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Einfiihrung Einfiihrung

Mobilitdt bestimmt unser Leben und unsere Lebensqualitédt in hohem
Ausmaf. Doch auch wir beeinflussen mit unserem Verhalten und Kommunale, nicht-investive Malnahmen im Verkehr sind Mainahmen,
unseren Gewohnheiten das Verkehrsgeschehen massiv.
die im Kontext nachhaltiger Mobilitats- und Verkehrsentwicklung auf kommunaler Ebene umgesetzt
Die Folgen nehmen wir in unserem Alltag unmittelbar wahr: Uberfiillte werden. Das geschieht in Form von organisatorischen und prozesssteuernden Aktivitdten zur Be-
Straflen und Pldtze, Staus, Larm und ,,schlechte Luft* vermitteln uns einflussung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrsgeschehens. Dazu gehoren Information und
das eindriicklich. Auflerdem tragt der Verkehr mit seinen Treibhausgas- Kommunikation, Anreize und Gebiihren, Organisation und Regelungen sowie Planungen und Konzep-
emissionen maf3geblich zur Klima- und Erderwdrmung bei. te. Nicht-investive MaBnahmen kdnnen der Investitionsvorbereitung und -begleitung, der Erforschung
oder Demonstration, der Mobilisation von Nutzer*innen oder dem Monitoring dienen.
Mit zahlreichen Mafinahmen wird seit vielen Jahren gegengesteuert:
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, verbesserte Fahrzeugtechno-
logie und energieeffizientere Verkehrsmittel verringern die negativen
Wirkungen auf die Umwelt. Gleichzeitig nimmt die Verkehrsleistung
sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr zu und neutralisiert die
positive Wirkung dieser Mafinahmen.

Betrachtung finden vier Kategorien von Mafinahmen:

Grundlage fiir die Zusammenstellung der Mafinahmen in der Broschiire
ist die Definition, die fiir ,kommunale, nicht-investive Maf3inahmen im
Verkehr* erarbeitet wurde. Dies war erforderlich, da der Begriff zwar in

Das alles zeigt: Es gibt nicht das eine ,,Wundermittel®, das alle Ver- . . . . .
zels & der Praxis verwendet wird, dies allerdings ohne klare Definition.

kehrsprobleme 16st, sondern es bedarf eines umfassenden Biindels an
Mafinahmen - vor allem solche, die sich auf das Mobilitdtsverhalten

» Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensianderung:
auswirken und die Verkehrsnachfrage mindern. B v §

Diese Maf3lnahmen umfassen verschiedene Kommunikationsformate
und -kanéle, um die Nutzer*innen zu erreichen — beispielsweise

Vor diesem Hintergrund initiierte das Umweltbundesamt das Forsch-
8 W Kampagnen und Schulungen, Wettbewerbe und Belohnungen.

ungsvorhaben ,,Okologische Wirkungsanalyse kommunaler, nicht-
investiver Mafinahmen im Verkehr“. Es setzt den Schwerpunkt auf
Verkehrsmafinahmen im kommunalen Kontext, die auf das Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden wirken und im nicht-investiven Bereich
angesiedelt sind.

» (Okonomische Signale: Diese Mafinahmen wirken iiber finanzielle
Instrumente als Treiber fiir eine Anderung des Mobilitits- und
Verkehrsverhaltens. Hierzu zdhlen preisliche Anreize sowie
Strafzahlungen, kommunale Férderungen und Steuern.

Die vorliegende Broschiire soll Kommunen aufzeigen, welche
Maf3inahmen sie ergreifen kénnen, um bereits mit geringfiigigen
Investitionen positive Impulse fiir die Umwelt zu setzen.

> (Ordnungs-)Rechtliche Festlegungen: Diese MafSinahmen wirken iiber
rechtliche Vorgaben, die die Nutzung des Verkehrsraums regeln.
Beispiele hierfiir sind Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fahrverbote

Nicht-investive Maf3nahmen als wesentliche Erganzung bis hin zu Busspuren.

zu Investitionen
> Planungen und Konzepte: Diese Mafinahmen liefern die Grundlage

oder Begleitung fiir (investive und nicht-investive) Folgemafinahmen.
Auch die {ibergeordneten Vorgaben der Raumplanung wie beispiels-
weise Leitlinien und Strategien, die kiinftiges Verkehrsverhalten
beeinflussen, fallen in diese Kategorie.

Grundlage fiir die Zusammenstellung der Mafinahmen in der Broschiire
ist die Definition, die fiir , kommunale, nicht-investive Mafinahmen im
Verkehr“ erarbeitet wurde. Dies war erforderlich, da der Begriff zwar in
der Praxis verwendet wird, dies allerdings ohne klare Definition.
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Einfiihrung

Tabelle 1

MaBnahmenkategorien
Haupt- und Unterkategorien von nicht-investiven Verkehrsma3inahmen

Bewusstseinsbildung Okonomische Signale (Ordnungs-)Rechtliche

und Anreizsysteme zur Festlegungen
Verhaltensdanderung

Informationen Preisgestaltung dffentlich Geschwindigkeits-
~ zugénglicher Mobilitats- begrenzungen
angebote :
Kampagnen Bewirtschaftung von Park- Fahrverbote &

raum und Verkehrsflachen -einschrankungen

Trainings & Schulungen Kommunale Forderpro- Regelungen zur Aufteilung/
5 gramme und Steuern . Nutzung des Verkehrs-
raumes
Anreize & Sanktionen Betriebs- und . Regelungen zur Nutzung
: Wartungskosten . desVerkehrsangebotes

Planungen und Konzepte

Geschwindigkeits-
begrenzungen

Raum- und Querschnitts-
plane

Erhebungen & Monitoring

Quelle: eigene Darstellung, Umweltbundesamt-AT, B.A.U.M. Consult

Die Wirkung auf das Mobilitdtsverhalten sowie den Verkehr
entscheidet iiber den dkologischen Nutzen

Im Rahmen der Zielstellungen zu mehr Klimaschutz, Luftreinhaltung
und Larmschutz richtet sich der Blick zunehmend auf die Umwelt-

wirkungen von Verkehrsmafinahmen.

Mobilitdtsverhalten Wirkung

10

Verkehrliche

Okologische
Wirkung

Das Ziel von Mafinahmen im Bereich der nachhaltigen Mobilitat ist es,
das Mobilitats- und Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmenden hin
zu mehr Nachhaltigkeit zu verdndern. Daraus ergeben sich unterschied-
liche verkehrliche Wirkungen:

» Vermeiden: Mafinahmen, die auf Vermeidung abzielen, regen
Verkehrsteilnehmende an, keine, weniger oder kiirzere Wege
zuriickzulegen. Dies kann beispielsweise mit einer entsprechenden
Siedlungsplanung gelingen.

» Verlagern: Verkehrsverlagerung findet statt, wenn Verkehrsteil-
nehmende anstatt des motorisierten Individualverkehrs (MIV) nach-
haltige Verkehrsmittel auswahlen — sei es, indem sie das Fahrrad
oder ein 6ffentliches Verkehrsmittel nutzen oder zu Fufl gehen.

» Verbessern: Ist eine Verkehrsvermeidung oder -verlagerung nicht
moglich, so bleibt als Alternative, den Verkehr umweltvertraglicher —
besser — abzuwickeln. Dies kann beispielsweise mit dem Einsatz um-
weltfreundlicherer Technologien wie Elektrofahrzeugen geschehen.

Wie stark sich der Verkehr tatsdchlich auf die Umwelt auswirkt, hdngt
von vielen Faktoren ab — vor allem davon, welche Verkehrsmittel auf
welche Art und in welchem Ausmaf} genutzt werden. Auch rdumliche
Bedingungen, wie die Topographie, oder klimatische Verhéltnisse,
beeinflussen das Ausmaf3 der 6kologischen Belastung.

In diesen Bereichen wirkt sich der Verkehr besonders stark auf die
Umwelt aus:

» Klima: Bei der Verbrennung fossiler Kraftstoffe wie Benzin und
Diesel entsteht CO, ~Kohlendioxid. Gemeinsam mit CH, — Methan
und N,O - Lachgas sowie fluorierten Gasen trégt CO, zur steigenden
Konzentration der Treibhausgase in der Atmosphéare und damit zur
globalen Klimaerwarmung bei. Da diese Gase jeweils ein unter-
schiedlich hohes Treibhauspotenzial haben, werden sie, um eine
Vergleichbarkeit zu gewdhrleisten, in CO,-Aquivalente umgerechnet.
In Deutschland z&hlt der Strafenverkehr zu den Hauptverursachern
von verkehrsbedingten Treibhausgasen (Umweltbundesamt, 2021a).

» Luftschadstoffe: Der Verkehr verursacht Luftschadstoffe — das sind
staub- und gasformige Emissionen, die zu Schadigungen der Um-
welt und des menschlichen Organismus fiihren kénnen. Zu diesen
Schadstoffen zdhlen CO - Kohlenmonoxid, NO_ - Stickstoffoxide,
SO, - Schwefeldioxid, NMHC - Kohlenwasserstoffe aufler Methan,
auflerdem Feinstaub — meist abgekiirzt als PM fiir particulate matter.
Die Emissionen resultieren aus der Verbrennung fossiler Kraftstoffe
(insbesondere Diesel). Feinstaub entsteht dariiber hinaus aus Reifen-
und Bremsabrieb sowie Wiederaufwirbelung von der Straf3e —
unabhangig von Fahrzeugtechnologie bzw. Kraftstoff.

Einfiihrung
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Einfiihrung

Tabelle 2

>

Ldarm: Der Verkehr ist eine der Hauptquellen von Larm. Dieser kann
zu verschiedenen gesundheitlichen Schdden fiihren wie beispiels-
weise Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Laut der Umweltbewusstseins-
studie des Umweltbundesamtes fiihlten sich im Jahr 2018 rund 75
Prozent der Befragten in ihrem Wohnumfeld vom Stralenverkehr
gestort oder belistigt (Umweltbundesamt, 2021c).

Fldche: Stralenbauten und sonstige Verkehrsinfrastruktur fithren
zur Versiegelung von Flachen und somit zu einem dauerhaften
Flachenverbrauch: Zum einen stehen versiegelte Flachen nicht mehr
fiir Landwirtschaft, Freizeit und Erholung zur Verfiigung. Zum
anderen gehen wichtige Bodenfunktionen verloren. Der Boden ist
ein bedeutender Speicher fiir Kohlenstoff, Nahrstoffe und Wasser, er
bindet Schadstoffe und reinigt das Trinkwasser. Versiegelung und
Flachenverbrauch stellen also einen tiefgreifenden Einschnitt in das
Okologische Gefiige dar.

Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr in Deutschland -
Bezugsjahr 2019

Basisjahr 2019

Basisjahr 2020

Verkehrsmittel

Pkw

Flugzeug, Inland
Eisenbahn, Fernverkehr
Linienbus, Fernverkehr
sonstige Reisebusse®
Eisenbahn, Nahverkehr
Linienbus, Nahverkehr
Strafen-, Stadt- und U-Bahn

Verkehrsmittel

Pkw

Flugzeug, Inland
Eisenbahn, Fernverkehr
Linienbus, Fernverkehr
sonstige Reisebusse
Eisenbahn, Nahverkehr
Linienbus, Nahverkehr
Strafen-, Stadt- und U-Bahn

g / Pkm

g / Pkm

Treibhaus- Kohlen- Fliichtige Kohlen-  Stick-

gase! monoxid wasserstoffe? oxide Fiilel A
154 - 1,00 - 0,15 0,42 0,006 1,4 Pers./Pkw
214 0,29 - 0,10 0,98 0,011  70%

29* - 0,02 - 0,00 0,06 0,001  56%

29 0,01 - 0,01 0,05 0,001 54%

36 - 0,05 - 0,01 0,13 0,003  55%

54 - 0,04 - 0,01 0,17 0,004  28%

83 - 0,06 - 0,03 030 0,005 = 18%

55 0,03 0,00 0,05 0,002 19%

Treibhaus- Kohlen- Fliichtige Kohlen-  Stick-

Partikel®  Auslastung

gase monoxid wasserstoffe oxide

152 0,94 0,15 0,38 0,006 1,4 Pers./Pkw
284 - 0,43 - 0,14 1,24 0,015  53%

50 - 0,03 - 0,00 0,06 0,002  31%

27 - 0,01 - 0,01 0,06 0,000  57%

36 - 0,04 - 0,01 0,13 0,003  56%

85 - 0,06 - 0,02 029 0,006 = 17%

111 - 0,07 - 0,04 036 0,006 @ 13%

75 0,04 0,00 0,07 0,003 13%

BWN R
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C0,, CH, und N,0 angegeben in COZ-Aqivalenten

ohne Methan
inklusive Nicht-CO -Effekte

Die in der Tabelle ausgewiesenen Emissionsfaktoren fiir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Emissionsfaktoren, die auf unternehmens-

g/Pkm = Gramm pro Personenkilometer, inklusive der Emissionen aus der Bereitstellung und Umwandlung der Energietrdger in
Strom, Benzin, Diesel, Fliissig- und Erdgas sowie Kerosin.

oder sektorbezogenen Strombeziigen basieren (siehe z.B. den ,,Umweltmobilcheck® der Deutschen Bahn AG), weichen daher von den in der Tabelle dargestellten Werten ab.
Gruppen- und Tagesfahrten, Rundreisen etc.
ohne Abrieb von Reifen, Straenbelag, Bremsen, Oberleitungen

Quelle: Umweltbundesamt (2021e)

Tabelle 3

Einfiihrung

Zusammenhang verkehrliche Wirkung und Umweltwirkung

Klima Luft

Larm

Flache

Vermeiden

Reduktion an Wegen und damit an Verkehrsleistung

=

o o

Reduktion an
Fahrzeugen und

den flieBenden und
ruhenden Verkehr

Verlagern
.EJ- ﬁ Reduktion der Verkehrsleistung mit umweltschadlichen
i Verkehrsmitteln
o}
Verbessern
i Verringerung der Emissionen aufgrund verbesserter Fahrweise
oder Fahrzeuge

Keine Auswirkungen

Nicht-investive Maf3nahmen stehen oftmals in Zusammenhang mit
Investitionen — vor- oder nachbereitend bzw. begleitend. Im Folgenden
werden zumeist Wirkungen im Zusammenhang mit den Investitionen
betrachtet. Auch wird zumeist die Wirkung von Maf3nahmenbiindeln,
nicht von Einzelmafinahmen, ermittelt.

Okologische Wirkungsanalysen fiir nicht-investive MaBnahmen finden
sich vorrangig im Zusammenhang mit Férderantragen, Luftreinhalte-

oder Larmaktionspldnen. Nur vereinzelt liegen Evaluationsstudien vor.

Entsprechend werden meist auch nur einzelne Aspekte intensiver be-
leuchtet, was dazu fiihrt, dass eine umfassende Betrachtung aller
vier Wirkungsbereiche — Klima, Luft, Larm und Flache - in der Praxis
nicht stattfindet.

Die vorliegende Broschiire ist eine Sammlung von Maf3inahmen, fiir die
bereits 6kologische Wirkungsanalysen vorliegen. Nachfolgend werden
Beispiele aus der Praxis fiir die vier unterschiedlichen Maf3inahmen-
kategorien entsprechend Tabelle 1 und deren Wirkung vorgestellt.

Quelle: eigene Darstellung, Umweltbundesamt-AT
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Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung

Informationen *

Welche Méglichkeiten gibt es, umweltfreundliche Mobilita « €€€
fii?lt;:ieeBe\(l)i;gllerur?thrlibbtaisunud all(:latgsetlalugllif:hezu r(:la(l:I:::l? ”§SCHEID-MOBIL : BERATUNG-SAKTION

FUR NEUBURGER*INNEN IN MUNCHEN
Information ist ein wesentlicher Schliissel, um den Menschen nach-
haltige Mobilitdatsangebote naher zu bringen und ihnen den Zugang zur
Nutzung zu erleichtern. Neben den klassischen Informationsmaterial-
ien, wie Broschiiren oder Aussendungen an Haushalte, spielt heute die
digitale Vermittlung von Informationen iiber Webseiten, Apps oder die
sozialen Medien eine zentrale Rolle.

In den frithen 2000er Jahren startete die Landeshauptstadt Miinchen mit der
breit angelegten Beratungs- und Informationsaktion ,,Gscheid mobil*“.

Ein Teil dieser Aktion richtete sich an Neubiirger*innen. Im Zuge eines Pilot-
projektes von Oktober 2005 bis Februar 2006 erhielten insgesamt 5.000
Neubiirger*innen ein Informationspaket iiber die Mobilitdtsangebote der
Stadt, Schnuppertickets fiir den Zeitraum einer Woche sowie eine Einladung

. . . . ) zu weiterfiihrenden Beratungen bis hin zur Vermittlung von Jahrestickets
Diese Informationen entfalten dann ihr volles Potenzial, wenn sie auf . & J

die unterschiedlichen Zielgruppen und deren Bediirfnisse zugeschnitten
sind und diese auch erreichen. Dies kann direkt iiber die Verkehrsan-
bieter oder iiber die Kommunikationskandle der Kommunen erfolgen.
Wesentlich ist dabei, dass zielgruppengerechte Informationskanale
verwendet werden.

des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) oder einer Carsharing-
Mitgliedschaft.

Wirkung auf Verkehr und Umwelt: Im Anschluss an das Pilotprojekt

wurde eine Evaluationsstudie gestartet, die die Auswirkungen der
Neubiirger*innen-Information messen sollte. Kernstiick der Evaluation war die
. . . Befragung von insgesamt 632 Neubiirger*innen, teils aus der Experimental-,
Die Wirkung von Informationsmafinahmen i 8 gﬂ 8 5 . P B
teils aus einer Kontrollgruppe. Zur Messung der Alltagsmobilitat wurden fiir

drei Tage detaillierte Wegeprotokolle genutzt.
Wiederholte und zielgruppengerecht gestaltete Information kann dazu & S = z

beitragen, dass Verkehr vermieden, verlagert oder verbessert wird. Infor-
mationen zum Thema Radfahren, z.B. Radwegekarten, sind ein Baustein . . . . . o b
dafiir, dass die Menschen auf das Rad umsteigen, wahrend ein Bera- mnen,'dle an der Aktion tellna‘hmen, nutzten. den OPNV um 7,6 {o haufiger u?d (%
. . ] . den privaten Pkw um 3 % weniger. Umweltwirkungen ergaben sich daraus fiir
tungsangebot iiber alternative Antriebsformen den Umstieg auf umwelt-
freundlichere Fahrzeuge zum Ziel hat. Je nach inhaltlicher Ausrichtung
sind in weiterer Folge positive Umweltwirkungen zu erwarten. Generell
ist es schwierig einzuschitzen, wie effektiv Informationsmafinahmen
sind. Eine Hilfestellung gibt die ,,Arbeitshilfe zur Ermittlung der Treib-
hausgasminderung® des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit (BMU) aus dem Jahr 2020. Diese gibt Richtwerte
an, wie viele Menschen beispielsweise mit einer Kampagne erreicht
werden kdnnen und ihr Verhalten auch tatsdachlich dndern. Die Arbeits-
hilfe geht hier von durchschnittlich zwei Prozent bis maximal fiinf
Prozent bei intensivem Kontakt mit den Zielgruppen aus.

Die Evaluation machte die verkehrliche Verlagerung deutlich: Neubiirger*- ,B, ﬁ

die Bereiche Klima sowie Luft und Larm.

Bezogen auf die 5.000 Neubiirger*innen zeigte sich beim Verkehrsaufwand
eine Reduktion der jahrlichen Pkw-Kilometer um 4,7 Millionen sowie eine
Reduktion der CO,-Emissionen um 700 Tonnen CO, im Jahr (Schreiner, 2009).

BEISPIELE FUR INFORMATIONSMASSNAHMEN IM BEREICH DER NACHHALTIGEN MOBILITAT

> Neubiirgerinformation: Mit gezielten Informationen soll das kiinftige Mobilitidtsverhalten von Neubiirger*innen be-
einflusst werden. Neben Informationspaketen werden auch zielgruppengerechte Beratungen oder Schnupperangebo-
te, wie ermdpigte Fahrkarten, angeboten. Beispiele hierzu gibt es in Bremen, Aachen oder Miinchen (VCD, 2021b).

> Mobilitdtszentrale: Mobilitdtszentralen sind umfassende Serviceeinrichtungen, die Informationen und Dienstleistun-

gen rund um die Mobilitdt vor Ort anbieten und verkehrsmitteliibergreifend biindeln. Beispiele sind die Mobilitdts-

zentralen in Ohringen oder in Miihlacker. :
Neubiirgerinformation wirkt. Aufier Miinchen und Bremen begriifien zahlreiche weitere Stadte
Deutschlands ihre neuen Mitbiirger*innen mit Informationspaketen zu nachhaltiger Mobilitat.

© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger
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Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung

Testangebote motivieren zum Umstieg
auf umweltvertraglichere Fahrzeuge.
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger
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MOBILITATSBERATUNG FUR m
NEUBURGER*INNEN IN BREMEN

Im Zuge der Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes Bremen startete

die Stadt im Jahr 2014 mit der Mobilitatsberatung von Neubiirger*innen.

Das Konzept der Mobilitatsberatung beruht auf einem Zweisdulenmodell,
bestehend aus einem Onlineauftritt und analogen Informationsmaterialien.
AuBer Flyern und Broschiiren, die an Neubiirger*innen verteilt und verschickt
wurden, beinhaltete das Informationsmaterial auch Gutscheine fiir kostenlose
oder vergiinstigte Angebote, wie z. B. die Fahrkarten der Bremer StrafRenbahn
AG oder das Schnupper-Paket des lokalen Carsharing-Anbieters, um den
Umstieg auf den Umweltverbund zu erleichtern.

Nach einer zweijdhrigen Pilotphase wurden die Manahmen evaluiert und

die Fortfithrung der Beratung von Neubiirger*innen beschlossen. Insgesamt
konnten rund 15 Mio. Pkw-Kilometer pro Jahr eingespart werden, was Umwelt
und Klima um rund 1.150 Tonnen nicht emittiertes CO, entlastete (Freie Han-
sestadt Bremen, 2018).

*

GENERATION E-FAHREN m

»Generation e-fahren ist ein 2018 umgesetztes E-Mobilitatsprojekt der
Energieregion Weiz-Gleisdorf (Osterreich), die zw6lf Kommunen umfasst.
Zehn Monate lang konnten Personen aus unterschiedlichen Nutzergruppen
ein E-Bike oder E-Auto testen. Insgesamt standen zwolf E-Bikes bzw. zwei
unterschiedliche E-Autos fiir den Verleih zur Verfiigung. Diese wurden von
zwei regionalen Autohdusern bzw. einem regionalen Fahrradladen zur Ver-
fligung gestellt. Dariiber hinaus konnten E-Carsharing-Autos bzw. E-Bikes
bei bestehenden Carsharing-Anbietern kostenlos gemietet werden. Die
Ergebnisse und Erfahrungen wurden in einer kleinen Informationsbroschiire
als Anregung und Nachschlagwerk v.a. fiir andere interessierte Regionen
zusammengefasst. Das Projektvolumen betrug 57.500 Euro und wurde zu
100 Prozent vom Osterreichischen Klima- und Energiefonds geférdert.

Insgesamt legten 466 Personen rund 57.200 Kilometer mit den E-Cars
zuriick. 170 Personen waren mit E-Bikes unterwegs. Eine Befragung am
Ende der Aktion ldsst auf eine hohe Zufriedenheit der Tester*innen
schliefen. Von neun Personen ist bekannt, dass sie sich im Nachhinein ein
E-Fahrzeug kauften. Es zeigte sich auch, dass die Reichweite von 300 km
fiir die Teilnehmer*innen als ausreichend wahrgenommen wurde (Energie-
region, 2020).

Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung

Kampagnen

Eine Kampagne ist eine zeitlich befristete Aktion mit einem definierten
Ziel und klaren Zielgruppen. Sie erfordert ein koordiniertes und geplan-
tes Vorgehen mehrerer Personen und Akteure. Im Mobilitdtsbereich
finden sich sowohl Informations- und Aufklarungskampagnen zu
Mobilitatsangeboten und Sachverhalten als auch Image-, Motivations-
oder Anreizkampagnen. Solche Kampagnen sollen zu einem Bewusst-
seinswandel und in weiterer Folge zu einer Verhaltensdnderung fiihren.

Kommunale Mobilitdtskampagnen werden i.d.R. aus dem Kommunal-
budget finanziert. Je nach inhaltlicher Ausrichtung sind Férderungen
der EU, vom Bund oder Land moglich. Kommunen kénnen sich dafiir
entscheiden, Kampagnen selbst zu organisieren und sich damit an die
ausgewahlten Zielgruppen zu wenden. Eine weitere Moglichkeit besteht
fiir Kommunen darin, an landerspezifischen, nationalen oder inter-
nationalen Kampagnen teilzunehmen und als Schnittstelle fiir ihre
eigenen Biirger*innen zu fungieren.

Uber die Wirkung von Kampagnen

Wie Kampagnen wirken, hidngt stark von der inhaltlichen Ausrichtung
ab. Kampagnen mit Schwerpunkt Fuf3- oder Radverkehr beispielsweise
haben in erster Linie eine Verlagerung vom konventionellen, privaten
Pkw hin zu nachhaltigeren, aktiven Mobilitdtsformen zum Ziel.
Kampagnen zu alternativen Antrieben und Kraftstoffen hingegen fiihren
vor allem zu einer umweltfreundlicheren Abwicklung des Verkehrs.
Kampagnen, die Verkehrsvermeidung oder -verlagerung anstreben, las-
sen positive Umwelteffekte auf Treibhausgase, Luftschadstoffe,

Flache und Larm erwarten.

BEISPIELE FUR KAMPAGNEN ZU NACHHALTIGER MOBILITAT

> Europdische Mobilititswoche: Die ,,Europdische Mobilitdtswoche“ ist eine Kampagne der Europdischen Kommission
und findet jedes Jahr von 16. bis 22. September statt. Teilnahmeberechtigt sind Kommunen aus aller Welt.
In EU-Mitgliedsstaaten werden Kommunen von nationalen Koordinierungsstellen unterstiitzt.
Weiterfiihrende Information: www.mobilitaetswoche.eu

» Kommunikationskampagnen fiir nachhaltige Mobilitdt in Siidtirol:
Im Rahmen der Initiative ,,GreenMobility“ des Landes Siidtirol werben zwei unterschiedliche Kommunikations-
kampagnen fiir nachhaltige Mobilitit. Die Kampagne #bewegdichgreen hat zum Ziel, Autovielfahrer zum Umstieg
auf das Fahrrad zu motivieren. Gute Beispiele und Geschichten von Menschen aus Siidtirol, die ihre Mobilitét nach-
haltig bestreiten, zeigt die Kommunikationskampagne #greenmobilitybz.
Weiterfiihrende Information: https://www.greenmobility.bz.it/
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Kampagnen wie Stadtradeln motivieren zum Umstieg auf das Fahrrad.

© Stadtradeln / Laura Nickel
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) ¢
STADTRADELN

»Stadtradeln“ ist eine Kampagne des Netzwerks Klima-Biindnis. Es ist ein

Wettbewerb fiir Biirger*innen und Kommunen, der jahrliche auch iiber die
Grenzen Deutschlands hinaus stattfindet. Ziel ist es, dass die Radfahrenden
einer Kommune innerhalb eines dreiwdchigen Aktionszeitraumes moglichst
viele berufliche und private Wege mit dem Rad zuriicklegen. Das ,,fahrrad-
aktivste Kommunalparlament“ bzw. die fahrradaktivste Kommune mit den
meisten Radkilometern werden ausgezeichnet, hier gibt es auch Sachpreise
zu gewinnen. Mit der Aktion sollen die Teilnehmenden erleben, dass das Fahr-
rad ein alltagstaugliches Verkehrsmittel ist, und dauerhaft fiir den Umstieg
auf das Fahrrad motiviert werden. Die Zahl der teilnehmenden Kommunen
steigt. Im Jahr 2021 lag sie bei 2.172 Kommunen.

Jede Kommune hat eine Teilnahmegebiihr zu entrichten, die je nach
Einwohnerzahl bzw. Klima-Biindnis-Mitgliedschaft zwischen 400 und
4.000 Euro liegt. Dariiber hinaus sind Personalkosten fiir Organisation
und Offentlichkeitsarbeit einzurechnen.

Die angestrebte Wirkung ist eine Verlagerung vom Pkw auf den umwelt-
schonenden Fahrradverkehr und dadurch eine Verringerung der ausgestof3-
enen Treibhausgase. Reutlingen erzielte beispielsweise im Rahmen der
Kampagne im Jahr 2020 eine CO,-Ersparnis von rund 70 Tonnen. Insgesamt
wurden in Deutschland im Jahr 2020 rund 115 Mio. Kilometer mit dem Fahrrad
im Rahmen der Kampagne zuriickgelegt, was einer CO_-Einsparung von rund
16.378 Tonnen entspricht.

Weiterfiihrende Information: www.stadtradeln.de
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*

AKTIVE MOBILITATSBERATUNGSKAMPAGNE m
IM KREIS EUSKIRCHEN

Der Kreis Euskirchen besteht aus fiinf Stadten und sechs Kommunen in
Nordrhein-Westfalen. Im Zuge des Projektes ,,Smart-Move* initiierte der Kreis
eine Kampagne zur aktiven Mobilitdtsberatung. Umfangreiche Informationen
und unterschiedliche Angebote starkten das Bewusstsein fiir den OPNV und
forderten dessen Nutzung. Im Fokus stand hierbei die Nutzung der bedarfs-
orientierten Rufbusse ,,TaxiBus“. Zu den Aktionen zdhlten Fahrgasttrainings
flir dltere Mitbiirger*innen, Moblitdatschecks, um Hindernisse fiir Fu3ganger*-
innen zu reduzieren, oder auch Workshops. Dariiber hinaus wurden
Broschiiren und Informationsflyer veroffentlicht und verteilt.

Im Rahmen des Projektes wurde die Kampagne wissenschaftlich begleitet

und eine Vorher-Nachher-Evaluation durchgefiihrt. Hierfiir wurden u.a. die

Teilnehmer*innen der Kampagne interviewt. Die Ergebnisse der Evaluation

zeigen, dass nicht nur die Bekanntheit des TaxiBusses gestiegen ist, sondern

auch die Fahrten zugenommen haben - nach der Kampagne stieg die Zahl der

Fahrten in den teilnehmenden Kommunen um 15 %. Rund 25 % der Teilnehm-

enden ersetzten eine oder mehrere Fahrten mit dem MIV durch eine Fahrt mit @ ﬁ
dem OPNV. Insgesamt wurde eine jahrliche Reduktion der CO, Emissionen von %
ca. 13,2 Tonnen pro Jahr ermittelt.

Aktive Mobilitdtsberatungskampagnen zur Férderung des OPNV in léndlichen
Gebieten waren ein Schwerpunkt des EU-geférderten Projektes ,,SmartMove*,
das von 2014 bis 2016 stattfand. Unter anderem wurden die Wirkungen der
unterschiedlichen Aktivitaten in den teilnehmenden Partnerregionen
ermittelt.

Weiterfiihrende Information unter: http://www.smartmove-project.eu
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Trainings und Schulungen

Trainings und Schulungen dienen der Wissensvermittlung und dem Er-
lernen von Fahigkeiten. Damit konnen die Verkehrsteilnehmer*innen ge-
schult und zu einem nachhaltigen Mobilitdtsverhalten angeregt werden.
Aber auch die Schulung der Verkehrsdienstleistenden / Verkehrsdienst-
leistungsbetriebe und Kommunalmitarbeiter*innen ist zielfiihrend.

Kommunen kénnen Schulungen und Trainings selbst organisieren

und den einzelnen Zielgruppen anbieten. Sie konnen auch ihre Mit-
arbeiter*innen an Schulungen teilnehmen lassen. Die Finanzierung von
Trainings und Schulungen erfolgt meist iiber das Kommunalbudget.
Die jeweiligen Kosten sind abhdngig von Schulungsthema und -konzept
(ein-/mehrtégig, Zahl der Teilnehmer*innen etc.). Aufler den Kosten fiir
die Schulung selbst sind auch Personalkosten fiir die Teilnahme
anzusetzen.

BEISPIELE FUR TRAININGS UND SCHULUNGEN

v

>

»lch bin mobil“ unterwegs mit Bus, Bahn und Tram. Workshop zum dffentlichen Verkehr fiir Migrant*innen

In gezielten Mobilitdtsschulungen lernen Menschen mit Migrationshintergrund den éffentlichen Nahverkehr in Tirol nd-
her kennen. Im Rahmen eines eineinhalbstiindigen Workshops mit anschliefendem Praxisteil lernen die Teilnehmenden,
welche Méglichkeiten der 6ffentliche Verkehr bietet und wie sie diesen selbsténdig nutzen kénnen (VCO, 2018).

Ausbildung zum kommunalen Mobilitdtsmanager / zur kommunalen Mobilitdtsmanagerin

Das Zukunftsnetz NRW bietet einen Lehrgang zum kommunalen Mobilitdtsmanagement an. Im Rahmen des Lehrgangs
werden die Mitarbeitenden ausgebildet, an der Schnittstelle zwischen den einzelnen Disziplinen und als Promotor¥*in fiir
Ideen und kiinftige Projekte im Mobilitdtsbereich zu fungieren.

Weiterfiihrende Information: https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/lehrgang-komm

Uber die Wirkung von Schulungen und Trainings

Schulungen und Trainings wirken {iber die Wissensvermittlung und das
Erlernen von Fahigkeiten auf das Verhalten der Schulungsteilnehmen-
den sowie ihr Wirkumfeld. Dies kann das unmittelbare Verkehrsver-
halten sein, das sich z. B. in der umweltbewussteren Nutzung oder Wahl
des Verkehrsmittels duflert. Zudem kann das neue Wissen die Gestaltung
der Mobilitatslandschaft einer Kommune verandern. Somit kénnen mit
Trainings und Schulungen sowohl Beitrdage zur Verkehrsvermeidung als
auch -verlagerung bis hin zur Verbesserung erreicht werden.

Schulungsmafinahmen, deren verkehrlichen Wirkung im Bereich Ver-
kehrsvermeidung oder -verlagerung wie Mobilitdtsschulungen oder die
Ausbildung zu Mobilitdtsmanager*innen liegt, lassen positive Umwelt-
effekte auf Treibhausgase, Luftschadstoffe, Flache und Larm erwarten.
Bei Trainings, wie dem Eco-Safety-Training fiir eine effizientere Fahr-
weise, ist von Verbesserungen bei den Emissionen auszugehen.
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Bei der 6kologischen Evaluierung ist zwischen unmittelbarer und mittel-
barer Wirkung zu unterscheiden:

» Die unmittelbare Wirkung kann beispielsweise mit einer Befragung
der Schulungsteilnehmer*innen festgestellt werden: Wie hat sich das
Fahrverhalten der Kommunalmitarbeiter*innen durch das Spritspar-
training geandert?

» Eine mittelbare Wirkung erfolgt, wenn die Schulungsteilnehmenden
Mafinahmen umsetzen, beispielsweise im Rahmen eines kommuna-

len Mobilitdtsmanagements. Die Evaluationsmethode ist in weiterer
Folge abhidngig von den jeweiligen weiterfithrenden Maf3nahmen.

*

SPRITSPARTRAINING / ECO-SAFETY-TRAINING

Die Motivation fiir Eco-Safety-Trainings oder Spritspartrainings ist vielfaltig.
Dabei stehen die Einsparung von Treibstoff bzw. Energie und die damit verbun-
denen positiven Wirkungen fiir die Umwelt, sowie der Nutzen fiir die Verkehrs-
sicherheit und die finanzielle Ersparnis im Vordergrund. Die Schulungskosten
liegen bei rund 50 bis 200 Euro je Schulungsteilnehmer*in.

Eco-Safety-Trainings haben eine effizientere und sichere Fahrweise zum Ziel.
Internationale Studien nennen Energieeinsparungspotenziale von bis zu 15
Prozent bei Pkw und bis zu sechs Prozent bei Bussen und Lkw. Entsprechend
verringern sich pro Fahrt die Treibhausgasemissionen (Deutscher Verkehrs-
sicherheitsrat e.V., 2021).

Spritspar- oder Eco-Safety-Trainings helfen beim Sparen: Sprit, Geld und Emissionen..
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger
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Anreize und Sanktionen

Informationen, Kampagnen und Schulungen beschrdnken sich auf das
Aufklaren, Motivieren und das Vermitteln von Fahigkeiten. Anreize und
Sanktionen hingegen antworten auf individuelles Verkehrsverhalten mit
Anerkennung oder Missbilligung in unterschiedlicher Form. Ziel ist es
mehr Verbindlichkeit gegeniiber einer Verhaltensnorm herzustellen.

Anreizsysteme sind populdare Mafinahmen, um Menschen zu umwelt-
freundlicherem Verhalten zu motivieren. Einerseits konnen finanzielle
Anreize gesetzt werden. Dies kann auf sehr unterschiedliche Weise
erfolgen, iiber Geld, Unterstiitzungsprogramme zur Tarifsenkung oder
Gratisnutzung offentlicher Verkehrsmittel, Gutscheine fiir den lokalen
Handel oder mit der Ubernahme bestimmter Anschaffungs- und War-
tungskosten. Sie konnen auch nicht-monetdrer Natur sein wie beispiels-
weise Auszeichnungen.

Anreizsysteme finden sich haufig gekoppelt mit den Ansatzen aus der
Motivationspsychologie wie Gamification und Nudging:

» Gamifizierte Anwendungen nutzen das Interesse von Menschen,
sich an Spielen zu beteiligen, und auf diese Weise dazu anzuregen,
Alltagstdtigkeiten, die oft aus Gewohnheit immer wieder auf die
gleiche Art verrichtet werden, zu hinterfragen sowie neue
Verhaltensweisen auszuprobieren.

» Mit Nudging ist ein subtiles ,,Anstupsen” gemeint. Der Begriff aus der
Verhaltensokonomie verzichtet auf Verbote, Gebote und 6konomische
Anreize. Der lachelnde oder traurige Smiley auf einer Geschwindig-
keitsanzeigetafel ist hierfiir ein anschauliches Beispiel. Nieder-
schwellige Mainahmen dieser Art funktionieren auch ohne Ahndung
oder Belohnung allein durch Erinnern und soziale Kontrolle.

Im Gegensatz zu den Anreizen wird mit Sanktionen ein unerwiinschtes
Verhalten bestraft bzw. ein bestimmtes Verhalten erzwungen.
Klassische Sanktionen im Verkehrsbereich sind Bufdgelder bei erhohter
Geschwindigkeit oder falschem Parken. Als weiteres Beispiel fiir eine
Sanktion kann die in Osterreich beim Kauf eines Pkw fillige Norm-
verbrauchsabgabe genannt werden. Diese Abgabe ist abhdngig vom
CO,-Ausstof3 des Fahrzeuges und erzeugt damit einen gewissen
Lenkungseffekt bei der Kaufentscheidung.

Eine Mischform aus Anreiz und Sanktion ist das Bonus-Malus-System
der Kfz-Versicherung: Unfallfreies Fahren wird mit einer niedrigeren
Tarifpramie belohnt, Unfélle fithren zu einer Einstufung in eine
hohere Tarifstufe.

Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung

BEISPIELE FUR ANREIZE UND SANKTIONEN

> Griine Meilen fiir das Weltklima

Bei dieser Aktion des Netzwerks Klima-Biindnis sammeln Schul- und Kindergartenkinder ,,Griine Meilen*. Das sind
Wege, die sie im Laufe einer Aktionswoche zu Fuf3, mit dem Roller, dem Rad, Bus oder der Bahn zuriicklegen. Die
Meilen aller Teilnehmenden werden gesammelt und im Rahmen des aktuellen Klimagipfels als Botschaft iibergeben

Weiterfiihrende Information: www.kindermeilen.de

Uber die Wirkung von Anreizen und Sanktionen

Anreizsysteme haben das Ziel, zu nachhaltigem Verkehrsverhalten

zu motivieren. In den meisten Fillen geht es um die Anderung der
Verkehrsmittelwahl, was zu einer Verlagerung hin zu nachhaltigen
Verkehrsmitteln fiihrt (z.B. Nutzung des Fahrrades). In diesem Fall sind
inshesondere positive Effekte in Bezug auf Treibhausgase und Luft-
schadstoffe zu erwarten.

Haben die Anreizsysteme die Nutzung von umweltschonenderen Tech-

nologien zum Ziel, so konnen die Verkehrsemissionen verringert werden,
was sich wiederum positiv auf Klima und Luft auswirkt.

*

BELLA MOSSA - BOLOGNA m

Die italienische Stadt Bologna wéhlte einen spielerischen Ansatz, um ihre
Biirger*innen zu nachhaltiger Mobilitdat zu bewegen. Mit Hilfe einer App
konnten Mobilitdtspunkte (Better Points) fiir jeden Kilometer gesammelt
werden, der anstatt des Autos mit einem nachhaltigen Verkehrsmittel be-
stritten wurde. Die gesammelten Punkte konnten dann in Form von beispiel-
weise Eintrittsgebiihren, Ermafigungen bei Veranstaltungen oder Kinos
eingelost werden. Auf der Ebene von Betrieben gab es einen Wettbewerb
mit Bestenlisten.

Die Kosten fiir Bella Mossa betrugen rund 100.000 Euro, davon 25.000 Euro
fiir die Entwicklung der App, der Rest fiir Rekrutierung und Marketing. Bella
Mossa wurde iiber das EU-geférderte Projekt EMPOWER (Horizon 2020)
kofinanziert.

