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Mobilitat ist ein Grundbestandteil der heutigen Ge-
sellschaft. Die 6ffentliche Daseinsvorsorge muss si-
cherstellen, dass alle Mitglieder der Gesellschaft mo-
bil sein konnen — ob reich oder arm, ob jung oder alt,
ob auf dem Land oder in den groRen Ballungszentren
und zwischen den Regionen. Das stellt die Verkehrs-
planung und Verkehrspolitik in Nordrhein-Westfalen
vor grofde Herausforderungen. NRW ist das Stauland
Nummer Eins in der Bundesrepublik, weil der individu-
elle Personen- und vor allem auch der Guterverkehr ra-
sant zugenommen haben. An jedem Arbeitstag pen-
deln etwa 4,4 Millionen Erwerbstatige zur Arbeit, dabei
nutzen mehr als zwei Drittel von ihnen den Pkw. Aber
auch der innerstadtische Verkehr ist mit vielen Proble-
men konfrontiert — der Platzverbrauch durch den flie-
Renden und den ruhenden Verkehr sowie eine haufig
noch immer auf den motorisierten Verkehr ausgerich-
tete Verkehrsplanung fihren zu einer groRen Schad-
stoffbelastung der Luft. Der Instandhaltungsbedarf fur
Autobahnen, BundesstralRen, aber auch fur das kom-
munale StraRennetz ist grofR, es besteht ein erhebli-
cher Sanierungsstau. Eine ahnliche Situation erlebt

der offentliche Personennahverkehr, hier sind Investi-
tionen in Milliardenhohe notwendig, weil Instandhal-
tungsmafinahmen in den vergangenen Jahren oftmals
den Kurzungen in den kommunalen Haushalten zum
Opfer gefallen sind.

Die Studie schlagt drei grundlegende Strategien
fUr die Entwicklung einer sozial-okologisch nachhalti-
gen Verkehrsstruktur vor: Verkehr vermeiden, Verkehr
verlagern, Verkehr verbessern. Dafur stellt sie anhand
von 16 MalRnahmen vor, wie diese Verbesserungen
erreicht werden konnen, damit Mobilitat in NRW so-
zial gerecht, okologisch vertraglich und 6konomisch
tragfahig wird. Erlautert werden die vorgeschlagenen
Mafnahmen anhand von konkreten, in der Praxis be-
reits erprobten Beispielen. Das Land Nordrhein-West-
falen braucht dringend ein landesweites Mobilitats-
konzept, das mit dem Zeithorizont 2030 den Anteil des
offentlichen Verkehrs, des Ful3- und Radverkehrs auf
75 Prozent der zurtckgelegten \Wege anstrebt.

Ulrike Detjen
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1.1 HINTERGRUND UND ZIEL DER STUDIE
Um die gegenwartige Situation von Mobilitat und Ver-
kehrin Nordrhein-Westfalen (NRW) zu analysieren, Zu-
kunftsperspektiven zu entwickeln und politische und
gesellschaftliche Handlungsoptionen zu entwerfen,
hat die Rosa-Luxemburg-Stiftung die Erstellung einer
Studie «Mobilitat in Nordrhein-Westfalen — Situation
und Zukunftsperspektiven» ausgeschrieben.

Vor dem Hintergrund der Herausforderung, eine so-
zial gerechte und 6kologisch nachhaltige Mobilitat zu
erreichen, sollen die gegenwartige Situation von Mobi-
litat und Verkehrin Nordrhein-Westfalen analysiert und
Zukunftsperspektiven entwickelt werden. Unter Be-
teiligung von Einwohnerlnnen, zivilgesellschaftlichen
Akteuren, Stakeholderlnnen und Expertlnnen sollen in
einer wissenschaftlichen Studie die Grundzlge eines
Mobilitatskonzepts fur NRW, besonders fur die Perso-
nenmobilitat, entwickelt werden. Dieses Konzept soll
die verschiedenen politischen Handlungsebenen Kom-
mune, Region, Landkreis und Land adressieren und ein
zeitlich gestuftes Ziel- und politisches Handlungskon-
zept entwickeln. Ziel ist es insbesondere, Nutzerlnnen
einen leichteren Umstieg vom motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) auf den offentlichen Verkehr zu ermog-
lichen. Des Weiteren soll ein struktureller Umbau hin
zu verbesserter Nahmobilitat und zur Optimierung der
Rad- und FuRverkehre erreicht werden. Insbesondere
soll die Studie die Bereiche offentliche Daseinsvorsor-
ge, solidarische und Gemeinwohlorientierung, sozial
gerechter Zugang zu Mobilitat, Grenzen des motori-
sierten Individualverkehrs, Starkung offentlicher Ver-
kehrssysteme und integrierte multimodale Mobilitats-
|[6sungen betrachten. Zu bericksichtigen sind dabei
speziell die Rahmenbedingungen zur Finanzierung des
Mobilitatssystems; Mobilitatsarmut muss verhindert
werden.

1.2 ABLAUF DES PROJEKTS UND
AUFBAU DES BERICHTS

Um einen Uberblick Giber den Status quo der Mobilitat
in NRW und relevante Strategien, Konzepte und Maf3-
nahmen zu erlangen, wurde in einem ersten Schritt eine
Literatur- und Quellenrecherche sowie -analyse durch-
gefuhrt. Darauf aufbauend wurde eine erste Fassung
eines Mobilitatskonzepts fur NRW entwickelt, welches
Leitbild, Ziele und Handlungsoptionen umfasst.

In einem Workshop am 30. November 2015 wurden
Leitbild und Ziele sowie ausgewahlte Handlungsbe-
reiche durch Einschatzungen aus der Zivilgesellschaft
und von Verkehrsexpertinnen validiert. Der Workshop
fokussierte auf die Handlungsfelder Attraktivierung
und Verbesserung des offentlichen Verkehrsange-
bots sowie Siedlungsstruktur. Die im Konzeptentwurf
identifizierten MalRnahmen wurden hinsichtlich ih-
rer Dringlichkeit, Akzeptanz und Wirksamkeit priori-
siert; geeignete Politikinstrumente zur Umsetzung der
MaRnahmen wurden diskutiert. Auf Basis der Ergeb-
nisse des Workshops wurde das Mobilitatskonzept
weiterentwickelt und im vorliegenden Projektbericht
abschlief3end dargestellt.

Der Bericht stellt zunachst den Status quo der Mo-
bilitatin NRW kurz dar (Kapitel 2). In Kapitel 3 werden
Leitbild, Zielvorschlage und Strategien fur eine zu-
kunftsfahige Mobilitat in NRW entwickelt. Kapitel 4
bildet den Kern des Berichts und stellt das Mobilitats-
konzept anhand ausgewahlter, besonders relevanter
MafRnahmen und Instrumente dar. Dabei sind die ein-
zelnen MalRnahmen in thematischen Gruppen zusam-
mengefasst. Neben der Beschreibung der Malinah-
men werden bestehende Hemmnisse, Akteure, erste
Umsetzungsschritte und mogliche Wirkungen skiz-
ziert. Daruber hinaus werden einzelne Beispiele fur gu-
te Praxis in der MaRnahmenumsetzung gegeben.
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Nordrhein-Westfalen erlebt seit mehreren Jahrzehn-
ten tief greifende Prozesse eines 6konomischen Struk-
turwandels, der mit einem gesellschaftlichen Wandel
und sozialen Umbrichen einhergeht. Dieser Wandel
ist gekennzeichnet durch stadtraumliche Neuordnun-
gen, wirtschaftliche und demografische Schrump-
fungs- und Wachstumsprozesse und eine damit ein-
hergehende steigende regionale Mobilitat in einer
polyzentrischen Metropolregion. Gesellschaftliche
Entwicklungen, Strukturwandel und Transformation
stellen hohe Anforderungen an die Bereitstellung eines
qualitativ hochwertigen, konsequent sozial-0kologisch
ausgerichteten Mobilitatsangebotes in NRW. Die ge-
nannten Prozesse wirken sich zudem auf das Perso-
nen- und Guterverkehrsaufkommen sowie auf die da-
bei jeweils genutzten Verkehrsmittel aus.

