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Mobilitat und Stadtentwicklung

VORWORT

Die Diskussion zu allen Formen ,neuer Mobilitat" ist in Fahrt. Diskussionspunkte sind die
Elektromobilitat, das automatisierte Fahren im Individualverkehr und im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV), das CarSharing und die Digitalisierung. Das Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung istim Wandel. Die Erwartungen an eine umweltfreundliche und vernetzte Mobi-
litat steigen, sie soll multimodal und digital vernetzt sein, mit allen Moglichkeiten moderner
Informations- und Kommunikationssysteme.

Das Tagungspapier zum BAYERISCHEN STADTETAG 2017 in Rosenheim formuliert Kern-
aussagen zu den Herausforderungen, die auf die Stadte und Gemeinden zukommen. Die
weitreichenden technologischen Veranderungsprozesse wegen der Digitalisierung in allen
Lebensbereichen mussen gestaltet werden. Der Schlissel zur Lésung dieser Herausforde-
rungen liegt in einer Mobilitéat, die raum-, umwelt- und stadtvertraglich ist. Die Mobilitat muss
mit den Instrumenten der Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung kommunal und am bes-
ten auch interkommunal gesteuert werden.

Verkehrsprobleme in den Stadten kehren stets wieder, man braucht dafiir einen langen Atem.
Schon beim BAYERISCHEN STADTETAG 1991 in Memmingen unter dem Motto , Stadte und
Verkehr — Strategien fir die Zukunft” lautete die Analyse:

,Die Stadt braucht den Verkehr. Sonst ist ihre Urbanitat in Gefahr. Zuviel Verkehr kann diese
Urbanitat aber wieder zerstdren. Der Verkehr ist nur so lange stadtvertraglich, als sich Indi-
vidualverkehr und o6ffentlicher Verkehr in ausgewogener Arbeitsteilung bewegen.”

Hat sich also in den vergangenen 26 Jahren bei diesen Themen nichts getan? Die Antwort
lautet: Vieles hat sich verbessert, zwischenzeitlich sind aber auch neue Handlungs-
notwendigkeiten entstanden. Bemerkenswerte Fortschritte sind der dichtere Takt im Fern-
und Nahverkehr der Bahn und im S-Bahn- und U-Bahnverkehr sowie bei den Buslinien der
Verkehrsverbinde. Die Verkehrsverbiinde sind enger zusammengewachsen. Verkniipfungen
zwischen dem Fern- und Nahverkehr wurden ausgebaut. In den Innenstadten wurde mehr
Raum fur FuRganger geschaffen, Radwege wurden gebaut, der Radverkehr bei den Berufs-
pendlern hat zugenommen. Insgesamt werden jeden Tag in Stadt und Land mehr Menschen
bewegt, der offentliche Raum wird intensiver genutzt, die Nutzungskonflikte nehmen dadurch
zu. Umweltfreundliche Antriebe wurden entwickelt, das Bewusstsein flr die Bedeutung des
offentlichen Verkehrs hat sich starker ausgepragt.



Trotz all dieser Fortschritte ist die Grundaufgabe geblieben: Notwendig ist eine Mobilitat, die
allen Burgerinnen und Burgern und der Wirtschaft ein reibungsloses Zusammenleben und
ein effektives Wirtschaften ermgglicht. Das Tagungspapier formuliert dazu Thesen und Fra-
gen, die die Diskussion Uber den richtigen Weg zur Mobilitat der Zukunft weiter anregen
sollen.

Minchen, 15. Mai 2017

fukaty et

Dr. Ulrich Maly Bernd Buckenhofer
Oberburgermeister Geschaftsfuhrendes
Vorsitzender Vorstandsmitglied
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Raum und Umwelt

Landesentwicklung

In Bayern hélt die ungleiche demografische Entwicklung an: Wahrend die Zentren und
Verdichtungsraume wachsen, stagnieren und schrumpfen periphere landliche Regio-
nen insbesondere in Nord- und Ostbayern. Nach der aktuellen Regionalisierten
Bevolkerungsvorausberechnung fir Bayern bis 2035 des Bayerischen Landesamts
fur Statistik nimmt die Bevolkerung der Region Miinchen bis 2035 um 13,7 Prozent
gegeniber 2015 zu, im GrofRraum zwischen Regensburg und Rosenheim und zwi-
schen Augsburg und Mihldorf am Inn werden Zuwéchse von tber zehn Prozent vor-
ausberechnet. Gleichzeitig soll die Bevélkerungszahl beispielsweise in den Landkrei-
sen Wunsiedel oder Tirschenreuth um tber 7,5 Prozent abnehmen. Daraus darf keine
ausschlief3lich nachfrage- und aufkommensorientierte Verkehrs- und Infrastrukturpolitik
abgeleitet werden, um allein die wachsenden Verkehrsstrome in Verdichtungsraumen
und auf Hauptverkehrsachsen bewaéltigen zu kénnen. Eine entsprechende verkehrs-
politische Anpassung, also Vernachlassigung der l&andlichen Raume héatte auch fur die
Verdichtungsrdume negative Auswirkungen.

Far die landlichen Raume ist eine Erhéhung der Lebens- und Standortqualitat zur Sta-
bilisierung und Weiterentwicklung unabdingbar. Dazu gehdrt die gute tberregionale
Erreichbarkeit mit allen wichtigen Verkehrsmitteln. Kurze Reisezeiten auf elektrifizier-
ten und modernisierten Bahnstrecken tragen dazu bei, die zeitliche Distanz zu den
Verdichtungsrdumen zu verkirzen und damit die raumliche Distanz zu entschérfen.
Ein geringerer Zeitaufwand verringert den subjektiv empfundenen Standortnachteil der
Peripherie. Diese Annaherung an die Zentren kann einer weiteren Abwanderung in die
Zentren entgegen wirken. Sollten hingegen periphere Raume verkehrspolitisch abge-
koppelt werden, wirde die Bereitschaft oder Notwendigkeit zur Abwanderung in die
Zentren und Verdichtungsraume vergréRert. Dies wirde die Uberhitzung der
Verdichtungsraume anfachen und dem Verfassungsziel der gleichwertigen Lebens-
und Arbeitsbedingungen schaden.

Fur die Gberregionale Erreichbarkeit der landlichen Raume sind die Verkehrsachsen
seiner Oberzentren zu den Verdichtungsrdumen von besonderer Bedeutung, erganzt
um die Verbindungen zwischen seinen Oberzentren (insbesondere in polyzentralen
Regionen wie Oberfranken). Im wachsenden Mal} gilt dies auch fiir die grenziber-
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schreitenden Schienenstrecken. Grundsétzlich sind aber auch die fur die l&ndlichen
R&aume erforderlichen Verkehrsachsen fir die Verdichtungsraume wichtig. Sie dienen
als Achsen des Pendler- und Freizeitverkehrs, verbinden die Ballungsgebiete unterein-
ander, stellen grenziberschreitende Verbindungen her oder nehmen den Transitver-
kehr auf.

Beispiele fiir landliche Raume mit einem erheblichen Nachholbedarf bei der Schienen-
infrastruktur (Elektrifizierung und Modernisierung) finden sich in Nordostbayern mit Ver-
bindungen nach Tschechien und Osteuropa (dort erstreckt sich die gré3te bayerische
,Dieselinsel” von Hof bis Regensburg und von Nirnberg bis Schirnding), in Schwaben
und dem Allgau mit Verbindungen in die Schweiz (Gotthardtunnel) und in Oberbayern
mit Verbindungen nach Osterreich (Brenner-Basistunnel).

Die Implementierung und Etablierung der neuen Mobilitat (elektrifiziert, vernetzt, auto-
nom, Nutzen statt Besitzen) in landlichen Raumen wird auch zur Entlastung der
Verdichtungsraume beim motorisierten individuellen Verkehr (MIV) beitragen. Mobilitats-
erfahrene Verkehrsteilnehmer aus den landlichen RAumen werden bei ihren Fahrten in
die Verdichtungsrdume verstarkt multimodale Verkehrsangebote und emissionsfreie
Fahrzeuge nutzen. Umgekehrt darf erwartet werden, dass die neue Mobilitat die Brenn-
punkte des Freizeitverkehrs in landlichen Raumen entlastet.

Der Ausbau der neuen Mobilitat bietet den landlichen Raumen vielfaltige Chancen, die
zur Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse beitragen und der Abwanderung in die
Ballungsraume entgegen wirken kénnen. So erhdht die fur die Ausbreitung der Elektro-
mobilitat erforderliche Koppelung von Mobilitat und Energie (Ausbau der Lade- und
Energieinfrastruktur, Energieproduktion, Dienstleistungen) die regionale Erzeugung und
Verwendung erneuerbarer Energien erheblich und stérkt regionale Wirtschaftskreislaufe.
Die Transformation zur Elektromobilitdt wird Automobilzulieferer im Bereich des An-
triebsstrangs von Verbrennungsmotoren auch in landlichen Raumen zur Anpassung
zwingen. Sie bietet Wachstumschancen bei den neuen Fahrzeugkomponenten (Elek-
tromotoren, Leistungselektronik, Zell- und Batterieproduktion, Leichtbau bei Fahrwerk,
Karosserie und Interieur, digitale Ausstattung), bei Dienstleistungen und bei der Infra-
struktur (Digitalisierung in der Mobilitat). Neben dem Ausbau der neuen Mobilitat sind
aber auch Chancen in der Aktivierung stillgelegter Schienennetze zu sehen.

Ziel der Landesentwicklung muss die Vernetzung der Regionen untereinander sein.
Wegeketten machen nicht an der Landkreisgrenze, der Bezirksgrenze und an der
Landesgrenze Halt. Mangelnde Abstimmung und Koordination von Planungen einzel-
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ner Raume erschweren Wegeketten, riicken Raume weiter auseinander und verhin-
dern Pendlerbeziehungen zwischen den TeilrAumen Bayerns und Uber die Landes-
grenzen hinaus. Die Erreichung dieses Ziels macht ein regionales und tiberregionales
Mobilitatsmanagement erforderlich, das Bedirfnisse von Anwohnern, Nachbarn und
Pendlern zum Ausgleich bringt. Diese Abstimmungsarbeit kann wegen des begrenz-
ten rAumlichen Einflusses schwerlich von einer Stadt, einer Gemeinde und von einem
Landkreis alleine wahrgenommen werden. Vielmehr bedarf es eines Abstimmungs-
prozesses auf der Ebene der Regional- und Landesplanung. In den Grenzregionen
Bayerns mit starken grenziiberschreitenden Verflechtungen, etwa in Neu-UIm mit Ba-
den-Wirttemberg, in Aschaffenburg mit Hessen oder in Freilassing mit Salzburg, muss
dies auf einer der Landesplanung tibergeordneten Ebene geschehen.

Stadt der kurzen Wege

Das Leitbild einer ,Stadt der kurzen Wege* wird seit den 1980er Jahren diskutiert als
Gegenmodell zur ,Autogerechten Stadt” der 1960er Jahre und zur Funktionstrennung
der ,Charta von Athen" (1933), dem Manifest der Stadtplanung der Moderne. Eine ver-
starkte Nutzungsmischung und eine erhéhte Bau- und Nutzungsdichte sollen die Wege
zwischen den stadtischen Funktionen Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Einkaufen ver-
kirzen. Motorisierter Individualverkehr soll somit vermieden werden. Das zu Ful3 ge-
hen, Fahrrad fahren und Nutzen offentlicher Verkehrsmittel sollen damit beginstigt
werden. Eine stadtvertragliche Nahmobilitdt und eine Stadt der kurzen Wege sind zwei
Seiten einer Medaille.

Tatsachlich wurden in den letzten Jahrzehnten die taglichen Wege in landlichen Regi-
onen und in Stadtregionen eher langer als kirzer. Ursachen sind nicht nur die durch
Bodenpreise und Umweltschutzvorschriften geforderte Suburbanisierung mit grof3fla-
chigen Gewerbegebieten und Eigenheimsiedlungen am Stadtrand und eine zunehmende
Funktionstrennung in wachsenden Stadtregionen, sondern auch die stark gestiegenen
Flachenanspriche pro Einwohner und Arbeitsplatz. Trotz baulicher Verdichtung fand
gleichzeitig eine funktionale ,Entdichtung” der Stadte statt, die zu einer Verlangerung
von Pendeldistanzen fihrte.

Die durchschnittliche Wohnflache je Einwohner stieg von 14 Quadratmeter im Jahr
1950 auf 34,8 Quadratmeter im Jahr 1990 Uber 39,5 Quadratmeter im Jahr 2000 auf
45,5 Quadratmeter im Jahr 2010 an (Statistisches Bundesamt 2014). Der soziale
Wandel und veranderte Lebensstile fiihrten etwa wegen der Zunahme von Einpersonen-
haushalten und der stark gewachsenen Frauenerwerbsquote (und damit der Aus-



BAYERISCHER STADTETAG 2017

lagerung von privaten Betreuungs- und Dienstleistungen) zu einer Verlangerung der
Pendeldistanzen.

Als kompakte, nutzungsgemischte Stadt ist die Stadt der kurzen Wege bis heute ein
wirksames und flr eine nachhaltige Stadtentwicklung sinnvolles Prinzip. Es fuhrt zur
Begrenzung des motorisierten Individualverkehrs, sorgt fir Reduzierung der Flachen-
inanspruchnahme, Klimaschutz, Reduzierung von Infrastrukturkosten und tragt zur so-
zialen und kommunikativen Qualitét bei. Nachweisbar sind ein reduzierter Pkw-Besitz
und eine geringere Pkw-Nutzung in dichten und nutzungsgemischten innerstadtischen
Quartieren im Vergleich zu Ein- und Zweifamilienhausgebieten am Stadtrand oder im
Umland. So ergab die Auswertung der bundesweiten Umfrage Mobilitét in Deutschland
(2008) fur innerstadtische Bezirke in Minchen einen durchschnittlichen Pkw-Besatz
von 0,6 Kfz je Haushalt, eine mittlere Wegelange von 5 bis 10 Kilometern und einen
Anteil der Wege mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) von 15 Prozent. Fur
Stadtrandbezirke wurden dagegen 1,2 Kfz je Haushalt, mittlere Wegelangen von tber
15 Kilometern und ein MIV-Anteil von 60 Prozent festgestellt (LHM 2010). Deutschland-
weit wuchsen die durchschnittlichen Pendeldistanzen der sozialversicherten Beschéaf-
tigten in Deutschland von 1999 bis 2013 von 14,6 auf 16,6 Kilometer. In diinn besiedel-
ten Regionen betrug die durchschnittliche Pendelentfernung sogar tiber 30 Kilometer
(BBSR 2015).

Die Wechselwirkungen von Siedlungsstruktur und Mobilitat sind eng. Wegen der Aus-
wirkungen auf Umwelt und sozialen Zusammenhalt sind die Abstimmung von Lage,
Struktur und Dichte von Baugebieten mit der Erreichbarkeit durch unterschiedliche
Verkehrsmittel sowie die Férderung der Nutzungsmischung auf allen Ebenen der raum-
lichen Planung mittlerweile géngige Prinzipien. Auf EU-Ebene werden die Stadte als
Kristallisationspunkte der europaischen Integration und des wirtschaftlichen Wachs-
tums gesehen. Im Jahr 2007 formulierte die von den Stadtebauministerien der 27 Mit-
gliedstaaten beschlossene Leipzig-Charta Eckpunkte der kompakten europaischen
Stadt des 21. Jahrhunderts. Sie fordert eine Starkung der 6ffentlichen Planung und eine
Abwagung des Gemeinwohls gegeniiber privaten Interessen, eine ressortiibergreifende
Planung in demokratischen Prozessen, eine verbesserte Koordination von privaten
und offentlichen Investitionen, wirksame Strategien und Instrumente zur Nutzungs-
mischung, zur Qualifizierung 6ffentlicher RAume und zur Vermeidung der sozialen und
raumlichen Ausgrenzung einzelner Stadtteile (www.bmub.bund.de/themen/stadt-woh-
nen/stadtentwicklung/kurzinfo/inhalte-und-ziele-der-leipzig-charta).

Das Baugesetzbuch (BauGB) fordert den Vorrang der Innenentwicklung (8 1 Abs. 5
Satz 3) und die besondere ,Beriicksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung
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von Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung” (8 1 Abs. 6 Nr. 9). Durch die
Bauplanungsrechtsnovelle 2016 wird die Entwicklung dichter und nutzungsgemischter
Quartiere gefordert. Die Baunutzungsverordnung (BauNVO) wurde um den neuen Bau-
gebietstyp des Urbanen Gebiets (MU) erganzt, in dem flexible Mischungsverhéaltnisse
von Wohnen, Gewerbe, Versorgung, Bildung, Kultur und Erholung sowie eine hdhere
Dichte als in den herkébmmlichen Wohngebieten (GRZ 0,8, GFZ 3,0) ermdglicht wird.
So ricken Wohnen, Arbeit und Produktion wieder zusammen. Leider hat die BauGB-
Novelle die damit verbundenen Larmkonflikte nicht im Sinne der Sicherung gesunder
Wohnverhéltnisse gelést.

Das Landesentwicklungsprogramm Bayern vom 22.08.2013 (LEP 2013) formuliert die
Ziele ,2.2.8 Integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung in Verdichtungsrdumen (Z): In
den Verdichtungsraumen ist die weitere Siedlungsentwicklung an Standorten mit leis-
tungsfahigem Anschluss an das 6ffentliche Verkehrsnetz, insbesondere an Standorten
mit Zugang zum schienengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr, zu konzent-
rieren”und ,3.2 Innenentwicklung vor Auf3enentwicklung (2): In den Siedlungsgebieten
sind die vorhandenen Potenziale der Innenentwicklung moglichst vorrangig zu nutzen*.

Zahlreiche groR3e, mittlere und kleine Stadte verfolgen in ihren Stadtentwicklungs-
konzepten seit den 1990er Jahren das Ziel einer nutzungsgemischten und dichten Innen-
entwicklung, so zum Beispiel die Landeshauptstadt Miinchen mit der PERSPEKTIVE
MUNCHEN: ,kompakt, urban, griin“ (www.muenchen.de/perspektive) und den Strate-
gien der Langfristigen Siedlungsentwicklung: ,qualifizierte Nachverdichtung —
Umstrukturierung — Stadt weiter bauen — Kooperation in der Region* (www.muenchen.de/
rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Projekte/Langfris-
tige-Siedlungsentwicklung.html).