In den beiden Austragungsjahren 2017 und 2018 wurden 1,9 Mio. Wege

von 22.000 Personen nachhaltig bestritten. Insgesamt lag die geschétzte Ein-
sparung von Treibhausgasen bei rund 1.400 Tonnen CO, (Engagement Global
GmbH, 2020; INTERREG EUROPE, 2018).

Apps unterstiitzen beim Sammeln voﬁ
Bonuspunkten oder Meilen.
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger
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Gratis Tickets ermoglichen es, den 6ffentlichen Verkehr fiir sich zu entdecken.
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger

*

SCHNUPPERTICKETS: OFFENTLICHEN
VERKEHR AUSPROBIEREN

Viele dsterreichische Kommunen bieten ihren Biirger*innen entweder vollig
kostenlos oder gegen eine geringe Gebiihr Schnuppertickets fiir den offent-
lichen Personenverkehr an. Das schafft den Anreiz, auf das eigene Auto zu
verzichten und versuchsweise den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen. Oft handelt
es sich um {ibertragbare Jahreskarten. Sie konnen von unterschiedlichen
Personen innerhalb eines bestimmten Zeitraums oder auf bestimmten
Strecken genutzt werden. Es gibt jedoch auch Angebote fiir Tagestickets,

z. B.im touristischen Bereich.

Das Schnupperticket kommt in unterschiedlichen dsterreichischen Gemein-
den zum Einsatz wie in Werfenweng, Neunkirchen oder St. Valentin. Vereinzelt
bieten wird das Schnupperticket auch in Deutschland bereits angeboten wie
z.B. beim Verkehrsverbund Heilbronn-Hohenlohe-Halle (HNV), der ein zwei-
wochiges kostenfreies Schnupperticket fiir Neubiirger*innen, Schiiler*innen
und Pendler*innen anbietet. Eingesetzt werden Schnuppertickets vor-
wiegend im l@ndlichen Raum, in Kommunen mit rund 1.000 bis 5.000,
bisweilen bis zu rund 10.000 Einwohner*innen.

Der personelle Aufwand in der Kommunalverwaltung fiir Planung und Orga-
nisation liegt zwischen ein und fiinf Tagen pro Jahr. Im Fall einer Online-
Buchungsplattform entfillt der laufende Betreuungsaufwand. Die Oster-
reichische Bundesbahn bietet eine Online-Buchungsplattform fiir
»Schnupper-Bahntickets“ an, die den Kommunen fiir die Abwicklung zur
Verfiigung gestellt wird. Die Kosten liegen durchschnittlich bei rund 0,70 bis
1,90 Euro je Einwohner*in, die Gesamtkosten zwischen 5.000 und 10.000
Euro. Die Finanzierung erfolgt tiber das Kommunalbudget oder auch tber
OV-Verbundgesellschaften. Schnuppertickets werden von dem nationalen
Forderprogramm ,klimaaktiv mobil*“ geférdert. Die erwiinschte verkehr-
liche Wirkung ist eine Verkehrsverlagerung. Die Ermittlung der 6kologischen
Wirkung kann {iber die Zdhlung der der Ausleihvorgdnge von Schnupper-
tickets und eine angenommene Lénge der Fahrt mit dem OV statt mit dem Pkw
erfolgen. So bewirkt beispielsweise der tdgliche Ersatz einer Pkw-Fahrt von

60 Kilometern eine CO_-Reduktion von 6,2 Tonnen pro Jahr.
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*

WETTBEWERB BETRIEBLICHES n
MOBILITATSMANAGEMENT IN GRAZ

Die Osterreichische Landeshauptstadt Graz hatte schon friih nachhaltige
Mobilitdt auf der Agenda und ergriff eine Reihe von Mafinahmen, um den MIV
einzuddmmen. In den Jahren 2012 und 2014 veranstaltete die Stadt fiir Klein-
und Mittelbetriebe jeweils einen Wettbewerb fiir betriebliches Mobilitats-
management. Dazu konnten die teilnehmenden Betriebe fiir ihre Mobilitats-
strategie aus einem Katalog unterschiedlicher MaBnahmen wahlen und hier-
fiir jeweils Ziele angeben. Je nach Art der Mafinahme sowie Ambitionsniveau
und Wirkung der Ziele wurden die eingereichten betrieblichen Mobilitadts-
managementpldne beurteilt und bewertet. Die besten fiinf Unternehmen
wurden pramiert. Hierbei erhielt das erstplatzierte Unternehmen 10.000 Euro,
das zweitplatzierte 7.000 Euro, fiir den dritten Platz gab es 5.000 Euro und
jeweils 3.000 Euro fiir Platz 4 und 5. Die Kosten fiir die Pramien wurden vom
Gemeindebudget getragen.

Insgesamt nahmen 28 Betriebe mit in Summe rund 750 Mitarbeiter*innen B ;k
an den Wettbewerben teil. Bei der Anzahl der Pkw-Fahrten der Belegschaft (%
konnten Einsparungen von zwdlf bis vierzehn Prozent durch Verlagerung

erreicht werden (INTERREG EUROPE, 2018).

Mafinahmen im betrieblichen Mobilitdtsmanagement wie in Graz wenden sich direkt an
Betriebe und ihre Mitarbeiter*innen.
© Volker Hofmann

27



Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung

n Exkurs

28

WIRKKETTE

THG-Mindernde
MaBnahme

Einsparwert

Jahrliche
Einsparung

Wirkdauer

Kumulierte
Einsparung

Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltensanderung

Ermittlung der Treibhausgaseinsparungen von Maf3nahmen

" R i Eine wesentliche Grof3e bei der Berechnung ist die Effektivitat.
zur Bewusstseinsbildung und Anreizsystemen

Hierfiir gibt die Arbeitshilfe Richtwerte fiir die unterschiedlichen Arten
von Interventionen bzw. nicht-investiven Mafinahmen wie Kampagnen,
Beratungen oder Information. Diese sind der nachfolgenden Tabelle

zu entnehmen.

Wie wirken Kampagnen, Schulungen oder Anreizsysteme? Das Bundes-
ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit hat hierzu
eine ,,Arbeitshilfe zur Ermittlung der Treibhausgasminderung* zu-
sammengestellt. Diese soll beim Erstellen von Skizzen, Férderantriagen
und Projektberichten im Rahmen der Férderprogramme der Nationalen
Klimaschutzinitiative (NKI) unterstiitzen, kann aber auch sonst im
kommunalen Kontext eine gute Grundlage fiir die Wirkungsabschatzung
liefern (BMU, 2020).

Tabelle 4

Richtwerte fiir die Effektivitat unterschiedlicher Mainahmen

Grundlage fiir die Berechnungen bildet die folgende Wirkkette:

Schritt

Intervention

¢ Erlduterung

Arbeitsschritte oder Handlungen, die
Verhaltensdnderung auslosen sollen.
Dies entspricht einer nicht-investiven

: Beispiel - Informa-
i tionskampagne zum
i Thema Spritsparen

. 200 Besucher beim
© Informationsstand

Breite Kampagnen ‘ max.2%

Spezifische Beratungen 5-10%

- bzw. 2 = 5 % bei intensivem
. Kontakt mit Verbraucher*innen

intensiver Kontakt mit
- Verbraucher*innen:
. Stationdre Beratungen

. sehr intensiver Kontakt mit

10-15% Verbraucher*innen:
Mafnahme entsprechend dem ‘ . Vor-Ort-Beratungen
vorliegenden Kapitel 1
Effektivitat Wahrscheinlichkeit, mit der die . 2 % fiir breite * sehrintensiver Kontakt mit
Intervention die Verhaltensénderung  Kampagne Entscheidungswissen 8-12% ~ Verbraucher*innen:
hervorruft — Richtwerte hierzu sind : . Vor-Ort-Beratungen
der Tabelle 4 zu entnehmen :
THG- . 4 Besucher @ndern Qelies AT, 28T
Mindernde Anderungen, die die Zielgruppe . ihr Fahrverhalten
Manahme — vornimmt; ~ hin zu einer sprit- Eine weitere wesentliche Gréf3e ist die Lebens- oder Wirkdauer:

Einsparwert

= Intervention * Effektivitat

CO,-Einsparung durch das verdnderte
Verhalten; dieser Wert kann dem
Anhang der Arbeitshilfe entnommen
werden und basiert auf den Einspar-

tipps der co2online gGmbH*

. sparenden Fahr-
. weise

. 370 kg CO, / Jahr
. fiir spritsparende
. Fahrweise

=4%370kgCO,

Jahrliche Jahrliche CO_-Einsparung

Einsparung =THG-mindernde Mafnahme * . =1.480 kg CO,
Einsparwert ‘

Wirkdauer Wie lange bringt die erzielte . Annahme: 2 Jahre
Handlung Einsparungen?

K-umulierte . Einsparung iiber die Wirkdauer  =1.480kg O, *2

Einsparung  _jshriiche Einsparung * Wirkdauer = 2-960k8 €0,

Quelle: Eigene Zusammenstellung Umweltbundesamt-AT, angelehnt an BMU, 2020.

1 Diese Werte werden den Energiespartipps unter https://www.co2online.de/klima-schuetzen/mobilitaet/energiespa-

ren-unterwegs-14-tipps/ entnommen

als Lebensdauer im Verkehrsbereich wird von

>

>

acht Jahren fiir allgemeine technische Mafinahmen
zwei Jahren fiir allgemeine verhaltensbasierte

Mafinahmen ausgegangen.
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Preisgestaltung offentlich
zugdnglicher Mobilitatsangebote

Warum entscheiden sich Biirger*innen - oftmals auch wider besseren
Wissens — fiir den eigenen Pkw, um ihre taglichen Wege zu erledigen?
Eine hdufige Begriindung sind die als hoch empfundenen Fahrpreise
fiir nachhaltige Mobilitdtsangebote. Die Preisgestaltung spielt also eine
wichtige Rolle fiir die angestrebte verstarkte Nutzung nachhaltiger
Mobilitat.

Um die Preise attraktiver zu gestalten, gibt es bereits die gangige Praxis
von starken Vergiinstigungen bis hin zum Nulltarif fiir alle oder fiir
bestimmte Zielgruppen. Mobilitdtskarten biindeln verschiedene
Angebote oder kombinieren OV-Tarife mit anderen Angeboten.

Zu den Moglichkeiten einer attraktiven Preisgestaltung tffentlich
zuganglicher Mobilitdtsangebote zahlen sowohl rdaumlich gebundene
Angebote wie beispielsweise Gratis-Shuttledienste im Zuge von Ver-
anstaltungen oder Skibusse, als auch zeitlich gebundene Angebote,

wie beispielsweise die Gratis-OV-Nutzung an Einkaufssamstagen, im
Rahmen von Veranstaltungen wie Konzerten oder Fuf3ballspielen.
Weitere Moglichkeiten, 6ffentlich zugangliche Mobilitdtsangebote fiir
Nutzer*innen attraktiv zu gestalten sind zielgruppenspezifisch giins-
tigere Tarife bis hin zu Nulltarifen wie z.B. fiir Schiiler*innen oder Seni-
or*innen. Auch kénnen Mobilitdtsangebote in ,,bestehende Angebotspa-
kete” integriert werden, wie beispielsweise in Gastekarten im Tourismus
oder in umfassende Mobilitdtsangebote, die neben dem offentlichen
Verkehr auch Carsharing oder einen Radverleih beinhalten.

BEISPIELE FUR PREISGESTALTUNG OFFENTLICH ZUGANGLICHER
MOBILITATSANGEBOTE

> 365-Euro-Ticket in Wien
Diese Jahreskarte wurde in der dsterreichischen Bundeshauptstadt im Jahr 2012 eingefiihrt und ist Teil eines stdadti-
schen Verkehrskonzeptes, das neben dem Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs auch die flichenhafte Parkraumbewirt-
schaftung beinhaltet. Grundidee ist es, den Gffentlichen Verkehr fiir ,,1-Euro pro Tag“ nutzbar zu machen und somit
die preisliche Attraktivitdt des dffentlichen Verkehrs zu erhhen.

> Feinstaubticket in Stuttgart
Als Maf3inahme im Zuge der Luftreinhaltung wurde in der Wintersaison 2016/2017 in Stuttgart das ,,Feinstaubticket“
eingefiihrt. An Tagen mit Feinstaubalarm konnte ein Fahrschein fiir Erwachsene zum Kindertarif erworben werden.

> Mobilitdtsflatrate: Mobil-Flat Augsburg
Zu einem monatlichen Fixpreis kénnen in Augsburg Bus und Stra3enbahn der Stadtwerke Augsburg GmbH,
Leih-Fahrrdder der Nextbike GmbH und Carsharing-Autos der Stadtwerke genutzt werden.
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Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Deutscher Bundestag (2020): Kostenloser 6ffentlicher Personennahverkehr in Deutschland.

VDV - Die Verkehrsunternehmen: Freifahrt oder 365-Euro-Tickets: Kosten und Wirkung fiir die Verkehrswende.

VCD - Verkehrsclub Deutschland (2015): VCD-Hintergrundpapier: Ein neues OPNV-Finanzierungsmodell

flir Kommunen.

Umweltbundesamt (2021d): Parkraummanagement fiir eine nachhaltige urbane Mobilitat in der Stadt
fiir Morgen

Wer gestaltet diese Angebote? Der OPNV finanziert sich aus Fahrgelder-
16sen und finanziellen Zuwendungen seitens des Bundes und der
Liander. Fiir den OPNV, zu dem Busse, Strafen-, Stadt- und U-Bahnen
zahlen, sind Kommunen und Landkreise zustandig. Den Schienen-
personennahverkehr, zu dem Regionalexpresse, Regional- und
S-Bahnen gehoren, stellen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
Verfiigung. Diese Leistungen finanzieren die Lander.

Wie die Preisgestaltung offentlich zugdnglicher
Mobilitatsangebote wirkt

Preislich attraktive Mobilitatsangebote zielen darauf ab, dass Verkehrs-
teilnehmende 6ffentliche Mobilitdtsangebote nutzen und auf den
eigenen Pkw verzichten. Das soll zu einer Verlagerung vom MIV auf
nachhaltigere Mobilitdtsformen wie den 6ffentlichen Verkehr fiihren.

Bei preisgiinstigen Angeboten ist mit Fahrgastzuwachsen zu rechnen.
Das dffentliche Verkehrssystem muss in der Lage sein, diese Zuwéachse
aufzunehmen. Uberfiillte Verkehrsmittel wiirden sonst die Fahrgiste
abschrecken.

Kommt es als Folge einer attraktiven Preisgestaltung zu einer Verkehrs-
verlagerung, so bewirkt diese einen Riickgang von Treibhausgasen
und Luftschadstoffen.

Die 6kologische Wirkung kann z. B. mit Fahrgastzahlen oder verkauften
Tickets abgeschatzt oder festgestellt werden. Eine Einschitzung, wie
hoch die Verschiebung des Modal Splits zugunsten des OV ist, wird am
besten mit Fahrgastbefragungen erzielt. Hinterlegt man diese Werte mit
durchschnittlichen Weglangen, so lasst sich auch die Verringerung der
Emissionen berechnen.
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KOSTENLOSER OPNV IN TALLINN

e

Seit dem Jahr 2013 ist in der estnischen Hauptstadt Tallinn der OPNV fiir Ein-
wohner*innen gratis. Tourist*innen zahlen weiterhin fiir ihre Fahrkarten. Das
MafBinahmenbiindel umfasst auch die Ausweitung und Beschleunigung des
OV sowie die Modernisierung von Infrastruktur und Fuhrpark. Dariiber hinaus
wurden Autofahrspuren in der Innenstadt zu Busspuren umgewidmet und die
Parkgebiihren erhoht.

Bereits vor Einfiihrung des Gratistickets lag die Kostendeckung im OV bei rund
33 %. Infolge der Mafinahmen fielen rund 12 Mio. Euro an Fahrgasteinnahmen
weg. Die zusatzlichen notwendigen Mittel fiir die Manahme konnten u.a.
iiber die Steuereinnahmen von neu gemeldeten Einwohner*innen
querfinanziert werden.

Verkehrliche - /Umweltwirkungen: Die Stadt Tallinn befragt ihre Einwohner*-
innen jahrlich nach ihrer Zufriedenheit. Bei den Erhebungen von 2012 und
2013 wurden Mobilitatsaspekte mit aufgenommen. Zufriedenheit und
Meinung iiber das Mobilitaitsangebot wurden erfragt, einen Tag lang sollte ein
Reisetagebuch gefiihrt werden. Beide Befragungen umfassten eine zufallige
Stichprobe von 1.500 Personen. Anhand dieser Befragungen kdnnen Aus-
sagen iiber die verkehrliche Wirkung dieser Mainahme abgeleitet werden:
Der OPNV-Anteil stieg von rund 55 % auf 63 %. Dabei kam es in erster Linie zu
Verlagerungen innerhalb des Umweltverbundes. Demnach stiegen insbeson-
dere FuBginger*innen auf den OPNV um. Doch auch der MIV nahm anteils-
mé&Big von 31 % auf 28 % ab (VDV; Oded Cats et al., 2016).

Giinstige Preise fiir Offentliche Verkehrsmittel tragen zu deren Attraktivitét bei.
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger

34

Okonomische Signale

Bewirtschaftung von Parkraum und
Verkehrsflachen

Das gezielte Management und die Bewirtschaftung von Parkraum
und Verkehrsflachen zdhlen zu den effektivsten Mafinahmen einer
Kommune, um den Pkw-Verkehr zu lenken und zu organisieren.

In vielen Kommunen und Stadten ist die Parkraumbewirtschaftung
gidngige Praxis. Flachen im offentlichen Raum sind in Stadten und Orts-
zentren ein begrenztes Gut. Parkende Fahrzeuge belegen diese Flachen
oftmals fiir 1angere Zeit.Die Erhebung von Parkgebiihren kann die Dauer
des Parkens beeinflussen und Dauerparken vermeiden. Als Folge konnen
die knappen Fldchen in Stadten und Zentren besser genutzt werden.
Uber die Gebiihr werden aber auch Nutzer*innen motiviert, auf kosten-
giinstigere Mobilitdtsformen wie das zu Fuf Gehen oder Radfahren um-
zusteigen oder auch &ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen.

Seit den 1990er-Jahren setzen zahlreiche Stadte Europas auf die City-
maut als Losung fiir die Verkehrsprobleme in den Innenstéadten: Fiir
Teilbereiche einer Stadt, zumeist die Innenstadt oder besonders belastete
Stadtteile, wird eine Gebiihr fiir das Ein- oder Durchfahren erhoben.
Untersuchungen zeigen, dass eine Citymaut in Kombination mit
Parkraumbewirtschaftung oder Umweltzonen Wirkung entfalten kann.
Fiir den jeweiligen Einzelfall bedarf es jedenfalls im Vorfeld einer
eingehenden Untersuchung der speziellen Gegebenheiten.

Das Straflenverkehrsgesetz (§ 6a StVG Gebiithren Absatz (5a) und (6))
regelt, wie Gebiihren erhoben werden. Entsprechend Absatz 5a konnen
»Parkausweise fiir Bewohner stddtischer Quartiere mit erheblichem
Parkraummangel®“ ausgestellt werden. Dabei konnen die Bedeutung der
Parkméglichkeiten, wirtschaftlicher Wert oder Nutzen der Parkmoglich-
keit beriicksichtigt werden. In der Praxis ist es somit méglich, unter-
schiedliche Kriterien fiir das Festlegen der Gebiihren heranzuziehen,
wie Bodenrichtwerte, Mieth6he in umliegenden Wohngebieten oder
Herstellungskosten (DIFU, 2020).

Auflerdem kénnen Gemeinden in Ortsdurchfahrten entsprechend Absatz
6 fiir das ,,Parken auf 6ffentlichen Wegen und Platzen durch den zu-
standigen Trager der Straflenlast” Gebiihren erheben. Die Gebiihrenhthe
sowie die praktische Umsetzung sind Landersache und kénnen in den
Aufgabenbereich der Kommunen iibertragen werden. Die Handhabung
ist in den Bundesldndern unterschiedlich (vgl. Agora Verkehrswende,
2018). Als erstes Bundesland setzte Baden-Wiirttemberg die vom
Bundesgesetzgeber geschaffene Voraussetzungen landesrechtlich

um und ermoglicht es mit der neuen Parkgebiihrenordnung vom

06. Juli 2021 den Kommunen des Landes die Parkgebiihren ohne
Deckelung zu erhohen (Baden-Wiirttemberg, 2021).
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Wirkung der Bewirtschaftung von Parkraum und
Verkehrsflachen

Parkraumbewirtschaftung und Citymaut haben eine verkehrssteuernde
Wirkung: Sie konnen sowohl zu einer Verlagerung, beispielsweise auf

offentliche Verkehrsmittel, als auch zur Vermeidung von Fahrten fiihren.