Nordrhein-Westfalen ist das Bundesland mit dem
dritthochsten Anteil der Verkehrsflachen an der Ge-
samtflache (MBWSV 2013: 148). Das Land verfugt
Uber das langste Gesamtstrafdennetz aller Bundeslan-
der (ebd.), den hochsten Anteil Uberortlicher Stralden
(vgl. ebd.: 150) und die hochste Zahl der zugelasse-
nen Kraftfahrzeuge (ebd.: 151). 59,2 Prozent der We-
ge wurden 2008 in NRW mit dem Auto zurlckgelegt,
22,7 Prozent zu Ful3, 9,6 mit dem Fahrrad und 8,5 Pro-
zent mit offentlichen Verkehrsmitteln (vgl. Infas/DLR
2010c). Damit ist Nordrhein-Westfalen weitgehend
vergleichbar mit den anderen Flachenbundeslandern.
Gegenuber 2002 ist der Anteil des Pkw jedoch in nicht
unbedeutendem MalRe zurlckgegangen. 2002 wurde
noch flr 64 Prozent der Wege das Auto benutzt, 9 Pro-
zent wurden mit dem Fahrrad zurtickgelegt, 7 Prozent
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 21 Prozent zu Fuf3
(vgl. Infas/DLR 2004). Hierbei bestehen jedoch erheb-
liche Differenzen zwischen urbanen und landlichen
Regionen in NRW: in landlichen Regionen werden
aufgrund der in der Regel ungunstigeren Nutzungsbe-
dingungen des Umweltverbundes deutlich mehr We-
ge mit dem Auto zuruckgelegt. Jedoch gibt es auch
innerhalb der urbanen Raume teils erhebliche Abwei-
chungen. So werden in Munster 36 Prozent der Wege
mit dem Fahrrad zurtickgelegt, in Koln sind es 12 Pro-
zent, in Duisburg und Gelsenkirchen jeweils 8 Prozent
und in Essen sogar nur 5 Prozent. Gleiches gilt fur die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. In Kéln sind es
21 Prozent der Wege, die mit dem o6ffentlichen Verkehr
(OV) zurtickgelegt werden, in Bottrop nur 10 Prozent,
in Hamm und Herne jeweils 11 Prozent (vgl. Regional-
verband Ruhr2012: 62, 64).

Personen- und Guterverkehr in Nordrhein-Westfa-
len sind gekennzeichnet durch eine hohe Verkehrs-
dichte und Transitbelastung (MBWSV NRW o.J.). Die
Rolle Nordrhein-Westfalens als Industrie- und Transit-
land und zudem bevolkerungsreichstes Bundesland'
pragen die verkehrliche Situation im StralRennetz des
Landes deutlich. Mehr als ein Viertel des gesamtdeut-

schen StralRenverkehrs flieRen auf nordrhein-westfa-
lischen Bundesautobahnen (BAB), Bundes- und Lan-
desstralRen (MBWSV NRW o.J.). Dies schlagt sich vor
allem in einer starken Belastung der Autobahnen nie-
der, die insbesondere in hochverdichteten Raumen wie
dem Ruhrgebiet nicht nur fur den Fernverkehr, son-
dern haufig auch fur Kurzstrecken- und den Regional-
verkehr genutzt werden. Das Autobahnnetz in Nord-
rhein-Westfalen ist an vielen Stellen am Rande der
Belastbarkeit angelangt: Im Jahr 2010 lagen 48 der 100
storungsanfalligsten Abschnitte des deutschen Auto-
bahnnetzes in Nordrhein-Westfalen (INRIX 2010). Die-
se Abschnitte sind gepragt durch permanente Storun-
gen des Verkehrsflusses.? Seit 2011 steigt die Zahl der
Verkehrsstorungen im nordrhein-westfalischen Netz
der BAB nach Jahren des Ruckgangs wieder an, Glei-
ches gilt fur die Gesamtstauléange (vgl. MBWSV 2013).
Diese betrug 2012 insgesamt 55.821 Kilometer, die Ge-
samtdauer der Staus fast 50.500 Stunden (eigene Be-
rechnung nach MBWSYV 2013: 55). Der Anstieg trotz
intensiver Ausbauaktivitaten ist ein Indiz dafur, dass
der Ausbau der Infrastruktur oftmals nur kurze Zeit
zur spUrbaren Entspannung der Situation beitragt und
dass die damit verbundenen Entlastungseffekte relativ
schnell durch das Wachstum der Verkehrsmenge wie-
der kompensiert werden.

Grund fur die Storanfalligkeit ist in erster Linie das
enorme Verkehrswachstum sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr in der Vergangenheit, das wie
genannt nur in Teilen durch den Ausbau der Infrastruk-
tur aufgefangen werden konnte. Seit 1980 hat sich die
Verkehrsleistung im Personen- und GUterverkehr auf
den Autobahnen Nordrhein-Westfalens mit einer Zu-
nahme von rund 23 auf Uber 46 Milliarden Fahrzeug-
kilometer etwa verdoppelt (vgl. MBWSV 2013: 84).
Besonders problematisch ist diese Situation, weil es
sich bei einer Reihe der nordrhein-westfalischen Au-
tobahnen um zentrale Verkehrsachsen fur den nati-
onalen und europaischen Verkehr handelt. Auch ein
hohes Pendleraufkommen tragt zu StralRenbelastun-
gen in Nordrhein-Westfalen und zu einem hohen Stau-
aufkommen bei. An jedem Arbeitstag pendeln etwa
4,4 Millionen Erwerbstatige (vgl. ITNRW 2014a) in
Nordrhein-Westfalen zur Arbeit, mehr als zwei Drittel
von ihnen nutzen dafur den Pkw (vgl. ITNRW 2014b).
Dieses hohe Verkehrsaufkommen bedingt einen ver-
starkten Verschlei® der Straeninfrastruktur und ei-
nen ganz erheblichen Aufwand zu deren Unterhalt.
Bereits heute ist jedoch ein enormer Sanierungsstau
bei der Verkehrsinfrastruktur offensichtlich: Dieser
ist bei kommunalen Verkehrswegen, Bundesstrafien,

1 Nur die Stadtstaaten Berlin, Bremen und Hamburg haben eine noch héhere Be-
volkerungsdichte. 2 Eine Stérung liegt dann vor, wenn die Durchschnittsge-
schwindigkeit 50 Prozent unter der Referenzgeschwindigkeit fir eine freie Fahrt
ohne Storung liegt (112 km/h).
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Autobahnen und Brlcken so akut, dass der Stadtetag
Nordrhein-Westfalen schon 2014 ein Sofort- und Not-
programm von Land und Bund forderte (vgl. Stadtetag
NRW 2014; Initiative der NRW-Wirtschaft 2013).