Smart City

Der Begriff der Smart City wird heute haufig als Zukunftsmodell der Stadt bemiiht.
Doch die Inhalte, die unter dem Begriff diskutiert werden, sind von zu unterschiedlicher
Tragweite, als dass sie als Leitbild einer nachhaltigen Stadtentwicklung bezeichnet
werden konnten. Urspringlich liegt dem Begriff die Vorstellung zugrunde, Informati-
ons- und Kommunikationstechnologien (IKT) fur eine neue Infrastruktur in den Stadten
und fuir neue Arbeitsprozesse in den Stadtraten und Stadtverwaltungen (,Governance®)
einzusetzen. Heute geht es um eine intelligente Vernetzung stadtischer Infrastrukturen
wie Strom-, Verkehrs-, Informations- oder Kommunikationsnetze zur Steigerung der
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Ressourceneffizienz (Energie, Kosten, Wissen und Raum). In diesem Sinn soll die
Smart City dazu beitragen, die Herausforderungen der Stadtpolitik von heute wie den
demografischen Wandel, den Klima- und Umweltschutz und die Knappheit von finan-
ziellen wie raumlichen Ressourcen zu meistern und Lebensqualitat zu schaffen. In
einem weiteren Begriffsverstéandnis soll sich die Smart City besser an Bedurfnissen
und Verhaltensweisen der Stadtbevdlkerung orientieren. Die Digitalisierung wird als
Mittel zur starkeren Beteiligung und Integration der Menschen in die Planungsprozesse
gesehen. Dies kann zu veranderten Steuerungsstrukturen und unmittelbar demokrati-
schen Prozessen fuhren. Letztlich werden unter den Begriff auch gemeinwohlorientierte
Initiativen subsumiert, die auf nicht-technischer Ebene zu mehr Lebensqualitat in der
Stadt beitragen sollen, etwa Konzepte des Teilens (,Sharing Communities").

Die Variationsbereite des Begriffs zeigt sich an den im Rahmen des EU-Programms
Horizon 2020 laufenden Innovationspartnerschaften ,Smart Cities* (https://eu-
smartcities.eu/). Dort ist auch die Stadt Miinchen in Partnerschaft mit Lyon und Wien
sowie Partnern aus Wirtschaft und Forschung mit dem Projekt ,Smarter Together"
beteiligt. Das Projekt umfasst insbesondere Losungen fur eine nachhaltige Mobilitétim
Quartier (Carsharing-Systeme, Fracht-Pedelecs, Mobilitdtsstationen mit Infosaulen).
Die MaRnahmen basieren auf einer Okonomie des Teilens (,Sharing Economy*), der
gemeinschaftlichen Nutzung von Diensten und Gutern, der Wiederverwertung von
Ressourcen, innovativen Geschaftsmodellen, der Anwenderfreundlichkeit von Dienst-
leistungen und dem zielgerichteten, gesellschaftsvertraglichen Einsatz moderner
Technik.

Die Unschérfe des Begriffs fuhrt zu zahlreichen Diskursen uber die Tauglichkeit der
Smart City als Zukunftsmodell der Stadt. Smart City-Konzepte werden haufig als
forschungs- und technikorientiert kritisiert, so dass ihnen der flr eine nachhaltige Stadt-
entwicklung notwendige integrative Entwicklungsansatz zugunsten des Gemeinwohls
fehlt. Konzepte fur die Stadte von Morgen brauchten keine rein technische Smartness,
so der Deutsche Stadtetag. Es bediirfe auch einer Legitimationsgrundlage und werte-
basierten Umsetzung, um nachhaltige Stadtentwicklungsplanung wirksam und im ge-
sellschaftlichen Einvernehmen zu betreiben. Neue Technologien seien eine wichtige
Komponente in einer nachhaltigen Stadtentwicklung, dirfen jedoch nicht zu einer ein-
seitig ausgerichteten Entwicklungsstrategie werden. Smartness sei eine mogliche
Komponente nachhaltiger Stadtentwicklung und mit Blick auf die aktuellen Probleme
bei der Finanzierung der o6ffentlichen Infrastruktur sei dies auch nicht der wichtigste
Aspekt einer integrierten Stadtentwicklungsplanung.



Mobilitat und Stadtentwicklung

14

Die Stadt Wien hat sich den Anspruch gesetzt, einen Begriff der Smart City zu pragen,
der alle Aspekte der Stadtpolitik umfasst.
http://www.nachhaltigkeit.wienerstadtwerke.at/fileadmin/user_upload/Downloadbereich/
WSTW2011_Smart_City-Begriff Charakteristika_und_Beispiele.pdf

Die Digitalisierung kann Ressourceneffizienz und Wirtschaftlichkeit steigern.
Digitalisierung kann mehr Transparenz und eine groRere Datenverfligbarkeit schaffen,
intermodale und bedarfsgerechte Mobilitat férdern. Trotzdem sind auch ihre Risiken zu
sehen: Die Implementierung einer Innovation kann mit einer Technik- und Anbieter-
abhangigkeit sowie Kostenrisiken verbunden sein. Letztlich birgt Smartness auch Ge-
fahren wie eine mogliche Einschrankung der demokratischen Kontrolle und der Privat-
sphére bis hin zur méglichen sozio-kulturellen Spaltung der Gesellschaft. Die Einbettung
digitaler Innovationen in die stadtischen Prozesse muss daher tberlegt sein und be-
darf der Steuerung. Aufschluss Uber tatsachliche Vor- und Nachteile einer Innovation
geben Modellvorhaben und Reallabore.

Stadt- und raumvertragliche Mobilitat

Eine stadtvertragliche Mobilitat bewegt sich in dem Spannungsfeld der jeweiligen
Mobilitatsbedirfnisse der Verkehrsteilnehmer, der raumlichen, finanziellen und techni-
schen Moglichkeiten sowie der Auswirkungen von Mobilitat auf die Umwelt:

Mobilitatsbedirfnisse, Mobilitatsverhalten
Stadtbewohner, Pendler, Besucher
Wirtschaft (Guter- und Dienstleistungsverkehr)

Lage, Funktion,
Wechselbeziehungen

im Raum
Umwelt' Ressourcen
Lebensqualitat Geld
Gesgndhelt Offentlicher Raum
Klima <€ > Technologie und Digitalisierung

Flachenverbrauch
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Eine stadt- und raumvertragliche Verkehrspolitik versucht, die Mobilitatsbeduirfnisse
der Bevoélkerung sozial-gerecht, 6kologisch und 6konomisch effizient zu erfillen und
untereinander in Einklang zu bringen. Dabei sind der raumliche Kontext eines Ortes
und seine Wechselbeziehungen zu den umliegenden Orten und Zentren zu bertck-
sichtigen.

Mit der Individualisierung und Flexibilisierung des Arbeitslebens, mit dem Bedeutungs-
zuwachs und der Vielseitigkeit des Freizeitlebens und dem Phdnomen der steten Op-
timierung des eigenen Zeitmanagements sind bei der Wahl des Verkehrsmittels Wege-
zeiten, Planbarkeit, Verlasslichkeit und individuelle Flexibilitéat entscheidend. So wird
ein offentliches Verkehrsangebot, das Wohn- und Arbeitsort verbindet und sich an den
Kernzeiten des klassischen Arbeitsverhaltnisses orientiert, den Mobilitats-
bedlrfnissen der Gesellschaft heute nicht mehr gerecht. Ein attraktives Verkehrsan-
gebot muss zusatzlich den Mobilitatsbedurfnissen von Menschen gerecht werden, die
Familie und Beruf miteinander vereinbaren missen. Die zunehmende Betreuung von
Kindern au3erhalb des eigenen Haushalts fiihrt zu Wegeketten, die berufstatige Eltern
taglich bewéltigen missen. Auch die Attraktivitat, Erschwinglichkeit und das Gefiihl der
Sicherheit sind von Bedeutung. Mobilitat muss allen Menschen Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben ermdglichen, dies gilt insbesondere fir sozial-benachteiligte und
korperlich-eingeschrankte Menschen. Eine Stadt der kurzen Wege mit multimodal ver-
netzten, dichtmaschigen, zuganglichen und leistbaren Mobilitatsangeboten in einer
polyzentrischen, vernetzten Region wird diesen vielseitigen Mobilitdtsbedurfnissen
grundsatzlich gerecht.

Fur den Wirtschaftsverkehr (Giter- und Dienstleistungsverkehr) ist eine verlassli-
che, schnelle, flexible und effiziente Erreichbarkeit der Kunden essentiell. Diese hatim
Zuge der Digitalisierung des Handels, eines geénderten Konsumverhaltens und des
grol3en Wettbewerbsdrucks in dem stark wachsenden Marktsegment der Kurier-, Ex-
press- und Paketdienstleistungen besondere Bedeutung gewonnen. Der Wirtschafts-
verkehr ist auf dichtmaschige, flissige und verlassliche Verkehrsnetze angewiesen.

Bei der Diskussion von Verkehrskonzepten darf das tatsachliche Mobilitatsverhalten
der Menschen vor Ort nicht aulRer Acht gelassen werden. Auch wenn laut der Studie
»Mobilitét in Deutschland 2008" das Grundbedurfnis nach Mobilitat, gemessen anhand
der Mobilitatsquote, tber alle Raumtypen hinweg gleich stark ausgepragt ist, so beein-
flusst der rAumliche Kontext die Wahl des Verkehrsmittels. Bewohner von Kernstadten
sind wesentlich haufiger mit dem OPNV oder zu FulR unterwegs als die Bewohner des
verdichteten Umlands oder landlich gepragter Gebiete. Auch Einkommen, Alter, Ge-
schlecht, Haushaltsgrofe, Kinder entscheiden dartiber, ob ein Auto genutzt wird. So ist
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die Nutzung eines PKW Uberdurchschnittlich hoch in der mittleren Altersphase zwi-
schen 30 und 59 Jahren mit hohen Anteilen an Erwerbstatigkeit und dann, wenn Kinder
im Haushalt leben. Lediglich ein Flnftel der Haushalte hat 2008 auf einen PKW ver-
zichtet, tendenziell sind solche Haushalte eher in den Kernstadten zu finden. Stadt-
und raumvertragliche Verkehrskonzepte werden hauptsachlich auf Veranderungen im
Mobilitatsverhalten abzielen. Langfristige Effekte konnen hier nicht allein Gber attraktive
Mobilitdtsalternativen erzielt werden. Gepréagtes und eingetbtes Verhalten hemmt oder
verhindert neue, andere oder flexible Mobilitatsmuster. Beteiligungsprozesse in den
jeweiligen Planungsphasen, gezielte MarketingmalRnahmen wie ein Mobilitats-
management oder Aufklarungs- und Bewusstseinsbildung mit gezielter Ansprache
verschiedener Zielgruppen und originellen Aktionen helfen, Informationen zu transpor-
tieren und Verhalten einzutiben. So konnte beispielsweise das Projekt ,NUrnberg intel-
ligent mobil* mit Aktionen wie dem ,Stadtradeln” oder ,Umsteiger fur 1 Jahr* oder ei-
nem Radlwettkampf zwischen Banken Vielfalt und Nutzen von Mobilitatsalternativen
offentlichkeitswirksam bewusst machen. Unter Umstédnden miissen Verkehrskonzepte
mit Ubergangsphasen arbeiten, um die Bevélkerung an neue Mobilitatsformen heran-
zufiihren. Haufig muss ,Neues" auch erprobt werden, um zu Uberzeugen. Modellvor-
haben und Reallabore sind ein Mittel, um Umbriiche zu gestalten und gefestigte Ge-
wohnheiten zu &ndern.

Bei Erflllung der vielfaltigen Mobilitatsbedtrfnisse sind der Verkehrsplanung kaum tber-
windbare Grenzen gesetzt. Der 6ffentliche Raum einer Stadt ist endlich. Gerade in
zentralen Bereichen und in wachsenden Stadten ist er ein knappes Gut. Zusétzliche
Flachen zur Entlastung des o6ffentlichen Raums kdnnen dort nicht mehr geschaffen
werden. Das ldeal der autogerechten Stadt aus den 1960er Jahren hat in Stadten und
Gemeinden zu einer Dominanz des motorisierten Individualverkehrs geftihrt. Doch mit
der fortschreitenden (Nach-)Verdichtung und den verénderten, vielseitigen Rauman-
spruchen der Stadtbevélkerung hat der 6ffentliche Raum einen Bedeutungswandel er-
fahren. Er gilt heute auch als Aufenthalts- und Kommunikationsraum, Ort der
Vernetzung, Integration und Identitét. Seine gestalterische und multifunktionale Qualitat
ist von Einfluss auf die Lebens- und Standortqualitat einer Stadt oder Gemeinde. Gleich-
zeitig drangen neue Angebote und Technologien der Mobilitat wie Carsharing, Mikro-
mobilitat, autonomes Fahren in den 6ffentlichen Raum. Konflikte sind zunehmend vor-
programmiert.

Die starke Prasenz des Autoverkehrs gerade in den zentralen Bereichen und entlang
von Zubringer- und DurchgangsstrafRen wird von den Stadtbewohnern zunehmend als
belastend empfunden. Bereits jetzt liegen diese Belastungen haufig tber den Grenz-
werten des Gesundheitsschutzes. Besonders betroffen sind Tourismusregionen und
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Orte, die an Reiserouten liegen. Das Verkehrsaufkommen an Wochenenden und in
Ferienzeiten fuhrt dort nicht nur zu gesundheitlichen Belastungen, sondern auch zu
deutlichen Einschrankungen in der eigenen Mobilitat. Die Entwicklungen werden sich
in Stadten wachsender Regionen drastisch verschérfen. Letztlich muss das groR3e
Potential der stadtischen Verkehrsplanung zur Erreichung der Einsparziele fir den
Klimaschutz gesehen werden. Die Verkehrsfinanzierung setzt einem stadt- und
raumvertraglichen Verkehrskonzept Grenzen. Regionen mit Bevolkerungsrickgang
befinden sich hier nicht selten in einer Abwartsspirale. Eine zurlickgehende Auslastung
der Verkehrsinfrastruktur flhrt zu einer geringeren Refinanzierbarkeit notwendiger In-
vestitionen in Einrichtungen des 6ffentlichen und individuellen Personenverkehrs. Ent-
sprechend den Mobilitditsgewohnheiten in diesen Regionen ist das Verkehrsangebot
ohnehin stark auf den Individualverkehr ausgelegt. Finanzielles Riickgrat des OPNV ist
noch der Schilerverkehr. Mit schwindenden Schilerzahlen entféllt diese Finanzierungs-
grundlage. Dennoch mussen Stadte, Gemeinden und Landkreise in diesen Regionen
den Mobilitatsbedirfnissen aller Teile der Bevoélkerung gerecht werden. Dazu gehéren
besonders die Menschen, die wegen des fortgeschrittenen Alters, wegen einer Behin-
derung oder wegen eingeschréankter finanzieller Mdglichkeiten nicht am Individualver-
kehr teilnehmen kénnen. Dort darf das Angebot nicht allein an Wirtschaftlichkeitsaspekten
ausgerichtet werden. Insbesondere muss die 6ffentliche Erreichbarkeit zentralértlicher
Einrichtungen im Einzugsbereich eines zentralen Orts gewéahrleistet werden. Der Frei-
staat, der sich in der Bayerischen Verfassung der Sicherung der Gleichwertigkeit von
Lebensverhaltnissen und Arbeitsbedingungen verpflichtet hat, muss hier unterstiitzen.

Gerade in Regionen mit Bevolkerungsrickgang spielen Attraktivitat und Lebensqualitat
des Ortes fir die Stadtbevdlkerung im Wettbewerb mit anderen Stadten und Gemein-
den eine grof3e Rolle. Letztlich ist eine umweltfreundliche und flacheneffiziente Mobili-
tat in Verantwortung fur nachfolgende Generationen nicht nur umwelt- und klimapolitisch
geboten, sondern sie entwickelt sich als Markenzeichen fir Tourismus, Standortqualitat
und Aufbruch. Gerade periphere Gebiete kbnnen aus den neuen Formen der Mobilitat
grofl3en Nutzen ziehen. Beispielsweise bieten die landlichen Regionen mit ihren gro-
3en Potentialen an erneuerbaren Energien beste Voraussetzungen fur die ortliche Kop-
pelung von Mobilitat und Energie, die fur eine umweltgerechte Elektromobilitdt sowie
fur die Deckung des steigenden Strombedarfs Voraussetzung ist. Kiunftige E-Fahr-
zeug-Generationen sollen sich fir groRere Entfernungen und nicht nur fir den Stadt-
verkehr eignen. Moderne Carsharing- und Transportdienstleistungen kdnnen auch fur
den peripheren Raum die Verkehrsangebote ergdnzen und damit Mobilitat sichern. Di-
gitale Informations-, Zugangs- und Abrechnungssysteme werden zur Akzeptanz des
OPNV und der Elektromobilitat vor allem in landlichen Raumen beitragen.
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Die konkreten Zielsetzungen einer stadt- und raumvertraglichen Verkehrspolitik sind
von den regionalen und lokalen Gegebenheiten wie der Lage im Raum, der zentral-
ortlichen Funktion des Ortes, der demografischen Entwicklung, dem sozialen Kontext,
der historischen Stadtstruktur oder der Topographie abhéngig. Der Vielfalt und
Vielschichtigkeit der Herausforderungen entsprechend bedarf es eines ganzen Biln-
dels an Malinahmen wie eines Nahverkehrsplans, eines Luftreinhalte- oder Larm-
minderungsplans, verkehrsplanerischer Konzepte, beispielsweise fir ein Parkraum-
management, fir den Ful3- oder Radverkehr, oder Handlungsprogrammen fiir den
offentlichen Raum. All diese Mal3nahmen bedurfen fur ihre Effektivitat und Effizienz
einer grundlegenden Konzeption und Steuerung durch die Gemeinde, der Verkehrs-
entwicklungsplanung.

Eine stadtvertragliche Verkehrspolitik darf nicht an der Stadtgrenze Halt machen. Sie
muss - wie auch die Siedlungspolitik - raumvertraglich sein, das heif3t die Lage, Funk-
tion und Wechselbeziehungen ihres Ortes im Raum beachten.

Im Ballungsraum beschrénken sich diese Beziehungen langst nicht mehr auf die Kern-
stadt und die unmittelbar daran angrenzenden Stadte und Gemeinden. Vielmehr set-
zen sich Ballungsrdume aus vielen einzelnen Zentren zusammen, die gemeinsam die
Herausforderungen des Raumes schultern missen. In den Regionalen Wohnraum-
konferenzen diskutieren beispielsweise die Stadte, Gemeinden und Landkreise im er-
weiterten GroRraum um Munchen Fragen der gemeinsamen Verkehrsentwicklung und
der Wohnraumversorgung von Augsburg bis nach Muhldorf am Inn und von Landshut
bis Rosenheim. Dieses Zusammenwirken ganzer Raume ist geeignet, der Raum-
knappheitin den Zentren zu begegnen, schafft aber andererseits zuséatzliche Verkehrs-
bewegungen zwischen den Stadten und Gemeinden im Ballungsraum. Die Vernetzung
groRBerer Raume macht einerseits eine intelligente Siedlungsentwicklung erforderlich,
die eine Uberdrtliche VerkehrserschlieBung sicherstellt. Andererseits braucht es eine
intelligente Verkehrsplanung, die Wohnen, Arbeit, Versorgung und Freizeit gegenseitig
erreichbar macht und belastenden Durchgangsverkehr in den Quartieren zwischen
Wohn- und Zielort vermeidet.