Begleitmafinahmen kénnen den Umstieg auf alternative Verkehrsmittel
erleichtern oder Ausweich- und Umwegverkehr vermeiden. Zu diesen
Maf3inahmen zdhlen verkehrsplanerische und ordnungsrechtliche
Regelungen wie auch MafSinahmen des Verkehrsmanagements (Umwelt-
bundesamt, 2010).

Die Ermittlung der verkehrlichen Wirkung erfordert komplexe Verkehrs-
modellierungen, die in weiterer Folge die Basis fiir die Bewertung der
Umweltwirkungen darstellen.

Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Agora Verkehrswende (2017): Parkraummanagement lohnt sich.

Agora Verkehrswende (2018): Offentlicher Raum ist mehr wert. Ein Rechtsgutachten zu den

Handlungsspielrdumen in Kommunen.

CIVITAS — PARK4SUMP: Gute Argumente und Prinzipien des Parkraummanagements.

Umweltbundesamt (2021d): Parkraummanagement fiir eine nachhaltige urbane Mobilitat in der Stadt

fiir Morgen

i)ie Parkraumbewirtschaftung in Wien fiihrte zu einer starken Abnahme der Fahrten in den bewirtschafteten Bezirken.

© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger
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PARKRAUMBEWIRTSCHAFTUNG WIEN

€€€

Parkraumbewirtschaftung hat in der dsterreichischen Bundeshauptstadt
Wien eine lange Tradition. Bereits im Jahr 1959 wurde im Zentrum, dem ersten
Wiener Gemeindebezirk, eine Kurzparkzone errichtet. Seit dem Jahr 1975
werden fiir das Parken Gebiihren erhoben, wobei die Zone der Parkraum-
bewirtschaftung iiber die Jahre und Jahrzehnte vom Zentrum ausgehend

auf die anderen Wiener Bezirke ausgedehnt wurde. Ab Madrz 2022 ist die
Parkraumbewirtschaftung fiir das gesamte Stadtgebiet vorgesehen. Fiir die
Anwohner*innen wurde mit dem sogenannten ,,Parkpickerl“ eine Ausnahme-
bewilligung von der flaichendeckenden Kurzparkzone, dhnlich eines
Anwohnerparkausweises, geschaffen.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Eine Vorher-Nachher-Unter-
suchung der Stellplatzsituation in den Jahren 2012/2013 zeigte die Wirkung
derin den Jahren 2012 und 2013 durchgefiihrten Ausdehnung der Parkraum-
bewirtschaftung auf weitere Bezirke auf. In diesen Jahren wurde die Bewirt-
schaftung auf die Bezirke eins bis neun, 15 und 20 erweitert.

Die Evaluierung erfolgte in Form von Erhebungen, Modellrechnungen
und Hochrechnungen anhand der Stichproben vor und nach Einfiihrung
der Mafnahme.

Demnach nahm die Parkraumauslastung in den bewirtschafteten Bezirken
vormittags im Durchschnitt von 83 % auf 60 % ab, die Zahl der Pkw-Fahrten
reduzierte sich um rund 8.000 Fahrten pro Werktag — diese Reduktion ist ein
Saldo aus verringerter Pkw-Fahrtenzahl insbesondere im Arbeitspendel-
verkehr und zusdtzlichen Pkw-Fahrten im Einkaufs- und Erledigungsverkehr
(Stadt Wien, 2021).

Das dsterreichische Umweltbundesamt hat die Umweltwirkungen fiir die
geplante Erweiterung der Kurzparkzone auf das gesamte Stadtgebiet ab
dem Jahr 2022 berechnet. Hierbei lag der Schwerpunkt bei der Betrachtung
der Stickoxidbelastungen. Die Studie ergab eine Reduktion von minus sechs
Prozent NO, (Umweltbundesamt-AT (2018).

Okonomische Signale
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CONGESTION CHARGE IN LONDON

€€€

Im Februar 2003 fiihrte die Londoner Stadtverwaltung die ,,London Con-
gestion Charge“ (Londoner Staugebiihr) ein. Diese Citymaut gilt in der aus-
gewiesenen ,,Charging Zone“ (Gebiihrenzone) im Stadtzentrum von London.
In dieser sind Tagesgebiihren von umgerechnet rund 18 Euro im Zeitraum von
7:00 bis 22:00 Uhr zu entrichten. Die City-Maut hatte die Reduktion des MIV
zum Ziel. Insbesondere sollten die innerstddtischen Staus und damit verbun-
denen Umweltbelastungen verringert werden. Ein Grof3teil der erhobenen
Gebiihren wird fiir den Ausbau des OV verwendet.

Als Antwort auf die steigenden Luftbelastungen wurde die Citymaut um

zwei unterschiedliche Umweltzonen ergdnzt: Im Jahr 2008 wurde die LEZ —
Low Emission Zone (Niedrigemissionszone) — ausgewiesen. Diese Zone
niedriger Emissionen umfasst samtliche StraBBen im Groraum Londons. Hier
sind fiir schwere Dieselfahrzeuge Gebiihren von bis zu rund 360 Euro pro Jahr
zu entrichten, sofern diese nicht — seit 2021 — den Abgasstandard EURO VI
erfiillen. Im Jahr 2019 wurde die ULEZ - die Ultra-Low-Emission Zone (Zone
mit extrem niedrigen Emissionen) eingefiihrt. Alle Fahrzeuge, die nicht vor-
gegebene Emissionsstandards erfiillen, miissen — zusatzlich zur City Maut

— eine Tagesgebiihr fiir die ULEZ in der Hohe von umgerechnet rund 15 Euro
zahlen. Die ,ULEZ-Zone* umfasste urspriinglich das Gebiet der,,Charging
Zone“ und wurde im Jahr 2021 erweitert (TFL, 2021).

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Die Auswirkungen der
Congestion Charge wurde in den ersten fiinf Jahren der Umsetzung von
Transport for London, der fiir das Verkehrssystem zustandigen Dach-

organisation, evaluiert. Im Jahr 2007 ging im Vergleich zum Jahr 2002 das
Gesamtverkehrsaufkommen um 16 % zuriick, die Anzahl mautpflichtiger
Fahrzeuge wie Pkw und Lieferwagen um 29 %. Zwischen 2002 und 2003
verminderten sich die NO -Emissionen in der Gebiihrenzone um acht Prozent,
Feinstaub um sieben Prozent und die CO,-Emissionen um 16 % (TFL 2008,
Umweltbundesamt-AT, 2018).
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BEISPIELE FUR BEWIRTSCHAFTUNG VON PARKRAUM UND VERKEHRSFLACHEN

> Regional abgestimmtes Parkraummanagement
Im Osterreichischen Bundesland Vorarlberg fiihrten im Jahr 2018 sechs Gemeinden ein regional abgestimmtes
Parkraummanagement ein. Ziel war die effiziente Nutzung der Ortskerne und die Umlenkung von Dauerparkenden
auf geeignete Parkplditze (Energieinstitut, 2018).

v

Reduktion von Bewohnerparkberechtigungen

Mit einem strikten Vergabe- und Preissystem reduziert Amsterdam seit dem Jahr 2019 kontinuierlich die Bewohner-
parkpldtze — die Zahl der Parkerlaubnisse fiir Bewohner*innen wird auf insgesamt 133.000 limitiert, die Zahl der
Parkpldtze kontinuierlich verringert. Ein modernes, automatisches System erfasst Falschparkenden. Bis zum Jahr
2025 sollen dadurch 11.200 Pkw-Abstellpldtze gestrichen werden (Zukunft Mobilitdt, 2019).

v

Bewohnerparken in Tiibingen

Als Teil des Klimaschutzprogramms werden in Tiibingen die Parkgebiihren fiir Bewohner*innen ab dem Jahr 2022 von
derzeit 30 Euro auf zumindest 120 Euro angehoben. Ab einem Fahrzeuggewicht von 1.800 kg erhdhen sich die Kosten
nochmals auf 180 Euro. Das betrifft vor allem grofivolumige bzw. h6her motorisierte Fahrzeuge der Ober- und Luxus-
klasse (Tiibingen, 2021).

und Preis”

| Ti@kets

© Umweltbundesamt-AT, Agnes Kurzwei'l
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Kommunale Forderprogramme
und Steuern

Kommunale Forderprogramme kénnen finanzielle Anreize fiir
nachhaltige Mobilitdt setzen. Sie beziehen sich beispielsweise auf
Investitionen in umweltfreundlichere Fahrzeuge oder unterstiitzen
Mobilitatsberatungen fiir unterschiedliche Zielgruppen, wie Betriebe.

Die benétigten finanziellen Ressourcen setzen sich aus verschiedenen
Faktoren zusammen: Programmierung und Abwicklung der Férderung
sind mit Personalaufwand verbunden. Auch die Dotierungshohe des
Forderprogramms ist ein wesentlicher Faktor. In der Regel werden die
Kosten vom Kommunalhaushalt getragen.

Wie kommunale Férderprogramme wirken

i(ommunale Forderungen zielen auf
unterschiedliche Mobilitdtsformen ab, wie
beispielsweise betriebliches
Mobilitdtsmanagement.

© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger  yordergrund. Auch kénnen kommunale Férderprogramme in samt-

lichen Umweltbereichen positive Wirkung entfalten.

Kommunale Férderprogramme haben meist die Nutzung nachhaltiger
Verkehrsmittel bzw. umweltfreundlicherer Technologien zum Ziel. Ver-
lagerung oder Verbesserung stehen also als verkehrliche Wirkungen im

BEISPIELE FUR KOMMUNALE FORDERPROGRAMME UND STEUERN

v

v

v

v

Forderprogramm fiir ,,Nachhaltige Mobilitdt* in Wolfratshausen:

Schwerpunkt des Programms ist der Radverkehr. Gefordert werden sowohl Pedelecs, Lastenrdder oder die Lade-
infrastruktur. Damit soll ein Beitrag zum Klimaschutz, zur Luftreinhaltung und zur Ldrmminderung geleistet werden
(Wolfratshausen, 2018).

#moinzukunft Hamburger Klimafonds: Die Stadt Hamburg unterstiitzt Projekte, die einen Beitrag zum Klimaschutz
und zu einer nachhaltigen Entwicklung Hamburgs leisten, unter anderem auch Mobilititsprojekte. Gefdrdert werden
nicht-investive Mafinahmen wie Vorbereitung und Konzeption, Durchfiihrung, Kommunikationsaktivitdten und
Veranstaltungen (Freie und Hansestadt Hamburg, 2020).

Forderprogramm fiir Berliner Kiez-Parklets: Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin
férdert den Bau von griinen, nicht-kommerziellen ,,Kiez-Parklets“. Dies sind aus Holz gebaute, mit viel Griin ausge-
stattete Stadtmabel, die die Gréf3e von ein bis zwei Parkpldtzen haben und zumeist in den Parkstreifen integriert auf-
gestellt werden. Die Nutzung dieser Parklets reicht von Sitzgelegenheiten iiber Pflanzbeete oder Biicherregale bis hin
zu Spielfldchen fiir Kinder (Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2021).

Oslo: Unterstiitzung fiir das Radfahren im Winter/Férderung von Spikereifen: Um auch im Winter den Radverkehr als
Alternative zum MIV zu férdern, startete die Stadt Oslo im Jahr 2020 mit einer neuen Aktion. Gefdrdert werden Spike-
reifen, die das Radfahren auch bei winterlichen Fahrverhdltnissen ermdglichen (Stadt Oslo, 2021).
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BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT - m

STADTISCHES FORDERPROGRAMM FUR
UNTERNEHMEN IN MUNCHEN

Die bayerische Landeshauptstadt Miinchen bietet seit dem Jahr 2003
Beratungen im Bereich des betrieblichen Mobilitditsmanagements an. Das
Forderprogramm richtet sich an Unternehmen aus Miinchen und seit 2021
auch aus dem Landkreis Miinchen. Die im Wechselspiel angebotenen gemein-
samen Workshops und Beratungen vor Ort dienen als Basis fiir betriebliche
Mobilitdtskonzepte und ihre Umsetzung. Die Teilnahmekosten werden zur
Gdnze von dem Forderprogramm getragen.

Angestof3en vom Forderprogramm ergreifen die Unternehmen unter-
schiedlichste Mafinahmen, die dazu geeignet sind, die Arbeitswege

der Mitarbeiter*innen, den Fuhrpark, die Logistik oder Dienstreisen zu
optimieren. Gefordert werden beispielsweise die Nutzung von OPNV und
Fahrrad oder aber das Einfiihren eines Home-Office Modells. Im Zeitraum von
2003 bis 2021 nahmen insgesamt 89 Betriebe an dem Férderprogramm teil.
Die Kosten fiir die MaBnahme betragen je nach Anzahl der teilnehmenden
Unternehmen und angebotenen Leistungen zwischen 50.000 und

75.000 Euro jahrlich netto.

Verkehrliche / Umweltwirkungen: Die Wirkungen auf Verkehr und Umwelt,
die das Mobilitdtsmanagement erzielen kann, werden fiir jeden Betrieb
abgeschatzt. Insgesamt betragen die Einsparungen jahrlich 8,4 Millionen
Pkw-Kilometer und rund 1,3 Millionen Liter Treibstoff. Darauf aufbauend
wurde eine jahrliche Einsparung von 4.400 Tonnen CO, ermittelt (Landes-
hauptstadt Miinchen, 2021).

Die positive Wirkung von Manahmen des betrieblichen Mobilitats-
managements zeigt auch die Evaluation des 2017 initiierten bundesweiten
Projekts ,,mobil gewinnt“. Die Evaluation der Projektstandorte ergab eine
Minderung von 300 kg CO, pro Mitarbeiter*in und Jahr aufgrund des
betrieblichen Mobilititsmanagements (ILS, 2020).

Okonomische Signale
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Geschwindigkeitsbegrenzungen

Fast jede Kommune hat bereits Geschwindigkeitsbegrenzungen in
Betracht gezogen oder diese eingefiihrt. Neben Verkehrssicherheit und
Verkehrsberuhigung zdhlen Larmschutz und die Verringerung von
Luftschadstoffen zu den Hauptgriinden fiir Temporeduktionen.

Kommunen kénnen Geschwindigkeitshegrenzungen in Form von
»Streckenanordnungen® entlang von Straf3enziigen verfiigen. Eine
weitere Form stellen flichige Geschwindigkeitshegrenzungen wie Tempo
30-Zonen dar. Diese sind insbesondere in Wohngebieten zu finden.

Geschwindigkeitsbegrenzungen im kommunalen Bereich liegen in der
Zustandigkeit der Stralenverkehrsbehorden, sofern es sich um Gemein-
destrafien und nicht um Straf3en auflerhalb der kommunalen Baulast
handelt. Sie sind also entweder Teil der kommunalen Verwaltung oder
— bei kleineren Kommunen — der Landeskreisverwaltung. Gemaf § 45
der Straflenverkehrsordnung (StVO) Absatz (1) kann der Verkehr ,,aus
Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs“ beschrankt, ver-
boten oder umgeleitet werden. Hierzu zahlt u. a. der Schutz der Wohn-
bevoélkerung vor Larm und Abgasen. Gemaf3 Absatz (1c) ordnet die
Straflenverkehrsbehérde ,ferner innerhalb geschlossener Ortschaften,
insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fu3gdnger- und
Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf, Tempo 30-Zonen
im Einvernehmen mit der Gemeinde an. Die Zonen-Anordnung darf sich
weder auf Strafien des iiberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und
Kreisstrafien) noch auf weitere Vorfahrtstraflen ... erstrecken.”

Wirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen?

Geringere Geschwindigkeiten wirken sich vor allem positiv auf die Larm-
belastung aus, weil sie geringere Roll- und Motorengerdusche zur Folge
haben. Unterschiedliche Studien gehen von einer wahrnehmbaren Larm-
entlastung bei Tempo 30 im Vergleich zu hoheren Geschwindigkeiten
aus. Folgende Faktoren bestimmen die Héhe der Wirkung: Wie hoch ist
die effektive Geschwindigkeitsreduktion, die erreicht wird? Wie hoch ist

Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Umweltbundesamt (2017): Wirkungen von Tempo 30 an Hauptstrafien

Umweltbundesamt (2016a): Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30 Starkung der Entscheidungskompetenzen

der Kommunen

Verkehrsclub Deutschland (2018): VCD — Tempo30-Soforthilfepapier

Schweizer Eidgenossenschaft (2017): Grundlagen zur Beurteilung von Tempo 30
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der Lkw-Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen? Lkws haben grund-
satzlich ein stdrkeres Antriebsgerdusch, das auch weniger von der
Geschwindigkeit abhédngig ist. Um welche Art von Straf3enbelag handelt
es sich? Je nach Material sind die akustischen Effekte unterschiedlich.
Anwohner*innen begriifien v. a. die Larmreduktion wiahrend der
Nachtstunden, nicht zuletzt aufgrund der geringeren Larmspitzen

in dieser Zeit.

Geringere Geschwindigkeiten kénnen auch zu einer Verringerung der
Luftschadstoffe fiihren. Dies ist jedoch nur dann der Fall, wenn gleich-
zeitig die Qualitat des Verkehrsflusses beibehalten oder verbessert wird.

Auf die Verkehrsmenge haben Geschwindigkeitsbegrenzungen in der
Regel wenig Einfluss. Der Verkehrsfluss ist das entscheidende Kriterium
dafiir, ob eine Hauptstrafle fiir den Durchgangsverkehr attraktiv ist.
Laut einer Untersuchung kam es nicht in nennenswertem Ausmaf3 zu
Ausweich- oder Schleichverkehr (UBA, 2017).

Die dkologischen Wirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen
werden iiber die Verkehrsmengen, die gefahrene Geschwindigkeit und
die damit verbundenen Emissionen und Larmwerte gemessen,
letztere z. B. mit einem Larmpegelrechner.

Viele europdische Stddte entscheiden sicﬁ
fiir groBflachige Tempo-30-Zonen.
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger

BEISPIELE FUR GESCHWINDIGKEITSBEGRENZUNGEN

> Groffldchige Tempo-30-Zonen in Graz:
Aufjahrzehntelange Erfahrung mit groffléchigen Tempo 30-Zonen kann die Stadt Graz in Osterreich zuriickblicken.
Seitdem Jahr 1992 gilt auf den Grazer Strafien — mit Ausnahme von Vorrangstraf3en — Tempo 30 als Hochstgeschwin-
digkeit. Im Jahr 1995 wurden die Umweltwirkungen untersucht. Bei den Stickoxiden gab es eine deutliche Reduktion
um rund 24 % bis 32 %. Im Jahr 2017 erfolgte eine Ausweitung auf das gesamte Stadtgebiet (Pischinger, 1995).

> Tempo 30 in spanischen Stddten
Im Mai 2021 wurden in Spanien fiir alle Stddte generelle Geschwindigkeitsbegrenzungen eingefiihrt. In Strafien mit
einer Fahrspur fiir beide Fahrtrichtungen und seitlichen Gehsteigen auf einer Ebene gilt Tempo 20, Strafsen mit einer
Fahrspur fiir jede Fahrtrichtung diirfen mit maximal 30 km/h befahren werden. Auf Strafien mit zwei oder mehr Fahr-
spuren je Richtung liegt das Tempolimit bei 50 km/h. Als Vorzeigebeispiele gelten Madrid, Barcelona oder Bilbao.
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*

TEMPO 30 NACHTS AUF EINER n

HAUPTVERKEHRSSTRASSE - FRANKFURT AM MAIN

Im Rahmen des Larmaktionsplanes aus dem Jahr 2010 hat Frankfurt a.M.
in einem Teilstraflengebiet die Geschwindigkeit reduziert. Zunachst galt
in einem Straflenzug Tempo 30 fiir die Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr. Im Jahr
2015/2016 wurden weitere StraRenziige verkehrsberuhigt. Im Zuge einer
Evaluation der Wirkungen wurden Geschwindigkeits- und Lirmmessungen
an ausgewdhlten Straflenziigen durchgefiihrt und die Bewohner*innen zu
dem Verkehrsversuch befragt.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit auf den betrachteten Stralenziigen
ging um 6—14 km/h zuriick. Hohe Geschwindigkeiten tiber 50 km/h verring-
erten sich nach Einfiihrung von Tempo 30 deutlich. Es zeigte sich, dass
Verkehrskontrollen die Wirksamkeit stark erhéhten. Es kam nicht zu
Verkehrsverlagerungen auf andere Stra3enziige.

Mittels Immissionsmessungen wurde die Larmwirkung untersucht: Die Schall-

pegel sanken von durchschnittlich 63-64 dB(A) bei Tempo 50 auf rund
58-61 dB(A) bei Tempo 30.

*

TEMPO 30-ZONEN IN ZURICH

Seit Beginn der 90er Jahre wurden in Ziirich Tempo-30-Zonen etabliert. Diese
sollten insbesondere der Erhohung der Verkehrssicherheit, aber auch der
Larmreduktion in Wohngebieten dienen. Im Jahr 2009 wurde in Rahmen eines
Verkehrsversuches die Wirkung der Geschwindigkeitsreduktion von Tempo
50 auf Tempo 30 untersucht.

