualitdt im 6ffentlichen Raum bietet
Anreize, Wege nichtmotorisiert zuriickzulegen. Eine Steigerung der Aufent-
halts- und Nutzungsqualitdt im 6ffentlichen Raum sowie die Umverteilung
von Flachen zugunsten von Griin- und Erholungsflachen erh6ht die Chancen
auf umweltfreundliche Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten.

H2 Kompakte funktionsgemischte Siedlungsstrukturen

Mit zunehmend dispersen Siedlungsstrukturen erhoht sich der alltagliche
Radius der Aktivitdten und damit die Verkehrsleistung gemessen in Perso-
nenkilometern. In zersiedelten Stadtstrukturen geringer Dichte wird der Fuf3-
und Radverkehr aufgrund der langeren Wege erschwert, der MIV hingegen
begiinstigt. Zudem konnen in diesen Teilraumen nur schwer attraktive
Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) eingerichtet oder
erhalten werden. Durch eine Siedlungsausdehnung mit lingeren Wegen in-
nerhalb der Stadt und der Region nehmen zudem die Larm- und Abgasbelas-
tung, der Flachen- und Energieverbrauch sowie die Kosten fiir die Infrastruk-
tur zu. Daher ist die effiziente Nutzung der bereits versiegelten Flachen durch
eine Innenentwicklung mit Nachverdichtung sowie durch Flachenrecycling
von brachliegenden Verkehrs- und Gewerbeflachen erforderlich. Kompakte,
kleinteilige Siedlungsstrukturen und die gezielte Mischung unterschiedli-
cher stadtischer Funktionen fiihren zu kurzen Wegen und vermindern damit
den alltdglichen Verkehrsaufwand. Im Sinne der Nutzungsmischung sollen
Alltagsziele wie Arbeitspldtze, Nahversorgung, Kultur- und Bildungsangebo-
te zuriick in die Ortszentren und Quartiere verlagert werden. Innerhalb der
»Stadt der kurzen Wege“ kénnen aufgrund eines geringen Flachenverbrauchs
und kurzer Distanzen viele Wege zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden, die Nutzung des Pkw im Alltag wird oft unnétig oder sogar unvor-
teilhaft. Dadurch kénnen Verkehre innerhalb der Stadt vermieden und auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagert werden. Von kurzen Wegen in



funktionsgemischten Quartieren profitieren Umwelt und Stadtbevélkerung Grafik

gleichermaf3en, da mehr Moglichkeiten im Nahbereich entstehen, der Ver- Fu3- und Radverkehr
kehrs- und Zeitaufwand im Alltag sinkt, viele Wege aktiv mobil zuriickgelegt

werden kénnen und damit Emissionen vermieden werden. b -
er Fuf3- und Radverkehr spielen in Metropolen

mit rund 42 % aller Wege eine deutlich grofiere
Rolle als im kleinstadtischen dorflichen Raum

H3 Integrierte Betrachtung und Steuerung von Stadt- und Verkehrsent- () g EXERA AT
wicklung
Stadtentwicklung und Mobilitadt stehen in einem starken Wechselverhaltnis 42 o

zueinander. Daher ist eine integrierte Betrachtungsweise von Stadt- und
Verkehrsentwicklung zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat erforder-
lich. In kompakten, funktionsgemischten Siedlungsstrukturen lohnt sich der
Ausbau des 6ffentlichen Bus-, Bahn- und Taxiverkehrs, der aktiven Fuf3- und
Radmobilitat sowie weiterer Mobilitdtsangebote wie Carsharing, Mitfahrzen-
tralen und Ridepooling besonders. Im Rahmen der integrierten Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung sind neue Siedlungsflachen vorrangig an
Achsen des Offentlichen Verkehrs auszuweisen sowie die Moglichkeiten zur
MIV-unabhidngigen Mobilitdt bei der Quartiersentwicklung vorrangig zu
beriicksichtigen. Dabei spielt vor allem die nahrdumliche Erreichbarkeit von GroBstadt/ Kleinstadt/
Versorgungseinrichtungen, Dienstleistungen, Kitas, Schulen, Ausbildungs- Metropolen Dorf

und Arbeitsplitzen mit einem kleinrdumig dichten OPNV-Netz eine zentrale
Rolle. Quelle: BMVI 2018