Zentren im landlichen Raum wie beispielsweise Ansbach, Bamberg, Bayreuth,
Kempten, Landshut, Marktredwitz, Memmingen, Passau, Rosenheim oder Wirzburg
sind das wirtschaftliche, kulturelle und medizinische Zentrum ihrer Region und ver-
zeichnen starke Pendlerbewegungen. Landkreis, Stadt und Gemeinden leben in ge-
genseitiger Abhangigkeit: Wahrend Umlandgemeinden von der Wirtschaftskraft, der
kulturellen und der Versorgungsfunktion ihres Zentrums abhéngig sind, ist das Zen-
trum auf die Kaufkraft und die Arbeitskraft der taglich einpendelnden Menschen ange-
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wiesen. Sie gehen eine Symbiose ein und kénnen nur im Zusammenwirken eine
flachendeckende Versorgung der Menschen sicherstellen. In diesem rdumlichen Kon-
text mussen Stadt und Umland Verkehrsangebote bereitstellen, die Berufspendlern,
Kunden aus dem Umland, Konzertbesuchern, Touristen oder erkrankten Menschen,
die einen Arzt aufsuchen missen, ein schnelles und einfaches Erreichen der zentral-
ortlichen Einrichtungen ermdglichen, die Stadtbevdélkerung aber nicht Gber Gebihr be-
lasten. Hier missen Landkreis, Stadt und Gemeinden gemeinsam Schnittstellen fin-
den, die den Verkehr aus dem Umland in die Stadt biindeln und auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel verlagern, beispielsweise durch Mobilitatsstationen an wichtigen Haltepunk-
ten. Vernetztes Denken darf nicht in erster Linie eine Frage der Finanzierungs-
verantwortung sein, sondern ein Interessenausgleich, der sich an den Bedirfnissen
der Menschen im Landkreis und der Region ausrichtet. Der Landkreis muss sich mit
Stadten und Gemeinden in die interkommunale verkehrliche Vernetzung einbringen.
Bediirfnisse der Menschen, die in einem Landkreis leben, sind neben den Gesichts-
punkten der Wirtschaftlichkeit eigens zu beachten.

Gesundheitsschutz

Nach einer Studie des Umweltbundesamtes fihlte sich 2002 tber die Halfte der Bevol-
kerung durch StraRenverkehrslarm beeintrachtigt. Larm ist ein Stressfaktor, der das
Nervensystem und hormonelle System des Menschen zulasten seiner Gesundheit
aktiviert. Dies fuhrt neben Schlaf- und Konzentrationsstérungen, einer herabgesetzten
Lern- und Leistungsfahigkeit langfristig zu erhdhten Risikofaktoren fur Herz-Kreislauf-
Erkrankungen wie Bluthochdruck, Herzinfarkt oder Arteriosklerose. Studien belegen
Zusammenhange mit psychiatrischen Erkrankungen. Die Ergebnisse der Kartierungen
von Umgebungslarm zeigen, dass bayernweit tags 241.300 und nachts 263.800
Bewohnerinnen und Bewohner entlang von kartierten (Haupt-)Verkehrsstraf3en
gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln ausgesetzt sind. Diese Kartierungen erfassen
bei Weitem nicht alle Belastungen mit Gesundheitsgefahr.

Eine generelle Regelung zum Schutz vor StraRenverkehrslarm gibt es in Deutschland
nicht. Die EU-Umgebungslarmrichtlinie gibt lediglich Orientierungswerte vor, die eine
Aktionsplanung zur Minderung der Larmbelastung nahelegen. Das Bundesrecht sieht
nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Strae Grenzwerte fiir den
Larmschutz vor. Diese Grenzwerte sind auch bei der Schaffung neuer Baurechte in

der Bauleitplanung zu berticksichtigen.
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Mit steigendem Verkehrsaufkommen ist die Larmbelastung durch den Verkehr im Ver-
gleich zu 1960 um mehr als das sechsfache gestiegen. Die letzten zehn Jahre zeigen
einen weiteren Trend nach oben.

Eine deutliche Minderung des StralRenverkehrslarms verlangt eine Vielzahl aufeinander
abgestimmter MalRhahmen, die vorrangig auf eine Reduzierung der Fahrgeschwindig-
keit und Verminderung des motorisierten Verkehrsaufkommens abzielen. Bei Fahrge-
schwindigkeiten von 50 bis 60 Stundenkilometer sind die Rollgerdusche Haupt-
verursacher der Larmemissionen. Deutliche Larmreduzierungen werden hier erst bei
Geschwindigkeiten von 30 Stundenkilometern erreicht. Inwieweit die technische Fort-
entwicklung beispielsweise gerduscharmer Fahrbelage oder gerduscharmer Elektro-
kraftfahrzeuge zusatzliche Verbesserungen bringen wird, bleibt abzuwarten.

Neben dem Larm ist der StraBenverkehr auch einer der Hauptemittenten von
gesundheitsgefahrdenden Luftschadstoffen. So sind 60 Prozent des Ausstol3es
von Stickstoffoxiden (NOx) dem Straf3enverkehr, vor allem dieselbetriebenen Fahrzeu-
gen, zuzurechnen. Stickstoffkonzentrationen sind fur Asthmatiker problematisch. Zu-
sammen mit flichtigen Kohlenwasserstoffen sind Stickstoffoxide im Sommer fir die
sommerliche Ozonbildung mitverantwortlich. In Ballungsgebieten ist der Stral3enver-
kehr auch die dominierende Quelle fir Feinstaub (PM). Abhangig von seiner Partikel-
grofRe wird der Feinstaub in die Fraktionen PM 10, PM 2,5 und ultrafeine Partikel einge-
teilt. Je nach GroRRe der Partikel reichen die gesundheitlichen Auswirkungen von
Schleimhautreizungen und Entziindungen der Atemwege bis hin zu einer erhdhten
Thromboseneigung. Bis zu 75 Prozent der innerstadtischen Feinstaubbelastung mit
PM 10 sind dem Verkehr zuzurechnen.

Die Weltorganisation WHO hat Luftqualitatsleitlinien zum Schutz der menschlichen
Gesundheit auf Basis umweltepidemiologischer Studien erlassen. Die EU hat sich an
diesen Richtlinien orientiert und fur Feinstaub und Stickstoffdioxid jeweils verbindliche
Jahresmittel- und Tages- oder Stundenmittelgrenzwerte festgelegt. Richtlinien fiir Fein-
staub werden im Rahmen der zulassigen Uberschreitungen mittlerweile eingehalten.
Da der Verkehrsanteil der PM 10-Belastung zu einem Drittel aus Aufwirbelungen von
Reifen- und Bremsabrieb besteht, wird sich eine weitere Zunahme des motorisierten
Verkehrs infolge von Bevoélkerungszuwéachsen in den Ballungsrdumen problematisch
darstellen.

Die Einhaltung der Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid in Gro3stadten wie Miinchen, Nirnberg
oder Augsbhurg, aber auch an stark verkehrsbelasteten Standorten wie dem Autobahn-
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dreieck Inntal bereiten hingegen jetzt schon grol3e Sorgen. Dies ist insbesondere dar-
auf zuriickzufuhren, dass die europarechtlichen Vorgaben an das Emissionsverhalten
von Dieselfahrzeugen — unabhéngig von den getétigten Manipulationen bei diversen
Abgasminderungssystemen — fiir die Erreichung der Luftqualitatsziele nicht effizient
genug sind. Nach jungsten Studien gilt dies vor allem flr Diesel-PKW. Neben einem
Vertragsverletzungsverfahren, das die EU-Kommission gegen die Bundesrepublik
Deutschland eingeleitet hat, gehen die Gerichte bundesweit dazu Uber, eine zeitnahe
Einhaltung der Grenzwerte einzufordern. Dies kann zu einschneidenden, verkehrs-
beschrankenden Maflinahmen wie Fahrverbote fur Dieselfahrzeuge oder die Auswei-
sung von Umweltzonen Uber eine Blaue Plakette fiihren.

Ausblickend ist zu beachten, dass die von der EU im Jahr 2008 festgelegten Grenz-
und Zielwerte die Kosteneffizienz von Minderungsmafinahmen bericksichtigen und
somit weniger ambitionierte Ziele als die der Luftqualitatsrichtlinien der WHO verfol-
gen. Es ist eine Fortschreibung der EU-Grenzwerte durch die EU-Kommission zu er-
warten, fir die die WHO eine Senkung der EU-Grenzwerte, insbesondere fiir PM 2,5
empfiehlt.

Nach der bundesweiten Statistik des ADAC ereignen sich innerorts fast drei Viertel
aller polizeilich erfassten Unfélle und mehr als zwei Drittel aller Unfélle mit Personen-
schaden. Dort treffen auch die Mehrzahl der Unfélle schwache Verkehrsteilnehmer: 95
Prozent der verunglickten Fu3ganger und 91 Prozent der verungliickten Fahrradfahrer
kommen im Stadtverkehr zu Schaden. Angesichts des steigenden Nutzungsdrucks
auf den o6ffentlichen Raum ist mit zunehmenden Konfliktsituationen innerorts zu rech-
nen. Hier ist es Aufgabe von Stadten und Gemeinden, Wege eines moglichst konflikt-
freien Miteinanders zu finden und schwéachere Verkehrsteilnehmer zu starken.

Besonders sind Senioren von Unféallen betroffen. Etwa jeder zweite todlich verungliick-
te Fahrradfahrer und Fu3génger ist heute 65 Jahre und alter. Der Anteil der Senioren,
die als Pkw-Fahrer Hauptverursacher von Unfallen mit Getoteten waren, verdreifachte
sich von 1991 bis 2015 auf einen Anteil von mehr als 22 Prozent. Dabei ist zu beach-
ten, dass knapp 60 Prozent der Unfalltoten, die durch Fehler von Pkw-Fahrern ab 75
Jahren verursacht wurden, die Unfallfahrer selbst waren. Diese Zahlen werden sich
angesichts der demografischen Veranderungsprozesse (,Alterwerden der Gesellschaft*)
fortsetzen. Konzepte zur Erh6hung der Verkehrssicherheit alterer Verkehrsteilnehmer
werden damit unerlasslich.
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Die EU-Kommission setzt bei Verkehrssicherheit auf die Anwendung von Technologien
wie Geschwindigkeitsbegrenzer oder Systeme zur Fahrunterstitzung, Verkehrserzie-
hung und sichere Infrastruktur, insbesondere fir gefahrdete Verkehrsteilnehmer wie
FuRganger, Radfahrer und Motorradfahrer.

Klimaschutz

Mehr als 20 Prozent der klimaschadlichen CO,-Emissionen in Deutschland gehen auf
den Verkehr zurlick — mit wachsender Tendenz. Wahrend die CO,-Emissionen in an-
deren Sektoren seit 1990 sanken, hat der Verkehr in den 1990er Jahren noch einmal
kraftig zugelegt. Seit 2000 zeichnet sich ein Trend ab, der sich stark an der Entwick-
lung der Kraftstoffpreise orientiert.

Insgesamt tragt der Verkehr im Vergleich zu anderen Sektoren, wie Industrie oder Kraft-
werke, bisher zu wenig dazu bei, die Verpflichtungen aus dem Kyoto-Protokoll zur
CO, -Emissionsminderung einzuhalten. Da die CO,-Emissionen zur Begrenzung des
globalen Treibhauseffekts langerfristig noch weit starker zu senken sind, wird sich die-
ses Missverhaltnis noch verscharfen.

Ein Viertel der verkehrsbedingten CO,-Emissionen lasst sich auf den innerortlichen
StraRenverkehr zurtickfihren. Nach Aussagen des Umweltbundesamtes ist das Po-
tenzial, das durch die stadtische Verkehrsplanung beeinflusst werden kann, aber gré-
Rer. Ein hoher Anteil des Verkehrs hat regionalen Bezug. 85 Prozent aller Wege im
Personenverkehr sind kirzer als 20 Kilometer: tagliche Wege von Arbeitskraften aus
dem Stadtumland in die Stadt oder Einkaufs- und Freizeitwege von der Stadt ins Um-
land.

Neben einem Umstieg auf klimafreundliche Antriebstechniken, wie beispielsweise
Elektromotoren, die mit erneuerbaren Energien betrieben werden, liegen die Potenzia-
le des Stadtverkehrs fiir den Klimaschutz in kiirzeren Wegstrecken, in einer Steige-
rung des Ful3- und Radverkehrs und in einer weiteren Priorisierung eines umweltfreund-
lichen o6ffentlichen Nahverkehrs. In den letzten Jahrzehnten wurden die taglich zurtick-
gelegten Wege in Deutschland — zur Arbeit, zum Einkaufen oder Freizeit —immer wei-
ter. Wenn es gelingt, diesen Trend umzukehren, so dass die Wege im Jahr 2020 wieder
um nur 10 Prozent kiirzer wéaren, kdnnten laut Umweltbundesamt 10 Millionen Tonnen
CO, eingespart werden. Wirde in Deutschland bis 2020 die Halfte der Autofahrten
unter 5 Kilometer zum Fahrrad oder Ful3gangerverkehr verlagert, konnten 5,8 Millionen
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Tonnen CO, gespart werden. Weitere 2,5 Millionen Tonnen CO, kénnten eingespart
werden, wenn der Anteil des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) deutschland-
weit bis 2020 gegeniber dem Autoverkehr verdoppelt werden kénnte. Das Potenzial,
den Pkw-Verkehr durch umweltfreundliche Mobilitatsalternativen zu ersetzen ist grof3,
wie beispielsweise eine Studie der VAG-Nirnberg zeigt:

ERSETZBARE PKW-FAHRTEN IM NURNBERGER BINNENVERKEHR MIT ALTERNATIVEN

100 % Prinzipiell ersetzbar durch:
(durchschnittlich 1,6 Alternativen)
59 %
502 43 % 3504
296 s - 17 %
R {HHEER
Gesamt Prinzipiell verlager- OPNV Fahrrad Zu Fu

bare Pkw-Fahrten

Socialdata, KONTIV 2016

Flache und 6ffentlicher Raum

Flache

Das Wachstum der Verkehrsflachen hat sich seit der Jahrtausendwende bundesweit
lediglich um 25 Prozent von 23 Hektar auf durchschnittlich 17 Hektar pro Tag verlang-
samt. Dieser Ruckgang ist ausschlie3lich auf das gebremste Wachstum der Er-
schlieBungsstralien zurlickzufiihren, das von circa zehn Hektar pro Tag im Jahr 2000
auf circa vier Hektar pro Tag im Jahr 2011 zurlickging. In Zeiten reger Bautatigkeit wird
der Flachenverbrauch wieder ansteigen.

Wesentlichen Anteil am Flachenverbrauch tragen Individualverkehr und Guterverkehr.
Nach einer Berechnung des Verkehrsclubs Osterreich VCO beanspruchen 50 Perso-
nen, die eine beliebige Strecke zurlicklegen méchten, zu FuR3 eine Flache von 50 Qua-
dratmetern, per Fahrrad von 580 Quadratmetern, mit einem Bus von 70 Quadratme-
tern (voll besetzt) und mit einem durchschnittlich besetzten PKW (1,3 Personen) von
2.375 Quadratmetern StralRenflache. Nicht berticksichtigt ist dabei, dass jedes Fahr-
zeug auch Platz zum Parken, haufig im Straenraum, bendétigt. Private Autos werden
im Durchschnitt oft nur eine Stunde pro Tag benutzt, die meiste Zeit stehen sie
auf Verkehrsflachen.
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Offentlicher Raum
Offentliche Raume pragen die Stadt. Hier zeigen sich Identitat, Zusammenhalt und die
Spannungsfelder der stadtischen Gesellschaft. Die Komplexitat und politische Dimen-

sion der Planung und Entwicklung von 6ffentlichen Raumen werden in der fachlich
gegliederten Verwaltung bisweilen unterschétzt. Bei der Planung von Straf3en und Plat-
zen wird meist eine Losung auf der technisch-baulichen Ebene unter Beachtung aller
funktionalen Anforderungen und vielfaltiger technischer Normen und Richtlinien gesucht.
StraBen und Platze werden zunehmend in ihrem Wert als Orte vielfaltiger sozialer,
kultureller und wirtschaftlicher Aktivitdten erkannt und nicht nur als Verkehrsflachen fir
Autos betrachtet. Eine integrierte, ressortiibergreifende ,Politik fir den offentlichen
Raum* zahlt zum Kernbereich der kommunalen Daseinsvorsorge.

Offentliche Raume miissen fiir soziale und kulturelle Funktionen des taglichen Lebens
gesichert werden. Sie sind ein Trager lokaler Identitat. Belastungen insbesondere durch
den motorisierten Verkehr (Larm, Luftschadstoffe, Trennungswirkung) sind abzubau-
en. Der 6ffentliche Raum soll so gestaltet werden, dass er barrierefrei fir alle zugang-
lich und flexibel nutzbar ist. Die Belange unterschiedlicher Altersgruppen und von Men-
schen mit Behinderungen mussen bertcksichtigt werden.

Durch veranderte Lebensstile, den demografischen Wandel, bauliche Nachverdichtung
und steigende Freizeit- und Einkaufspendlerzahlen nehmen Nutzungsfrequenz und
Nutzungsintensitat des offentlichen Raums weiter zu:

AulRengastronomie, Tourismus, Demonstrationen, Veranstaltungen, Markte, beweg-
liche und beleuchtete Werbeanlagen, Abfall, Vandalismus, Graffitis.

Vielféltige Mobilitat mit Fahrradern, E-Bikes, E-Scootern, Segways, Rollstiihlen und
Rollatoren, E- und Carsharing-Fahrzeugen mit ihrer Ladeinfrastruktur, Verleih-
stationen fur Fahrrader und Autos.

Lieferverkehr in Wohnquartieren durch Online-Shopping.

Sportaktivitdten, Freizeitnutzungen, neue Formen individueller Aneignung.

Nutzungskonflikte fir den 6ffentlichen Raum sind damit vorprogrammiert. Die Stadte
sind gefordert, die Konflikte zu erkennen und in Planungs- und Beteiligungsprozessen
Lésungen zu entwickeln. Der 6ffentliche Raum hat nur eine begrenzte Flache. Eine
Starkung der schwéacheren Nutzergruppen als vorrangiges Prinzip zur Losung von
Nutzungskonflikten ist geboten. Zur Belebung des 6ffentlichen Raums sind eine ,flexib-
le Hardware" und eine ,anwenderoffene Software” erforderlich: Unter Hardware wird
ein nutzungsoffener gebauter Raum als Angebot fiir individuelle Aneignungsformen und
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unterschiedlichste Raum beanspruchende Nutzungen verstanden. Die Software er-
maglicht das ,Bespielen” des 6ffentlichen Raums mit zeitlicher und/oder raumlicher
Differenzierung. Beispielsweise kdnnen Parkplétze so gestaltet werden, dass sie aul3er-
halb der Parkzeiten als Flachen fur Sport, Markte oder Veranstaltungen genutzt werden
konnen.

Eine bessere Nutzbarkeit und Gestaltung offentlicher RAume ist eng verkniipft mit kom-
pakten und gemischt genutzten Stadtstrukturen (Stadt der kurzen Wege), lebendigen
Erdgeschossen und einem Gleichgewicht zwischen kommerzieller und sozialer Nut-
zung. Voraussetzung dafir ist eine neue Kultur nachhaltiger, multimodal und digital
vernetzter Mobilitat. Dazu z&hlen eine situationsgerechte Dampfung des
Geschwindigkeitsniveaus, Forderung des Carsharings zur Ersetzung privater Fahr-
zeuge und der Elektromobilitéat sowie anderer alternativer Antriebskonzepte und stadt-
vertragliche Konzepte fur Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) wie
Tourenbiindelung, Lasten-E-Bikes und dezentrale Paketstationen. Auch neue
Technologien wie automatisiertes Fahren und sensorgesteuertes Verkehrsmanagement
kénnen zur Entlastung und besseren Nutzbarkeit 6ffentlicher Raume beitragen.