Die begleitende Evaluierung zeigte, dass es zwar zu einer Geschwindigkeits-
reduktion kam, allerdings nicht in dem gewiinschten Ausmaf} — nach Einfiih-
rung von Tempo 30 sank die Geschwindigkeit auf lediglich durchschnittlich
37 bis 39 km/h. In weiterer Folge wurde ein ,,Speedy*, ein Geschwindigkeits-
anzeiger, installiert. Dadurch erhielten die Autofahrer unmittelbar die Infor-
mation {iber die gefahrene Geschwindigkeit. Eine weitere Reduktion um

3 km/h konnte erreicht werden.

Die Frequenz- und Geschwindigkeitsmessungen waren Basis fiir die
Larmmodellierungen fiir vor und nach der Mafinahme. Diese zeigten eine
Reduktion um rund 2,4 bis 4,5 dBA. Dies wird als ,,Halbierung“ des
Lirms wahrgenommen (Stadt Ziirich, 2009).

Fahrverbote und
Fahreinschrankungen

Fahrverbote und Durchfahrtsverbote sollen vor allem die Luftqualitat

entlang von stark belasteten Straf3enziigen verbessern. Der Durchfahrts-
verkehr wird auf weniger belastete Straflenziige umgelenkt, was zu einer

Entlastung der starker belasteten Straf3enziige fiihrt.

Eine Besonderheit sind Umweltzonen: Sie diirfen ausschliefllich von
Fahrzeugen mit vorgegebenen maximalen Abgasstandards befahren

werden. Umweltzonen sind in Stidten bzw. stadtischen Gebieten wesent-

liche Mafinahmen, wenn die Grenzwerte der Luftqualitdt ohne diese
Maf3nahmen nicht eingehalten werden kénnen. In Deutschland sind
insgesamt 57 Umweltzonen in Kraft (Umweltbundesamt, 2020b).

BEISPIEL FUR FAHRVERBOTE UND -EINSCHRANKUNGEN

> Zero-Emission-Lieferzonen in niederldndischen Stdidten

(Ordnungs-)rechtliche Festlegungen

Im Februar 2021 unterzeichneten das niederldndische Ministerium fiir Infrastruktur und Wasserwirtschafft,

Kommunen und Vertreter*innen der Logistikbranche eine ,,Urbane Logistikagenda“. Demnach wollen mindestens

14 Stddte in den Niederlanden bis zum Jahr 2025 emissionsfreie Lieferzonen einfiihren. Zu angedachten Mainahmen

zdhlen saubere Lieferfahrzeuge ebenso wie der Ausbau der Ladeinfrastruktur oder das Zusammenfiihren von Giitern

am Rande einer Stadt (Government of the Netherlands, 2021).

Wirkungen von Fahrverboten und -einschrankungen

Fahrverbote und -einschrankungen verursachen oftmals Ausweich-
verkehr. Dadurch kann es entlang der Ausweichrouten zu zusatzlichen
Belastungen kommen, sofern keine weiteren Mafinahmen

ergriffen werden.

Eine wesentliche Auswirkung von Fahrverboten und -einschrankungen
kann in der Erneuerung der Fahrzeugflotte liegen. Die Wirkung von
Umweltzonen auf die Flottenerneuerung lasst sich vereinzelt nach-
weisen: In Stddten mit Umweltzone nahm die Nachriistung von Fahr-
zeugen mit Partikelfiltern im Vergleich zu Stadten ohne Umweltzone
tiberdurchschnittlich stark zu (vgl. Umweltbundesamt, 2018) Dies wirkt
sich in weiterer Folge auch positiv auf die angrenzende Region aus.

Die meisten Wirkungsanalysen von Umweltzonen untersuchten die erst-

malige Einfiihrung einer Umweltzone oder die Einfiihrung der h6chst-
moglichen griinen Zone — in den meisten Stadten 2014 oder friiher.
Mittlerweile kommt das Umweltbundesamt zur Einschitzung, dass Um-
weltzonen kaum noch Wirkung erzielen, da bereits iiber 90 % der Autos
die Abgasstandards fiir eine griine Plakette erfiillen. Insbesondere fiir
NO, - Stickstoffdioxid - sieht das Umweltbundesamt weiterhin gro3en
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Handlungsbedarf, da die Luftqualitdtsgrenzwerte weiterhin mehr- Re ge lu n ge n zur Auftei lu n g un d

heitlich nicht eingehalten werden, und empfiehlt eine Anpassung

der Kriterien fiir Umweltzonen. N utz un g d es Ve rke h rsraumes

Um die Wirkungen einer Umweltzone zu bewerten, ist die Modellierung
der zu erwartenden Verkehrsverlagerungen bzw. -vermeidungen not-
wendig. Des Weiteren sind Immissionsberechnungen erforderlich, die
auch die im Zuge der Einfahrtsbeschrankungen und -regelungen
gednderten Emissionsstandards beriicksichtigen.

Um nachhaltige Formen der Mobilitat attraktiver zu machen, kann ihnen
im StrafRenraum der Vorrang eingerdumt werden. Dies geschieht {iber
eine Widmung von Fahrbahnen oder -spuren fiir nachhaltige Verkehrs-
mittel, wie z. B. Busspuren, die den 6ffentlichen Verkehr beschleunigen
konnen. Auch die Abgrenzung eigener Fahrrouten und -wege z&dhlt zu

diesen Maf3inahmen.
* Verkehrsberuhigende Mafinahmen sind seit mehreren Jahrzehnten
o . o B gangige Praxis. Sie dienen in erster Linie der Erh6hung der Verkehrs-
zilssl)e:c;tfrzlr;::;:;ﬁsﬁiz;fgsevr;;ttlenn DIESELDURCHFAHRTSBESCHRANKUNG sicherheit. Dazu zihlen organisatorische Mafnahmen, wie Einbahn-
© Quotas ) IN HAMBURG strafBen oder die Verringerung der zuldssigen Geschwindigkeit (z. B.

Tempo-30-Zonen), sowie gestalterische MaSnahmen, wie Fahrbahn-

Im Zuge der zweiten Fortschreibung des Luftreinhalteplans beschloss der Senat . e .
einengungen, Straflenmoblierung und Begriinung.

der Freien und Hansestadt Hamburg fiir zwei besonders belastete Straflen-
abschnitte eine Durchfahrtsbeschrankung fiir dltere Dieselfahrzeuge. Das

Eine Sonderform der Verkehrsberuhigung sind Begegnungszonen oder
auch ,,Shared Space”. In diesen Zonen wird auf Verkehrszeichen, Signal-
anlagen und Fahrbahnmarkierungen weitestgehend verzichtet. Grund-
prinzip von Begegnungszonen ist, dass alle Verkehrsteilnehmenden

Ziel war die NO,- Belastung auf das Grenzwertniveau abzusenken.

Die Max-Brauer-Allee ist fiir Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahr-
zeuge mit Dieselantrieb bis einschlief3lich Euro 5/V gesperrt, die Stresemann-
straf3e fiir Kraftfahrzeuge mit Dieselantrieb bis einschlieflich Euro V mit einer
zuldssigen Gesamtmasse iiber 3,5t einschlieBlich ihrer Anhanger und
Zugmaschinen.

Ausgenommen sind Pkw und Kraftomnibusse. Der Anliegerverkehr ist von
den Beschrankungen nicht betroffen. Die Fahrzeuge, fiir die Durchgangs-

beschrankungen gelten, werden iiber andere Strafienziige umgeleitet, in

denen keine Grenzwertiiberschreitungen zu erwarten sind.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Die Wirkungen dieser Maf3nahme
wurden im Rahmen des Luftreinhalteplans 2017 untersucht. Fiir die Stresemann-
strafe wurde bei Lkw-Durchfahrtsbeschrankung eine Zunahme des Kfz-Verkehrs
um rund fiinf Prozent prognostiziert, da durch das ,,Freiwerden® von Kapazitdten
vermehrt Pkw fahren kénnen. Das entlastet das umliegende StraBennetz. Fiir die
Max-Brauer-Allee gingen die Modellierungen von einer leichten Entlastung in
Form von rund einem Prozent weniger Kfz ab dem Prognosejahr 2025 aus.

Hier zeigen die Untersuchungen, dass die Mainahme den Lkw-Verkehr in
angrenzende Hauptverkehrsstrafien verlagert wiirde.

An den verkehrsnahen Messstationen wurde folgende Immissionsminderung
berechnet:

Max-Brauer-Allee: 2020:- 1,2 pg/m3, 2025: -0,7 pg/m3NO,
Stresemannstrafie: 2020: -4,7 pg/m3; 2025: -4,0 pg/m3 NO,

Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg (2017) und Freie und Hansestadt

Hamburg (2021). Der StraBRenraum wird von unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer*innen mit unterschiedlichen Anspriichen genutzti
© Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger

48 49



(Ordnungs-)rechtliche Festlegungen

gleichberechtigt sind. Im Gegensatz zur konventionellen Verkehrs-
beruhigung, wie einer Spielstrafie in einem reinen Wohngebiet, gilt
»Shared Space® auch als Losung fiir grof3ere Straf3en innerorts.

Der ruhende Verkehr bedarf besonderer Losungen. Zugeparkte Strafen
pragen nicht nur das Stadtbild vieler deutscher Stadte und Kommunen,
sondern verringern auch deren Lebens- und Aufenthaltsqualitat. Ein
wesentliches Element in der Stadt- und Verkehrsplanung sind Stellplatz-
regelungen, die die Zahl der Stellplatze bestimmen, abhdngig von der
Art der Nutzung, wie z. B. Wohnen im Vergleich zu Gewerbe.

(Ordnungs-)rechtliche Festlegungen

Die Rechtsvorschriften, die die Mindestanzahl an Stellplatzen vorschrei-
ben, sind in Deutschland in den Landesbauordnungen der Bundesldnder
geregelt und daher von Bundesland zu Bundesland verschieden. Sie
reichen von regionalen oder Festlegungen zur Mindestanzahl an Stell-
platzen mit der Moglichkeit fiir lokale Abweichungen bis hin zu strikten
Vorgaben, die keine Abweichungen erlauben. In den Stadtstaaten Ham-
burg und Berlin ist seit dem Jahr 2013 bzw. 2021 die Stellplatz-

satzung laut den Landesbauordnungen (§ 48 Abs. 1a HBauO und §49
BauO Bln) auf Fahrradstellpldtze und in Berlin zusétzlich auf
Behindertenparkplétze 6ffentlich zugdnglicher Gebdude beschrankt.

Die rechtlichen Grundlagen fiir verkehrsberuhigende Mafinahmen liegen
in der Straf3enverkehrsordnung: Strafenverkehrsbeh6rden kénnen laut
§ 45 Absatz 1 der StVO ,,die Benutzung bestimmter Straf3en oder
Stra3enstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs
beschrdnken oder verbieten und den Verkehr umleiten.” Dies gilt auch
»zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen” sowie

,»zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der
Verkehrsablaufe sowie zur Erprobung geplanter verkehrssichernder
oder verkehrsregelnder Maf3inahmen.“ In der StVO sind dariiber hinaus
zwei weitere, explizit zur Verkehrsberuhigung gedachte Instrumente
enthalten: verkehrsberuhigte Geschiftsbereiche und

verkehrsberuhigte Bereiche.

BEISPIELE FUR REGELUNGEN ZUR AUFTEILUNG UND NUTZUNG DES VERKEHRSRAUMES

Der StraBen- und Parkraum kann unterschiedlich genutzt werden.

> Shared Space in Bohmte © Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger
Bohmte war die erste Kommune in Deutschland, die eine nach Nutzungsarten getrennte Strafie nach dem Konzept des

Shared Space umgestaltet hat. Nach einer mehrjdhrigen Planungsphase wurde das Konzept im Jahr 2008 umgesetzt.

v

Wiener Mariahilfer Strafle: ldngste Begegnungszone

In den Jahren 2014 und 2015 wurde die bekannteste Einkaufsstraf3e der dsterreichischen Hauptstadt Wien iiber eine Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Ldnge von 1,8 km zu einer Begegnungszone umgebaut. Das soll Fu3gdnger*innen Vorrang einrdumen. . . - .
Umweltbundesamt (2021b): Factsheets nationale Best Practice Beispiele zur Flaichenumverteilung

v

Faires Parken in Karlsruhe

Seit Januar 2019 darf in Karlsruhe nur an entsprechend markierten Stellpldtzen auf dem Gehweg geparkt werden. Umweltbundesamt (2020a): Quartiersmobilitit gestalten. Verkehrsbelastungen reduzieren und

Hierbei muss auf dem Gehweg eine Mindestbreite von 1,60 m fiir FuBgdnger*innen gewdhrleistet sein. Auf der Strafe Flachen gewinnen.

muss die Durchfahrtsméglichkeit fiir Rettungsfahrzeuge méglich sein. Parken am Gehweg ohne entsprechende Salzburger Institut fiir Raumordnung und Wohnen (2012): SHARED-SPACE-KONZEPTE in Osterreich, der

Berechtigung ist verboten und wird geahndet (Stadt Karlsruhe, 2016). Schweiz und Deutschland. Uber Begegnungszonen, Berner Modell, GemeinschaftsstraBen, Koexistenzzonen,

Mischzonen und ihre Umsetzung.

v

Fahrstreifen fiir Pkw mit mehreren Insassen

Um die Zahl der Mitfahrenden pro Pkw, beispielsweise im Pendlerverkehr, zu erhéhen, werden auf hochrangigen Gies et al. (2021): Regelungen zum Stellplatzbau als Steuerungsinstrument in der Stadt- und Mobilitatsplanung

Straflen Fahrzeuge mit mehr Insassen bevorzugt und erhalten eine eigene Spur. Dieses Grundprinzip wird u.a. in

den USA und Kanada praktiziert. Der Fahrzeitgewinn und die Verfliissigung des Verkehrs kénnen sich positiv auf Vereinigung fiir Stadt-, Regional- und Landesplanung (2020): Planungsinstrumente fiir eine nachhaltige

die Umwelt auswirken. Mobilitat. Ein Handlungsleitfaden fiir die Planungspraxis.

Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (2019): Kommunale Stellplatzsatzung. Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung

v

Paris halbiert die Anzahl der Pkw-Abstellplditze im dffentlichen Raum
Paris verfiigt iiber rund 140.000 Pkw-Stellplitze auf offener Strafe. Der Verkehrsplan sieht vor, dass diese Zahl bis NRW. K&ln.

zum Jahr 2026 um 50 % auf rund 70.000 Pkw-Stellpldtze reduziert wird. Die Stellplitze sollen insbesondere in engen LA NS Ui e e Felhes B e eameths L aeen 7ir ndes SEie, Gamamlr,

Strafien und Wohngebieten verringert werden. Die verbleibenden Pldtze sollen vorrangig Anwohner*innen und : .
Betriebe und Bautrdger.

Unternehmen vorbehalten bleiben.
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Wie Regelungen zur Aufteilung oder Nutzung des
Verkehrsraumes wirken

Die Bevorzugung von nachhaltigen Mobilitdtsformen, wie Bus- oder
Radspuren oder flaichige Verkehrsberuhigung, erhoht die Attraktivitat
des nachhaltigen Verkehrs und erleichtert den Umstieg darauf. Gleich-
zeitig soll die Durchfahrt fiir den MIV erschwert und seine Attraktivitat
auf diese Weise verringert werden. Diese Mafinahmen haben eine Verla-

gerung auf nachhaltige Verkehrsmittel, eine Reduktion der Geschwindig-

keiten sowie die Steigerung der Lebensqualitédt zum Ziel.

Umwidmungen im Straflenraum kénnen zu Staubildungen fiihren. Es

ist daher wichtig, dies im Vorfeld zu beriicksichtigen und entsprechende

Begleitmafinahmen mit zu planen.

Verkehrsberuhigende Maf3inahmen fiihren zu geringeren Geschwindig-
keiten und zu Verkehrsverlagerungen hin zum Umweltverbund. Dies
kann zu Verbesserungen bei Treibhausgasen, Luftschadstoffen und
Larmemissionen fiihren. Geringere Geschwindigkeiten benétigen
weniger Flache. In der Folge konnen frei werdende Flachen umgestaltet
und alternativ, etwa fiir eine verbesserte Aufenthaltsqualitit, genutzt
werden. Auch entsprechende Stellplatzsatzungen kénnen den Flachen-
verbrauch beeinflussen — so beansprucht jeder Stellplatz einschliefilich
Zuwegung eine Flache von 20 bis 30 m2. Bei der Planung verkehrs-
beruhigender Mafinahmen sind Verkehrsmodellierungen notwendig,
um die verkehrlichen Effekte in den vorgesehenen Strafienziigen sowie
auf etwaigen Alternativrouten abschidtzen zu kénnen. Die Wirkungen
konnen anschlief3end mit Vorher-Nachher-Untersuchungen, wie Ver-
kehrszdhlungen oder Geschwindigkeitsmessungen, {iberpriift werden.

*

BUSFAHRSTREIFEN FREI FUR AUTOS MIT n

MEHREREN INSASSEN IM RAUM LINZ (OSTERREICH)

Der Neubau von Strafien zur Erhéhung der Kfz-Kapazitdt erscheint angesichts
der zunehmenden Verkehrsspitzenbelastungen nicht mehr die wirksamste
Methode zu sein. Eine alternative Moglichkeit besteht darin, bestehende
Stralen so zu nutzen, dass sich ihre Kapazitdt, Personen zu transportieren,
erhoht. Dies geschieht etwa durch die Widmung von Kfz-Fahrstreifen fiir eine
bestimmte Mindestzahl an Insassen.

Im Jahr 1998 wurde in Osterreich in den Gemeinden Puchenau und Linz eine
solche Mafinahme umgesetzt: Ein bestehender Busfahrstreifen wurde auch
flir Autos mit drei oder mehr Insassen freigegeben.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkung: Fiir die Probestrecke wurden
Verkehrserhebungen mittels Beobachtung und Videoanalysen sowie
Befragungen von Pkw-Fahrer*innen und Busfahrer*innen durchgefiihrt.

Eine wesentliche Wirkung dieser MaBnahme ist der Fahrzeitgewinn fiir die
Nutzer*innen des Busfahrstreifens. Wahrend die Fahrzeit ,,im Normalverkehr*
zur Hauptverkehrszeit 20 Minuten betrdgt, kann diese auf der Busspur

innerhalb von sieben Minuten zuriickgelegt werden.

Auch ist die Zahl der Insassen pro Fahrzeug auf dem Fahrstreifen mit rund
2,6 Personen pro Kfz deutlich hher. Dies ist doppelt so hoch wie der durch-
schnittliche Besetzungsgrad auf der Strale. Der hohere Verkehrsfluss fiihrte
auch zu einer Schadstoffreduktion. So lieB sich ein um rund 0,5 t verringerter
CO,-Ausstof pro Morgenverkehrsspitze errechnen. Das sind rund 125 t
weniger CO, pro Jahr (Osterreichischer Stadtebund, 2009).

(Ordnungs-)rechtliche Festlegungen
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Die Blockstruktur der Stadt Barcelona
war Ausgangspunkt fiir das
"Superblock-Modell".

© Umweltbundesamt-AT, Agnes Kurzweil
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SUPERBLOCKS IN BARCELONA (SPANIEN)

€€€

Das Konzept der,,Superblocks“ wurde in Barcelona als Instrument der
Stadtgestaltung entwickelt. Ausléser war die Suche nach Lésungen fiir die
verkehrsbedingte Larmbelastung in den 1990er-Jahren.

Grundmodell ist die Definition von StraBBenblécken von rund 400 mal 400
Metern bzw. drei mal drei Hauserblocks zu sogenannten ,,Superblocks®. In
diesen Superblocks wird der Kfz-Verkehr neu organisiert, um den Durch-
gangsverkehr aus den Blocks zu entfernen: Einbahnstraflensysteme, eine Ver-
ringerung des Stellplatzangebotes auf die Grundbediirfnisse der Bewohner*
innen und eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 10 bis 20 km/h kommen als
Mafinahmen zur Anwendung. Die Flachen, die infolge der Verringerung von
Fahrspuren frei werden, stehen fiir mehr Aufenthaltsqualitdt sowie zu Fuf3
Gehen und Radfahren zur Verfiigung.

Das Model der Superblocks findet in anderen Europdischen Stadten
Nachahmer. Beispielsweise wird in der dsterreichischen Hauptstadt Wien
das Konzept von ,,Supergrdtzl“ untersucht und fiir einen Wohnblock
pilothaft umgesetzt.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkung: Anhand der Evaluierung des
Superblocks Sant Antoni lassen sich Aussagen zur Wirkung dieses Konzeptes
ableiten. Besonders betrachtet wurden die Auswirkungen auf den Larm, die
Luftqualitdt und das Verkehrsaufkommen.