H4 Integration der Planungsebenen von Bund, Ldndern, Regionen und
Kommunen

Um Siedlungsstrukturen zu schaffen, die eine nachhaltige Mobilitat begiins-
tigen, ist ein gleichgerichtetes Handeln der verschiedenen Planungsebenen
vom Bund bis hin zu den Kommunen erforderlich. Eine Integration der Pla-
nungsebenen ermoglicht eine besser aufeinander abgestimmte Stadt-, Raum-
und Verkehrsplanung. Vor allem die kommunalen Bauleitpldne sind an

die Vorgaben und Planungen der iibergeordneten Raumordnungsplane auf
Ebene der Lander und der Regionen gebunden. Daher beginnt die Férderung
einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsstruktur bereits auf den iiberge-
ordneten Ebenen, etwa durch die Festlegung des Siedlungs- und Freiraums in
den Landesentwicklungspldnen und Regionalpldanen gemaf} § 13 Raumord-
nungsgesetz (ROG).

H5 Kooperationen zwischen Stddten und ihrem Umland sowie interkom-
munale Zusammenarbeit

Auf der kommunalen Ebene kommt der interkommunalen Zusammenar-
beit grofle Bedeutung zu. Gemaf § 2 Absatz 2 Baugesetzbuch (BauGB) gilt
zwar bereits, dass die Bauleitpldne benachbarter Gemeinden aufeinander
abzustimmen sind. Da diese sich aber in einer interkommunalen Konkurrenz-
situation beispielsweise um Arbeitspldtze und Steuereinnahmen befinden,
kommt es haufig zur nicht abgestimmten Entwicklung von Siedlungsgebieten
und Gewerbefldchen. Diese liegen in der Folge haufig an Standorten, die

aus regionaler Perspektive unvorteilhaft sind, da sie vermeidbare Verkeh-

re induzieren. Daher ist die Zusammenarbeit benachbarter Gemeinden,
insbesondere bei der Ausnutzung des bereits verfiigharen Baulandes und der
gegebenenfalls ergdnzenden Baulandausweisung, Voraussetzung fiir eine
flichensparende und nachhaltige Entwicklung, etwa durch eine regional
konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung.
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Grafik

Wachstum im Segment
der Kurier-, Express- und
Paketdienste

Das besonders relevante Segment der Kurier-,
Express-, und Paketdienste (KEP) verzeichnete

in Deutschland allein zwischen den Jahren 2012
und 2017 ein Wachstum von rund 30 % auf 3,35
Milliarden Sendungen pro Jahr. Bis zum Jahr 2022
wird ein weiterer Anstieg auf dann mehr als 4,3
Milliarden KEP-Sendungen im Jahr erwartet.

Quelle: BIEK 2018
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Eine wichtige Rolle spielen hierbei auch die Stadt-Umlandverflechtungen,
insbesondere in polyzentrischen Raumstrukturen. Bei den bisherigen Sub-
urbanisierungsprozessen lag der verkehrliche Fokus meist auf dem MIV. Die
aktive Mobilitdt mit dem Fuf3-, Rad- und offentlichen Verkehr wurde diesem
untergeordnet. Insbesondere in kleineren Umlandgemeinden erschwert die
Ausweisung von Neubaugebieten an OPNV-fernen Ortsrandern die Erreich-
barkeit von Mobilitdts- sowie Versorgungsangeboten und -dienstleistungen.
Durch die koordinierte Verkehrs- und Siedlungsplanung iiber Gemeindegren-
zen hinweg kann den Belangen von Pendelnden und Anwohnenden benach-
barter Gemeinden Rechnung getragen werden.