Eine bessere Gestaltungsqualitdt und Nutzbarkeit setzt ein integriertes Management
von Planung, Gestaltung und Nutzung 6ffentlicher RAume und eine wirksame Kommu-
nikation und Partizipation voraus. Der Organisation des Planungs- und Abstimmungs-
prozesses innerhalb der Verwaltung kommt bei der Neu- und Umgestaltung 6ffentli-
cher Raume deshalb auch unter dem Aspekt einer kommunalen Bau- und Planungs-
kultur eine entscheidende Rolle zu. Empfehlenswert ist hierfiir die projektbezogene
Kooperation zwischen Stadtentwicklung, Stadtplanung, Verkehrsplanung, Griinplanung,
Denkmalpflege, Umweltschutz und weiteren Ressorts. Dies lauft in koordinierenden
interdisziplindren Planungsteams von der Klarung der Aufgabenstellung bis zur Ent-
wurfs-, Ausfiihrungs- und Bauphase. Neue und unkonventionelle Strategien und Kon-
zepte sollten zunéchst 1:1 in Modellguartieren oder Reallaboren, zum Beispiel im
Rahmen von Verkehrsversuchen nach 8§ 45 Abs. 1 Nr. 6 Stral3enverkehrsordnung (StvVO)
erprobt werden.
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2. Grundlagen: Zahlen, Fakten, Trends

2.1 Neue Mobilitat

Im Verkehr zeichnen sich umfassende Verénderungen ab. Die Ursachen liegen

¢ imtechnischen Fortschritt (Digitalisierung, Elektromobilitéat, Vernetzung, autonomes
oder pilotiertes Fahren),

e in der Belastung von Natur und Umwelt (Klimawandel, Schadstoff- und Larm-
belastung, Flachenversiegelung),

e inder Uberlastung von Verkehrssystemen (Stau, Parkraum, OPNV),

¢ in politischen Zielsetzungen und Entscheidungen (Energiewende = Verkehrswende,
globale Klimaziele) und

¢ imsich andernden Mobilitatsverhalten von Generationen (multimodal, benutzen statt
besitzen).

Dieser Mobilitditswandel hebt sich in Umfang, Intensitat und Dynamik von den Entwick-
lungen der letzten Jahrzehnte ab und geht weit Uber bisherige zeitlich oder raumlich
begrenzte Trends hinaus. Die Mobilitat wird zunehmend von globalen Entwicklungen
bestimmt. So wirken sich Anderungen und Regulierungen von wichtigen Exportméarkten
insbesondere bei der Elektromobilitdt immer massiver auf die Wettbewerbsfahigkeit
und Strategien der deutschen Fahrzeughersteller und damit auf das Verkehrsgeschehen
in Deutschland aus. Vor allem der globale Temperaturanstieg zwingt die Welt-
gemeinschaft zur raschen CO,-Reduzierung und damit zu einem beschleunigten Er-
satz der fossilen Fahrzeuge.

Diese starken Triebkrafte und weitreichenden Umbriiche spiegeln sich auch in der
Begriffsvielfalt wider, mit der der Mobilitadtswandel bezeichnet wird. Man spricht von

nachhaltiger Mobilitat (Klima- und Umweltschutz),

- Verkehrswende (mit Energiewende),

- Mobilitat 4.0, smarter Mobilitat (Digitalisierung) und

- Elektromobilitat (Elektrifizierung der individuellen und éffentlichen Verkehrsmittel,

Batterie, Brennstoffzelle, Koppelung von Mobilitdt und Energie).
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Fur diese Entwicklungen scheint sich der Oberbegriff ,neue Mobilitat“ durchzusetzen.
Kennzeichnend fir den Mobilitatswandel sind nicht nur die technischen Innovationen
mit Verflechtungen und Wechselwirkungen mit anderen grol3en Bereichen wie
Digitalisierung oder Energiesysteme. Deutlich werden auch veranderte Anspriiche an
eine effiziente, vielféltige und verantwortungsvolle Mobilitat.

Die neue Mobilitat wird disruptive Auswirkungen auf die Wirtschaft und die regionale
Wertschopfung mit erheblichen Risiken und Chancen haben. Mobilitat ist nicht mehr
ein sektorales Phanomen, sondern ein Querschnittsthema mit Herausforderungen in
zahlreichen Sektoren. Fachkreise ziehen bereits Vergleiche mit der Einfihrung von
Personalcomputer oder Internet. Die neue Mobilitat wird daher zum Megatrend mit
Veranderungskraften auf Gesellschaften und Volkswirtschaften. Bei aller Bandbreite
der neuen Mobilitat wird der starkste Wandel bei der Elektrifizierung des Verkehrs er-
wartet, gleich, ob mit Antriebsbatterien oder mit Brennstoffzellen.

Die neue Mobilitat wird die bayerischen Stadte und Gemeinden erfassen. Deshalb soll-
ten die Auswirkungen auf die Stadt- und Wirtschaftsentwicklung sowie auf die Lebens-
und Arbeitsverhaltnisse rechtzeitig erkannt und die Gestaltungsmoglichkeiten konse-
guent genutzt werden.

Modal Split

Unter Modal Split versteht man in der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung die Aufteilung der
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel von Personen im Verkehr einschlief3lich des
FulRverkehrs. Um die Veranderung der Verkehrsmittelnutzung auf dem Land und in den
Stadten im Zeitverlauf feststellen zu kénnen, lasst das Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) seit mehreren Jahren in regelmafigen Abstanden re-
prasentative Befragungen zur Mobilitat in Deutschland (MiD) durchfihren.

Dazu werden auf der Grundlage einer reprasentativen Zufallsstichprobe tber ein gan-
zes Jahr alle Personen in einem Haushalt nach ihren Wegen an einem bestimmten
Stichtag mit Hilfe eines detaillierten Fragebogens telefonisch befragt. Diese Befragun-
gen wurden zuletzt in den Jahren 2002, 2008 und 2016 durchgefuhrt. Dabei knnen
sich Bundeslander, Regionen und Kommunen mit einer Aufstockung der Stichprobe in
ihrem jeweiligen Zustandigkeitsbereich beteiligen. So haben sich zum Beispiel die
Landeshauptstadt Miinchen und der Minchner Verkehrsverbund (MVV) bei den letzten
Befragungen mit zusatzlichen Haushaltsbefragungen beteiligt, um genauere Daten zum
Verkehrsverhalten der Einwohner in den 25 Stadtbezirken Minchens sowie den landli-
chen und verdichteten Teilrdumen des MVV zu erhalten.
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Fur Bayern haben sich bei der Haushaltsbefragung 2008 im Rahmen der Untersu-
chungen zur MiD folgende Werte fir die verschiedenen Verkehrsmittel ergeben (Anga-
ben in Prozent):

Verkehrsmittel | Fulverkehr | Radverkehr | off. Verkehr | Motor. Individual- | Motor. Individual-
verkehr (Fahrer) verkehr (Mitfah-
rer)

2008 Bayern 22,4 10,5 8.1 43,3 15,7

Diese Werte haben sich nach den letzten Untersuchungen (2010/14) der Obersten
Baubehdrde zur Verkehrsprognose Bayern 2030 nur unwesentlich verandert. Um den
offentlichen Verkehr insbesondere auch auf dem Land in Bayern weiter zu starken,
wurde das Angebot der Zugkilometer in den vergangenen 20 Jahren von 80 Millionen
Zugkilometer (1995) auf Uber 120 Millionen Zugkilometer (2015) gesteigert. Die neue
Haushaltsbefragung 2016 im Rahmen der MiD, deren Ergebnisse allerdings erst Ende
2017 vorliegen, wird zeigen, ob sich dadurch das Verkehrsverhalten oder die
Verkehrsmittelnutzung der Bevolkerung in Bayern verandert haben.

Bei den Haushaltsbefragungen der MiD wird jeweils nach dem sogenannten haupt-
sachlich genutzten Verkehrsmittel auf einem Weg oder bei einer Fahrt gefragt und
nach FuR3verkehr, Radverkehr, motorisiertem Individualverkehr und 6ffentlichem Ver-
kehr differenziert. Bei Freizeit- und Urlaubsfahrten wird nach den Verkehrsmitteln Flug-
zeug, Schiff und Taxi gefragt. Auch die Kombination von verschiedenen Verkehrsmit-
teln (Multimodalitat) wird erfasst, also Bike+Ride- und Park+Ride-Fahrten sowie
neuerdings die Nutzung von Leihfahrzeugen und Elektro-Fahrzeugen.

Durch die standardmafiige Abfrage von Geschlecht, Alter, Beruf und Lebenssituation
sowie die Verfugbarkeit von Fahrzeugen, Fiihrerschein und Dauerkarten fur den 6ffent-
lichen Verkehr kdnnen zudem raumlich differenzierte Aussagen Uber die jeweils ge-
nutzten Verkehrsmittel nach Zweck und Ziel der Wege und Fahrten getroffen werden,
die Auskunft Uber die Notwendigkeit und Wirksamkeit von stadt- und verkehrs-
planerischen MaRRnahmen geben kénnen.

Am Beispiel der Landeshauptstadt Minchen und des MVV-Verbundraumes kann
gezeigt werden, wie sich die Verkehrsmittelnutzung zwischen 2002 und 2008 veran-
dert hat; die Werte fiir 2016 liegen friihestens Ende 2017 vor. Die Zusatzbefragung im
MVV-Verbundraum wurde erstmals 2008 durchgefiihrt, so dass die Vergleichswerte
fur 2002 und 2008 nur fur Minchen angegeben werden kdnnen

(alle Angaben in Prozent):
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Verkehrsmittel | FuRverkehr | Radverkehr | 8ff. Verkehr | Motor. Individual- Motor. Individual-
verkehr (Fahrer) verkehr (Mitfah-

rer)

2002 LH Min- | 28 10 21 12 29

chen

2008 LH Mun- | 28 14 21 10 27

chen

2008 MVV- 25 13 15 12 35

Raum

Eine nur in der Stadt Miinchen 2011 mit vergleichbarer Methode durchgefiihrte Unter-
suchung der Verkehrsmittelnutzung zeigt, dass der prozentuale Anteil des Radverkehrs
an den Wegen und Fahrten erneut gestiegen ist, wahrend der Anteil der Fahrten mit
motorisierten Fahrzeugen weiter abgenommen hat und die Anteile des FulRverkehrs
und 6ffentlichen Verkehrs in etwa gleich geblieben sind. Nachdem auch die parallel von
der Stadt Minchen durchgefihrten Verkehrszahlungen deutliche Steigerungen des
Radverkehrs im Stadtgebiet ergaben, zeigen die Mal3hahmen zur Férderung des Rad-
verkehrs in der Stadt Wirkung.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Mobilitat im Nah- und Regionalverkehr von heute besteht aus einer intelligenten Kombi-
nation aller Verkehrsmittel des Individualverkehrs und des o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs — OPNV — (Auto, Schienenbahnen, Busse, Fahrrad und FuRRverkehr), die
jeweils in Abhangigkeit vom Fahrtzweck und der Entfernung zum Einsatz kommen
sollen.

Insbesondere dort, wo viele Menschen auf dichtem Raum zusammenleben und sich
auf dem Weg zur Schule oder zum Arbeitsplatz regelméRig auf den gleichen Verkehrs-
achsen bewegen, zeigt sich die Starke des OPNV. Mit seinem Biindelungseffekt wirkt
er nicht nur platzsparend sondern vor allem auch larm- und schadstoffreduzierend.
Metropolen mit téaglichen Ein- und Auspendlerverkehren in einer fiinf- bis sechsstelligen
GroRRenordnung wilrden ohne moderne S-, U- und/oder Stral3enbahnsysteme im mo-
torisierten Individualverkehr und seinen Emissionen ersticken. Aber auch in Mittelzentren
sorgt ein gutes OPNV-Angebot mit Bussen dafir, dass nicht jeder Weg mit dem eige-
nen Pkw zuriickgelegt werden muss. Ein gut ausgebauter OPNV tragt somit erheblich
zur Lebensqualitat in groRen Stadten und in Zentren des landlichen Raums bei. Aus
der Perspektive der Wirtschaft ist der OPNV zudem ein wichtiger Standortfaktor. OPNV



Mobilitat und Stadtentwicklung

2.4

ermdglicht eigensténdige Mobilitét auch fir Personen, die zu jung oder zu alt sind, ein

Auto zu nutzen oder die sich ein Auto nicht leisten konnen.

Bundesweit werden werktaglich rund 30 Millionen Menschen in den Verkehrsmitteln
des OPNV befordert. Gabe es Busse und Bahnen nicht, waren (bei einer durchschnitt-
lichen Pkw-Besetzung mit 1,5 Personen) rund 20 Millionen zusatzliche Pkw-Fahrten
erforderlich.

Nahmobilitat: Radverkehr und FufRverkehr

Unter Nahmobilitéat versteht die Forschungsgesellschatt fir Stral3en- und Verkehrswe-
sen (FGSV) alle Fortbewegungsarten ohne motorisierten Antrieb (,aktive Mobilitat®).
Hierzu gehdren das Gehen und Radfahren, auch mit elektrisch unterstitzten Fahrra-
dern (Pedelecs), sowie die neuen Formen der Mikromobilitat, wie zum Beispiel Tretrol-
ler, Skateboards, Inline-Skates oder Gehbhilfen wie Rollatoren oder Rollstuhle. Mit die-
sen Fortbewegungsmitteln, ausgestattet mit elektrischen Antrieben, Iasst sich der je-
weilige Bewegungsradius der Nahmobilitat erhéhen.

Der Fokus liegt bei der Nahmobilitéat auf den kurzen Distanzen in der Nahe, die auf
Quartiers- und Ortsebene zuriickgelegt werden. Um weiter entfernte Ziele nachhaltig,
ressourcenschonend und umweltfreundlich bewaltigen zu kénnen, ist der 6ffentliche
Verkehr ein Rickgrat fur die Kombination mit den Verkehrsmitteln der Nahmobilitat;
daher spricht man bei der Nutzung dieser Verkehrsmittel auch vom ,Umweltverbund®.

Voraussetzungen fiir die Nutzung und Forderung der Nahmohbilitat sind nahe Ziele fir
den Alltagsverkehr, also dezentrale, wohnungsnahe Versorgungseinrichtungen, Schu-
len und Freizeitanlagen. Wege, Stral3en und Platze fur Ful3g&nger und Radfahrer mus-
sen attraktiv, sicher und barrierefrei angelegt sein, damit sie von allen Altersgruppen zu
jeder Zeit mdglichst ohne fremde Hilfe und Begleitung genutzt werden kénnen.

Bedeutung hat dabei die direkte, sichere und barrierefreie Erreichbarkeit von Haltestel-
len und Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs. Durch die Kombination mit dem Fahr-
rad konnen die Attraktivitdt und das Potenzial der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
sowohl durch Bike&Ride-Anlagen als auch durch Leihradsysteme weiter gesteigert

werden.

Eine hohe Bedeutung fir Nahmobilitat hat der Radverkehr. Der Freistaat Bayern hat
mit seinem am 23.02.2017 veroffentlichten neuen ,Radverkehrsprogramm Bayern 2025
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das Ziel ausgegeben, den Radverkehrsanteil an zurlickgelegten Wegen bis zum Jahr
2025 auf 20 Prozent zu erhdhen (im Jahr 2008 lag dieser Anteil bei 11 Prozent). Wich-
tiger Faktor hierfur ist der Ausbau des Radwegenetzes. Der bayerische Innenminister
hat angekiindigt, dass der Freistaat in den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur,
insbesondere des Radwegenetzes an Bundes- und Staatsstral3en, von 2016 bis 2025
insgesamt 400 Millionen Euro investieren will (40 Millionen Euro jahrlich).

Weitere Malinahmen zum Vorantreiben des Radverkehrs sind der Bau von Radschnell-
wegen, eine Forderung von Fahrradabstellanlagen an Schnittstellen zum 6ffentlichen
Verkehr sowie die Starkung des Radverkehrs im Alltagsverkehr durch eine Verlagerung
des Pendlerverkehrs vom Auto auf das Fahrrad. Ein Instrument hierfir ist die Schaf-
fung von Fahrradleasingmodellen fiir die Beschaftigten im offentlichen Dienst. Damit
wirden die Kommunen mit der Privatwirtschaft gleichziehen. Hierfiir sind Anderungen
des Beamtenrechts und der tarifrechtlichen Regelungen notwendig. Eine wichtige Rolle
fur den Radverkehr spielt seit 2012 die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kom-
munen in Bayern e. V. (AGFK Bayern, www.agfk-bayern.de). Der AGFK Bayern geho-
ren derzeit 49 Kommunen an. Sie will durch Projekte und Aktionen den Radverkehrs-
anteil im Rahmen einer umweltfreundlichen Nahmobilitat bei der Verkehrsmittelwahl
vor Ort erhéhen. Kommunen, die bestimmte Anforderungen erfiillen, kbnnen das Pra-
dikat ,Fahrradfreundliche Kommune in Bayern“ erhalten.

Neben der baulichen Gestaltung attraktiver Verbindungen fur den Ful3- und Radverkehr
gewinnen internetgestiitzte Stadtplane sowie Orientierungssysteme vor Ort an Bedeu-
tung. Um Konflikte zwischen diesen Verkehrsteilnehmergruppen insbesondere auf ge-
meinsam zu nutzenden Flachen zu vermeiden, sind Offentlichkeitskampagnen hilf-
reich.

Die Belange der Nahmobilitat sind im Sinne einer ganzheitlichen Planung von Anfang
an sowohl bei der Strukturplanung in Stadten und Gemeinden als auch bei der Planung
von Infrastruktureinrichtungen wie Schulen, Altenheimen, Freizeiteinrichtungen, Ein-
kaufszentren und Verkehrsanlagen mit zu berticksichtigen.

Carsharing

Beim Carsharing wird unterschieden zwischen dem stationsbasierten und dem stations-
unabhangigen Carsharing, auch ,free floating“ genannt. Bei ,free floating” kann der
Kunde das Fahrzeug in einem vorher festgelegten Stadtgebiet nutzen und wieder ab-
stellen, er muss das Auto nicht an einem festen Standort abholen und abgeben. Das
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erhdht die Flexibilitat und macht den Service attraktiver. Hinzukommen neue App-ba-
sierte Dienste, die den Zugriff auf die Fahrzeuge vereinfachen.

Neuesten Informationen des Bundesverbands Carsharing zufolge nutzen mittlerweile
mehr als 1,7 Millionen Menschen in Deutschland die Moéglichkeiten des Carsharings.
Mit dem vom Bund gerade beschlossenen Carsharing-Gesetz sollen die Stadte und
Gemeinden insbesondere die Méglichkeit erhalten, entsprechende Angebote fir stations-
unabhangiges Carsharing zu férdern, zum Beispiel durch kostenlose Parkplatze oder
reservierte Stellflachen.