Die Evaluation erfolgte durch Vorher-Nachher-Untersuchung der
Verkehrszahlen sowie der Larm- und Luftbelastungen. Demnach ging die
NO,-Belastung um 33 % und die Feinstaubbelastung (PM, ) um vier Prozent
zuriick. Die Larmbelastung nahm um sechs Dezibel ab. An den meisten
Zahlstellen zeigte sich ein Riickgang an Fahrzeugen. In der baulich umge-
stalteten Strae Compte Borell ist der Riickgang um rund 75 % besonders
beachtenswert. Im Gegenzug hat der Fahrradverkehr um etwa ein Drittel,
der FuBgangerverkehr um 28 % zugenommen (Agéncia de Salut Pablica de
Barcelona, 2021; Frey, 2020).

*

STELLPLATZSATZUNG IN BREMEN n

Im Jahr 2013 wurde das Bremer Stellplatzortsgesetz novelliert. Das Stellplatz-
ortsgesetz (StellplOG) regelt fiir Bauherren die Pflicht, Stellplatze fiir Kfz und
Fahrrader zu schaffen oder diese teilweise monetar abzulésen.

Die Novelle des StellplOG ermoglicht es, die Stellplatzverpflichtung
auszusetzen. Nach § 9 (1) kann ,,die Pflicht zur Herstellung notwendiger
Stellpldtze anteilig ausgesetzt werden, solange und soweit zu erwarten ist,
dass sich der Stellplatzbedarf durch besondere Mainahmen eines Mobilitdts-
managements, insbesondere durch die Nutzung von Zeitkarten fiir den 6ffent-
lichen Personennahverkehr, Errichtung und Einbindung von Carsharing-
Stationen oder durch den dauerhaften Verzicht auf die Benutzung von Kraft-
fahrzeugen verringert. Wird eine Maflnahme nach Satz 1 iiber die gesamte
Dauer einer befristeten Aussetzung der Stellplatzplicht vorgehalten, gilt die
Stellplatzpflicht nach Ablauf dieses Zeitraumes insoweit als erfiillt.“

Bauherren haben somit seit der Novellierung die Wahlfreiheit, Stellpldtze
herzustellen, abzulosen oder entsprechende MaRnahmen zu ergreifen, d. h.
Mieter- oder Jobtickets zur Verfiigung zu stellen bzw. Carsharing-Stationen zu
errichten und einzubinden.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkung: Im Jahr 2020 wurde die Wirkung
der novellierten Stellplatzsatzung untersucht. Die Evaluation beriicksichtigte
Objekte, die nach der Novellierung errichtet und in denen Mobilitdatskonzepte
umgesetzt wurden. Sie wurden einer Kontrollgruppe von Objekten ohne
Mobilitatskonzepte gegeniibergestellt.

Die Ergebnisse der Evaluation zeigen, dass bei Objekten mit Mobilitats-
konzepten Fahrrad und OV deutlich mehr, private Pkw deutlich weniger
genutzt wurden: Das Fahrrad nutzten rund 30 % der Bewohner*innen von
Objekten mit Mobilitdtskonzepten im Vergleich zu 23 % in der Kontrollgruppe;
der Anteil des OV liegt bei 17 %, in der Kontrollgruppe lediglich bei zehn
Prozent. Der Anteil des MIV als Fahrer*in oder Mitfahrer*in macht 29 % aus,

in der Kontrollgruppe hingegen rund 40 % (teamred, 2020).

(Ordnungs-)rechtliche Festlegungen
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Regelungen zur Nutzung von
Verkehrsmitteln oder -angeboten

»Nutzen statt besitzen!*, Sharing — also das Teilen — gilt als das System
fiir die Zukunft, auch im Mobilitatsbereich. Zu den bekanntesten Sha-
ring-Systemen zdhlt das Carsharing. Aber auch das Teilen von Fahr-
rdadern (Bikesharing), Pedelecs oder Lastenrddern hilt in Kommunen
Einzug — und dies nicht nur im stadtischen Bereich.

Kommunen haben unterschiedliche Méglichkeiten, Sharing zu férdern:
Einerseits kénnen sie die Fahrzeuge fiir das Sharing-System zur Ver-
fiigung stellen und die Vermietung abwickeln. Andererseits kann eine
Kommune Stellflachen fiir die Fahrzeuge zur Verfiigung stellen und die
Offentlichkeitsarbeit durchfiihren, die Vermietung jedoch entsprechend
konzessionierten Unternehmen iibertragen.

BEISPIELE FUR REGELUNGEN ZUR NUTZUNG VON VERKEHRSMITTELN ODER -ANGEBOTEN

> Biirgerschaftlich organisiertes Carsharing-Angebot in kleineren Kommunen im Landkreis Ebersberg

Im oberbayrischen Landkreis wurden elf Carsharing-Vereine gegriindet, die auch in ldndlichen Gebieten das Teilen

von Fahrzeugen ermdglichen. Mittlerweile wohnen 80 % der Einwohner*innen des Landkreises Ebersberg im Einzugs-

bereich von einem Carsharing-Angebot.

Weiterfiihrende Information: www.ebe-carsharing.de

> Effolderbach: Dorfbeweger — Carsharing im Dorf
Neben einem Carsharing mit zwei E-Autos stehen im Dorf fiinf E-Lastenrdder, ein E-Bike und zwei E-Klapprdder zur
Ausleihe zur Verfiigung (Stand: Mdrz 2021). Die Fahrrdder kdnnen tageweise kostenfrei bei ausgewdhlten Personen

im Dorf ausgeliehen werden.

Weiterfiihrende Information: https://dorfbeweger.jimdofree.com/
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Wirkungen von Regelungen zur Nutzung von Verkehrsmitteln
oder -angeboten

Entscheidet man sich fiir Carsharing, so ersetzt die Carsharing-Fahrt
eine Fahrt mit einem anderen Verkehrsmittel, in der Regel eine Pkw-
Fahrt oder die Fahrt mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel. Ist das
Carsharing-Fahrzeug energieeffizienter oder emissionsdrmer, so ist

eine Reduktion von lokalen Emissionen, Luftschadstoff- und Larm-
emissionen, moglich. Die Studie des Umweltbundesamtes ,,Umwelt-

und Kostenvorteile ausgewadhlter innovativer Mobilitats- und Verkehrs-
konzepte im stddtischen Personenverkehr* (Umweltbundesamt, 2016b)
untersuchte fiir deutsche Stadte das Umweltentlastungspotenzial von
Carsharing sowie von Mietfahrradern. Die Berechnungen ergaben eine
relativ geringe Umweltentlastung durch Carsharing, sofern lediglich eine
Verlagerung auf emissionsdarmere Fahrzeuge stattfindet. Eine héhere
Wirkung wird erwartet, wenn der Trend zu geringerer Pkw-Verfiigbarkeit
bei jlingeren Bevélkerungsgruppen bei gleichzeitig steigendem Angebot
von Carsharing anhalt.

Erfolgt eine aktive Integration von Angeboten wie Carsharing in den
OPNV, beispielsweise durch tarifliche und angebotsseitige Verkniip-
fung, Informations- und gemeinsame Vertriebsplattformen, wird davon
ausgegangen, dass mehr Kunden gewonnen werden kénnen und sich
zunehmend Nutzer*innen gegen die Anschaffung eines eigenen Pkw
entscheiden. Dies ermoglicht weitere Emissionseinsparungen und auch
weniger Flachenverbrauch fiir den ruhenden Verkehr.

*

CARSHARING IN BREMEN

In der Stadt Bremen zdhlen Carsharing-Angebote seit dem Jahr 1990 zu den
Mobilitdtsangeboten der Stadt. Sowohl der Bremer Carsharing-Aktionsplan
von 2009 als auch der 2014 von der Stadtbiirgerschaft beschlossene
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 (VEP) formulieren das Ziel, bis 2020
mindestens 20.000 Carsharing-Nutzer*innen in Bremen zu erreichen.

Der VEP sieht zusatzlich zum Ausbau und der raumlichen Erweiterung des
Netzes an Carsharing-Stationen die Schaffung von Carsharing-Angeboten fiir
Nachbarschaften vor. Begleitend sollen der Parkraum reduziert und Park-
platzprivilegien fiir Carsharing-Nutzer*innen definiert werden. Mobilitdts-
beratung fiir Neubiirger*innen, Betriebe und Schulen zdhlen ebenso zu den
begleitenden Malnahmen wie die Einfiihrung einer Mobilitdtskarte, die aufler
Bus und Bahn auch Taxi und Carsharing umfasst.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Im Jahr 2017 wurden die
Auswirkungen von Carsharing in Bremen untersucht. Die Ergebnisse waren
durchaus positiv: Laut Studie kann ein Carsharing-Fahrzeug 16 Privat-Pkw
ersetzen. Die Carsharing-Angebote haben die Anzahl der Fahrzeuge, die Platz
auf den StraBen und im Parkraum Bremens beanspruchen, um rund 5.000
gesenkt. Somit tragt Carsharing zur Reduktion des ruhenden Verkehrs bei.

Nutzer*innen von Carsharing legen weniger Wegstrecken mit dem Pkw und
mehr Wegstrecken mit dem Umweltverbund zuriick: Die Pkw-Fahrleistungen
in einem ,,Carsharing-Haushalt“ sind um iiber 50 % geringer als in einem
durchschnittlichen Haushalt. Rund drei Viertel der Fahrten werden nach
Abschaffung des eigenen Pkw mit dem Umweltverbund zuriickgelegt (team
red, 2018).

(Ordnungs-)rechtliche Festlegungen
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In Bremen kann ein Carsharing-Fahrzeug
16 private Pkw ersetzen.
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Planungen und Konzepte

60

Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte

Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte sind wichtige strategische
Instrumente von Kommunen. Sie dienen dazu, Leitlinien oder einen
Handlungsrahmen fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs bzw.
der Mobilitdt in ihrem Wirkungsbereich festzulegen. Hierfiir werden
Ziele definiert und entsprechende Mafinahmen bzw. Mafinahmenpakete
entwickelt. In der Praxis werden diese Konzepte auch als Verkehrs-
entwicklungspldane oder Masterpldane bezeichnet.

Seit dem Jahr 2013 werden in den Verkehrsplanungen auch Aspekte der
von der Europdischen Kommission entwickelten SUMPs — Sustainable
Urban Mobility Plans (Nachhaltige urbane Mobilitédtspldne) — aufge-
nommen. SUMPs stellen bei der Planung vor allem die verkehrlichen
Wechselwirkungen mit dem Umland ins Zentrum, wie auch die
Zusammenarbeit zwischen den Institutionen sowie die Einbeziehung
von Biirger*innen und anderen Stakeholder*innen.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte gibt es auf kommunaler sowie
regionaler Ebene und auch fiir Teilbereiche, wie etwa Stadtquartiere.
Sie sind zumeist verkehrstriageriibergreifend und umfassen sowohl

den Wirtschafts- als auch den Personenverkehr. Neben den integrierten
Verkehrs- und Mobilitdtskonzepten gibt es zudem Konzepte fiir
spezifische Verkehrsmittel und Mobilitdtsformen. Hierzu zdhlen u. a.
Elektromobilitdtskonzepte, Masterpldne fiir den Radverkehr und fiir
aktive Mobilitit oder OPNV-Konzepte.

Kommunale Verkehrs- und Mobilitdtspldne liegen im Zustandigkeits-
bereich der Kommunen und werden in der Regel {iber das kommunale
Budget finanziert. Ein Beispiel dafiir wie Kommunen bei der Erstellung
von kommunalen Verkehrs- und Mobilitdatsplanen durch den Bund unter-
stiitzt werden konnen, ist die Férderung von ,,Masterpldanen zur nach-
haltigen Mobilitat fiir die Stadt“ des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur im Rahmen des ,,Sofortprogramm Saubere
Luft 2017-2020“ zur Unterstiitzung der Kommunen bei der
Verbesserung der Luftreinhaltung.

Planungen und Konzepte

BEISPIELE FUR VERKEHRS- UND MOBILITATSKONZEPTE

v

Dortmund: Masterplan ,,Nachhaltige Mobilitdt fiir die Stadt*

Der Masterplan ,,Nachhaltige Mobilitdt fiir die Stadt“ dient als Grundlage fiir Férderantrdge sowie fiir die Umsetzung
der emissionsreduzierenden Mafinahmen. Der Masterplan fiihrt vorhandene, geplante und ergdnzende Strategien
und Mafnahmen zur Verringerung des NO,-Ausstofes zusammen. Ziel ist die Verbesserung der Luftqualitdt

(Stadt Dortmund, 2018)

v

Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt in Erfurt

Der Verkehrsentwicklungsplan wurde entsprechend der Prinzipien eines SUMP und damit einer integrativen und ko-

operativen Planung erstellt. Kernidee des Verkehrsentwicklungsplanes ist eine umfassende Verkehrsberuhigung der
Innenstadt in Form einer Begegnungszone — ein Schwerpunkt wird auf Fuf3igdngerverkehr und das Verweilen gesetzt

(Erfurt, 2021).

v

Solingen elektrisiert - Integriertes kommunales Elektromobilitdtskonzept
Ziel des Konzeptes ist der Ausbau der Elektromobilitdt in der Stadt Solingen als Beitrag zur Férderung einer klima-
schonenden Mobilitdt (Solingen, 2017).

Wirkung von Verkehrs- und Mobilitdtskonzepten

Planungen und Konzepte sind strategische Instrumente, die eine Reihe
von unterschiedlichen Maf3inahmen in unterschiedlichen Handlungs-
feldern beinhalten. Daher ist die Wirkung auf den Verkehr indirekter
Natur. Je nach Art der Mafinahmen dienen diese der Vermeidung,
Verlagerung oder Verbesserung des Verkehrs und bewirken positive
Effekte auf die unterschiedlichen Umweltindikatoren.

Evaluationen sind Bestandteil der Prozesskette eines ,,Nachhaltigen
urbanen Mobilitatsplans®, der sich in vier verschiedene Phasen gliedert:
Phase 1 ,,Vorbereitung und Analyse®, Phase 2 ,,Strategieentwicklung®,
Phase 3 ,,Maflnahmenplanung“ und Phase 4 ,,Umsetzung und
Monitoring®“. Im Rahmen der vierten Phase wird der Fortschritt anhand
vorher festgelegter Indikatoren kontrolliert und der Plan gegebenenfalls
angepasst.

Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2021): Kommunale Mobilitatskonzepte - Handbuch des Zukunftsnetz
Mobilitat NRW.

Rupprecht Consult (2021): Leitlinien fiir nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung.
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Raum- und Querschnittsplane

Siedlungs- und Raumstrukturen haben einen nachhaltigen Einfluss auf
Mobilitdt und Verkehr. Zersiedlung oder die ortliche Trennung etwa von
Wohnen und Arbeiten machen mehr und langere Wege notwendig und
erzeugen dadurch Verkehr. Eine geregelte und geordnete Siedlungs-
entwicklung kann steuernd auf die Verkehrsentwicklung wirken.

Auf kommunaler Ebene erfolgt die Lenkung und Ordnung der Siedlungs-
entwicklung iiber die Bauleitplanung. Der Flichennutzungsplan ist
dabei das wichtigste Instrument. Er stellt das Grundkonzept fiir die
kommunale Entwicklung dar und definiert die Nutzung der Flachen,

wie etwa Wohn- oder Gewerbegebiet, Griin- und Verkehrsflachen. Der
Flachennutzungsplan ist die Basis fiir den Bebauungsplan. Dieser
schreibt rechtsverbindlich die bauliche und sonstige Nutzung von Grund
und Boden fest. Die Planungshoheit fiir die Bauleitplanung liegt bei den
Kommunen. Diese sind in kommunaler Selbstverwaltung entsprechend
dem Baugesetzbuch fiir die Aufstellung der Bauleitpldne zustandig.

Verkehr und Mobilitit sind wesentliche Bestandteile unterschiedlicher
themeniibergreifender Querschnittspldane. Diese konnen direkt den
unterschiedlichen Umweltkriterien zugeordnet werden:

» Luftreinhalteplan bzw. Luftreinhalteaktionsplan:
Der Luftreinhalteplan oder Luftreinhalteaktionsplan ist ein
Planungsinstrument zur strategischen Verbesserung der Luftqualitat
entsprechend § 47 des Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG).
Demnach hat ,,die zustandige Behorde einen Luftreinhalteplan auf-
zustellen, welcher die erforderlichen Maf3inahmen zur dauerhaften
Verminderung von Luftverunreinigungen festlegt und den Anforder-
ungen der Rechtsverordnung entspricht.” Luftreinhaltepldne
umfassen sektoriibergreifende Mafinahmenbiindel. Verkehrsmaf3-
nahmen sind ein wesentlicher Bestandteil dieser Mafinahmenplédne.

» Liarmminderungs- und Lirmaktionsplan:
Zur Regelung von Larmproblemen und -auswirkungen sind entspre-
chend § 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
Larmaktionspldne aufzustellen und mindestens alle fiinf Jahre zu
aktualisieren. Dies gilt fiir Orte in der Ndahe von Hauptverkehrs-
straflen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als drei Millionen
Kraftfahrzeugen pro Jahr. Auch Haupteisenbahnstrecken mit einem
Verkehrsaufkommen von iiber 30.000 Ziigen pro Jahr und Grof3-
flughifen sind von dieser Bestimmung betroffen, ebenso gilt sie fiir
Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohner*innen.
Die Larmaktionspldne basieren auf Lirmkarten und beinhalten eine
Reihe von Mafinahmen zur Minderung der Lirmemissionen. Auch in
Larmaktionspldnen werden die Maf3inahmen iiber mehrere Sektoren
vorgeschlagen. Davon ist der Verkehr ein wesentlicher Teilbereich.
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» Klimaschutzkonzepte:
Die Wirkungen des Klimawandels sind zunehmend spiirbar. Zu seiner
Einddmmung sind Reduktionsmafinahmen fiir Treibhausgase auf
allen Ebenen notwendig. Auch Kommunen ergreifen und initiieren
zunehmend Klimaschutzmaf3nahmen. Grundlage sind Klimaschutz-
konzepte, in denen fiir unterschiedliche Sektoren Mafinahmen bzw.
Mafinahmenbiindel und eine Abschitzung der Wirkungen dargestellt
werden. Klimaschutzkonzepte haben keine Rechtsgrundlage, werden
allerdings von den nationalen Klimaschutzinitiativen geférdert.
Als einer der Hauptverursacher von Treibhausgasen ist der Verkehr
ein wesentlicher Bestandteil in Klimaschutzkonzepten — Verkehrs-
und Mobilitatsmafinahmen wird darin zumeist ein breiter
Raum gegeben.

BEISPIEL FUR RAUM- UND QUERSCHNITTSPLANE

> Ldrmaktionsplan Hamburg 2013
Der Schwerpunkt des Ldrmaktionsplans wird auf den Strafenverkehr gelegt, da davon besonders viele Anwohner*
innen betroffen sind. Insgesamt hat die Stadt neun Mafinahmen entwickelt, die einen Beitrag zur Minderung von
StrafSenverkehrsldrm leisten sollen. Hierzu zéhlt die Erarbeitung eines integrierten Verkehrsentwicklungsplanes,
eines verkehrsmitteliibergreifenden Verkehrsmodells, die Qualifizierung/ Ausweitung des betrieblichen Mobilitdts-
managements, die Forderung der Elektromobilitdt, eine integrierte Pendler- und Besucherstrategie, ein
Lkw-Fiihrungskonzept, ein Programm fiir die lautesten Straf3en sowie spezifische Mafinahmen fiir Teile des
hochrangigen Straennetzes.

Wirkung von Raum- und Querschnittspldanen

Eine verkehrssparende Siedlungsentwicklung birgt ein hohes Potenzial
fiir Verkehrsvermeidung. So kann beispielsweise die Entwicklung von
Siedlungen an hochrangigen 6ffentlichen Verkehrsknoten oder entlang
von OV-Achsen die Verlagerung von Pkw-Verkehr auf 6ffentliche
Verkehrsmittel begiinstigen. Ebenso férdern eine ,,Stadt der kurzen
Wege“ und eine gute funktionelle Mischung der Nutzungen die aktive
Mobilitat (Fuf3- und Radverkehr).