Hé6 Beriicksichtigung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs bei der Sied-
lungsentwicklung

Die stadtvertraglichere Gestaltung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs profi-
tiert von der Einbindung in die integrierte Stadt- und Verkehrsplanung. Vor-
gaben zur verkehrlichen Erschlieffiung und Ausweisung von Gewerbegebieten
bieten Potenziale, um sicherzustellen, dass sie moglichst wenig Verkehr
induzieren und an das 6ffentliche Verkehrsnetz angeschlossen werden kon-
nen. Mit Bezug zum Personenverkehr tragt bei der Ausweisung von Gewer-
begebieten der Anschluss an den 6ffentlichen Personennahverkehr sowie an
das Fuf3- und Radwegenetz zur Reduzierung von Pkw-Pendelverkehren bei.
Zudem gilt es grundsatzlich bei grofiflachigen Neubauvorhaben den Giiter-
und Wirtschaftsverkehr hinsichtlich der inneren sowie der dufieren Erschlie-
Bung zu beriicksichtigen.

H7 Integration von intelligenten City-Logistik-Konzepten in die Stadt-
und Regionalplanung

Das anhaltende Wachstum der urbanen Lieferverkehre fiihrt insbesondere
auf der ,letzten Meile® zu steigenden Herausforderungen. Um diesem Trend
zu begegnen, bieten sich verschiedene Losungsansitze zur Biindelung von
Verkehren und eine effiziente Tourenplanung an (siehe Determinante G9).
Starke Wechselwirkungen zwischen intelligenten Logistik-Konzepten und der
Siedlungsentwicklung ergeben sich durch sogenannte Mikro-Depots. Mikro-
Depots in urbanen Siedlungsstrukturen leisten einen wichtigen Beitrag zur
nachhaltigeren Gestaltung des innerortlichen Giiterverkehrs. Sie bieten die
Option, Sendungen fiir die letzte Meile auf umweltfreundliche und emissi-
onsfreie Transportmittel wie Lastenrdder oder fullaufige Transporthilfen zu
verlagern. Kompakte, urbane Siedlungsstrukturen begiinstigen grundsatzlich
den Einsatz von Mikro-Depots, da in diesen Strukturen Lieferungen schneller
und wirtschaftlicher per Lastenrad oder fufilaufiger Transporthilfe zugestellt
werden konnen als mit einem Kleintransporter.

Quellen
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FALLBEISPIEL

Stellplatz- und autofreies Wohnkonzept im Stadtteil Freiburg-Vauban

Die Gestaltung von Wohnkonzepten, in denen auf einen privaten Pkw weitestgehend verzichtet werden
kann, ist eine Moglichkeit, um das Mobilitatsverhalten der Bewohnenden nachhaltig zu beeinflussen
und dabei gleichzeitig die Aufenthalts- und Nutzungsqualitat im Wohnquartier zu erhéhen. Im Freibur-
ger Stadtteil Vauban wurde ein solches stellplatzfreies bzw. autofreies Wohnkonzept umgesetzt. Das
Konzept sieht dabei vor, dass nur in Sammelgaragen aufierhalb des Wohnbezirkes geparkt werden
kann und alle Straflen innerhalb des Wohnbezirkes als FuBgangerzonen oder verkehrsberuhigt
ausgestaltet sind. Die Bewohnenden verzichten damit auf eine Parkmdoglichkeit vor dem Haus, nicht
aber auf den Pkw an sich. Weiterhin kdnnen sich die Bewohnenden auch fiir das sogenannte autofreie
Wohnen entscheiden und verpflichten sich dabei, kein eigenes Auto zu besitzen. Die Umsetzung des
Wohnkonzeptes wurde von weiteren Mafinahmen begleitet, welche den Verzicht auf den privaten Pkw
vereinfachen. Fiir Einkaufswege wurde ein Hol- und Bringservice eingerichtet, das stationsbasierte
Carsharing-Angebot wurde ausgeweitet, die Busanbindung verbessert sowie projektbegleitende
Kommunikations- und Informationsmainahmen umgesetzt. Weiterhin konnte einmalig ein einjdhriges
kostenloses Mobilitdtspaket genutzt werden, das neben einer OPNV-Jahreskarte eine BahnCard 50
sowie die Nutzung der Carsharing-Fahrzeuge der Freiburger Autogemeinschaft umfasste.