Carsharing kann einen Beitrag zur umweltfreundlichen Mobilitat leisten, es darf aber
kein Ersatz fur zuriickgehende OPNV-Angebote der Stadte oder der Stadtwerke sein.
Carsharing sollte mit OPNV-Angeboten koordiniert werden.

Guterverkehr und KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paketdienste)

Waren- und Gitertransporte

Im Zuge der Neuaufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2015 hat das BMVI eine
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 in Auftrag gegeben. Im Guterverkehr wird ge-
geniber 2010 eine Steigerung um 18 Prozent im Verkehrsaufkommen und sogar 38
Prozent in der Verkehrsleistung erwartet. Im Vergleich dazu sind die prognostizierten
Veranderungen im Personenverkehr von 2010 auf 2030 deutlich niedriger. Das Ver-
kehrsaufkommen soll in dieser Zeit um 3,8 Prozent steigen. Bei den Verkehrstragern
waéchst die Bahn am stérksten (+ 43 Prozent), gefolgt vom Lkw (+ 39 Prozent) und
dem Binnenschiff (+ 23 Prozent). Das Segment des Kombinierten Verkehrs wachst
mit rund 73 Prozent am dynamischsten (BMVI (b), 2014).

Gluterverkehr — Industrie 4.0

Der Glterverkehr ist ein stark wachsendes Verkehrssegment. Eine Aufgabe der
Stadtentwicklungsplanung ist es, den Giiterverkehr so zu steuern, dass die Transporte
mdglichst tiber umweltfreundliche Alternativen (Bahn und Schiff) erfolgen, um den Stra-
Benverkehr zu entlasten. Eine MaRnahme zur Transportvermeidung ist eine effiziente
Logistik im Rahmen des betrieblichen Umweltmanagements oder tberbetrieblich im
Rahmen von Modellen der City-Logistik mit 6konomischen Instrumenten. Hierzu geho-
ren der kombinierte Ladungsverkehr sowie der Einsatz von Guterverteilzentren.
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Gerade mit Blick auf die hohen Pendlerbewegungen im Berufsverkehr ist es wichtig,
Wohnen und Produktion wieder mehr zusammenzufiihren. Zur stadtvertraglichen Ge-
staltung des Guterverkehrs gehort es, den Schwerlastverkehr durch Guterverteilzentren
an den Stadtrandern abzufangen und durch einen entsprechenden Umschlag der G-
ter fur eine stadtvertragliche und umweltfreundliche An- und Ablieferung der Giter bei
den Produktionsstadten zu sorgen.

Boomender Onlinehandel

Die Grafik zeigt den Gesamtumsatz mit Waren im deutschen Versand- und Onlinehandel
in den Jahren 2006 bis 2016 (in Milliarden Euro). Der Umsatz mit Waren betrug im Jahr
2015 im Online- und klassischen Versandhandel 52,4 Milliarden Euro. Davon entfielen
46,9 Milliarden Euro auf den E-Commerce, der somit seinen Anteil von knapp 90 Pro-
zent am Gesamtumsatz der Branche des Interaktiven Handels ausmacht.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 (1) 2015 2016*

Bruttoumsatz in Milliarden Euro

I versand- und Onlinehandel mit Waren davon Onlinehandel mit Waren

KEP-Dienste und ihre Auswirkungen

Gerade im urbanen Bereich machen die KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paket-
dienste) durch den Anteil des Onlinehandels mit seinen enormen Wachstumsraten
einen erheblichen Anteil des Wirtschaftsverkehrs aus. Die Auswirkungen auf das Ver-
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kehrsaufkommen sind unterschiedlich und zahlenmaRig noch nicht abschlieRend fest-
zustellen:

Die Anzahl der Kauferfahrten, die zum Einkauf von Waren im stationdren Handel
getatigt werden, nimmt durch verstérkten Onlinehandel ab.

Durch den Riickzug des stationaren Handels nimmt andererseits die Fahrtstrecke
zum Einkauf im dann konzentrierten stationaren Handel zu.

Die Anzahl der KEP Lieferungen und Retouren nimmt deutlich zu.

Der Verkehr zur Warenbelieferung eines konzentrierten stationaren Handels nimmt
ab.

Zudem wird der 6ffentliche Raum durch die zunehmende Privatisierung der KEP-Fuhr-
parke belastet, weil die Fahrzeuge nicht mehr auf Betriebshdfen, sondern auf den 6f-
fentlichen StraRen auch aufRerhalb der Lieferzeiten geparkt werden.

Die Auswirkungen des KEP durch parkende Lieferfahrzeuge in zweiter Reihe, Larm-
und Luftschadstoffbelastungen durch Klein-LKWs in Wohngebieten und Mehrfachan-
fahrten verschiedener Logistiker im Stadtbild sind uniibersehbar. Die Entwicklung ist
hier noch nicht zu Ende. Erwartungen der Kunden an schnelle und fristgerechte Liefe-
rung und der Wettbewerb der Logistiker um Marktanteile in einem wachsenden Markt-
segment liefern immer neue, zum Teil futuristische Anséatze, die eine Steuerung beno-
tigen:

Spezialisten blicken auf alternative Lieferkonzepte auf der letzten Meile, wie Drohnen,
Hochbahnen, Lastenrader, Mikrodepots oder Kofferraumzustellung. Derzeit befinden
sich solche Konzepte erst in der Erprobungsphase. Die meisten Experten glauben,
dass sie die konventionelle Guterverteilung bis 2035 ablésen kdnnten.

Nicht nur in ihren Lagerhallen versucht die Deutsche Post DHL, sich weiterzuentwi-
ckeln, auch auf der letzten Meile geht das Unternehmen neue Wege. Eines der Projek-
te bei der Auslieferung an Kunden ist der ,Paketkopter“. Die Drohne soll schwer zu-
gangliche Standorte mit Paketen beliefern. Getestet wurde das Transportmittel auf der
Insel Juist und in der Gemeinde Reit im WinkI.

Grundsatzlich erscheint der stadtische Lieferverkehr als attraktives Einsatzfeld fur
Elektromobilitat: Uberschaubare Tagesleistung mit festen Ausgangs- und Endpunkten,
planbare Reichweite und Ladevorgénge an stationaren Einrichtungen. Ein Logistikunter-
nehmen stellt mit dem Streetscooter, einem E-Kleintransporter und dem Einsatz von
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Lastenpedelecs die Machbarkeit unter Beweis. In der Erprobung befinden sich auch
Kleintransportsysteme mit Wechselakkus an Zentralstationen, welche die Flexibiltat
und Reichweite erhéhen kdnnten.

Verdndertes Verhalten im Einkaufsverkehr

Parallel hat sich das Verkehrsverhalten der Menschen beim Einkauf im stationaren
Handel verandert: Nach bundesweiten Erhebungen zur Mobilitét in Deutschland (MiD)
wird beim Verkehrsverhalten nach Raumtypen differenziert. In Miinchen hat der
FuRgangerverkehr beim Einkauf erheblich zugenommen. Die Entwicklung ist abhan-
gig vom Zentrenkonzept und vom Parkplatzangebot. Diese Entwicklungen und Veran-
derungen sind eine strategische Herausforderung fir Planung und Infrastruktur in den
Stadten.

Neue technische Entwicklungen
Gesamtbereich der Infrastruktur

Verkehrspolitische Zielstellung

Von Bedeutung fur die verkehrliche Entwicklung in den Stadten ist die Forderung Multi-
modaler Verkehrssysteme. Das Zusammenspiel der verschiedenen Mobilitatsangebote
muss besser aufeinander abgestimmt werden, so dass — zugeschnitten auf das indi-
viduelle Bediirfnis und die Strecke — das beste Angebot genutzt werden kann. Optimal
sind dabei auf die Streckenteile zugeschnittene Kombinationen des ,Umweltverbundes*
mit Auto-Verkehr zum Beispiel tiber (e-)Carsharing.

Ziel muss sein, unnétige Verkehre in den Stadten zu vermeiden und den Verkehrsfluss
und Verkehrsrdume besser zu nutzen. Entscheidend ist die Verbesserung von Schnitt-
stellen zwischen den Verkehrstragern. An Mobilitatsstationen kann ein Umstieg zwi-
schen FuRweg, (e-) Fahrrad (Verleihsystem), OPNV / Taxen und (e-)Carsharing erfol-
gen — moglichst mit einem gemeinsamen Informations- und Buchungssystem.

Bauliche Infrastruktur

Die Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsflachen hat sich in den letzten Jahrzehnten ver-
andert, die Anteile von motorisiertem Individualverkehr (MI1V), OPNV und Fahrrad- und
FuRgangerverkehr (Modal Split) haben sich verschoben. Dem ist die Zuordnung der
Verkehrsflachen und Verkehrsraume bislang kaum gefolgt. Deshalb sollte eine Debat-
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te Uber eine Neuordnung von Verkehrsflachen in den Stadten beginnen. Hierbei muss
auch der kulturelle, soziale und wirtschaftliche Wert des offentlichen Raums mit be-
ricksichtigt werden.

Diskutiert wird aktuell iber Bevorrechtigungen im flieBenden und ruhenden Verkehr fiir
Elektromobilitat. Bevorrechtigungen und damit eine Neuordnung von Verkehrsflachen,
sollten sich immer an den jeweiligen verkehrspolitischen Zielen fur den Stadtverkehr
ausrichten, die fur Stadte unterschiedlich sein kénnen. Eine Bevorrechtigung von Elek-
tro-Individualverkehr im flieRenden oder runenden Verkehr zu Lasten des Individualver-
kehrs mit Verbrennungsmotor oder gar des OPNV ist aus verkehrlicher Sicht wegen
des begrenzten Raums keine Ldsung — allenfalls dann, wenn es um Reduzierung von
Luftschadstoffen geht.

Ladeinfrastruktur fur die Elektromobilitét

Bei der Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge und E-Bikes fehlt es bislang an flachen-
deckenden Angeboten, weil grundlegende Fragen noch zu klaren sind:

Ein Problem sind die derzeitigen unterschiedlichen Abrechnungssysteme. Hierbei muss
es zu einer Harmonisierung kommen.

In technischer Hinsicht kann der zunehmende Ausbau der Ladeinfrastruktur zu verén-
derten Lastfliissen in den Stromnetzen fihren. Es kdnnen daher Mal3nahmen notwen-
dig werden, um die Stromnachfrage zeitlich und raumlich zu steuern. Dies kann etwa
Uber die rdumliche Anordnung der Ladestationen, eine Lenkung des Parkverkehrs zu
Ladestationen oder die Schaltung der Ladevorgénge geschehen. Zudem kénnen Ver-
starkungen der Stromnetze nétig werden. Angestrebt wird auch, die Speicherkapazita-
ten an Bord der Fahrzeuge wéhrend der Standzeiten fiir das Stromnetz oder den Strom-

markt nutzbar zu machen.

Im Gegensatz zur Tankstellendichte, die gepréagt ist von privaten Unternehmen auf pri-
vaten Flachen, ist bei Ladesaulen eine héhere Dichte erforderlich. Diese muss je nach
Struktur des Quartiers auf 6ffentlichen Flachen realisiert werden. Die Kommunen miis-
sen entscheiden, an welchen Standorten sie diese Infrastruktur fir verkehrspolitisch
sinnvoll halten. Denn an Ladestationen werden Fahrzeuge nicht nur geladen, sie par-
ken auch Uber langere Zeitrdume dort und belegen somit offentliche Stellpléatze. Ob
und wo das verkehrspolitisch gewollt ist und wo nicht, wird in Zentren der Grol3stadte
anders zu beurteilen sein als in Aul3enbereichen der Stadte, in kleineren Zentren oder
in landlichen Raumen. Fur touristisch gepragte Stadte und Regionen ist es zuneh-
mend von Bedeutung, dass fur Radtouristen Ladeinfrastruktur und abschlie3bare Rad-
abstellmdglichkeiten geschaffen werden.
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Beim flachendeckenden Ausbau von Ladeinfrastruktur geht es vorrangig um den priva-
ten Bereich, zum Beispiel in Tiefgaragen von Wohnanlagen. Schnellladeséulen oder
Standardsaulen mit langeren Lade-/Stehzeiten der Fahrzeuge sind vergleichbar mit
den Zapfsaulen der Tankstellen und sollen daher ihren Standort an Hauptverkehrsstra-
Ben haben. Auch die Stadte und Gemeinden stellen sich der Aufgabe der Bereitstellung
und des Unterhalts fur die Ladeinfrastruktur. Dies ist jedoch keine Aufgabe der kommu-
nalen Daseinsvorsorge, sondern vorrangig eine Aufgabe, die grundsatzlich dem Markt
Uberlassen sein muss. Stadte und Gemeinden durfen nicht in eine faktische Mit-
finanzierungspflicht geraten. Der Bund muss einen Rahmen fur tragfahige Geschafts-
modelle zur Ladeinfrastruktur schaffen.

Fraglich ist, ob Elektrofahrzeuge einen Privilegierungsanspruch im éffentlichen Raum
haben sollen. Wenn mit neuen Techniken das Schnellladen auf einige Minuten redu-
ziert werden kann, sind ,Tankstellen” fiir Elektrofahrzeuge auf privaten Flachen sinn-
voller als ein Netz von Ladesaulen im offentlichen Raum.

(Unterstiitzende) Leitsysteme fiir motorisierten Individualverkehr (MIV) und OPNV

Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs gibt es in den Stadten bereits zahlrei-
che Leitsysteme flr ruhenden Verkehr (Parkleitsysteme), in einigen Stadten auch fur
flieBenden Verkehr (dynamische Verkehrsleitsysteme). Diese privaten und 6ffentlichen
Leitsysteme missen mit den Zielen der Verkehrsplanung abgestimmt werden. Dies
gilt insbesondere fiir Sonderveranstaltungen, wie Messen.

Der technische Fortschritt bei Leit- und Infosystemen ist rasant. Besonders von priva-
ten Anbietern vernetzte Echtzeitinformationen aus Navigationssystemen der Fahrzeu-
ge fuhren dazu, dass prézise Stau- und Stellplatzinformationen direkt in die Fahrzeuge
zurlickgespielt und Alternativrouten vorgeschlagen werden; nicht eingebundene Fahr-
zeuge konnen diese Echtzeitinfos bislang tUber Verkehrsfunk erhalten. Die Folge ist,
dass Infos und Beschilderungen der Leitsysteme zum Teil nicht mehr ernst genom-
men werden.

Wichtig ware die Vernetzung von Leitsystemen und Echtzeitinformationen. Leitsysteme
steuern Verkehrsstrome gezielt und versuchen, diese zu entzerren — und das nicht
allein nach Staulage. Die Leitsysteme sollten kinftig Echtzeitinfos aus Navigations-
geraten zusétzlich zu ihren Infogrundlagen verarbeiten. Und umgekehrt sollte die Steu-
erung der Leitsysteme auch in die Navigationssysteme eingespeist werden. Dartber
hinaus sollten Informations- und Leitsysteme Fahrzeitvergleiche verschiedener Ver-
kehrsmittel bieten und bei dichtem Verkehr oder Stau Umsteigemoglichkeiten auf den
OPNV aufzeigen.
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Im OPNV sind die Leitsysteme teilweise bereits gut ausgebaut (Deutsche Bahn,
Verkehrsverblinde, Bayerninfo, private Anbieter / Apps). Schwéachen gibt es noch bei
Ubergreifenden Informationen, vor allem beim gemeinsamen Ticketing: Wie kann man
mit einer Buchung schnell ein Ubergreifendes Ticket fiir unterschiedliche Anbieter be-
kommen?

Handlungsbedarf gibt es bei der Vernetzung multimodaler Informations- und Leitsysteme:
Hier bedarf es technischer Plattformen, die Gber multimodale Verkehrsangebote zum
Beispiel an Mobilitatsstationen informieren und Buchungen in einem Vorgang ermégli-
chen. Das verbessert eine auf den individuellen Bedarf zugeschnittene Mobilitat und
fuhrt zur Vermeidung von Verkehr.

Automatisiertes und autonomes Fahren im MIV und OPNV

Fur die Bereiche des motorisierten Individualverkehrs und des 6ffentichen Nahverkehrs
muss automatisiertes Fahren diskutiert werden im Spannungsfeld zwischen techni-
scher Realisierbarkeit, verkehrspolitischer Sinnhaftigkeit, den Investitions- und Unter-
haltskosten und wirtschaftspolitischer Férderung neuer Technologien. Vor diesem Hin-
tergrund muss auch eine Debatte tber Nutzen und Kosten solcher Systeme stattfin-
den. Auch hier ergeben sich fur die Zentren von Grof3stadten, das Umfeld der Zentren,
kleinere Stadte und landliche Raume oder im Uberlandverkehr unterschiedliche Ergeb-
nisse. Das Thema hat viele Facetten. An dieser Stelle soll es um die Bedeutung von
automatisiertem und autonomem Fahren fir die Stadte gehen:

Fur den Autoverkehr lautet eine der Fragen, ob mit autonomem motorisiertem Individu-
alverkehr zusatzlichen Verkehr in die Zentren der Stadte angezogen wird? Auch auto-
nom gesteuerte Fahrzeuge beanspruchen Flachen und Stellplatze. Wo Flachen knapp
sind, also in den Zentren, liegt ein wesentlicher Losungsbeitrag darin, den 6ffentlichen
Nahverkehr leistungsfahiger zu machen und gleichzeitig die Ubergangspunkte zwi-
schen MIV und OPNV zu starken (P&R, Mobilpunkte).

Fur den Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs lasst sich das Spannungsfeld am Bei-
spiel der NiUrnberger fahrerlosen U-Bahn (AGT) beschreiben: Das System lauft (nach
Verzdgerungen des Betriebsstarts) technisch problemlos. Das Verkehrsangebot mit
kurzer Taktdichte ist fir Fahrgaste optimal. Die Kosten fiir das System liegen allerdings
deutlich Gber denen eines konventionellen U-Bahnbetriebs. Nurnberg hat sich trotz der
hohen Kosten fiir das System entschieden, weil mit der Entwicklung des fahrerlosen
Systems Entwicklungs-Know-How von Unternehmen aus der Region und Arbeitsplat-
ze geschaffen werden konnten. Nurnberg ist damit ein Modell fir weltweite Interessen-
ten fur die Umstellung von U-Bahnsystemen.
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In der Debatte um die Chancen und Risiken, den Nutzen und die Kosten von autono-
mer Mobilitat sollte darauf geachtet werden, ob die Verbesserung von Mobilitat oder
wirtschaftliche Motive einzelner Technologie-Unternehmen hinter der Einfiihrung sol-
cher Systeme stehen.