Verkehrsmaf3inahmen zu Luftreinhaltung, Lirmminderung oder
Klimaschutz zielen auf das jeweilige Umweltthema. Sie konnen sowohl
verkehrsvermeidend sein, als auch auf eine Verlagerung zu umwelt-
freundlicheren Verkehrsmitteln zielen sowie iiber technologische
Verbesserungen oder Effizienzsteigerungen zu einer Emissions-
verringerung fiihren.
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VERKEHRSSPARENDE SIEDLUNGSENTWICKLUNG -
MARKTGEMEINDE OTTENSHEIM (OSTERREICH)

Ottensheim ist eine osterreichische Marktgemeinde mit rund 4.500
Einwohner*innen und einer Flache von rund 12 km2. Im Jahr 2015 iiber-
arbeitete Ottensheim das ,,6rtliche Entwicklungskonzept“ — dieses entspricht
dem Flachennutzungsplan in Deutschland. Schwerpunkt des Konzepts war
es, die Entwicklung von Bauland in zentraler Lage zu konzentrieren. Das
gewidmete Bauland lag dariiber hinaus im Nahbereich des 6ffentlichen Ver-
kehrs und war somit 6ffentlich gut angeschlossen. Bestandteil des 6rtlichen
Entwicklungskonzepts war auch ein Verkehrskonzept.

Zur Regelung der Baulandmobilisierung und der ErschlieBungskosten bei

Umwidmungen von Flachen in Bauland wurde ein Raumordnungs- bzw. Infra-
m strukturvertrag abgeschlossen. Ebenso wurden Sammelgaragen, ein Parkleit-
system und ein reduzierter Stellplatzschliissel bei Neubauten festgelegt.
@ ?\: Dariiber hinaus wurden bewusstseinsbildende Mafnahmen zur Umsetzung
% von Verkehrsplanungen getroffen und die Bevilkerung verstarkt informiert

und einbezogen.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Im Zuge der Konzepterstellung
wurde auch die Wirkung auf klimarelevante Emissionen bewertet. Die Model-
lierungen ergaben eine Einsparung von jahrlich rund 197.000 Pkw-km und von
rund 58 Tonnen CO, (Koch, 2016).

Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Stoglehner G. et al (2014): Tools fiir die Energieraumplanung.
BMLFUW (2017): Impulse fiir eine kommunale Energieraumplanung

Umweltbundesamt (2015c): Handbuch Larmaktionsplane. Handlungsempfehlungen fiir eine lirmmindernde
Verkehrsplanung. Dessau-Rof3lau

Umweltbundesamt (2014): Bestandsaufnahme und Wirksamkeit von MaBnahmen der Luftreinhaltung.
Dessau-Rof3lau

Deutsches Institut fiir Urbanistik (2018): Klimaschutz in Kommunen. Ein Praxisleitfaden

Baden-Wiirttemberg - Ministerium fiir Umwelt, Klima und Energiewirtschaft (2014): Auf dem Weg zur
klimaneutralen Kommune - Wie es andere machen - Erfahrungen aus 14 Modellprojekten
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STADT LEMGO - TEILKONZEPT
»KLIMAFREUNDLICHE MOBILITAT*

Mobilitat ist im Klimaschutz ein wesentlicher Teilbereich. Die Stadt Lemgo
erarbeitete in den Jahren 2014 und 2015, aufbauend auf dem stadtischen
Klimaschutzkonzept, ein Teilkonzept mit dem Schwerpunkt auf klima-
freundliche Mobilitat. Ziel war es aufzuzeigen, welchen Beitrag der Verkehrs-
sektor zur Reduktion der Treibhausgasemissionen leisten kann und welche
Mafinahmen hierfiir notwendig sind.

Insgesamt wurden 45 Manahmen ausgearbeitet, um Verkehr zu vermeiden
und vom MIV auf die klimafreundlicheren Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes zu verlagern. Als wirkungsvolle Masnahmen wurden hierbei bei-
spielsweise die Preiskopplung von OPNV und Parken oder die Fortschreibung
von Qualitatsstandards im Stadtbusverkehr, aber auch die Starkung von
Ortsteilzentren durch verbesserte Nahversorgung, professionelles Marketing
zur Radnutzung, Liickenschliisse im Radverkehr oder Radschnellwege zur
Radverkehrsbheschleunigung gesehen.

Die Kosten fiir die Erarbeitung des Klimaschutz-Teilkonzeptes beliefen sich
auf 41.400 Euro netto unter Nutzung des Forderprogramms ,,Klimaschutz-
projekte in sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen“ im Rahmen
der Klimaschutzinitiative der Bundesregierung. Die Férderquote betrug 50 %
der Kosten.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Die 6kologische Wirkung wurde
in Form einer Potenzialanalyse ermittelt. Sie umfasste, ausgehend von dem
Analysejahr 2015, fiir das Prognosejahr 2030 zwei Szenarien — das Referenz-
szenario ,,Weiter so wie bisher“ sowie das Klimaschutzszenario ,,Massive
Forderung des Umweltverbundes®. Fiir das Prognosejahr 2030 wurde fiir das
Referenzszenario ein Einsparpotenzial von 18 % errechnet, das vorwiegend
auf die geringere Bevolkerungszahl und auf emissionsdarmere Antriebstechno-
logien zuriickzufiihren ist. Die zuséatzlich verdnderte Verkehrsmittelwahl und
Verkehrsvermeidung im Rahmen des Klimaschutzszenarios steigerte das
Einsparpotenzial auf 37 %. Insgesamt wurde ein Reduktionspotenzial von
18.300 Tonnen CO, pro Jahr ermittelt (Energieagentur NRW, 2017b).

Weiterfiihrende Information: https://www.klimaschutz-lemgo.de/mobilitaet/
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GARTENSTADT DREWITZ IN POTSDAM

Die Gartenstadt Drewitz, eine Siedlung mit fiinfgeschossigen Plattenbauten,
entstand 1986 am Stadtrand der brandenburgischen Landeshauptstadt Pots-
dam. Das Areal dieses Stadtquartiers ist ca. 37 ha grof, rund 5.300 Menschen
leben hier in etwa 3.000 Wohnungen.

Im Laufe der 2000er Jahre entstand die Idee einer Gartenstadt. Im Jahr 2010
initiierte Potsdam ein Werkstattverfahren, das in den Masterplan ,,Garten-
stadt Drewitz“ miindete. Dieser beinhaltet u.a. das Handlungsfeld Verkehr,
das neben anderen Mafinahmen die Geschwindigkeitsreduzierung, Parkraum-
bewirtschaftung, die Aufrechterhaltung des OV und die Verbesserung von
Radverbindungen zu umliegenden Raumen vorsieht. Mit dem ,,Integrierten
Energie- und Klimaschutzkonzept* aus dem Jahr 2014 erfolgte in weitere
Folge ein wichtiger Schritt in Richtung emissionsfreier Stadtteil in Potsdam.

Seitdem wurden in Drewitz eine flaichendeckende Parkraumbewirtschaftung
eingefiihrt sowie ein Carsharing- und ein Parkplatz-Sharing-System iiber
eine Buchungsplattform aufgebaut. Ein grof3er Parkplatz in der Mitte des
Quartiers wurde zu einem Park umgestaltet mit Freiraum fiir den Fuf3- und
Radfahrverkehr. Auf allen StraBen gilt Tempo 30 bzw. sind diese als
verkehrsbheruhigte Bereiche ausgewiesen.

Drewitz folgt dem Konzept der ,,Stadt der kurzen Wege*, d.h. die wesent-
lichsten Einrichtungen wie Nahversorgung, Schulen oder 6ffentliche Verkehrs-
mittel sind in fuBldufiger Entfernung zu erreichen. Der OPNV verkehrt im fiinf-
bis zehn-Minutentakt. Neubiirger*innen erhalten einmalig ein kostenloses
Jahresticket, als Anreiz um auf den OV umzusteigen.

Bis zum Jahr 2025 soll in die Qualifizierung und den Abbau von Barrieren des
OPNV investiert werden. Zudem soll das Wegenetz fiir elektrisch betriebene
Fahrzeuge verbessert und die RadwegeerschlieBung und -anbindung ver-
bessert werden. Bis zum Jahr 2050 ist ein stadtteilinternes E-Minibussystem
vorgesehen.

Verkehrliche Wirkungen / Umweltwirkungen: Die Umsetzung der MaBnahmen
in Drewitz findet in zwei Stufen statt, zundchst bis zum Jahr 2025, dann bis
2050. Bereits 2025 sollen 40 % der CO,-Emissionen aus der Mobilitat einge-
spart werden. Drewitz sollim Jahr 2050 zum ersten CO,-neutralen Stadtteil
Potsdams werden (VCD, 2021a).

Erhebungen und Monitoring

In der Verkehrsplanung sind Erhebungen eine wesentliche Basis fiir die
Einschitzung der Ist-Situation. In weiterer Folge sind sie Ausgangspunkt
fiir die Entwicklung von Zielen und Mafinahmen und bei fortgeschritte-
ner Umsetzung ein wichtiges Werkzeug fiir das Monitoring.

Neben der Strukturdatenerhebung und den ,,klassischen* Verkehrszah-
lungen sind auch Vorher-Nachher-Befragungen, Kundenbefragungen,
Qualitatstests von Mobilitdtsangeboten, die Beobachtung von Mobilitéts-
verhalten, Erreichbarkeitsanalysen und die Mobilitdtsberichterstattung
wichtige Methoden, um Verkehrsangebot und -nachfrage zu bewerten.

Regelméflige Evaluation und Monitoring unterstiitzen dabei, die getrof-
fenen Mafinahmen zu bewerten, gegebenenfalls an Stellschrauben zu
drehen und neue oder zusatzliche Mafinahmen zu ergreifen. Monitoring
ist in SUMPs ein fixer Bestandteil in der Prozesskette. Die friihzeitige
Erarbeitung eines geeigneten Sets von Indikatoren ist fiir das Monitoring
entscheidend. Hierbei konnen auch Umweltindikatoren wie Treibhaus-
gas- und Feinstaubemissionen oder auch spezifische Lairmwerte heran-
gezogen werden.

BEISPIELE FUR ERHEBUNGEN UND MONITORING

> Fahrrad-Audit (BYPAD)

Beim Fahrrad-Audit BYPAD werden im Rahmen einer ,,moderierten Selbstbewertung“ Stdrken und Verbesserungs-
potenziale der kommunalen Radverkehrspolitik analysiert. Hierfiir wird eine Auditgruppe mit Mitgliedern aus Politik
und Kommunalverwaltung sowie engagierten Alltagsradler*innen aus der Bevolkerung gegriindet (Witzmann et al,

2012).

> Stadt Dresden: 1. Evaluierungsbericht Verkehrsentwicklungsplan 2025plus
Die Stadt Dresden arbeitete im Zuge des Verkehrsentwicklungsplanes, der im Jahr 2014 beschlossen wurde, u. a. ein
umfassendes Evaluierungskonzept aus. Es stellt die Grundlage fiir eine laufende Evaluierung der Umsetzung und
Ergebnisse des Verkehrsentwicklungsplanes dar. Die erste Evaluierung erfolgte im Jahre 2018 anhand eines umfang-
reichen Indikatorensets, das u. a. auch Umweltindikatoren beriicksichtigt (Stadt Dresden, 2018).

Weiterfiihrende Studien und Literatur:

Planungen und Konzepte
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Monitoring von Mafinahmen.
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Die Zusammenstellung der Beispiele zeigt: Es gibt eine Vielfalt an
nicht-investiven Mafinahmen im Verkehr, die Kommunen ergreifen
kénnen und die geeignet sind, positive Umwelteffekte zu erzielen. Diese
Broschiire zeigt die Bandbreite der méglichen Mafinahmen auf und soll
als Anregung dienen:

» Bewusstseinsbildung und Anreizsysteme zur Verhaltens-
dnderung: Diese Mafinahmen sind die ,,klassischen* nicht-
investiven Mafinahmen wie Informationen, Kampagnen, Schulungen
und Trainings aber auch Anreizsysteme und Sanktionen. All diese
Mafinahmen zielen in erster Linie auf eine Anderung des Mobilitits-
verhaltens ab - sei es der Umstieg auf das Fahrrad mit Kampagnen
wie ,,Stadtradeln” oder ein Anreizsystem wie ,,Bella Mossa®, sei es
das Training zu einer energieeffizienteren Fahrweise wie das ,,Sprits-
partraining®. Von bewusstseinsbhildenden Mafinahmen sind Verlage-
rungen vom Pkw auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel zu erwar-
ten oder eine umweltvertriaglichere Abwicklung des Verkehrs,
beispielsweise die vermehrte Nutzung der Elektromobilitdt. Bewusst-
seinshildende Maf3inahmen fallen unter den Zustiandigkeitsbereich
von Kommunen und kénnen auch kurzfristig und mit geringeren
Budgets ergriffen werden.

» Okonomische Signale: Die Preisgestaltung 6ffentlich zuganglicher
Mobilitdtsangebote hat einen starken Einfluss auf die Nachfrage. In
der Praxis gibt es hier eine Vielzahl an unterschiedlichen Tarif- und
Ticketsystemen, die Anwendung finden. Ein hohes Potenzial, Umwel-
teffekte zu erzielen, hat die Bewirtschaftung von Parkraum und
Verkehrsflachen — hierzu zahlt auch die Citymaut. Vergiinstigungen
im OV bzw. Verteuerungen im MIV bewirken eine Verlagerung hin zu
umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln. Die Praxis zeigt, dass eine
Kombination dieser Mafinahmen sinnvoll ist, um bessere Wirkungen
zu erzielen.

Kommunale Férderprogramme wirken ebenso iiber finanzielle
Zuwendungen. Breit ist die Palette moglicher Férderungen — diese
reicht von Programmen zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur,
iiber Parklets bis hin zu betrieblichem Mobilititsmanagement.
Entsprechend breit ist die Wirkung, die die Forderprogramme mittel-
bar bewirken kénnen.

> (Ordnungs-)Rechtliche Festlegungen: Die Umsetzung ordnungs-
rechtlicher Maf3nahmen ist stark von den iibergeordneten Regel-
ungen wie der Straflenverkehrsordnung und den darin enthaltenen
Moglichkeiten abhdngig. Dies zeigt sich beispielsweise bei der
Einfiihrung von Tempo-30-Zonen, von Fahrverboten oder einer Be-
gegnungszone. Derlei MaSinahmen haben oftmals die Reduktion von
Larm- oder Luftschadstoffemissionen zum Ziel. Gemeinsam ist ihnen,
dass sie einen Eingriff in das bestehende Verkehrssystem vornehmen
und somit auch mogliche Verlagerungswirkungen, wie beispielsweise
Ausweichverkehre, im Vorfeld ermittelt und beriicksichtigt werden
sollten. Gegebenenfalls sind Begleitmafinahmen notwendig.

Fazit

» Planungen und Konzepte: Verkehrsentwicklungspldane und
Mobilitatskonzepte — teilweise auch spezifische Konzepte wie Rad-
masterpldane oder Elektromobilitdtskonzepte — sind géngige Praxis
und in allen Kommunen zu finden. Sie sind die Grundlage fiir
weiteres Handeln und bieten Kataloge oder Biindel von Mafinahmen,
die fiir ein Verkehrssystem zur Erreichung von Zielvorgaben notwen-
dig sind. Viele Verkehrskonzepte haben bereits die ,,nachhaltige
Mobilitat“ als Zielsetzung, allen voran die ,,Nachhaltigen Urbanen
Mobilitatspldane®. Dariiber hinaus spielen MobilitdtsmafSinahmen
eine entscheidende Rolle bei Klimaschutz-, Luftreinhalte- und
Larmschutzpldanen.

Eine besondere Rolle nehmen Raumplédne und hier inshesondere der
Flachennutzungsplan ein. Die Ordnung und Lenkung der Siedlungs-
entwicklung legt hier den Grundstock fiir eine mogliche Verkehrs-
vermeidung, beispielsweise iiber Funktionsmischung oder die
Starkung der Nahversorgung.

Die 6kologische Wirkung wird nur teilweise und dann sehr zielgerichtet
ermittelt — zum Beispiel werden im Zuge eines Luftreinhalteplanes die
NO, -Emissionen ermittelt. Bei den 6konomisch ausgerichteten und
(ordnungs-)rechtlichen Mafinahmen sind oftmals umfassende
Verkehrsberechnungen und -modellierungen zur Ermittlung der verkehr-
lichen und in weiterer Folge Umweltwirkungen notwendig. Die Wirkung
von bewusstseinsbildenden Mafinahmen wird hingegen oftmals verein-
facht anhand von Erfahrungswerten abgeschatzt oder im Nachhinein
aus Erhebungen und Befragungen ermittelt. Eine Hilfestellung kann

die Arbeitshilfe des BMU (BMU, 2020) bieten.

Festzuhalten ist, dass die in dieser Broschiire aufgezeigten Mafinahmen

in der Regel als wesentliche Teile von Mafinahmenbiindeln zu sehen

sind und ihre Wirkung gemeinsam mit anderen Mafinahmen entfalten

bzw. ein wichtiger Impuls fiir deren Entfaltung sind. Viele Mafinahmen,

wie Planung und Konzepte, begleiten Investitionen oder bereiten

diese vor. © Umweltbundesamt-AT, Bernhard Groger

71



Verzeichnisse

Quellenverzeichnis

Agéncia de Salut Pablica de Barcelona (2021): Salut als Carrers
(Health in the streets). Results Report.

Agora Verkehrswende (2017): Parkraummanagement lohn sich:
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/
Parkraummanagement/Parkraummanagemet-lohnt-sich_Ago-
ra-Verkehrswende_web.pdf

Agora Verkehrswende (2018): Offentlicher Raum ist mehr wert.
Ein Rechtsgutachten zu den Handlungsspielrdumen in Kommu-
nen. https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projek-
te/2018/0Effentlicher_Raum_ist_mehr_wert/Agora_Verkehrs-
wende_Rechtsgutachten_oeffentlicher_Raum.pdf

Aviso (2019): Ergdnzung zum Gesamtwirkungsgutachten zur
immissionsseitigen Wirkungsermittlung der MaBnahmen der 3.
Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart, Wirkungsbe-
rechnungen einer erweiterten Busspur auf der B14 http://www.
stadtklima-stuttgart.de/stadtklima_filestorage/download/luft/
Ergaenzung-zum-Gesamtwirkungsgutachten-12.02.2019.pdf

Baden-Wiirttemberg - Ministerium fiir Umwelt, Klima und Ener-
giewirtschaft (2014) : Auf dem Weg zur klimaneutralen Kommune
- Wie es andere machen - Erfahrungen aus 14 Modellprojekten
https://um.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/
auf-dem-weg-zur-klimaneutralen-kommune-wie-es-andere-ma-
chen-erfahrungen-aus-14-modellprojekten/

Baden-Wiirttemberg (2021): Neue Parkgebiihren-Verordnung
wertet Straenraum auf. Neue Parkgebiihren-Verordnung wertet
StraBenraum auf: Baden-Wiirttemberg.de (baden-wuerttemberg.
de) (abgerufen am 17.12.2021)

BMLFUW (2015): Umweltfreundliches Parkraummanagement.
Leitfaden fiir Lander, Stadte, Gemeinden, Betriebe und Bautrager.
Umweltfreundliches_Parkraummanagement.pdf (tuwien.ac.at)

BMLFUW (2017) Impulse fiir eine kommunale Energieraumpla-
nung. https://www.oerok.gv.at/fileadmin/user_upload/Bilder/2.
Reiter-Raum_u._Region/1.0EREK/OEREK_2011/PS_Energieraum-
planung/Energieraumplanung/Broschuere_Ilmpulse_fuer_eine_
kommunale_Energieraumplanung_06-2017.pdf

BMU - Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (2020): Arbeitshilfe zur Ermittlung der Treibhaus-
gasminderung. https://www.klimaschutz.de/sites/default/

files/2020-01_BMU-NKI_Arbeitshilfe-Ermittlung-THG-Minderung.

pdf

Cats et al. (2016): The prospects of fare-free public transport:
evidence from Tallinn https://link.springer.com/article/10.1007/
$11116-016-9695-5

CIVITAS — PARK4SUMP: Gute Argumente und Prinzipien des
Parkraummanagements; https://park4sump.eu/sites/default/
files/2020-10/PARK4SUMP_reasons_28092020_DE_web.pdf

Deutscher Bundestag (2020): Kostenloser 6ffentlicher Perso-
nennahverkehr in Deutschland: https://www.bundestag.de/
resource/blob/684628/29cff1ce2b8a03494e034775c9c7f7aa/
WD-5-009-20-pdf-data.pdf

Deutscher Verkehrsicherheitsrat e.V. (2021): Eco-Safety Training
—Evaluationsergebnisse. https://www.ecosafetytrainings.de/
evaluation/inhalt.htm# (abgerufen am 1.8.2021)

72

DIFU - Deutsches Institut fiir Urbanistik (2018): Klimaschutz
in Kommunen. Ein Praxisleitfaden. https://difu.de/publikatio-
nen/2018/klimaschutz-in-kommunen

DIFU — Deutsches Institut fiir Urbanistik (2020): Bewohnerparken
in den Stadten — wie teuer darf es sein? Bewohnerparken in den
Stadten — wie teuer darf es sein? | Deutsches Institut fiir Urbanis-
tik (difu.de) (@abgerufen am 17.11.2021)

Engagement Global gGmbH, Service fiir Entwicklungsinitiativen
(2020): 17 ZIELE FUR EINE GLOBAL NACHHALTIGE KOMMUNE.