Abgeleitete MaBBnahmen fiir eine nachhaltige Stadtmobilitat
autoarme und autofreie Wohnquartiere

integrierte Stadt- und Verkehrsplanung
nachhaltige, interkommunale Gewerbegebiete
Bereitstellung von Flachen fiir Mikro -Depots
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Die vorgestellten Determinanten nachhaltiger urbaner
Mobilitat bieten einen Einblick in den aktuellen Stand
der Forschung. Aufgrund der sehr umfangreichen und
vielschichtigen Literatur zu diesem Thema kann die
Darstellung an dieser Stelle nicht erschépfend erfolgen,
sondern als Uberblick iiber Stellschrauben zur Schaffung
einer nachhaltigen Stadtmobilitdt. Hierbei wird deutlich,
dass sich die betrachteten Themenbereiche in vielfacher
Hinsicht gegenseitig beeinflussen und einen ganzheitli-
chen Ansatz erfordern, um den Erfolg einzelner Maf3-
nahmen sicherzustellen.

Urbane Mobilitdat wird durch die zugrundeliegende Sied-
lungsstruktur beeinflusst, wobei kompakte und funkti-
onsgemischte Stadte mit einer hohen Aufenthalts- und
Nutzungsqualitdt Anreize fiir ein nachhaltiges Verkehrs-
verhalten setzen. Aufgrund des langfristigen Planungs-
und Umsetzungshorizontes sowie des hohen finanziellen
Aufwands ist die integrierte Betrachtung der verschie-
denen Anforderungsebenen ein zentraler Erfolgsfaktor.
Neben dem Zusammenfiihren von Stadt- und Verkehrs-
planung nehmen die interkommunale Zusammenarbeit
sowie ein abgestimmtes Vorgehen auf verschiedenen
politischen Ebenen eine wichtige Rolle ein.

Die Wahl des Verkehrsmittels ist zudem eng mit der
Verfiigbarkeit und Qualitédt des Verkehrsangebotes und
der Verkehrsinfrastruktur verbunden. Durch die Um-
widmung von Verkehrsflichen, den Ausbau des OPNV-
Angebotes und der Fuf3- und Radinfrastruktur sowie die
Integration von Sharing-Angeboten wird multimodales
Verhalten gefordert. Im Rahmen einer gesamtheitli-
chen Mobilitdtstrategie kann durch die Biindelung von

Giiterverkehren und eine effiziente Tourenplanung der
Einfluss der Giiter- und Wirtschaftsverkehre auf die Emis-
sionen und den Verkehrsfluss gesenkt werden. Durch die
Kombination von Push- und Pull-Maf3inahmen werden
erganzende Anreize gesetzt.

Weitere Impulse ergeben sich aus der technologischen
Entwicklung. Dabei ist die Digitalisierung ein zentraler
Treiber. Zum einen ergeben sich direkte Verdanderun-
gen bei der Verkehrssteuerung sowie der Nutzung der
Mobilitatsangebote. Auch wird die Schaffung von neuen
Angeboten zum Teil iiberhaupt erst ermdéglicht. Zum
anderen ergeben sich indirekte Effekte auf das Mobi-
litdtsverhalten, die das Ergebnis neuer und flexiblerer
Arbeitsformen mit reduziertem Verkehrsaufkommen
sind. Die Entwicklung von Fahrzeugtechnologien wie
emissionsarme oder -freie Antriebssysteme oder das
autonome Fahren erméglichen weitere Optionen fiir eine
nachhaltigere Gestaltung urbaner Verkehre.

Okonomische Instrumente und Rahmenbedingun-
gen beeinflussen das Mobilitatsverhalten und bieten die
Moglichkeit, steuernde Eingriffe vorzunehmen. Aufgrund
seiner elementaren Bedeutung fiir einen nachhaltigen
Stadtverkehr benétigt der OPNV eine ausreichende und
langfristige Grundfinanzierung, erganzt um zusitzliche
Investitionsmittel fiir den weiteren Ausbau. Eine verursa-
chergeméafie Kostenanlastung kann beispielsweise durch
die Internalisierung externer Kosten fiir die Umwelt-
belastung und die Infrastrukturnutzung oder durch
fiskalische Instrumente erfolgen und so Anreize fiir ein
nachhaltigeres Mobilitdtsverhalten setzen. Auch an die-
ser Stelle konnen Instrumente mit direkter Wirkung wie



die Dienstwagenbesteuerung oder eine Citymaut einge-
setzt werden. Eine indirekte Einflussnahme ist auch iiber
eine veranderte Besteuerung der Bodennutzung moglich.
Die zusatzlichen Einnahmen solcher Push-Mafinahmen
koénnen zur Finanzierung von Pull-Mafinahmen verwen-
det werden.