Neue Antriebstechniken

Zu den neuen Antriebstechniken gehoéren neben Erdgas, Wasserstoff und Brennstoff-
zelle die Hybrid- und Elektromotoren. Mit Blick auf die Ziele des Klimaschutzes und der
Luftreinhaltung wird der reine Elektroantrieb herausragende Bedeutung fur den Indivi-
dualverkehr und den 6ffentlichen Nahverkehr der Zukunft haben, soweit der Elektroan-
trieb aus einem Energiemix mit einem maoglichst hohen Anteil an erneuerbaren Energi-
en gespeist wird.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) sieht in den Beschliissen der
UN-Klimakonferenz in Paris vom 12. Dezember 2015 ein weiteres Signal zur Starkung
des umwelt- und klimafreundlichen 6ffentlichen Verkehrs. Um das ambitionierte Ziel
des Vertrages — die Begrenzung der globalen Erwarmung auf deutlich unter 2 °C — zu
erreichen, missen in Deutschland entsprechende KlimaschutzmalRhahmen umge-
setzt werden und Uber das bisherige ,Aktionsprogramm Klimaschutz 2020“ der Bun-
desregierung hinausgehen. Die E-Mobilitat ist ein Baustein dazu.

Unabhangig von der Antriebstechnik hat der OPNV schon heute im Vergleich mit dem
MIV einen Systemvorteil, der dazu fahrt, dass mit jedem zusatzlichen Fahrgast der
spezifische Kraftstoffverbrauch abnimmt, um sich schon bei einer durchschnittlichen
Platzausnutzung auf 2 Liter pro Fahrgast und 100 Kilometer zu reduzieren.

Verbrauch in Liter / Fahrgast / 100 km
(absoluter Verbrauch bei voller Besetzung: 38 Liter / 100 km)

40

30
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Entsprechend schneidet auch der OPNV in der CO,-Bilanz (g/Pkm) im Vergleich zum
MIV hervorragend ab.
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Den 6kologischen Vorteil, den der 6ffentliche Nahverkehr gegeniiber anderen motori-
sierten Verkehrsmitteln schon heute bietet, gilt es daher weiter auszubauen und eine
spurbare Verkehrsverlagerung zugunsten des Umweltverbunds zu erreichen. Hierbei
sind der Ausbau von Schienenstrecken, Busspuren und Fahrradwegen, der Einsatz
von Verkehrstelematik zur OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen, die Verdich-
tung des OPNV-Angebots mit Bussen und Bahnen sowie die kontinuierliche Erneue-
rung der Fahrzeugflotten — bei der Schiene hin zu noch mehr Energieeffizienz und
beim Bus hin zu EURO VI — die ersten Schritte.

Der nachste Schritt ist der weitere Ausbau der Elektromobilitat im offentlichen Nahver-
kehr auf Basis regenerativer Energien. Dies betrifft die neue Technologie der Elektro-
busse als Weiterentwicklung der Hybridtechnik. Die deutschen Verkehrsunternehmen
realisieren und erproben seit 2013 bereits in 21 Stadten E-Bus-Projekte, um sich aus
der Abhangigkeit von fossilen Kraftstoffen zu I6sen.

Die Frage der ,richtigen” Antriebstechnik 16st die typischen Verkehrsprobleme (hohes

Fahrzeugautkommen, Parkplatzmangel, lokale Schadstoffe, Larm) in Ballungsrdumen
aber nur begrenzt.
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Digitalisierung: Informations- und Kommunikationstechnologien

Allgemein wird erwartet, dass die Zukunft in zunehmender Digitalisierung und Vernetzung
von individueller Mobilitat und der Mobilitat im 6ffentlichen Nahverkehr liegt. Das Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat angekindigt, im Zeitraum
Januar 2017 bis September 2018 mit einem Forderprogramm von insgesamt 16 Milli-
onen Euro zwolf Verbundprojekte der digitalen Vernetzung im offentlichen Nahverkehr
zu fordern. Damit sollen deutschlandweit nutzbare Mobilitatsplattformen geschaffen
werden, die Uberregional und landeribergreifend Fahrgastinformationen verknipfen
und die Buchung von e-Tickets ermoglichen.

In der kiinftigen Digitalen Welt des Nahverkehrs geht es darum, fiir alle Nutzer umfas-
sende digitale Services zu schaffen, vor allem in folgenden Bereichen:

Einrichtung von Mobilitatsstationen, die alle stadt- und umweltfreundlichen Verkehrs-
mittel, wie Fernbusse, Stadtbusse, Fern- und Regionalbahnen, Trambahnen, U- und
S-Bahnen, Carsharing und die Nutzung des Fahrrads biindeln.

Schaffung von Apps fur Fahrplanauskiinfte mit Livedaten fur alle 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel sowie der Vernetzung mit Fahrradmietservices oder Carsharing-Ange-
boten.

Schaffung von QR-Codes auf Fahrplanen und Baustellenplakaten, um in Sekunden-
schnelle Detailinfos erhalten zu kénnen.

Vorrangschaltungen (Griine Welle) fur Bus und Stra3enbahn.

Dynamische Fahrgastinformationen in den Verkehrsmitteln, die Echtzeit-
informationen zu allen Verbindungsmadglichkeiten geben.

Fahrgast-Monitore in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die die nachsten Haltestellen
und Umsteigemoglichkeiten in Echtzeit anzeigen und zuséatzliche Informationen Gber
das Verkehrsunternehmen geben.

Es muss sichergestellt werden, dass den Stadten und Gemeinden bei der zunehmen-
den Digitalisierung in allen Lebensbereichen die Hoheit hinsichtlich der kommunalen
Daten zusteht.
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4.2

Planung und Management

Verkehrstrageribergreifende Fachplanung

Derzeit werden bei der Planung und Bewertung von Stralenbauprojekten und Projek-
ten offentlichen Nahverkehrs unterschiedliche Planungsverfahren angewendet. Diese
eindimensionale Bewertungspraxis mit jeweils getrennten Kosten-Nutzen-Berechnun-
genist nicht mehr zeitgeman, weil die meisten Verkehrsprojekte vielfaltige Wirkungen
auf unterschiedliche Verkehrsbereiche mit sich bringen. Daher ist es hotwendig, dass
bei Stralenbauprojekten und Projekten des o6ffentlichen Nahverkehrs eine
verkehrstrageribergreifende Fachplanung erfolgt. Nur so ist es méglich, dass auch
Querschnittsbereiche dieser Planungen erfasst und Entlastungen fur den Individual-
verkehr und den 6ffentlichen Nahverkehr erzielt werden kdnnen.

Kommunale, interkommunale und staatliche Verkehrsplanung

Die Verkehrsentwicklungsplanung ist eine unverbindliche informelle Verkehrsplanung,
welche auf kommunaler und regionaler Ebene zum Einsatz kommt. Im Verkehrs-
entwicklungsplan (VEP) definiert die Kommune ihre Strategie der verkehrlichen Ziele
und Veranderungen. Das heutige Verstandnis der Verkehrsentwicklungsplanung ent-
wickelte sich in den 1980er und 1990er Jahren. Vor dieser Zeit dominierten Mal3nah-
men des Baus und Ausbaus der StraRen- und Schieneninfrastruktur. Der Wandel zu
einer zielorientierten Betrachtungsweise in der Verkehrsplanung wird in dem von der
Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV) 1985 veréffentlich-
ten ,Leitfaden fur Verkehrsplanungen” dokumentiert.

Durch den zunehmenden Einfluss der Européaischen Union wurden neue Gesetze und
damit verbundene formelle Planwerke geschaffen: der Nahverkehrsplan (NVP), der
Luftreinhalteplan (LRP) und der Larmminderungsplan (LMP). Diese Plane werden
manchmal zu wenig mit dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) koordiniert, was bei
fehlender Abstimmung zu erheblichem Aufwand durch Doppelplanungen und zwischen
dem LRP und dem LMP zu gegenlaufigen MalRnahmen fiihren kann.

Der im Jahr 2009 verdffentlichte Zwei-Ebenenansatz wurde von den neuen ,Hinweisen
zur Verkehrsentwicklungsplanung” der FGSV aufgegriffen. Ziel dieser Hinweise ist eine
Konkretisierung des ,Leitfadens fiir Verkehrsplanungen®. Eine wesentliche Neuerung
dabei ist die Unterteilung der Verkehrsentwicklungsplanung in eine strategisch-kon-
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zeptionelle Ebene und eine MaRhahmenebene (siehe Abbildung), wonach dem Verkehrs-
entwicklungsplan auf der strategischen Ebene eine neu definierte kontinuierliche
Koordinationsfunktion zukommt:

aktuell zukinftig

diverse MaBnahmenpléane Verkehr

strategisch-konzeptionelle Ebene
weitere
sektorale Verkehrsentwicklungsplan (Rahmenplan Verkehr)

Pléne
MaBnahmenebene

weitere
NVP LMP LRP sektorale
Plane

Abb.: Entwicklung der Planungshierarchie

Der Verkehrsentwicklungsplan bietet als Rahmenplanung die Grundlage fiir die Pla-
nungen auf der Malinahmenebene, welche auf gemeinsamen Zielen, Strategien und
MaRnahmenkonzepten, Datengrundlagen, einem Monitoring (Evaluationen) und
Berichtswesen beruhen. Damit wird der integrative Anspruch erfullt. Doppelplanungen
und gegenlaufige Planungen werden vermieden. Dies bedingt jedoch, dass die Fach-
planer auf der Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung inhaltlich eingebunden wer-
den. Aus dem Verkehrsentwicklungsplan als einem in langen Abstanden erstellten
umfangreichen Planwerk wird ein kontinuierlicher Planungsprozess, dessen Grund-
daten, Ziele und Strategien periodisch alle 5 bis 10 Jahre fortgeschrieben werden.

Die Konkretisierung der im Verkehrsentwicklungsplan aufgezeigten Strategie erfolgt in
MalRRnahmenplanen. Friihere Plane enthielten haufig umfangreiche MaRnahmenkataloge.
Die Erarbeitung wurde dadurch zeitaufwandig und der Verkehrsentwicklungsplan war
schnell nicht mehr aktuell. Durch die Trennung des strategischen Verkehrsentwicklungs-
plans und der MaRnahmenpléne ist eine flexiblere und aktuellere Planung mdglich.

Wichtige Synergieeffekte im Sinne der neuen Mobilitéat kbnnen dadurch entstehen, dass
die kommunale und interkommunale Verkehrsplanung in Abstimmung mit dem Schienen-
nahverkehrsplan des Freistaats Bayern erfolgt. Hierzu gehort die Einbeziehung der
Planungen zur Revitalisierung alter Schienenstrecken und fur die Haltestellen der Fern-
buslinien.
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MaRnahmenplane Verkehr (Parkraumkonzept, Radverkehrskonzept)

Auf der MalBnahmenebene sind verkehrsplanerische Konzepte fiir einzelne Themen-
bereiche sinnvoll. Beispiele daflr sind die Parkraummanagementkonzepte fur Min-
chen oder der Bedarfsplan Radverkehrsanlagen in Rosenheim. Diese sektoralen PI&-
ne konkretisieren die Ziele des Verkehrsentwicklungsplanes fiir einen Themenbereich
und kénnen unabhangig vom Verkehrsentwicklungsplan fortgeschrieben werden.

Teilrdumliche Konzepte

In Grof3stadten sind teilrdumliche Verkehrskonzepte sinnvoll. Ein Beispiel dafiir ist das
~Stadtviertelkonzept Nahmobilitat Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt” in Minchen.

Konflikte zwischen konzeptioneller Planung und Ausfihrungsplanung

In der Praxis ist haufig ein Bruch zwischen der konzeptionellen Planung und der Aus-
fuhrungsplanung zu beobachten. Wéhrend im Verkehrsentwicklungsplan und bei den
Mafinahmenplanen zum Beispiel die Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs the-
matisiert wird, richtet sich der Fokus bei der Ausfliihrungsplanung einer Stral3enbau-
maflnahme oder der Projektierung der Steuerung einer Lichtsignalanlage dann doch
wieder einseitig auf die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs. Eine Riickkoppelung und
Uberpriifung, ob eine konkrete Ausfiihrungsplanung den Zielen der konzeptionellen Pla-
nung entspricht, erfolgt in den meisten Stadten nicht. Haufig wird dies durch unter-
schiedliche Zustandigkeiten (Planungsamt, Bauamt) erschwert.

Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

Verkehrsmanagement

Beim Verkehrsmanagement geht es um die stdrungsfreie Abwicklung, Verbesserung
und Steuerung der Verkehrsabl&ufe in der baulichen Verkehrsinfrastruktur unter Nut-
zung moderner technischer Einrichtungen zur Verkehrslenkung und Verkehrssteuerung
sowie unter Nutzung aller Méglichkeiten zur umfassenden Information der Verkehrs-
teilnehmer.
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Wesentliches Ziel ist die Sicherung der Funktionsfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Um-
weltvertraglichkeit des Gesamtverkehrssystems und die Sicherung der Mobilitat aller
Verkehrsteilnehmer. Eine wichtige GroRe beim Verkehrsmanagement ist der
Wirtschaftsverkehr. Ein konsequentes Verkehrsmanagement macht es mdglich, die
negativen Auswirkungen des zunehmenden Wirtschaftsverkehrs auf die Stadte und
Gemeinden zu reduzieren. Dies betrifft Informationen zur Beeinflussung der Routen-
wahl, die Bertcksichtigung des Lkw-Anteils in der Koordinierung von Lichtsignalan-
lagen sowie die Reduzierung der Umweltbelastungen, vor allem von Larm und Abga-
sen.

Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement ist ein neuer Ansatz in der Stadt- und Verkehrsplanung. Es geht
um Information und Beratung der Verkehrsteilnehmer lber eine effiziente und system-
Ubergreifende Nutzung der Verkehrsmittel (sog. weiche Malinahmen). Es werden An-
reize zur Nutzung der Mobilitatsformen, wie Bahn, Bus, Fahrrad, zu Ful3, Carsharing
geschaffen, ohne dass Einschrankungen gegeniber dem Kfz-Verkehr angeordnet
werden. Ziel des Mobilitatsmanagements ist eine effiziente und umweltschonende
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur.

Mobilitatsmanagement unterscheidet sich von Offentlichkeitsarbeit (Zeitungsanzeigen
oder Plakataktionen, die fir umweltfreundliches Verkehrsverhalten werben) dadurch,
dass es eine Zielgruppe maoglichst zu einem Zeitpunkt anspricht, zu dem Verhaltens-
muster Uberpruft werden (Umzug, Schulwechsel). Mobilitdtsmanagement beinhaltet
auch eine Erfolgskontrolle der MalZnahmen. Mobilititsmanagement kann Infrastruktur-
mafinahmen wie Busbeschleunigung oder Radwegebau nicht ersetzen, aber sinnvoll
erganzen.

Das Thema Mobilitatsmanagement wird in der Fachéffentlichkeit seit mehreren Jahren
diskutiert. Inzwischen liegen aus einigen Stadten Erfahrungen zu Maflinahmen vor. Dabei
zeigte sich, dass vor allem in folgenden Bereichen MafRnahmen mdglich sind:

e Neublrgerberatung zur Mobilitat
e Mobilitatsmanagement an Schulen
e Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Ein Beispiel ist das Fuhrparkmanagement der Stadt Wirzburg: Bei der Anschaffung
von Neufahrzeugen wird vorrangig geprift, ob diese tUber eine verstarkte Teilnahme
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am stadtinternen oder externen Fahrzeugpool entfallen kann. Au3erdem sollen Kfz mit
einem zulassigen Gesamtgewicht von bis zu 3,5 Tonnen (sofern der Schwerpunkt der
Nutzung im Stadtgebiet liegt) prim&r mit einem Elektroantrieb oder einer anderen um-
weltfreundlichen Antriebstechnik angeschafft werden.

Betriebliches Mobilitditsmanagement

Die in mehreren Stadten (Dresden, Minchen, Zirich) erfolgreich praktizierten Teile des
Mobilititsmanagements sind das Betriebliche Mobilititsmanagement und die Mobilitats-
beratung fir Unternehmen. Dabei tritt die Stadt an Unternehmen heran, um eine Be-
standsaufnahme (Parkplatzsituation, OPNV-Anbindung, Fahrradinfrastruktur) und even-
tuell eine Mitarbeiterbefragung durchzufuhren.

Die Beratung der Firmen kann je nach den Ergebnissen der Bestandsaufnahme die
Bereiche Mitarbeiteranreise, Dienstfahrten, Fuhrpark oder Lieferlogistik betreffen. Nach
der Beratung erfolgen eine fachliche Unterstitzung wéahrend der Umsetzung und eine
Erfolgskontrolle nach der Umsetzung der MaRnahmen. Die Kosten fir die externe Be-
ratung werden hélftig von Stadt und Firma getragen. Ziele des betrieblichen Mobilitats-
managements sind finanzielle Einsparungen fiir Firma und Mitarbeiter sowie eine Um-
weltentlastung durch eingesparte Kfz-Fahrten. Nach den Erfahrungen der Stadte ist
diese Beratung bei Firmen mit Mitarbeiterzahlen ab 100 Mitarbeitern am effektivsten. In
der Einflhrungsphase wird haufig ein stadtischer Betrieb (zum Beispiel Klinikum) in
das Projekt einbezogen.

Aufgabentragerschaft im OPNV

Der OPNV mit Bussen und Bahnen ist Kern eines 6ffentlichen, umweltschonenden
und bezahlbaren Mobilitatsangebotes. Hier steuern die Kommunen im Rahmen ihrer
Planungshoheit, als Aufgabentréager und im Rahmen der Daseinsvorsorge das Mobilitats-
angebot nach wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Kriterien. Der OPNV ist derzeit
neben der Verkehrsplanung und der ordnungsrechtlichen Gestaltung der Kommune
etwa bei Taxikonzessionen und Taxitarifen das Instrument, um Verkehre zu steuern.
Der OPNV hat als Kernfunktion die Aufgabe eines Mobilitatsdienstleisters.

Wichtiges Steuerungsinstrument ist dabei der Nahverkehrsplan. Nahverkehrsplane
sollten kiinftig moglichst in interkommunaler Zusammenarbeit aufgestellt werden. Not-
wendig ist eine gebietsiibergreifende Abstimmung zwischen dem zentralen Ort und
dem Umland. Dabei ist auf die raumstrukturellen Verkniipfungen zu achten.
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Der von den Kommunen organisierte OPNV ist durch wettbewerbliche und gesetzli-
che Regelungen unter Druck geraten. AuRerdem ist hinderlich, dass die Laufzeiten der
Konzessionen fur dffentliche Personenverkehrsdienste unterschiedlich sind. Das macht
eine Steuerung durch die OPNV-Aufgabentrager schwierig. Dieser Zersplitterung muss
durch eine Harmonisierung der Konzessionslaufzeiten entgegen gewirkt werden.

Ein aktuelles Praxisproblem ist, dass im Personenbeférderungsgesetz eigen-
wirtschaftliche Konzessionsantrage privater Unternehmen einen Vorrang vor Direkt-
vergaben an kommunale Verkehrsunternehmen haben. Dies ist inkonsequent, weil sich
auch eigenwirtschaftliche Verkehre zu gro3en Teilen aus Steuermitteln finanzieren, zum
Beispiel aus Ausgleichsleistungen fir die Schilerbeforderung, fur die kostenlose
Schwerbehindertenbeférderung oder Ausgleichsleistungen fur die Anwendung von
Verbundtarifen.