Nicht nur die verkehrliche Situation im Ubergeordne-
ten Straldennetz, sondern auch diejenige im Netz der
kommunalen StralRen Nordrhein-Westfalens stellt sich
vielerorts als problematisch dar. Auch viele stadtische
Raume sind gepragt durch ein hohes Aufkommen des
motorisierten Verkehrs, eine hohe Flacheninanspruch-
nahme durch den flielenden und den ruhenden Ver-
kehr sowie eine oftmals immer noch sehr einseitig auf
die Forderung der Pkw-Mobilitat ausgerichtete kom-
munale Verkehrsplanung. Folgen dieser Entwicklung
sind unter anderem hohe Belastungen der Innenstadte
durch Luftschadstoffe, insbesondere durch Feinstaub
und Stickoxide. So wurden 2015 an 12 der 55 nord-
rhein-westfalischen Messstationen fur Stickoxide die
zulassigen Grenzwerte Uberschritten, beispielsweise
in DUsseldorf, KéIn und Oberhausen (vgl. Rheinische
Post, 29.1.2016). Der motorisierte Verkehr und ins-
besondere dieselbetriebene Fahrzeuge sind dabei die
grofdten Emittenten von Stickoxiden in den Innenstad-
ten. Auch bei den ebenfalls vom motorisierten Ver-
kehr mitverursachten Feinstaubemissionen kommt
es in Nordrhein-Westfalens Stadten regelmaldig zur
Uberschreitung der zulassigen Grenzwerte. So wur-
den beispielswiese im Marz 2015 an samtlichen Mess-
stellen die zulassigen Werte teils deutlich Uberschrit-
ten, in KolIn, Leverkusen und DuUsseldorf dabei jeweils
um mehr als das Doppelte des zuldassigen Wertes (vgl.
Rheinische Post, 20.3.2015). Um dieser Entwicklung
entgegenzuwirken und die Pkw-Nutzung insgesamt
zugunsten der Nutzung des offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) sowie des Rad- und FuRverkehrs zu
reduzieren, haben zahlreiche Stadte und Gemeindenin
NRW Mafnahmen zur Forderung des Umweltverbun-
des umgesetzt. Die Stadte, die Mitglieder der Arbeits-
gemeinschaft fuBRganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) sind,
haben sich in besonderem Mafde der Forderung der
Mobilitat mit dem Fahrrad und zu Fuf? verschrieben.
Beispielsweise haben Koln, Oberhausen und das sau-
erlandische Hemer Klimaschutzkonzepte auch fur das
Handlungsfeld Verkehr erstellen lassen. Radverkehrs-
konzepte sollen unter anderem in Koln, Solingen, Kle-
ve, Gladbeck, im Kreis Unna und im Rhein-Sieg-Kreis
die Nutzungsbedingungen fur das Fahrrad verbessern.

Auch das Land unterstutzt die Kommunen bei der
Forderung von Alternativen zur Autonutzung. So hat
NRW 2012 beispielsweise den «Aktionsplan Nahmo-
bilitat» erstellen lassen, der als strategischer Aktions-
plan der Landesregierung zehn Bausteine umfasst, mit
deren Umsetzung auf kommunaler Ebene die Nahmo-
bilitdt mit dem Fahrrad oder zu Fuf gefordert werden
soll. Daruber hinaus fordert das Land den Bau regiona-
ler Radschnellwege mitdem Ziel, Pendlerverkehre vom
Auto auf das Fahrrad zu verlagern. Auch vom Land ini-
tiilerte Kampagnen zielen auf die Verbesserung der ver-

kehrlichen Situation in den Stadten ab. Die Kampagne
«Mehr Freiraum fur Kinder — FUr eine kinderfreundli-
che Stadt- und Verkehrsgestaltung» soll die nordrhein-
westfalischen Kommunen daflr sensibilisieren, die
Belange von Kindern bei der Stadt- und Verkehrspla-
nung starker zu beachten. Trotz der bereits jetzt statt-
findenden umfangreichen Aktivitaten auf allen Ebenen
zur Forderung des Umweltverbundes sind die Poten-
ziale und Einsatzmoglichkeiten des Fuf’- und Radver-
kehrs bei Weitem noch nicht ausgeschopft (vgl. AGFS
2012:9).

Auch der OPNV hat in den vergangenen Jahren zur
Gestaltung eines nachhaltigeren Verkehrssystems in
Nordrhein-Westfalen beigetragen, wenn auch in einem
Mafe, das deutlich unter seinen Potenzialen bleibt. Vor
dem Hintergrund der hochsten Bevolkerungsdichte al-
ler Flachenbundeslander und einem hohen Anteil von
Menschen, die in den hochverdichteten Ballungsrau-
men an Rhein und Ruhr leben, fallt der Anstieg des Mo-
dal-Split-Anteils des OPNV in den Jahren 2002 bis 2012
von 7 auf 8,5 Prozent eher bescheiden aus und ist ein
Indiz fir noch betrachtliche nicht gehobene Potenziale.
Zudem sind die OPNV- und die Schienenpersonennah-
verkehr-(SPNV)-Infrastruktur in Nordrhein-Westfalen in
ganz erheblichem Malde vom Sanierungsstau betrof-
fen. Allein die Infrastruktur fur Stadt-, Straen- und U-
Bahnen erfordert Investitionen in Milliardenhohe (vgl.
Busse und Bahnen NRW 2013), da Instandhaltungs-
mafRknahmen in den vergangenen Jahren oftmals aus
Kostengrinden unterlassen wurden.

Insgesamt stagniert der Personenverkehr Uber alle
Verkehrstrager in NRW seit Jahren, allerdings auf ho-
hem Niveau, auch fur die Zukunft sind Zuwachse im
Personenverkehrsaufkommen nur noch in Teilen des
Landes zu erwarten. Wahrend fur die Rheinschiene
und die landlichen Regionen Eifel, Niederrhein und
Mdnsterland teils noch Zuwachse von bis zu 20 Pro-
zent prognostiziert werden, erwartet die Verkehrsver-
flechtungsprognose 2030 beispielsweise flr das Ruhr-
gebiet und die ostlichen und sudostlichen Teile NRWs
Rdckgange von bis zu 10 Prozent, in einigen Regionen
sogar bis zu 20 Prozent (vgl. BVU/ITP/IVV/PLANCO
2014). Fur den GUtertransport insbesondere auf der
Strafde werden jedoch ganz erhebliche Zuwachse pro-
gnostiziert.

Vor dem Hintergrund der angespannten Finanzsitua-
tion der offentlichen Hand, prognostizierter Zuwachse
im Guterverkehr, steigender Kosten fur die Erbringung
des SPNV und OPNV sowie der Instandsetzung und In-
standhaltung der Verkehrsinfrastruktur gibt es in NRW
immense Herausforderungen zu bewaltigen. Vor allem
muss es gelingen, die Infrastruktur fur den Umwelt-
verbund in allen Landesteilen, das heif3t sowohl in den
Ballungsraumen als auch in den landlichen Regionen,
in einer Form bereitzustellen, dass der Umweltverbund
eine vollwertige Alternative zum Pkw darstellen kann.