Der Themenbereich Projektférderung bezieht sich auf
die Moglichkeiten, durch die Vergabe von ergdnzenden
finanziellen Mitteln einen Beitrag zu einer umwelt-
freundlicheren Mobilitdt zu leisten. Kaufpramien fiir
emissionsarme oder -freie Fahrzeuge helfen, anfangliche
Kostennachteile auszugleichen und so die Nachfrage zu
erhohen. Die Finanzierung innovativer Modellprojekte
unterstiitzt die Erprobung neuer Losungskonzepte, wel-
che zudem als Vorbild fiir weitere Stadte dienen kdnnen.

Der Themenbereich politische und rechtliche Rah-
menbedingungen bezieht sich auf die Vorgaben der
Politik und Gesetzgeber zur Beeinflussung des Mobili-
tatsverhaltens. Als komplexe Langs- und Querschnitts-
aufgabe betreffen Mafinahmen fiir einen nachhaltigen
Stadtverkehr hiufig mehrere Ressorts und politische
Ebenen und profitieren mafigeblich von einem abge-
stimmten Vorgehen und einer einheitlichen politischen
Zielsetzung. Dabei kommt insbesondere der kommu-
nalen Politik und den Biirgermeisterinnen und Biir-
germeistern eine zentrale Rolle bei der Gestaltung von
Beteiligungsprozessen fiir Biirgerinnen und Biirger sowie
andere Stakeholder zu. Begleitende Kommunikations-
strategien vor Ort unterstiitzen die Umsetzung sowie
Akzeptanz von Mafinahmen. Die Politik und 6ffentliche
Hand schaffen zudem durch klare Rahmenbedingun-

gen und Standards Anreize und Vorgaben fiir eine
nachhaltige Entwicklung. Strenge Umweltstandards bei
offentlichen Ausschreibungen oder die Verpflichtung
zur Nutzung von realitatsnahen Emissionsmessungen
wirken sich direkt auf das resultierende Niveau an
Verkehren und Emissionen aus. Auch nicht monetare
Instrumente wie Zufahrtsbeschrankungen oder Haltever-
bote bieten hier Potenziale. Ein sicherer Rechtsrahmen
ist von wesentlicher Bedeutung, um Innovationen und
Investitionen in nachhaltige Mobilitdtsangebote oder
Logistikkonzepte zu fordern.

Auch die Entwicklung soziodemografischer Rah-
menbedingungen beeinflusst die Mobilitat. Im Zuge
der zunehmenden Urbanisierung trifft eine wachsende
Mobilitdtsnachfrage auf ein in vielen Bereichen unflexi-
bles Angebot. Entgegengesetzte Entwicklungen wie die
Umlandwanderung fithren nur bedingt zu einer Entspan-
nung der Verkehrssituation, da hdufig weiterhin eine
starke Bindung an die Kernstddte und damit verbundene
Verkehre bestehen. Auf Ebene der einzelnen Personen
stellen insbesondere das Einkommen, Geschlecht und
Alter beziehungsweise der Lebensabschnitt wichtige
Determinanten dar.

Ubergeordnete Entwicklungen wie gesellschaftliche
Trends, Werte oder Lebens- und Mobilititsstile zei-
gen insbesondere iiber einen ldngeren Zeithorizont bzw.
im Vergleich verschiedener Bevolkerungsgruppen ihren
Einfluss auf das Mobilitdatsverhalten. Ebenso stellen
steigende Miet- und Immobilienpreise hdufig ein Hemm-
nis nachhaltiger Stadtmobilitét fiir Bewohnende und den
Handel dar.
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