Das zum 01.01.2013 novellierte Personenbeférderungsgesetz beschneidet insofern
die Gestaltungsrechte der kommunalen Aufgabentrager zur Organisation des oOrtlichen
OPNV. Es schrankt das Recht der kommunalen Selbstverwaltung ein.

Der Stadt Pforzheim war es nicht méglich, den bisherigen Stadtverkehr im Wettbe-
werb an ein gemischt-wirtschaftliches Verkehrsunternehmen unter Einbeziehung ei-
nes strategischen Partners zu vergeben. Die Genehmigungsbehdérde gab dem eigen-
wirtschaftlichen Antrag einer DB-Tochter den Vorrang. Seit 1. Januar 2017 wird der
Stadtverkehr in Pforzheim eigenwirtschaftlich von einer DB-Tochter betrieben. Durch
die Entscheidung der Genehmigungsbehérde zum Stadtverkehr Pforzheim musste
das kommunale Verkehrsunternehmen vollstéandig abgewickelt werden. In solchen Féllen
entstehen den Kommunen erhebliche finanzielle Verluste aus Remanenzkosten. So-
wohl die Abwicklungskosten als auch die Entwertung offentlicher Investitionen in Ge-
baude und Fuhrpark kénnen sich massiv auf kommunale Haushalte auswirken. Ent-
sprechende Entwicklungen gibt es auch in anderen Stadten, wie zum Beispiel in
Augsburg, GielRen, Esslingen, Oldenburg, Saarlouis und Gotha. In diesen Stadten lau-
fen teilweise Klageverfahren der privaten Betreiber, weil die Genehmigungsbehdrden
deren Antragen auf eigenwirtschaftliche Verkehre den Vorrang eingeraumt haben.

Da bei einem Konzessionsiibergang anders als bei einem Ubergang eines Unterneh-
mens auch keine rechtliche Verpflichtung des neuen Betreibers zur Ubernahme des
Personals besteht, droht den betroffenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Weg in
die Arbeitslosigkeit. Kommunale Unternehmen vergeben bis zu 50 Prozent der Leis-
tungen an Uberwiegend kleinere private Busunternehmen aus der jeweiligen Region.
Auch diese Unternehmen sind in ihrer Existenz gefahrdet.
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Besonders bedenklich erscheint auf kommunaler Ebene, dass eine fraktionsiber-
greifende Einigkeit in den Raten keinen Einfluss auf eine Entscheidung der
Genehmigungsbehdrde hat. Das verringert die demokratischen Rechte der gewahlten
Vertreter der Burgerschaft und muss unter dem Gesichtspunkt der Verantwortung fur
die Daseinsvorsorge abgelehnt werden. Die Mdglichkeit zur Direktvergabe an ein eige-
nes kommunales Verkehrsunternehmen muss als Ermessensentscheidung des kom-
munalen Aufgabentragers weiterhin maglich bleiben. Andere kommunale Dienstleis-
tungen, wie die Schiiler- oder die Schwerbehindertenbeférderung, sind eng verknipft
mit dem OPNV-Angebot in einer Stadt. Sie fallen bei mangelhafter Durchfiihrung eines
privaten Verkehrsanbieters auf die Gemeinden zurtick. Nur tber die kommunale Ein-
flussnahme lasst sich kurzfristig auf gednderte Rahmenbedingungen des 6ffentlichen
Lebens reagieren, wie neue Baugebiete oder Schulstandorte.

Im Zuge der laufenden Evaluierung des Gesetzes muss es daher rasch zu folgenden
Anderungen kommen:

1. Die OPNV-Aufgabentrager missen verkehrliche, soziale und umweltbezogene An-
forderungen wirksam definieren kénnen. Diese Anforderungen miissen dann auch
von einem Unternehmer, der die Verkehrsleistung eigenwirtschaftlich erbringen

mochte, umfassend und fir die gesamte Genehmigungsdauer erfillt werden.

2. Es muss sichergestellt werden, dass fur den Genehmigungswettbewerb eigen-
wirtschaftlich tatiger Unternehmer untereinander die gleichen Bedingungen fir die
Einhaltung sozialer und weiterer Standards gelten, die auch in der vorgesehenen
wettbewerblichen Vergabe oder Direktvergabe Anwendung finden.

4.5 Neue Geschaftsmodelle

Mobilitdtsangebote sind wegen der Digitalisierung und steigender Anspriiche an Ge-
schwindigkeit, Service und Preis der Dienste einer Verdanderung unterworfen. Neue
Angebote drangen in den Markt, teilweise als erganzende Losungen zum OPNV, wie
Carsharing und Leihrader. Oder es geht um Lésungen, die langfristig auf den Wettbe-
werb zu bisherigen Mobilitdtsangeboten ausgerichtet sind. Hierzu gehdéren die Platt-
form Uber oder das Mitfahrdienstangebot Moia von Volkswagen.

Die deutschen Automobilhersteller positionieren sich in diesem neuen Marktumfeld durch
Investitionen in Startups, eigene Griindungen oder die Ubernahme von etablierten Diens-
ten wie Car to go, Drive now, moovel, sunhill, paybyphone. Diese Geschéftsfelder zie-
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len darauf ab, sich durch digitale Bestell- und Bezahlsysteme zwischen den Kunden
und seinen Leistungserbringer zu dréngen oder alternative Mobilitatssysteme aufzu-
bauen, um den eigenen Absatzmarkt zu sichern oder an neuen Leistungsangeboten
zu partizipieren. Nahezu jeder Anbieter will der flihrende Mobilitatsdienstleister werden.

Dies steht in Konkurrenz zum Anspruch der Aufgabentrager des 6ffentlichen Nahver-
kehrs als umfassende Mobilitéatsdienstleister.

Reallabore — Stadtquartiere — Modellquartiere

Innovationen in der Stadtentwicklung und ihre Wirkungen lassen sich nur bedingt und
partiell in Rechenmodellen oder Planspielen simulieren. Zu ihrer Entwicklung und Er-
probung braucht es Experimente im ,Maf3stab 1:1", also Realexperimente. Aussage-
kraftige Experimente sind nicht hinter den verschlossenen Tiren eines Forschungs-
labors, sondern als befristete Feld- oder Aktionsforschung in der realen stadtischen
Umwelt moglich. Um Realexperimente planen und durchfiihren zu kénnen, missen
neben interdisziplinaren Wissenschaftsteams auch Akteure aus Planungspraxis,
Kommunalpolitik, Wirtschaft und Birgerschaft mitwirken.

Zu Modellprojekten im 6ffentlichen Raum und zu Themen der Mobilitat regelt die Stra-
Benverkehrsordnung (StVO) in § 45 Abs.1 Nr. 6 die Durchfiihrung von Verkehrsversuchen.
In MlUnchen lauft seit Sommer 2016 ein Verkehrsversuch zur Einrichtung einer Ful3-
gangerzone in der unteren Sendlinger Straf3e: www.muenchen.de/rathaus/Stadtver-
waltung/referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Projekte/
Sendlinger-Strasse.html.

Internationale Beispiele fur die temporare Umgestaltung von Hauptverkehrsstral3en zu
vielféltig nutzbaren 6ffentlichen R&umen sind der Times Square in New York (Www.new-
york-weblog.de/index.php/new-york-von-a-bis-z/times-square) und die jahrliche Um-
wandlung eines innerstadtischen Abschnitts der Stadtautobahn am rechten Seineufer
wahrend der Sommerferien zum Stadtstrand ,Paris Plage” in Paris.
(http://de.parisinfo.com/paris-entdecken/die-grossen-veranstaltungen/Paris-Plages).

In den letzten Jahren hat sich in Deutschland fur Modellquartiere der Begriff ,Reallabor*
etabliert. Die Bundesregierung empfiehlt in der strategischen Forschungs- und
Innovationsagenda ,,Zukunftsstadt“ (BMBF 2015), ,Reallabore fiir soziale und techni-
sche Innovationen einzurichten, in denen neue Technologien oder Verfahren im Alltag
geprift werden kénnen*. Zu den ,prioritaren Innovationsfeldern fur die Zukunftsstadt*
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zahlt dabei, ,neue Konzepte fiir integrierte Mobilitat und Logistik in ausgewahlten Stadt-
gebieten zu entwickeln und im stadtischen Kontext zu erproben®.

Als Strukturmal3nahme schlagt die Forschungs- und Innovationsagenda ,Stadte und
Stadtquartiere als Experimentierfelder” vor: ,Forschung und Umsetzung fur die Zukunfts-
stadt bendtigten neue Spielfelder und Regeln in Experimentierraumen zur Erhebung
von Bedurfnissen der Implementierung neuer Technologien, zur Bindelung von Akteu-
ren und Kompetenzen oder zur Erprobung von Anderungen im Institutionendesign®“.
Das Land Baden-Wirttemberg fordert seit 2015 Reallabore zur nachhaltigen Stadt-
und Regionalentwicklung, darunter in Stuttgart das ,Future City Lab — Reallabor fur
nachhaltige Mobilitatskultur®, in Schorndorf ein Reallabor fir einen zukunftsweisenden
OV oder in Karlsruhe ,Go Karlsruhe* zur Férderung des FuRgangerverkehrs. Mit Fra-
gen der Digitalisierung und intermodalen Vernetzung der Mobilitat befassen sich drei
Reallabore und Modellquartiere in Miinchen:

Das Stadtteillabor Neuaubing-Westkreuz im Rahmen des von der EU gefdrderten
internationalen Forschungsprojektes ,Smarter Together“. Dabei geht es um Co-
Gestaltungs-Workshops zu Entwicklung und Erprobung von Mobilitatsstationen,
energetischer Gebaudesanierung und digitalen Diensten (Quartiers-App).
(www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Arbeit-und-Wirtschaft/
Europa/Smart-Cities/erstes-stadtteillabor.html)

Das Modellquartier ,City2Share” in Sendling und der Isarvorstadt zur Entwicklung
und Erprobung innovativer vernetzter Mobilitatsangebote mit Burgerbeteiligung (E-
Mobilitat, autonomes Fahren, Carsharing, Paketauslieferung mit E-Lastenfahrradern).
(www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bau-
ordnung/Verkehrsplanung/Projekte/City2Share.html)

Das Testfeld ,Wohnquartier Domagkpark” fiir neue stadtvertragliche und gemein-
schaftliche Mobilitatsformen im Rahmen des EU-Projektes Civitas Eccentric (u.a.
Carsharing, E-Mobilitat mit Solarstrom, Park-App, Mitfahr-App). (www.muenchen.de/
aktuell/2016-10/civitas-eccentric-forschungsprojekt-mobilitaet-gestartet.html)

Verkehrsfinanzierung

Auch fur den Ausbau ,neuer Mobilitat" bleibt es wichtig, die Finanzierung des Ausbaus
der Verkehrsinfrastruktur weiter zu sichern. Zum einen geht es um die weitere Finan-
zierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV). Hierzu gab es eine Verstandi-
gung von Bund und Landern auf eine Erhéhung der Regionalisierungsmittel ab dem
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01.01.2016 auf insgesamt 8 Milliarden Euro sowie eine Dynamisierung in den Folge-
jahren um jahrlich 1,8 Prozent. Hinzu kam ein Hartefonds von 200 Millionen Euro jahr-
lich, der den von der Umverteilung benachteiligten Landern zufliel3t. Diese Mittel-
ausstattung bleibt deutlich unter den Forderungen und dem Bedarf der Lander. Es
besteht jedoch Planungssicherheit bis zum Jahr 2021 fur die Verkehrsvertrage zwi-
schen dem Freistaat Bayern als SPNV-Aufgabentrdger und den Schienenverkehrs-
unternehmen.

Zum anderen geht es um den Ausbau und die Sanierung von Stral3en und Briicken
(Bund, Lander und Kommunen) sowie um die gesamte kommunale Verkehrsinfrastruktur
im Sinne des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes des Bundes (GVFG) ab dem
Jahr 2020. Bund und Lander hatten sich im September 2015 darauf verstandigt, das
Bundesprogramm nach dem GVFG mit seinen derzeit 330 Millionen Euro tber das
Jahr 2019 hinaus fortzufiihren. Dieses Ergebnis sorgt fur Planungssicherheit bei Grol3-
projekten in Ballungsraumen mit Stra3enbahnverkehr mit einem Investitionsvolumen
von uber 50 Millionen Euro.

Sehr lange war fraglich, wie mit den bisherigen Entflechtungsmitteln verfahren werden
soll, die bis einschlie3lich 2019 vom Bund an die Lander flie3en, um StralRen, Briicken
und Tunnel der Stadte und Gemeinden zu finanzieren (GVFG-Landerprogramme). Hierzu
fordern Deutscher und Bayerischer Stadtetag seit langerer Zeit, dass diese Mittel von
derzeit bundesweit 1,34 Milliarden Euro bedarfsgerecht auf 1,96 Milliarden Euro aufge-
stockt werden. Dieser erhdhte Zuschussbedarf wurde in einem im Jahr 2009 erstellten
Gutachten des Deutschen Stadtetags, des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) und von 13 Bundesléandern fir den Zeitraum bis zum Jahr 2025 ermittelt.

Im Rahmen der Neuregelung des bundesstaatlichen Finanzausgleichs verstandigten
sich Bund und Lander im Oktober 2016 darauf, diese Entflechtungsmittel (Anteil Bay-
ern: 196 Millionen Euro) ab dem Jahr 2020 in Umsatzsteueranteile der Lander umzu-
wandeln. Der Freistaat Bayern muss daher ab dem Jahr 2020 die dann erhéhten Um-
satzsteueranteile so einsetzen, dass er die bisher aus Entflechtungsmitteln gespeiste
Forderung der Gemeindeverkehrsinfrastruktur Gbernimmt (zweckgebundene Um-
widmung) und dem errechneten erhdhten Investitionsbedarf anpasst. AuBerdem muss
der Freistaat den Sanierungsstau bei kommunalen Bricken auflésen und hierzu einen
entsprechenden Fordertatbestand im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz schaf-
fen.
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Die bayerischen Mittel zur Férderung des 6ffentlichen Nahverkehrs wurden seit vielen
Jahren kaum mehr erhoht, sondern in der Regel im bisherigen Umfang fortgeschrie-
ben. Dies betrifft die OPNV-Zuweisungen, die die OPNV-Aufgabentrager fur den Be-
trieb kommunaler Busse und Bahnen erhalten. Diese Mittel waren im Finanzausgleich
2004 von bis dahin 75 Millionen Euro jahrlich auf schlie3lich 47,3 Millionen Euro im Jahr
2006 gekirzt wurden. Ab 2007 stieg das Férdervolumen wieder auf bis heute unveran-
dert rund 51 Millionen Euro jahrlich an. Im Vergleich zum Ausgangsbetrag von 75 Milli-
onen Euro bedeutet dies eine seit neun Jahren festgeschriebene Kirzung um rund
32 Prozent. Der Freistaat Bayern muss daher die OPNV-Zuweisungen wieder zumindest
auf die friheren 75 Millionen Euro jahrlich dauerhaft erhthen.

AulRerdem hat der Freistaat Bayern die Fahrzeugforderung (Bus und Schiene), die
anfangs rund 60 Millionen Euro umfasste, ab dem Jahr 2009 nur noch mit 30 Millionen
Euro fortgefiihrt. Eine Forderung auf diesem niedrigen Niveau ist umweltpolitisch und
mit Blick auf die erheblichen neuen Anforderungen, nicht zuletzt bei der Barrierefreiheit,
nicht angemessen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt fur die Verkehrsfinanzierung ist der Schilerverkehr. Vor
allem im landlichen Raum bildet die Taktung von Schulbuslinien ein Rickgrat fiir den
offentlichen Nahverkehr. Umso mehr muss die Forderung des Bayerischen Stadtetags
umgesetzt werden, dass die bisherige Erstattungsquote fur die Schilerbeférderung
von 60 Prozent auf 80 Prozent angehoben wird. Die Schulreformen im Bereich der
Mittelschulen, der Realschulen und der Gymnasien haben zum Teil einen weiteren
Anstieg der Beforderungsleistungen im Schulerverkehr zur Folge. Hinzu kommen die
steigenden Beférderungskosten, verursacht durch steigende Personalkosten. Die ge-
setzlich geregelte Kostenfreiheit des Schulwegs beruht auf einer staatlichen Entschei-
dung, die nicht auf dem Riicken der Stadte und Gemeinden ausgetragen werden darf.

Ein weiterer Kostenfaktor ist der Ausbau der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Nahver-
kehr. Der Programmaussage der Staatsregierung ,Bayern — Barrierefrei 2023* mis-
sen entsprechende Finanzierungsregelungen folgen, insbesondere durch die Einfiih-
rung eines gesonderten Fordertatbestands zur Barrierefreiheit in den Richtlinien zur
Forderung des OPNV.
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Die ,neue” Mobilitat darf nicht mit ,,urbaner” Mobilitat gleich gesetzt werden — sie ist auch
fur den landlichen Raum relevant. Eine Fokussierung der neuen Mobilitdt und der
Infrastrukturinvestitionen auf Verdichtungsraume wiirde den Herausforderungen des Ver-
kehrs und der Demografie in Bayern nicht gerecht. Nur die Ubergreifende, gleichwertige
Betrachtung und Behandlung von Verdichtungsrdumen und landlichen Raumen kann
den Ursachen von Fehlentwicklungen entgegen wirken und Entwicklungspotenziale he-
ben. Als verkehrspolitisches Leitziel zur Mobilitat zwischen Verdichtungsraumen und l&nd-
lichen Raumen sollten insbesondere multimodale, elektrifizierte Reiseketten angestrebt
werden. Ein differenziertes elektrifiziertes Mobilitatsangebot lasst vielfaltige Kombinations-
moglichkeiten fur individuelle Bedurfnisse zu.

Im Vordergrund einer stadt- und raumvertraglichen Mobilitat stehen die Flacheneffizienz
des Verkehrs, die Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs, der Ful3- und Radverkehr, die
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs — unabhangig von der Antriebs-
technologie — und die Gewahrleistung einer attraktiven, umweltfreundlichen Mobilitat ftr
alle Kreise der Bevdlkerung. Sie muss auch auf einen Paradigmenwechsel im Mobilitats-
verhalten jedes einzelnen Menschen setzen. So wie sich das Leitbild der Stadt der kur-
zen Wege in der Stadtentwicklungsplanung als Gegenmodell zur autogerechten Stadt
durchgesetzt hat, ist auch das Verstandnis vom ,Auto als der Deutschen liebstes Kind“

Uberholt.

Grundprinzipien einer flacheneffizienten, umweltfreundlichen und sozial-gerechten Mo-
bilitat sind die gemischt genutzte, kompakte Stadt der kurzen Wege und eine stadt-
vertragliche Nahmobilitat. Integrierte Konzepte und Handlungsprogramme kénnen die-
se Grundprinzipien starken.