Um die genannten Defizite zu beseitigen und ein
zukunftsfahiges Mobilitatssystem fur NRW zu ent-
wickeln, ist allerdings auch eine Anderung der bis-
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lang oft wenig koordinierten politischen Konzeption
und Planung der verschiedenen Ebenen und Baustei-
ne des Mobilitatssystems notwendig. Haufig mangelt
es bereits an der Abstimmung der Planung zwischen
benachbarten Kommunen, beispielsweise bei der Pla-
nung von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen, so-
dass teilweise untereinander konkurrierende Angebote

entwickelt werden. Auch auf der Ebene der Bundesver-
kehrswegeplanung erfolgt eher eine parallele Planung
der einzelnen Verkehrstrager anstelle einer integrierten
Planung, welche die jeweiligen Vor- und Nachteile der
einzelnen Verkehrstrager integriert betrachtet und auf-
einander abstimmt. Daran hat sich auch mit dem Bun-
desverkehrswegeplan 2015 wenig geandert.
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3 LEITBILD, ZIELVORSCHLAGE UND STRATEGIEN
FUR EINE ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITAT IN NRW

Leitbilder stellen eine wichtige Grundlage dar, um ge-
sellschaftliche Wandlungsprozesse zu gestalten, Ori-
entierung und gemeinsame Bezugspunkte zu schaf-
fen sowie Motivation zu stiften. Das folgende Leitbild
far nachhaltige Mobilitat aus Sicht einer sozial-okolo-
gischen Transformation in NRW wurde mit der Pers-
pektive einer sozial, 6kologisch und 6konomisch nach-
haltigen Entwicklung formuliert. Neben anderen in
Zivilgesellschaft und Forschung formulierten Zielen
greift es Ansatze aus dem ebenfalls vom Wuppertal In-
stitut entwickelten Leitbild «Nachhaltiges Nordrhein-
Westfalen 2030» auf (Wuppertal Institut 2015).

3.1 LEITBILD UND ZIELVORSCHLAGE

Das Leitbild einer nachhaltigen Mobilitat in Nordrhein-
Westfalen orientiert sich an den drei Dimensionen der
Nachhaltigkeit (soziale, 6kologische und dkonomische
Nachhaltigkeit). Es stellt eine Grundlage dar, um politi-
sche Strategien und Zielsetzungen fur eine nachhaltige
Mobilitatsgestaltung mit unterschiedlichen Zielgrup-
pen zu diskutieren und weiterzuentwickeln.

In NRW soll gewahrleistet werden, dass alle Men-
schen ihre Mobilitatsbedurfnisse erfullen konnen, oh-
ne dabei andere Menschen oder das Okosystem zu
beeintrachtigen. Dies bildet die Grundlage dafur, dass
heutige und nachfolgende Generationen in hoher Le-
bensqualitat leben konnen. Zusammengefasst lautet
das Leitbild: «Mobilitat in NRW ist sozial gerecht, oko-
logisch vertraglich und dkonomisch tragfahig.»

Im Folgenden werden die zentralen Qualitaten eines
solchen nachhaltigen Mobilitatssystems in NRW be-
schrieben sowie entsprechende Zielsetzungen — nach
Moglichkeit mit dazugehorigen Indikatoren — zugeord-
net.

Die soziale Dimension der Nachhaltigkeit —

Der Mensch stehtim Mittelpunkt

Mobilitat in NRW stellt den Menschen in den Mittel-
punkt. Sie ermoglicht die Teilhabe am wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Leben. Im Wesentlichen wird
die wirtschaftliche und gesellschaftliche Teilhabe dabei
durch den Indikator «Erreichbarkeiten» operationalisiert.
Das heifst, dass perspektivisch folgende Erreichbarkei-
ten fur die Uberwiegende Mehrheit der Bevolkerung
(mindestens 90 %) in NRW gewahrleistet sein sollten:

o OPNV-Haltestelle: 150 bis 300 Meter (raumliche Diffe-
renzierung nach stadtischem und landlichem Raum)
Verfugbarkeit von Carsharing in allen Grund-,

Mittel- und Oberzentren

Einkaufsmaoglichkeiten des taglichen Bedarfs:

500 Meter

Grundschule: bis 500 Meter

Grundzentrum: bis 30 Minuten; Mittelzentrum:

bis 60 Minuten; Oberzentrum: bis 90 Minuten;
jeweils mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
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Das Verkehrssystem der Zukunft schafft die Grund-
voraussetzung daflr, dass alle Menschen ihre Mobili-
tatsbedurfnisse umsetzen konnen —im landlichen und
stadtischen Raum, im jungen und gehobenen Alter,
als Frau und als Mann — und Mobilitatsarmut verhin-
dert wird. So steht allen Menschen in NRW ein bezahl-
bares Mobilitatssystem zur Verfligung. Gewahrleistet
wird dies beispielsweise durch Kostenbegrenzungen
far sozial schwache Haushalte oder solidarische Finan-
zierungsmodelle. Bezahlbare Mobilitat bedeutet aber
auch, dass die Nutzungsbedingungen fir kostengulns-
tige (und fur jedeN finanzierbare) Verkehrsmittel (Rad-
und FuRverkehr) verbessert werden.

Den Menschen steht ein qualitativ hochwertiges und
intelligent vernetztes Verkehrssystem zur Verfigung.
Barrieren sind abgebaut, wodurch auch mobilitatsein-
geschrankte Menschen gleichberechtigt mobil sein
konnen.®

Mobilitat in NRW ist sicher. Diese Sicherheit lasst
sich an den folgenden Indikatoren und Zielen messen:
e Vision Zero: Die Zahl der Verkehrstoten reduziert

sich bis 2030 auf Null*

e Die Anzahl der Verkehrsunfalle mit Leicht- und

Schwerverletzten wird deutlich reduziert.®
Alle Kinder sollen bezogen auf den Fremdverkehr den
Weg in die Grundschule gefahrlos bewaltigen konnen.

Alle Kinder ab 5 Jahren sollen bezogen auf den
Fremdverkehr gefahrlos ohne Aufsicht im Wohnum-
feld abseits von Hauptverkehrsstrafsen spielen kdnnen.

Die Mobilitat im Jahr 2030 zeichnet sich auch durch
eine Steigerung des subjektiven Sicherheitsempfin-
dens aus. Durch eine Starkung des 6ffentlichen Raums
und den Abbau von Angstraumen ist fur alle Bevol-
kerungsgruppen am Tag und in der Nacht die Bewe-
gungsfreiheit im offentlichen Raum gewahrleistet.

Dartber hinaus schont das Mobilitatssystem der
Zukunft die Gesundheit der Menschen vor Luft- und
Larmbelastungen. Es gibt deutlich weniger Verkehr
und die Autos fahren langsamer, insbesondere in stad-
tischen Raumen. Die Menschen profitieren hiervon
durch mehr Lebensqualitat im 6ffentlichen Raum und
mehr Sicherheit und Komfort zu Fufld und auf dem Rad.

Die 0kologische Dimension der Nachhaltigkeit —

Die Belastungsgrenzen der Erde werden eingehalten
Mobilitat in NRW ermoglicht es den Menschen, inner-
halb der okologischen Belastungsgrenzen des Plane-
ten® mobil zu sein und GUter umweltschonend zu trans-
portieren. Die Funktionsfahigkeit des Okosystems wird

3 Hierzu existiert eine gesetzliche Regelung, dass bis 2022 der barrierefreie Zu-
gang zum offentlichen Verkehr flachendeckend gewahrleistet wird. 4 Auch die
Landesregierung NRW nennt die Vision Zero als Fernziel, jedoch ohne ein konkre-
tes Zieljahr zu nennen (vgl. MBWSV NRW 2016). 5 Die Landesregierung NRW hat
sich das Ziel gesetzt, die Zahl der Schwerverletzten in NRW bis 2020 um 20 Prozent
zu reduzieren (gegenuber den Jahren 2009 bis 2011; vgl. MBWSV NRW 2016: 7 f).
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dadurch auch fur zukilnftige Generationen gesichert.