AGENDA 2030 FUR NACHHALTIGE ENTWICKLUNG. https://skew.
engagement-global.de/files/2_Mediathek/Mediathek_Micro-
sites/SKEW/Themen/Global_Nachhaltige_Kommune/Fact_
Sheets/2020%20SDG%20Fact%20Sheets/EG_17_Ziele_Kommu-
nen_2020_Blaetter_SDG9_bf.pdf

Energieagentur NRW (2017): Solingen Nordrhein-Westfalen :
Solingen elektrisiert — Integriertes kommunales Elektromobili-
tatskonzept.Solingen Nordrhein-Westfalen : Solingen elektrisiert
- Integriertes kommunales Elektromobilitdtskonzept (energie-
agentur.nrw)

Energieagentur NRW (2017b): Klimaschutz-Teilkonzept - Klimaf-
reundliche Mobilitdt Stadt Lemgo. https://www.energieagentur.
nrw/klimaexpo/klimaschutz-teilkonzept klimafreundliche_
mobilitaet_stadt_lemgo

Energieinstitut (2018): Kommunales Parkraummanagement.
Kommunales Parkraummanagement | Energieinstitut Vorarlberg
(abgerufen am 17.12.2021)

Energieregion (2020): Generation e-fahren. Riickblick. https://
www.energieregion.at/generation-e-fahren-rueckblick/

Freie Hansestadt Bremen (2018): Masterplan Green City Bremen
http://medien.bremen.de/sixcms/media.php/41/20180813%20
Masterplan%20Green%20City%20Bremen%20V1.1%20-%20
Leseversion.pdf

Freie und Hansestadt Hamburg (2017): Luftreinhalteplan fiir
Hamburg (2. Fortschreibung). https://www.hamburg.de/content-
blob/9024022/7dde37bb04244521442fab91910fa39c/data/d-
lrp-2017.pdf (abgerufen am 1.8.2021)

Freie und Hansestadt Hamburg (2013): Larmaktionsplan. Larmak-
tionsplan Hamburg - hamburg.de

Freie und Hansestadt Hamburg (2020): #moinzukunft. Férderricht-
linie. Forderrichtlinie - Moin Zukunft

Freie und Hansestadt Hamburg (2021): FAQ Dieseldurchfahrtsbe-
schrankungen. https://www.hamburg.de/durchfahrtsbeschraen-
kungen/11067546/dieseldurchfahrtsbeschraenkungen-faq/#an-
ker_0. (abgerufen am 1.8.2021)

FREY H. et al (2020): Potenziale von Superblock-Konzepten als
Beitrag zur Planung energieeffizienter Stadtquartiere. SUPERBE.
Projektbericht im Rahmen des Programms ,,Stadt der Zukunft*
des osterreichischen Bundesministeriums fiir Klimaschutz, ,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (BMK).
SUPERBE (nachhaltigwirtschaften.at)

Gies et al (2021) Regelungen zum Stellplatzbau als Steuerungs-
instrument in der Stadt- und Mobilitdtsplanung DE (web)_1.pdf
(park4sump.eu)

Governement of the Netherlands (2021): New agreements on
urban deliveries without CO2 emission. New agreements on urban
deliveries without CO2 emission | News item | Government.nl

Heinrich Bl Stiftung (2020): Praxis kommunale Verkehrswende.
Ein Leitfaden. Band 47 der Schriftenreihe Okologie. https://www.
boell.de/sites/default/files/2020-02/Praxis-kommunale-Ver-
kehrswende_kommentiebar.pdf?dimensioni=division_oen .

ILS (2020): Evaluation des Férderprogramms “mobil gewinnt”.
Prdsentation im Rahmen der BMM Statuskonferenz vom
3.12.2020. https://www.mobil-gewinnt.de/data/Dittrich-Wesbu-
er_ILS.pdf

INTERREG EUROPE (2018): EU good practices on sustainable mo-
bility planning and SUMP https://www.interregeurope.eu/filead-
min/user_upload/tx_tevprojects/library/file_1522246472.pdf

Klima-Biindnis (2021): Stadtradeln. www.stadtradeln.de (abgeru-
fenam 2.1.2021)

Koch (2016): Klimaschutz durch verkehrssparende Siedlungsent-
wicklung im Rahmen der Energieraumplanung. Prdsentation im
Rahmen des Oberdsterreichischen. Klimabiindnistreffens 2016
in Vorchdorf https://salzburg.klimabuendnis.at/images/doku/
praesentationkoch.pdf

Landeshauptstadt Miinchen (2021): Best Practice -Mobilitatsma-
nagement - erprobte Mainahmen. https://www.muenchen.de/
rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Arbeit-und-Wirtschaft/
Wirtschaftsfoerderung/Grundlagen/bmm/bmm-praxis.html
(abgerufen am 1.8.2021)

LK ARGUS KASSEL GMBH (2017): Verkehrsversuch ,,Tempo 30 bei
Nacht auf ausgewdhlten Hauptverkehrsstrafen“ in Frankfurt am
Main. https://frankfurt.de/themen/umwelt-und-gruen/umwelt-
und-gruen-a-z/laerm/verkehrslaerm/tempo-30-bei-nacht---ver-
kehrsversuch

Osterreichischer Stddtebund (2009): Busfahrstreifen frei fiir Au-
tos mit mehreren Insassen - eine neue dsterreichische Erfahrung.
https://www.staedtebund.gv.at/oegz/archiv-bis-2009/details/
artikel/busfahrstreifen-frei-fuer-autos-mit-mehreren-insassen-ei-
ne-neue-oesterreichische-erfahrung/ (@abgerufen am 1.8.2021)

Pischinger et al (1995): Tempo 30/50 in Graz : Ergebnisse der
wissenschaftlichen Begleituntersuchung fiir die Bereiche Ver-
kehrsverhalten im Strafenraum, Verkehrsmittel- und Routenwabhl,
Schadstoffemissionen, Treibstoffverbrauch und Verkehrslarm,
Graz 1995

Rupprecht Consult (2021): Leitlinien fiir nachhaltige urbane Mo-
bilitatsplanung. Aus dem Englischen ins Deutsche iibersetzt von
Fachzentrum Nachhaltige Urbane Mobilitat (Leitlinien fiir Nach-

haltige Urbane Mobilitatsplane (SUMP), Zweite Ausgabe). K6ln,

2019 und Frankfurt, 2021. https://www.eltis.org/sites/default/
files/german_sump_guidelines_high_quality.pdf

Salzburger Institut fiir Raumordnung und Wohnen (2012): SHA-
RED-SPACE-KONZEPTE in Osterreich, der Schweiz und Deutsch-
land. Uber Begegnungszonen, Berner Modell, Gemeinschafts-
straflen, Koexistenzzonen, Mischzonen und ihre Umsetzung.
shared-space-leitfaden-eurufu-2012.pdf (e5-salzburg.at)

Schreiner (2009): Gscheid Mobil. Mobilitdtsmanagement in Miin-
chen. https://docplayer.org/8789907-Gscheid-mobil-mobilitaets-
management-in-muenchen.html

Verzeichnisse

Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2021):
Forderprogramm fiir Berliner Kiez-Parklets. Parklet-Forderung -
Berlin.de (abgerufen am 17.12.2021)

Stadt Dortmund (2018): Masterplan Nachhaltige Mobilitat fiir die
Stadt. dortmund.pdf (bmvi.de)

Stadt Dresden (2018): 1. Evaluierungsbericht Verkehrsentwick-
lungsplan 2025plus. https://www.dresden.de/media/pdf/stadt-
planung/verkehr/VEP_Evaluierung_1_Bericht.pdf

Stadt Erfurt (2021): Verkehrsplanung - Informationen zu den
unterschiedlichen Teilkonzepten. Verkehrsplanung | Erfurt.de
(abgerufen am 17.12.2021)

Stadt Karlsruhe (2016): Faires Parken in Karlsruhe. Leitfaden_Fai-
res Parken.indd (karlsruhe.de)

Stadt Oslo (2021): Evaluering av piggdekktilskudd. https://
tinyurl.com/2p8mcxsf

Stadt Reutlingen (2020): Reutlinger STADTRADELN erzielt Rekord-
ergebnis. https://www.reutlingen.de/de/Rathaus/Aktuelles/
Nachricht?view=publish&item=article&id=14808 (abgerufen am
1.8.2021)

Stadt Wien: Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
2012/2013. Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
2012/2013 (wien.gv.at) (@abgerufen am 17.12.2021)

Stadt Wien (2015): MAHU - Magazin zu Umgestaltung und Neuor-
ganisation der Wiener Mariahilfer Strasse

Stadt Ziirich (2009): Pilotversuch Tempo 30 Kalchbiihlstrasse.
2009-12-7-KalchbiihlstraBe-zus.Bericht.pdf (30kmh.eu)

Stoglehner G. et al (2014): Tools fiir die Energieraumplanung.
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&sour-
ce=web&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwjZ3vuks-_OAhUR-
g_OHHfaaDSYQFnoECAUQAQ&url=https%3A%2F%2Fwww.
klimaaktiv.at%2Fdam%2Fjcr%3Af481d74e-6a2b-42ff-8527-3f16
94f31742%2FTools%2520ERP_31_1_2013.pdf&usg=A0vVaw2U-
gEENp1Pp09t9dXSZTXF5

team red (2018): Analyse zur Auswirkungen des Car-Sharings in
Bremen. file:///C:/Users/AMA/AppData/Local/Temp/2017Ana-
lysezurAuswirkungdesCar-SharinginBremen_Team%20Red%20
Endbericht_komprimiert.pdf

teamred (2020): Wirksamkeit Mobilitdtskonzepte. Evaluation von
Mobilitdtsmanahmen im Rahmen des Bremer Stellplatzortsge-
setztes. tr_Bremen_Bericht_Mobilitaetskonzepte_web.pdf (team-
red.de)

TFL - Transport for London (2008): Impact monitoring — sixth
annual report. Central London Congestion Charging Impacts
Monitoring, Sixth Annual Report (tfl.gov.uk)

TFL - Transport for London (2021): Congestion charge. Congestion
Charge (Official) - Transport for London (tfl.gov.uk) (@abgerufen am
17.12.2021)

The European Comission Sustainable Urban Mobility Cam-

paign (2014): Bremen 2014 SUMP Award: Finalist factsheet.
https://www.eltis.org/sites/default/files/case-studies/docu-
ments/2014_sump_award_finalist_factsheet_-_bremen_-_pre-fi-
nal_ml_tm_ml.pdf

73



Verzeichnisse

Tiibingen (2021): Bewohnerparkausweis beantragen. Dienstleis-
tungen A-Z - Universitatsstadt Tiibingen (tuebingen.de). (abgeru-
fenam 17.12.2021)

Umweltbundesamt: Ubersicht der Luftreinhalte- und Aktionspline
in Deutschland. Dessau-RoBlau http://gis.uba.de/website/um-
weltzonen/index.

Umweltbundesamt (2010): PKW-MAUT IN DEUTSCHLAND? Eine
umwelt- und verkehrspolitische Bewertung. https://www.
umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/
long/3929.pdf

Umweltbundesamt (2014): Bestandsaufnahme und Wirksamkeit
von Manahmen der Luftreinhaltung. Dessau-Rof3lau https://
www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/pub-
likationen/texte_26_2014_komplett_23.5.2014_0.pdf

Umweltbundesamt (2015a): Auswertung der Wirkung von Um-
weltzonen auf die Erneuerung der Fahrzeugflotten in deutschen
Stadten. https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/aus-
wertung-der-wirkung-von-umweltzonen-auf-die

Umweltbundesamt (2015b): Evaluation zdhlt: Ein Anwendungs-
handbuch fiir die kommunale Verkehrsplanung https://www.
umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikati-
onen/evaluation_zaehlt_ein_anwendungshandbuch_fuer_die_
kommunale_verkehrsplanung.pdf

Umweltbundesamt (2015c): Handbuch Larmaktionspldne. Hand-
lungsempfehlungen fiir eine larmmindernde Verkehrsplanung.
Dessau-RoBlau https://www.umweltbundesamt.de/publikatio-
nen/handbuch-laermaktionsplaene-handlungsempfehlungen

Umweltbundesamt (2016a): Larm- und Klimaschutz durch Tempo
30 Starkung der Entscheidungskompetenzen der Kommunen. htt-
ps://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/
publikationen/texte_30_2016_laerm-_und_klimaschutz_durch_
tempo_30.pdf

Umweltbundesamt (2016b): Umwelt- und Kostenvorteile ausge-
wahlter innovativer Mobilitdts- und Verkehrskonzepte im stadti-
schen Personenverkehr https://www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/377/publikationen/2016-12-14_umkomo-
ko_endbericht1_fin.pdf

Umweltbundesamt (2017): Wirkungen von Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstraBen. https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/
wirkungen-von-tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen

Umweltbundesamt (2020a): Quartiersmobilitdt gestalten.
Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen https://
www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/
publikationen/20200310_uba_fachbroschuere_quartiersmobili-
taet_gestalten_bf.pdf

Umweltbundesamt (2020b): Umweltzonen in Deutschland. htt-
ps://www.umweltbundesamt.de/themen/luft/luftschadstoffe/
feinstaub/umweltzonen-in-deutschland#1-wie-ist-der-aktuel-

le-stand-der-umweltzonen (abgerufen am 1.8.2021)

Umweltbundesamt (2021a): Berichterstattung unter der Klimarah-
menkonvention der Vereinten Nationen und dem Kyoto-Protokoll
2021. Nationaler Inventarbericht Zum Deutschen Treibhausgasin-
ventar 1990 - 2019. https://www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/5750/publikationen/2021-05-19_cc_43-
2021_nir_2021_1.pdf

74

Umweltbundesamt (2021b): Factsheets nationale Best Practice
Beispiele zur Flachenumverteilung. https://www.umweltbun-
desamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-mobilitaet/akti-
ve-mobilitaet

Umweltbundesamt (2021c): Larmbeldstigung. https://www.
umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/laermwirkung/
laermbelaestigung (abgerufen am 17.12.2021)

Umweltbundesamt (2021d): Parkraummanagement fiir eine nach-
haltige urbane Mobilitat in der Stadt fiir Morgen. https://www.
umweltbundesamt.de/publikationen/parkraummanagement-fu-
er-eine-nachhaltige-urbane

Umweltbundesamt (2021e): Vergleich der durchschnittlichen
Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr in
Deutschland - Bezugsjahre 2019 und 2020. Zusammenstellung
entsprechend Umweltbundesamt, TREMOD 6.21 (11/2021) Emis-
sionsdaten | Umweltbundesamt (abgerufen am 17.12.2021)

Umweltbundesamt-AT (2018): AUSGEWAHLTE VERKEHRSMASS-
NAHMEN FUR WIEN. Studie zu Umweltzone, Parkraumbewirtschaf-
tung und Citymaut. Im Auftrag der Stadtgemeinde Wien. https://
www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008550.pdf

VCD - Verkehrsclub Deutschland (2015): VCD-Hintergrundpapier:
Ein neues OPNV-Finanzierungsmodell fiir Kommunen. https://
www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Publikationsda-
tenbank/OEffentlicher_Personennahverkehr/VCD_Hintergrund_
OEPNV_Studie_Zusammenfassung_2015.pdf

VCD - Verkehrsclub Deutschland (2021a): Gartenstadt Drewitz.
https://intelligentmobil.de/gartenstadt-drewitz (abgerufen am
17.12.2021)

VCD - Verkehrsclub Deutschland (2021b): Zielgruppenorientierte
Marketingmafinahmen Zielgruppenmarketing fiir Multimodalitat.
https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/schwerpunktthe-
men/zielgruppenorientierte-marketingmassnahmen/ (abgerufen
am 15.10.2021)

VCO - Verkehrsclub Osterreich (2018): Vorbildhafte Mobili-
tatsprojekte. "Ich bin mobil“ unterwegs mit Bus, Bahn und Tram.
Workshop zum 6ffentlichen Verkehr fiir Migrantinnen. https://
mobilitaetsprojekte.vcoe.at/ich-bin-mobil-unterwegs-mit-bus-
bahn-und-tram-workshop-zum-ffentlichen-verkehr-fr-migrantin-
nen-2018 (abgerufen am 2.11.2021)

VCO - Verkehrsclub Osterreich (2021): Verkehrswende — Good
Practice aus anderen Landern. https://vcoe.at/themen/verkehrs-
wende-good-practice-aus-anderen-laendern/download-publikati-
on-verkehrswende-good-practice-aus-anderen-laendern

VDV - Die Verkehrsunternehmen: Freifahrt oder 365-Euro-Tickets:
Kosten und Wirkung fiir die Verkehrswende. https://www.vdv.de/
positionspapier-freifahrt-und-365-euro-ticket-vdv.pdfx (abgeru-
fenam 17.12.2021)

Vereinigung fiir Stadt-, Regional- und Landesplanung, 2020: Pla-
nungsinstrumente fiir eine nachhaltige Mobilitat. Ein Handlungs-
leitfaden fiir die Planungspraxis. Berlin. Zugriff: https://www.srl.
de/dateien/dokumente/de/FMV-Planungsinstrumente-fuer-nach-
haltige-mobilitaet-Juni2020.pdf.

Wappelhorst, S. (2009). Monitoring und Evaluation von verkehr-
lichen Manahmen: das Miinchner Neubiirgerpaket und das
Neubiirgerpaket fiir die Region Miinchen. In C. Jacoby (Hrsg.),
Monitoring und Evaluation von Stadt- und Regionalentwicklung
(S. 118-144). Hannover: Verl. d. ARL. https://nbn-resolving.org/
urn:nbn:de:0168-ssoar-359419

Witzmann et al (2012): BYPAD - Bicycle Policy Audit. https://
radkompetenz.at/wp-content/uploads/2021/03/10_endbericht_
bypad.pdf

Wolfratshausen (2018): Férderprogramm Nachhaltige Mobilitit.
Satzung (compleo-cs.com)

Abkiirzungsverzeichnis

co Kohlendioxid

2

g /Pkm Gramm pro Personenkilometer

MIV Motorisierter Individualverkehr
NO, Stickoxide
PM Particular Matter - Feinstaub

Legende

Kosten
€ bis zu 50.000 Euro
€€ 50.000 - 100.000 Euro

€€€ mehrals 100.000 Euro

Verkehrliche Wirkung (Erlduterung siehe Seite 11)

Verlagern

m Vermeiden
=iA
&b

Verbessern

Verzeichnisse

Zukunft Mobilitdt (2019): Amsterdam reduziert bis 2025 die Zahl
der Anwohnerparkausweise um 1.500 pro Jahr. (zukunft-mobili-
taet.net) (abgerufen am 17.12.2021).

Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (2019): Kommunale Stellplatzsat-
zung. Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW. Kéln. Hand-
buch-Kommunale-Stellplatzsatzungen.pdf (nrw.de)

Zukunftsnetzwerk NRW (2021): Kommunale Mobilitdtskonzep-
te - Handbuch des Zukunftsnetz Mobilitat NRW. https://avv.
de/files/avv/files/aktuelles/2021/2021-znm-handbuch-km-
k_60795364362b1.pdf

Pkw Personenkraftwagen
ov Offentlicher Verkehr
OPNV  Offentlicher Personennahverkehr

SUMP Sustainable Urban Mobility Plan
(Nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan)

Umweltwirkung (Erlduterung siehe Seite 11f)

Klima

Luftschadstoffe

Larm

Flache

0000

75



€3 www.facebook.com/umweltbundesamt.de
¥ www.twitter.com/umweltbundesamt
B www.youtube.com/user/umweltbundesamt

» Unsere Broschiiren als Download
www.instagram.com/umweltbundesamt/

Kurzlink: bit.ly/2dowYYI



http://www.youtube.com/user/umweltbundesamt
http://www.instagram.com/umweltbundesamt/
https://bit.ly/2dowYYI
www.facebook.com/umweltbundesamt.de
www.twitter.com/umweltbundesamt

	Einführung
	Bewusstseinsbildung 
und Anreizsysteme 
zur Verhaltens­änderung
	Informationen
	Kampagnen
	Trainings und Schulungen
	Anreize und Sanktionen

	Ökonomische Signale
	Preisgestaltung öffentlich 
zugänglicher Mobilitätsangebote
	Bewirtschaftung von Parkraum und Verkehrsflächen 
	Kommunale Förderprogramme und Steuern

	(Ordnungs-)rechtliche
Festlegungen
	Geschwindigkeitsbegrenzungen 
	Fahrverbote und 
Fahreinschränkungen
	Regelungen zur Aufteilung und 
Nutzung des Verkehrsraumes
	Regelungen zur Nutzung von 
Verkehrsmitteln oder -angeboten

	Planungen und Konzepte
	Verkehrs- und Mobilitätskonzepte
	Raum- und Querschnittspläne
	Erhebungen und Monitoring

	Fazit
	Quellenverzeichnis
	Abkürzungsverzeichnis
	Legende