Die stadtische Verkehrspolitik muss sich mit einer Neuverteilung der Flachen des 6ffent-
lichen Raums auf unterschiedliche Nutzergruppen entsprechend den Mobilitats- und
Raumanspriichen vor Ort befassen und Priorisierungen vornehmen. Bei der Lésung
von Nutzungskonflikten ist die Starkung der schwacheren Verkehrsteilnehmer geboten,
im Ubrigen sind Nutzungsanspriiche, insbesondere neuer Technologien und Mobilitats-
angebote, an ihrem Beitrag am Gemeinwohl zu messen. Eine weitere Privatisierung und
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Kommerzialisierung 6ffentlicher Raume sollte nicht zugelassen werden. Die Politik des
offentlichen Raums ist ein Kernbereich der Daseinsvorsorge und bendtigt angemesse-
ne personelle und finanzielle Ressourcen. Planung und Management des 6ffentlichen
Raumes sollten stets integriert, d.h. ressorttibergreifend und interdisziplinar erfolgen.

5. Die Vielschichtigkeit und Vielfaltigkeit einer stadt- und raumvertraglichen Mobilitat braucht
eine strategische Steuerung durch die Kommune, die Verkehrsentwicklungsplanung. Zu-
nehmende Verflechtungen zwischen den Stadten und Gemeinden in einem Raum ma-
chen eine gemeinsame Siedlungsentwicklungs- und Verkehrsplanung erforderlich.

6. Die Diskussion von smarten Losungsansétzen sollte losgeldst vom Begriff der Smart
City gefuhrt werden. Smartness ist nur eine Komponente der stadt- und raumvertraglichen
Mobilitat, die die Mobilitatsbedirfnisse der Bevdlkerung sozial-gerecht, 6kologisch und
o6konomisch erfiillen und untereinander in Einklang bringen muss. Neue Technologien
kénnen aus diesem Spannungsfeld fihren. Ihre Vorteile miissen aber mit ihren Risiken
durch steigende Investitionskosten und Unterhaltslasten und die Entstehung neuer Fla-
chen- und Mobilitdtsanspriiche abgewogen werden.

7. Die Klimaschutzstrategien fur den stadtischen Verkehr setzen konsequent auf die Stadt
der kurzen Wege, auf die Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs und des Ful3- und Rad-
verkehrs, auf intelligente Logistikkonzepte fir den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr
sowie auf hoch effiziente Antriebstechniken und konsequenten Leichtbau der Fahrzeu-
ge. Eine deutliche Minderung des Stral3enverkehrslarms verlangt vorrangig eine Vermin-
derung des Kfz-Verkehrs und die Reduzierung der zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten
an Larmbrennpunkten. Zur Vermeidung gesundheitsgefahrdender Schadstoffemissionen
ist die Verkehrspolitik gehalten, bereits kurzfristig auf den Betrieb emissionsarmer An-
triebstechniken, wie beispielsweise der Elektromobilitét, hinzuwirken. Langfristig ist hier
auf eine Reduzierung des motorisierten Verkehrsaufkommens abzuzielen.

FRAGEN

1. Durch welche Strategien und Konzepte kdnnen die Prinzipien der Stadt der kurzen Wege
und der Nahmobilitat auf regionaler Ebene zu einer nachhaltigen, polyzentrischen Ent-
wicklung beitragen?

2. Wie kénnen die Hemmnisse einer Stadt der kurzen Wege und der stadtvertraglichen
Nahmobilitat in Bereichen wie gesetzliche Rahmenbedingungen, Bodenmarkt, Infrastruk-
tur- und Betriebskosten und Akzeptanz Giberwunden werden?
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Ist autonomes Fahren der Schlissel fur eine stadt- und raumvertragliche Mobilitat? Kann
autonomes Fahren den 6ffentlichen Nahverkehr im landlichen Raum wirtschatftlicher ge-
stalten und starken (zum Beispiel Innenstadtbusse, Bedienung von nachfrageschwachen
Linien, fahrerlose Bahnen)?

Wie kann die Stadtgesellschaft mit dem schnell fortschreitenden Wandel technischer
und digitaler Innovationen in der Mobilitdt und der damit verbundenen Unsicherheit sozial
vertraglich umgehen? Wie kénnen die Risiken neuer Technologien und Dienstleistungen
fur den offentlichen Raum erkannt und durch rechtliche Rahmenbedingungen und
planerische Strategien fir das Gemeinwohl gestaltet werden? Wie kdnnen langfristige
Finanzierbarkeit, Anbieterunabhangigkeit und Nachhaltigkeit (Resilienz) fur technische
Systeme und fir die Stadtentwicklung gewahrleistet werden? Inwieweit kénnen neue
Technologien wie das automatisierte Fahren zur Verkehrssicherheit beitragen?

Wie kann Chancengerechtigkeit beim Zugang zur neuen Mobilitat erreicht werden?

Wie kann der Paradigmenwechsel im Mobilitatsverhalten jedes einzelnen Menschen weg
vom Auto hin zur multimodalen Mobilitdt gelingen? Welchen Beitrag missen Politik,
Kommunen, Verbande und Wirtschaft hierfur leisten?

Braucht eine wirksame Politik fir den 6ffentlichen Raum weitere Steuerungs- und
Finanzierungsinstrumente? Ist beispielsweise fir die Inanspruchnahme des 6ffentlichen
Raums durch gewerbliche Nutzungen, die im besonderen o6ffentlichen Interesse liegen,
eine Konzessionierung durch die Stadte sinnvoll, wie sie heute bereits fir den unterirdi-
schen StralRenverkehrsraum mdglich ist? Soll der Rahmen flr Sondernutzungsgebihren,
insbesondere fur das Parken und fur gewerbliche Nutzungen, dem wirtschaftlichen Vor-
teil entsprechend erweitert werden?

Zu Kapitel 2 — Grundlagen: Zahlen, Fakten, Trends

THESEN
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Kennzeichen fur den Mobilitatswandel im Sinne der ,neuen Mobilitat* sind technische
Innovationen mit Verflechtungen und Wechselwirkungen mit anderen grof3en Bereichen,
wie der Digitalisierung und der Energiesysteme. Mobilitat ist ein Querschnittsthema mit
Herausforderungen in zahlreichen Sektoren. Stadte und Gemeinden mussen die Aus-
wirkungen auf die Stadt- und Wirtschaftsentwicklungen sowie auf die Lebens- und Ar-
beitsverhaltnisse rechtzeitig erkennen und die Gestaltungsmdglichkeiten konsequent
nutzen.
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2. Der Infrastrukturausbau mit Radschnellwegen und die Férderung des Radverkehrs kon-
nen eine Zunahme des Radverkehrs erleichtern, besonders, wenn dies von einem at-
traktiven Nahverkehr und WerbemalRnahmen fir den Radverkehr begleitet wird.

3. Die Forderung der Nahmobilitdt muss neben der Berlicksichtigung des 6ffentlichen Ver-
kehrs und des motorisierten Individualverkehrs integraler Bestandteil der Stadt- und Ver-
kehrsplanung in Stadten und Gemeinden sein.

4. Das Potenzial der multimodalen Mobilitat ist vor allem in [&Andlichen Raumen noch nicht
ausgeschopft. Dies betrifft die Kapazitaten im 6ffentlichen Nahverkehr oder die Schnitt-
stellen, wie etwa Pendlerparkplatze. Dort besteht Handlungsbedarf, um den 6ffentlichen
Nahverkehr attraktiver zu gestalten.

5. Die Bereitschaft zur multimodalen Mobilitat und zum Umsteigen wachst bei den jungen

Generationen auch in landlichen Raumen — und nicht nur bei den Pendlern in die
Verdichtungsraume. Dieses Potenzial muss weiter ausgeschopft werden.

FRAGEN

1. Wie kann der Anteil des Radverkehrs auch in kleineren Stadten und im Stadt-Umland-
Bereich gesteigert werden?

2. Wie kann die Férderung der Nahmobilitéat in der téaglichen Planung gelingen und wie kann
die breite Offentlichkeit fur die Nahmobilitat gewonnen werden?

3. Inwelcher Form und in welchem MalR3 kann das Prinzip der Mobilitatsstationen zur Star-
kung der Multimodalitat auch auf kleinere Stadte und Gemeinden Gbertragen werden?

4. Wie kann die anwachsende Luft- und Larmbelastung durch Verkehr reduziert werden?

5. Welche Infrastruktur wird fir die Forderung der Nahmobilitdt an Verkehrswegen, Verkehrs-
anlagen und Versorgungsstandorten benotigt?

6. Welche Herausforderungen ergeben sich durch die kommerzielle kleinteilige Nutzung

des Luftraumes durch Logistikdrohnen? Wie kann man mit diesen Problemen umge-
hen?
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Zu Kapitel 3 — Neue technische Entwicklungen

THESEN
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Es muss eine Debatte zur Neuordnung von Verkehrsflachen in den Stadten angestof3en
werden, weil sich die Anteile der verschiedenen Verkehrsarten in den letzten Jahren er-
heblich verschoben haben. Hierzu gehéren Bevorrechtigungen fir den flieRenden und
ruhenden Verkehr.

Der flachendeckende Ausbau von Ladeinfrastruktur fir Elektromobilitat ist vorrangig eine
Aufgabe, die grundsatzlich dem Markt zu Uberlassen ist. Stadte und Gemeinden kénnen
erganzend eigene Konzepte fur Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum erarbeiten,
beispielsweise zur Forderung der Elektromobilitat beim Carsharing.

Erheblichen Handlungsbedarf gibt es bei der Vernetzung multimodaler Informations- und
Leitsysteme. Hierzu bedarf es technischer Plattformen, die Giber multimodale Verkehrs-
angebote, zum Beispiel an Mobilitatsstationen, informieren und Buchungen in einem Vor-
gang ermoglichen. Dies verbessert eine auf den individuellen Bedarf zugeschnittene
Mobilitat und fuhrt zur Vermeidung von tberfliissigem Verkehr.

Die Zukunft liegt in verkehrstrageriibergreifenden Echtzeit-Fahrgastinformationen und e-
Tickets, die auf dem Smartphone fiir Fahrten vom Abfahrtsort zum Zielort abrufbar sind.

Es muss sichergestellt werden, dass den Stadten und Gemeinden bei der zunehmen-
den Digitalisierung in allen Lebensbereichen die Hoheit hinsichtlich der kommunalen Daten
zusteht.

Moderne Antriebstechniken, insbesondere die Elektromobilitat im 6ffentlichen Nahver-
kehr, miissen weiter vorangetrieben werden. Sie leisten einen wichtigen Beitrag zur
LAsung der typischen Verkehrsprobleme. Notwendig sind zusatzliche MaRnahmen zur
Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs und Eindammung des Individu-
alverkehrs, um eine nachhaltige Verkehrsverlagerung weg vom Individualverkehr zu be-
wirken.
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FRAGEN

1. Sollen Elektro-Pkws einen Privilegierungsanspruch im 6ffentlichen Raum erhalten?

2. Istes moglich, mit den Instrumenten der Digitalisierung den vernetzten Verkehr des OPNV
mit automatisiertem und autonomem Fahren im Individualverkehr mit umweltfreundli-
chen Antrieben (vor allem Elektromobilitat) zu beférdern und dadurch zusatzliche Kapa-
zitaten fur mehr Verkehrsflachen im 6ffentlichen Raum zu schaffen?

3. Kann automatisiertes und autonomes Fahren in Verkniipfung mit Carsharing positive
Entlastungseffekte fur den offentlichen (Verkehrs-) Raum bewirken und dadurch neue
Spielrdume fir die Stadtentwicklung schaffen?

4. Wie wird sich der automatisierte StralRenverkehr in das vorhandene Verkehrssystem in
den Ballungsraumen und in landlichen Raumen einordnen?

5. Wird sich die Automatisierung des Fahrens auf die Arbeitsorganisation und Beschafti-
gung im Mobilitatssektor auswirken?

6. Welche MalRnahmen sind notwendig, um die Verkehrsmittelnutzer in die Gestaltung des

kunftigen Verkehrssystems einzubeziehen?

Zu Kapitel 4 — Planung und Management

THESEN

1. Eine eindimensionale Bewertung mit jeweils getrennten Kosten-Nutzen-Berechnungen
bei StralRenbauprojekten einerseits und Projekten des o6ffentlichen Nahverkehrs
andererseits ist nicht mehr zeitgemalf. Vielmehr ist es notwendig, hierbei eine verkehrs-
Ubergreifende Fachplanung durchzufthren. Nur so kdnnen Querschnittsbereiche dieser
Planungen erfasst und Entlastungen fir den Individualverkehr und 6ffentlichen Nahver-

kehr erzielt werden.

2. Die Verkehrsentwicklungsplanung veréndert sich vom komplexen Planwerk zum mo-
dernen Steuerungsinstrument. In den meisten Stadten gibt es aber weiterhin eine grol3e
Diskrepanz zwischen den Zielen der Verkehrsentwicklungsplanung und den tatséchlich
erreichten Maflinahmen.
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10.

11.

54

Mobilitditsmanagement ist eine sinnvolle Ergédnzung zu baulichen MalRnahmen. Die Wir-
kungen sind aber quantitativ schwer zu messen.

Wenn bisherige Individualfahrten durch neue Mitfahr- und Blindeltransportangebote er-
setzt werden, ist ein positiver Effekt zu erzielen.

Wenn bisherige OPNV-Nutzer durch neue Angebote animiert werden, auf kleinteiligere
Angebote zu wechseln, entsteht zusatzlicher Individualverkehr.

Geschaftsmodelle, die sich zwischen Anbieter und Kunden bestehender Mobilitatsan-
gebote durch Bestell- und Zahlvorgadnge drangen (zum Beispiel Parken und E-Ticketing),
koénnen fir die Kunden die Leistung verteuern oder kénnen fiir den 6ffentlichen Anbieter
die Ertrage reduzieren.

Eine zunehmende Flotte parkender Carsharing-Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum beno-
tigt zusatzlichen Raum und Regeln.

Reallabore mit wissenschaftlicher Begleitung und intensiver Blirgerbeteiligung mit Co-
Gestaltung bieten Méglichkeiten, unter Alltagsbedingungen neue nachhaltige Mobilitats-
angebote zu entwickeln und zu erproben. Als Rechtsgrundlage kann dazu § 45 Abs.1

Nr.6 StVO (Verkehrsversuch) genutzt werden.

Die Konzipierung, Durchfiihrung und Evaluierung von Reallaboren erfordert zusatzliche
Ressourcen (Personal, Sachmittel) und projektbezogene Organisationsformen. Bund
und Lander werden aufgefordert, im Rahmen von Foérderprogrammen zur Stadt- und
Mobilitatsentwicklung entsprechende Aufwendungen verstarkt zu férdern.

Im Rahmen von Reallaboren miissen die Moglichkeiten, aber auch die Grenzen der Uber-
tragbarkeit von Produkt- und Prozessinnovationen verstarkt ins Visier genommen wer-
den.

Wichtige Synergieeffekte im Sinne der neuen Mobilitat kdnnen dadurch entstehen, dass
die kommunale und interkommunale Verkehrsplanung in Abstimmung mit dem Schienen-
nahverkehrsplan des Freistaats Bayern erfolgt. Hierzu gehort auch die Einbeziehung der
Planung zur Revitalisierung alter Schienenstrecken und fiir die Haltestellen der Fernbus-
linien.
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FRAGEN

1. Wie kann die Ruickkoppelung der Planungspraxis mit den Zielen der Verkehrsentwicklungs-
planung verbessert werden? Kann ein Planungscontrolling hilfreich sein oder erhdht das
den Verwaltungsaufwand?

2. Wie kénnen Kommunen im Bereich des Mobilitditsmanagements ihre Vorbildfunktion star-
ker ausfillen? Wer nimmt in den Kommunen die Rolle des Mobilitatskoordinators und
Mobilitatsdienstleisters ein?

3. Wie konnen die positiven Effekte der sich wandelnden Mobilitatsangebote und Kunden-
wunsche verstarkt werden und die negativen Effekte minimiert werden?

4. Wie lassen sich Nachteile der disruptiven Geschaftsmodelle auf die wirtschaftliche Situ-
ation der Kommunen und ihrer Dienstleister vermeiden?

5. Welche Qualitatskriterien fur GroRRe, Struktur, Themenspektrum und Akteure missen
bei der Vorbereitung, Durchfiihrung und Evaluierung eines Reallabors erfillt werden,
damit valide und Ubertragbare Ergebnisse erzielt werden?

6. Wie konnen die Voraussetzungen fur einen intensiveren Austausch zwischen den Akteu-
ren von Reallaboren in verschiedenen Stadten auch landeribergreifend verbessert wer-
den? Kann auf Bundesebene eine entsprechende Plattform bereitgestellt werden?

7. Wie konnen (private) Fahrgemeinschaften durch verkehrslenkende MalRnahmen, wie

zum Beispiel ein Stellplatzkonzept oder die Parkraumbewirtschaftung, voran gebracht
werden?

55



BAYERISCHER STADTETAG 2017

Zu Kapitel 5 — Verkehrsfinanzierung

THESEN

1.

56

Zur Sicherung von Mobilitat in Stadten und in lAndlichen Raumen mussen die bisherigen
Finanzierungsinstrumente gesichert und ausgebaut werden. Der Bayerische Stadtetag
hat hierzu Forderungen erhoben, unter anderem zur Fortsetzung der Gemeindeverkehrs-
finanzierung und der OPNV-Férderung, aber auch der weiteren Forderung von Straen-
bau. Falls dies nicht ausreichend umgesetzt wird, muss Uber alternative Finanzierungs-
formen, wie Road pricing, City-Maut fir Innenstéadte oder eine Nahverkehrsabgabe nach-
gedacht werden.

Mit Blick auf die aktuelle Diskussion zur Verbesserung der Luftqualitat muss es interes-
sierten Stadten ermoglicht werden, zur Verkehrslenkung finanzielle Steuerungselemente
in bestimmten Zonen zu erproben. Hierzu gehdren Nahverkehrsabgaben, Zufahrts-
gebiihren oder verpflichtende Burgertickets fur den OPNV. Solche Instrumente kénnen
helfen, den Verkehr flissiger zu machen, Verkehrsmengen zu reduzieren, schadliche
Umwelteinfliisse zu vermindern und die Luftqualitdt zu verbessern. Die damit erziel-
baren Einnahmen missen zweckgebunden fiir den OPNV oder fiir die Férderung von
nachhaltiger Mobilitat verwendet werden.
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Weitere Informationen

Stadtwerke Wien, Smart City: Begriff, Charakteristika und Beispiele, Wien 2011
http://www.nachhaltigkeit.wienerstadtwerke.at/fileadmin/user_upload/Downloadbereich/
WSTW2011_Smart_City-Begriff_Charakteristika_und_Beispiele.pdf

Deutscher Stadtetag, Positionspapier Offentlicher Raum und Mobilitat. Berlin, K6In 2016
http://www.staedtetag.de/publikationen/materialien/079155/index.html

Deutscher Stadtetag, Positionspapier Integrierte Stadtentwicklungsplanung und Stadt-
entwicklungsmanagement, Berlin, Kéln 2015
http://www.staedtetag.de/publikationen/materialien/076324/index.html

acatech (Hrsg.): Neue autoMobilitat. Automatisierter Stral3enverkehr der Zukunft

(acatech POSITION), Minchen, Herbert Utz Verlag 2015
http://www.acatech.de/de/publikationen/publikationssuche/detail/artikel/neue-automobilitaet-
automatisierter-strassenverkehr-der-zukunft.html
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