Zu den zentralen Indikatoren und Zielen, die widerspie-

geln, dass die Mobilitat in NRW energiearm, emissi-

onsarm und klimaneutral und durch einen sparsamen

Ressourcenverbrauch gekennzeichnet ist, zahlen:

e Ziel-Modal-Splitim Personenverkehr bis 2030:

4 x 25 Prozent (MIV, OV, Rad, FuR)?

e Reduzierung des Endenergieverbrauchs im Verkehr
bis 2020 ggu. 2005 um 10 Prozent (vgl. Energie-
konzept 2010/11: Bundesregierung 2010: 5)

e Reduzierung des Endenergieverbrauchs im Verkehr
bis 2050 ggu. 2005 um 40 Prozent (ebd.)

e Reduktion der Treibhausgas-(THG-)Emissionen des
Verkehrs um 95 Prozent bis 2050 (Basis: 1990)8

® \ermeidung von Luftschadstoffen:

— Einhaltung der EU-Grenzwerte bis 2020°

— Einhaltung der weiter gehenden Zielwerte
der WHO bis 2030 (WHO 2014)

— langfristige Reduzierung der Luftschadstoffe
auf eine Konzentration, bei der es nur noch einen
Krebstoten unter einer Million Menschen gibt
(«virtuell sichere Dosis»)'°

e Vermeidung von Larmbelastungen
— Uber 65 dB(A) (ganztags) und 55 dB(A) (nachts)"

bis 2030

— Uber 55 dB(A) (ganztags) und 45 dB(A) (nachts)™?
bis 2035

e Reduzierung des Flachenverbrauchs (pro Tag)
auf 5 ha bis 2020 und auf 0 ha bis 2030

e keine weitere Flachenversiegelung (ohne Ausgleich)

e keine weitere Erhohung der Flachenzerschneidung

Insgesamt ist der Verkehrsaufwand stark reduziert,

die Menschen sind umweltfreundlicher unterwegs

und legen deutlich weniger Wege mit dem motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) zurick und mehr Wege
mit den Verkehrstragern des Umweltverbundes (Fuf3,

Rad, OPNV). Die noch mit dem MIV zuriickgelegten

Wege werden energieeffizient und mit regenerativen

Energietragern bewaltigt. Im GUterverkehr konnten

bedeutende GUtermengen von der StralRe auf Schiene

und Wasserwege verlagert werden. Die Verkehrsinfra-
strukturist flachensparsam und steht im Einklang mit
dem Okosystem.

Die okonomische Dimension der Nachhaltigkeit —
Innovative Konzepte starken die Erwerbs- und
Versorgungswirtschaft
Mobilitat in NRW fordert die wirtschaftliche Entwick-
lung des Landes und sichert Erwerbsarbeitsplatze.
Gute Angebote und ein effizientes Verkehrssystem
unterstutzen die Menschen in der Bewaltigung ihrer
Erwerbsarbeits- und Versorgungswege. Auch hierbei
spielt der Indikator «Erreichbarkeit mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes» eine zentrale Rolle.
¢ Erreichbarkeit des Erwerbsarbeitsplatzes mit

Verkehrsmitteln des Umweltverbundes in bis

zu 60 Minuten
e Erreichbarkeit eines Grundzentrumsin bis zu

30 Minuten, eines Mittelzentrums in bis zu

60 Minuten und eines Oberzentrums in bis zu

90 Minuten jeweils mit den Verkehrsmitteln

des Umweltverbundes
Daruber hinaus zeichnet sich das Mobilitatssystem der
Zukunft dadurch aus, dass ein fur alle Einwohnerlnnen
erschwinglicher OPNV existiert, um wirtschaftliche
und gesellschaftliche Teilhabe zu gewahrleisten.
Wirtschaftsverkehre werden durch eine intelligen-
te, vernetzte Logistik zuverlassig, kosten- und res-
sourceneffizient, klima- und umweltfreundlich abge-
wickelt. Mobilitat in NRW internalisiert die externen
Verkehrskosten und schafft dadurch eine grofRere Kos-
tenwahrheitim Verkehr.

Nachhaltige Mobilitat gestalten durch

gemeinsames Engagement

Durch das gemeinsame Engagement von Politik, Kom-
munen, Unternehmen, Wissenschaft, Bildung, Kultur,
Zivilgesellschaft sowie Einwohnerlnnen gestaltet NRW
Mobilitat nachhaltig. Die Menschen verfligen Uber das
Wissen hinsichtlich der Erfordernisse nachhaltiger Mo-
bilitat. Von der Politik werden die Voraussetzungen
und Rahmenbedingungen daflr geschaffen, dass alle
Menschen in NRW eine Kultur der nachhaltigen Mo-
bilitat praktizieren konnen. NRW lernt von guten Bei-
spielen, teilt sein Wissen mit anderen und entwickelt
in Kooperation mit den relevanten Akteuren Ideen und
Konzepte gemeinsam weiter.

Ziele verankern und monitoren

Im Sinne einer sozial gerechten, dkologisch vertragli-
chen und 6konomisch tragfahigen Mobilitat in NRW
ist es in einem ersten Schritt von zentraler Bedeutung,
dass ein politischer und gesellschaftlicher Konsens zur
grundsatzlichen Mobilitatsstrategie getroffen wird.
Abseits von verkehrsmittelspezifischen Planungen ist
es daher zunachst entscheidend, gemeinsame Ziel-

6 Die «planetaren Grenzen» sind ein wissenschaftliches Konzept, das im Jahr 2009
in einer internationalen Arbeitsgruppe aus 29 Wissenschaftlerinnen entwickelt
worden ist und die 6kologischen Belastungsgrenzen der Erde in neun Bereichen
beschreibt, innerhalb welcher sich die Menschen bewegen kénnen (konkrete Gren-
zen fur: 1. Klimawandel, 2. Versauerung der Ozeane, 3. Abbau der stratosphéri-
schen Ozonschicht, 4. Stickstoffeintrag in die Biosphére, b. globale StiRwassernut-
zung, 6. Landnutzungsveranderungen, 7. Verlust von Biodiversitat; noch zu
definierende Grenzen fur: 8. Verschmutzung durch Chemikalien, 9. atmosphéri-
sche Aerosolbelastung; vgl. Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundes-
tags 2014). Ein Uberschreiten dieser Grenzen kénne jedoch die 6kologischen Rah-
menbedingungen verdndern und ein Risiko fur die zukinftigen Generationen
darstellen (vgl. Potsdam-Institut fur Klimafolgenforschung 2009). 7 So wird bei-
spielsweise fur die Metropole Ruhr das Ziel empfohlen, bis zum Jahr 2035 einen
4 x 25 Prozent Modal Split zu erreichen (vgl. Wuppertal Institut 2013: 19). 8 Nach
dem Energiekonzept 2010/11 der Bundesregierung sollen bis 2050 die THG-Emis-
sionen insgesamt um 80 bis 95 Prozent gegenuiber 1990 gesenkt werden (Die Bun-
desregierung 2010: 4). 9 Vgl. 39. Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes, Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und
Emissionshochstmengen (BImSchV). 10 Die «virtuell sichere Dosis» bezeichnet
in der Toxikologie eine Dosis, deren Mortalitatsrisiko bei 1/1 Million (10-6) und da-
mit als gesundheitlich unerheblich eingestuft wird (Runge 1998: 77). 11 In Anleh-
nung an Umweltbundesamt (UBA) 2008, Sachverstandigenrat fir Umweltfragen
2004; 2005 sowie die Zielsetzungen der Stadt Essen als «Griine Hauptstadt Euro-
pas» (Stadt Essen 2014, S. 14). 12 In Anlehnung an die WHO-Larmrichtlinie (WHO
1999) und Night Noise Guidelines for Europe (WHO 2009). 13 Dies ist das Ziel der
Landesregierung NRW in Anlehnung an die Bundesziele (vgl. MKULNV NRW 2015,
S. 28 sowie www.allianz-fuer-dieflaeche.nrw.de). Der Rat flr Nachhaltige Entwick-
lung, der Ratder Sachverstandigen fur Umweltfragen sowie der Naturschutzbund
Deutschland fordern, dass die Inanspruchnahme neuer Flachen bis zum Jahr 2050
auf Null gesenkt werden musse (vgl. UBA 2016a).

n
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vorstellungen fur das zukinftige Mobilitatssystem zu
entwickeln. Ahnlich der Energiewende — etwa mit der
klaren Zielformulierung des Ausstiegs aus der Kern-
energie — bedarf es innerhalb einer Verkehrswende
klarer (quantitativer) Ziele, die auf einem breiten ge-
sellschaftlichen und politischen Konsens basieren.
Mogliche Ziele umfassen zum Beispiel die Dekarboni-
sierung des Verkehrsbereichs, Reduktionsziele fur den
Endenergieverbrauch oder Zielwerte fur die Entwick-
lung des Verkehrsaufwandes im Personen- bzw. Guter-
verkehr sowie des Modal Splits. Die sollten nach Mog-
lichkeit messbar sein, um ein regelmafdiges Monitoring
durchflhren zu konnen und somit abzugleichen, ob die
anvisierten Ziele mit den bestehenden Maflinahmen
und Instrumenten erreicht werden (konnen).

In einem nachsten Schritt sind Entwicklungspfade
zur Zielerreichung zu hinterlegen, um darauf aufbau-
end geeignete Konzepte, Malinahmen und Politikin-
strumente zu entwickeln und umzusetzen.

3.2 STRATEGIEN

Die drei grundlegenden Strategien fur eine nachhaltige
Verkehrsgestaltung, die diesem Mobilitatskonzept zu-
grunde liegen, sind die Verkehrsvermeidung, die Ver-
kehrsverlagerung und die Verkehrsverbesserung, wel-
che im Folgenden kurz erlautert werden.

1) Verkehr vermeiden

Die Strategie der Verkehrsvermeidung verfolgt das
Ziel, den nicht notwendigen Verkehrsaufwand zu re-
duzieren, ohne dabei Mobilitatsbedurfnisse einzu-
schranken (Gather et al. 2008: 136). Das gleiche Mal3
an Mobilitat kann mit weniger Verkehr erreicht wer-
den, indem Wegelangen verkurzt oder Wege Uber-
flissig gemacht werden (Reutter 2010: 180). Zen-
traler Ansatzpunkt fur die Verkehrsvermeidung ist
eine auf Nachhaltigkeit ausgerichtete Stadt- und Ver-
kehrsplanung, die sich an stadtplanerischen Leitbil-
dern der Dichte und Nutzungsmischung orientiert, et-
wa «Stadt der kurzen Wege», «die kompakte Stadt»,
«dezentrale Konzentration» entlang schienengebun-
dener Verkehrsinfrastruktur (Gather et al. 2008: 143;
UBA 2010: 17ff). Durch die Nutzungsmischung von
Daseinsfunktionen wie Wohnen, Arbeiten, Bilden,
Einkaufen und Erholen in dichten Siedlungsstruktu-
ren sollen Wege verkUrzt oder Uberflissig gemacht
werden und die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des (Rad, Fuk, OPNV) begunstigt werden (Reutter
2011:8).
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I1) Verkehr verlagern

Die Strategie der Verkehrsverlagerung verfolgt das
Ziel, nicht vermeidbare Wege auf vergleichsweise um-
weltfreundlichere Verkehrsmittel zu verlagern. In der
umweltpolitischen Zielhierarchie folgt die Verkehrs-
verlagerung damit nach der vorrangig anzustrebenden
Verkehrsvermeidung (Gather et al. 2008: 137). Zwi-
schen den verschiedenen Verkehrstragern gibt es zum
Teil erhebliche Unterschiede hinsichtlich der jeweiligen
Umweltwirkungen, Energiebilanzen und Schadstoff-
emissionen (ebd.). Insbesondere in urbanen Raumen
gehen von den Verkehrstragern des Umweltverbun-
des (FuR, Rad, OPNV) deutlich geringere Umweltbe-
lastungen aus als vom motorisierten Individualverkehr,
etwa bei den Luft- und Larmemissionen, der Flachen-
inanspruchnahme, der Verkehrssicherheit, der Auf-
enthaltsqualitat im offentlichen Raum und den Mobili-
tatschancen fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer.
Verkehrsverlagerungsstrategien erfordern seitens ver-
kehrspolitischer Akteure eine hohe Kontinuitat und
Entschlossenheit (Reutter 2008: 41 f.) und sollten mit
einer konsistenten Push-Pull-Strategie umgesetzt wer-
den. Pull-MaRnahmen zielen darauf ab, umweltfreund-
liche Mobilitat mit dem Umweltverbund attraktiver zu
machen (z. B. Forderung des Rad- und Fuldverkehrs,
Taktverdichtung im offentlichen Verkehr), wahrend
Push-MaRRnahmen darauf abzielen, das Autofahren
weniger attraktiv zu machen (z. B. flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung, Parkraumbewirtschaftung, Umver-
teilung von StralRenraum, Zufahrtsgebuhren).

I11) Verkehr verbessern

Die Strategie der Verkehrsverbesserung verfolgt das
Ziel, die Umweltwirkungen des nicht vermeidbaren und
nicht verlagerbaren Verkehrs durch technische und or-
ganisatorische Verbesserungsmalnahmen zu verrin-
gern (Gather et al. 2008: 136). Technische Ansatze sind
etwa die Verbesserung der Fahrzeugeffizienz durch die
Entwicklung energiesparender und emissionsarmer
Autos, der Einsatz alternativer Treibstoffe und Antrie-
be (unter bestimmten Voraussetzungen), die CO,-Ge-
setzgebung zu Grenzwerten, der optimierte Betrieb der
Verkehrstrager des offentlichen Verkehrs oder auch das
Informieren der Verbraucherlnnen tUber einen umwelt-
freundlicheren Fahrzeugkauf und eine energiesparsa-
mere Fahrweise. Zu den organisatorischen Verbesse-
rungsmalfnahmen zahlen zum Beispiel die Entwicklung
intelligenter Verkehrssysteme, um VerkehrsflUsse zu
optimieren und die bestehende Verkehrsinfrastruktur
besser auszulasten (Gather et al. 2008: 137).
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Basierend auf den Herausforderungen des Status quo
und orientiert am eingangs formulierten Leitbild wurde
ein Mobilitatskonzept fur Nordrhein-Westfalen entwi-
ckelt. Dieses besteht aus einer Auswahl von Maf3nah-
men in zentralen Handlungsfeldern, deren Umsetzung
in besonderer Weise zu einem sozial, 6kologisch und
okonomisch nachhaltigen Mobilitatssystem beitragen
kann.

Die Malinahmen sind in einzelne Gruppen geglie-
dert, die verschiedene Dimensionen des Mobilitatssys-
tems abbilden. Die Darstellung der MaRnahmen ist da-
bei wie folgt aufgebaut:

e Beschreibung der Malinahme

* Hemmnisse, die eine Umsetzung schwierig machen
konnten

e geeignete bzw. zustandige Akteure und erste, be-
reits kurzfristig anzugehende Umsetzungsschritte

e Zeithorizont, innerhalb dessen Wirkungen der

Mafinahme zu erwarten sind
e Good Practices, die als Vorbilder fUr eine gute

Umsetzung der MalRnahme dienen (Kasten)

4.1 EIN INTEGRATIVES
MOBILITATSSYSTEM ENTWICKELN

MaRnahme 1: Planungsbefugnisse dndern

sowie Kooperation und Integration starken

Die derzeitige Planungspraxis ist haufig durch das Feh-

len einer Gesamtstrategie sowie mangelnde Koopera-

tion und Integration gekennzeichnet und infolgedes-
sen in viele verschiedene, oftmals unabgestimmte

Einzelplanungen aufgeteilt (siehe Kapitel 2). Da Ver-

kehrsaufwand und Wahl der Verkehrsmittel jedoch

durch verschiedene Faktoren beeinflusst werden, die
sich nicht allein durch verkehrsplanerische Malsnah-
men lenken lassen, und auch in Wechselbeziehungen
zueinander stehen, ist ein starkerer integrativer An-
satz hinsichtlich der verschiedenen Ebenen zu fordern.
Denn «Verkehrspolitik, die auf den verschiedenen Ebe-
nen durch isoliert-sektorale, meist technische Opti-
mierungen fur einzelne Bereiche gepragt ist, riskiert, in
zunehmende Akzeptanzprobleme und Konflikte zu ge-
raten (UBA 2014: 15). Insofern ist eine starkere Integra-
tion hinsichtlich der folgenden Ebenen erstrebenswert:

e Raumliche Integration: Einerseits bedarf es einer
vertikalen Integration der Planungsebenen Bund,
Lander, Gemeinden und andererseits einer horizon-
talen Integration in benachbarte Raume. Ein quali-
tativ hochwertiges Mobilitatssystem endet nicht
an administrativen Grenzen, sondern zeichnet sich
dadurch aus, dass grenzlberschreitende Verkehrs-
netze entwickelt werden.

* Modale Integration: Zur Forderung der Multi- und
Intermodalitat im Personen- sowie Guterverkehr ist
es von zentraler Bedeutung, dass die einzelnen Ver-
kehrsmittel nicht unabhangig voneinander geplant

und entwickelt werden, sondern aufgrund ihrer
spezifischen Vor- und Nachteile optimal aufeinander
abgestimmt werden (siehe auch Maflinahme 3
«Multimodalitat fordern»).

e Sektorale Integration: Andere Politik- und Hand-
lungsfelder (z. B. Siedlungsentwicklung, Wirtschaft,
Arbeit 0.4.) haben Einfluss auf das Verkehrsgesche-
hen. Insofern sind die verkehrlichen Wirkungen von
Entscheidungen und Malinahmen aus anderen
Politik- und Handlungsfeldern zuktnftig zu bertck-
sichtigen und im Sinne einer nachhaltigen Mobili-
tatsgestaltung entsprechend abzuwagen und zu
entwickeln.

Ziel einer integrierten Verkehrspolitik und -planung ist

es in erster Linie, die Entwicklung konkurrierender An-

gebote zu vermeiden und die Verkehrsinfrastruktur ab-
gestimmt mit der Entwicklung des Siedlungsraums in
der Form bereitzustellen, dass mit moglichst geringem

Verkehrsaufwand die Ziele in der Kommune, Region

bzw. im Land erreichbar sind.

Hemmnisse:

Es gibt zahlreiche Hemmnisse', die einer starkeren in-
tegrierten Verkehrspolitik und -planung entgegenste-
hen. Zunachstist hier das Fehlen eines verpflichtenden
Gesamtkonzepts fUr eine integrierte Verkehrspolitik zu
nennen, aber auch das Auseinanderfallen von Verant-
wortung fur die Planung von Verkehrsinfrastrukturen
und die Verfugbarkeit und Bereitstellung von finanzi-
ellen Mitteln™ (UBA 2014: 14). Auch der Konkurrenz-
druck der Kommunen untereinander (z. B. in Bezug auf
Gewerbeansiedlung und damit verbundene relevante
Einnahmen aus der Gewerbesteuer) tragt nicht dazu
bei, dass interkommunale Zusammenarbeit ein Selbst-
laufer ist. Zudem werden von den Entscheidungstrage-
rlnnen in den Kommunen ebenso wie auf anderen Ebe-
nen die (kurzfristigen) Interessen oft starker gewichtet
als die Verfolgung langfristiger (und nachhaltigerer)
Entwicklungsstrategien.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:
Abgesehen von der Entwicklung einer «Nationalen Stra-
tegie Mobilitat und Transport» (vgl. UBA 2014: 123) gibt
es zahlreiche Moglichkeiten, wie eine starkere Integra-
tion auf verschiedene Ebenen gefordert werden kann.
Erste Ansatzpunkte reichen von der interkommu-
nalen Kooperation bei der Entwicklung der OPNV-
und Radwegenetze, sodass Bus- bzw. Stadtbahnli-
nien nicht an der Stadtgrenze enden, ebenso wie bei

14 Weitere Ursachen, warum sich bisher eine integrierte Verkehrspolitik nicht star-
ker durchgesetzt hat, sind zu finden in UBA (2014: 107ff.). 15 So setzt beispiels-
weise die Planungs- und Finanzierungsstruktur bei der Bundesverkehrswegepla-
nung Anreize fiir eine Uberdimensionierung von Verkehrsinfrastruktur. Die
Planungsvorschlage erfolgen auf kommunaler und Landesebene, wéahrend die Fi-
nanzierung vom Bund Gbernommen wird, sodass beispielsweise Ortsumgehun-
gen aus diesen Verflechtungen heraus haufig als BundesstrafRen geplant werden.
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der Siedlungsentwicklung und Gewerbeansiedlung.

Um einer fortschreitenden Suburbanisierung entge-

genzuschreiten, sind die bestehenden Planungs- und

Steuerungsinstrumente zu Uberprifen, inwieweit sie

tatsachlich die Innen- vor der AuRenentwicklung, die

Stadt bzw. Region der kurzen Wege sowie die kompak-

te und durchmischte Stadt fordern oder inwieweit die-

se umzugestalten sind. Geeignete Mafinahmen und In-
strumente konnen dabei sein:

e Verpflichtung der Koommunen zur Aufstellung eines
Plans fur nachhaltige Mobilitat in der Stadt (SUMP;
Sustainable Urban Mobility Plan, siehe Kasten)

¢ VVermeidung von Gewerbegebieten und Einkaufs-
zentren «auf der grinen Wiese»

¢ |nterkommunale Kooperation bei der Wirtschaftsfor-
derung, der Einrichtung bedeutender Versorgungs-,
Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen: bei-
spielsweise, indem Forderungen (durch das Land
oder den Bund) an Kooperationen gekoppelt werden

e Forderprogramme fur Brachflachenentwicklung

e Einfihrung eines Baullcken-, Umnutzungs- und
Brachflachenkatasters

e Weiterentwicklung der Grunderwerbsteuer zu
einer Neuversiegelungssteuer

e Neugestaltung der Grundsteuer in eine Flachen-
nutzungssteuer oder eine kombinierte Bodenwert-
und Bodenflachensteuer

e Flachenverbrauchsabgabe

Zeithorizont: langfristig
Wirkungen: (soziale/okologische/okonomische Effekte)

¢ Positive soziale Effekte stellen sich dann ein, wenn
die Kosten fur die Bereitstellung und den Unterhalt
der Verkehrsinfrastruktur fur die jeweiligen Kommu-
nen sinken und sich den Kommunen so finanzielle
Handlungsspielraume in anderen Feldern, von denen
die Einwohnerlnnen profitieren konnen, ergeben.

¢ Positive okologische Effekte ergeben sich, wenn
durch eine Verbesserung der Nutzungsbedingun-
gen von Alternativen zum Pkw die Emissionen von
Treibhausgasen, Luftschadstoffen und Verkehrslarm
reduziert werden konnen. AuRerdem konnen durch
die Verringerung des Verkehrsaufwands die verkehr-
lichen Belastungen reduziert werden.

¢ Positive 6konomische Effekte sind dann gegeben,
wenn durch eine integrierte Planung Parallelstruktu-
ren und -netze vermieden werden und somit Kosten
eingespart werden konnen.

14

Good Practices

Die Entwicklung der sogenannten Sustainable
Urban Mobility Plans (SUMP) ist ein gutes Bei-
spiel fur die Starkung von Kooperation und Inte-
gration. Bei der Erstellung eines SUMP ist es von
zentraler Bedeutung, dass neben den verkehrs-
relevanten stadtischen Akteuren auch andere
stadtische und regionale Abteilungen (z.B. fur
Flachennutzung, Umwelt, Wirtschaftsforderung,
soziale Eingliederung, Gesundheit, Sicherheit) in
den Planungsprozess integriert werden. Eine aus-
fUhrliche Darstellung zum Aufstellungsprozess
sowie von erfolgreichen Praxisbeispielen istin der
Veroffentlichung «Plane fur die nachhaltige urba-
ne Mobilitat — Planen fir Menschen», die im Rah-
men des EU-Projekts «Sustainable Urban Mobility
Plans» entwickelt wurde, zu finden, unter: www.
rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/
sump_brochure_de_final_webversion.pdf.

MaRnahme 2: Multimodalitat fordern —
Verkehrstrager besser vernetzen und neue
Mobilitatsangebote ausbauen

Insbesondere in Stadten wird der Personenverkehr zu-
kinftig deutlich starker von der inter- und multimoda-
len'® Nutzung verschiedener Verkehrstrager gepragt
sein: (Leih-)Fahrrader, Pedelecs, der offentliche Ver-
kehr und verschiedene Formen des Carsharing bilden
zusammen ein Verkehrsangebot, das je nach konkre-
ter Situation genutzt wird. Dabei kann zum Beispiel das
Leihfahrrad fur die «letzte Meile» auf dem Weg zur Ar-
beit ab einer OV-Haltestelle zum Einsatz kommen; ein
Fahrzeug des klassischen stationsbasierten Carsha-
ring wird fur langere Fahrten, etwa den Ausflug aufs
Land oder den Mobelkauf, genutzt, wahrend ein Fahr-
zeug im freefloating-System des stationslosen Carsha-
ring spontan in raumlichen oder zeitlichen Lucken des
OPNV genutzt werden kann.

Bereits heute nutzen insbesondere junge Menschen in
urbanen Raumen die Verkehrsangebote in einer flexi-
blen Weise, wahrend die Autoaffinitat beiihnen zurlck-
gegangen ist (vgl. ifmo 2013). Eine situative Nutzung
der verschiedenen Mobilitatsoptionen kann durch eine
starkere Vernetzung von Mobilitatsangeboten deutlich
vereinfacht und damit gefordert werden. Somit hat die
Forderung multi- und intermodaler Mobilitatsgestal-
tung insgesamt eine wichtige Bedeutung fur ein nach-
haltiges Verkehrssystem.

16 Multimodalitat bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel durch ei-
ne Person, wahrend Intermodalitat einen Spezialfall hiervon darstellt, bei dem ver-
schiedene Verkehrsmittel auf einem einzelnen Weg genutzt werden.
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Verbesserung und Verkntpfung der Informations-
angebote und Buchungsmoglichkeiten

Das Smartphone ist ein fir viele Menschen kaum noch
wegzudenkender Schlissel zum Zugang und zur In-
formation Uber offentliche Mobilitatsangebote wie
Carsharing, Leihfahrrader und den OPNV. Apps der
verschiedenen Anbieter zeigen Abfahrtzeiten oder Ver-
figbarkeit an und ermaoglichen die Buchung. Jedoch
wird erst durch eine anbietertbergreifende Integra-
tion ein einfacher Uberblick Gber die individuell beste
Mobilitatsoption, den schnellsten, glnstigsten oder
bequemsten Weg moglich. Die Schaffung ortsuber-
greifender, diskriminierungsfrei alle Angebote integrie-
render Informations- und Buchungsplattformen sollte
dabei auf Landes- oder Bundesebene offentlich gefor-
dert werden.

Tarifintegration und gemeinsame Organisation
verschiedener Mobilitatsangebote

Um eine raumliche Zersplitterung zu verhindern, ist
das Land gefragt: So kann ein «NRW-Tarif» mit einer
ortsubergreifend gultigen Mobilitatskarte (oder -App)
als Zugang zu integrierten Angeboten dienen. Hierbei
konnen etwa in einem Rabattsystem tarifliche Vorteile
gegenuber der Buchung einzelner Angebote gewahrt
werden. Eingebunden werden alle Anbieter von Mo-
bilitatsdienstleistungen wie Carsharing, 6ffentlichem
Verkehr und Fahrradverleihsystemen.

Raumliche Verknupfung der Mobilitatsangebote

Ein raumlich differenziertes Netz aus Mobilitatssta-
tionen unterschiedlicher Gr6Re und Ausstattung er-
moglicht den Zugang zu den verschiedenen Mobili-
tatsangeboten. An den Stationen stehen verschiedene
Carsharing-Fahrzeuge, Mietfahrrader sowie Lastenra-
der und Pedelecs zur Verflugung. Die Stationen sind in
unmittelbarer Nahe von Haltepunkten des 6ffentlichen
Verkehrs und mit sicheren und wettergeschutzten
Fahrradabstellplatzen ausgestattet. Die Stationen sind
wiedererkennbar gestaltet und fligen sich ins Stadt-
bild ein; groRRere Stationen sind Uberdacht. Ein Bedien-
terminal ermoglicht die komfortable Nutzung auch oh-
ne Smartphone (vgl. Glotz-Richter 2013: 83 ff.; Kassel
2013:62).

Akteure und erste Umsetzungsschritte

Die multimodale Verknupfung von Verkehrsangebo-
ten erfordert die Kooperation verschiedener Akteu-
re — Land, Kommune, Verkehrsverbinde und -anbie-
ter sowie Mobilitatsdienstleister. Eine Forderung von
Mobilitatsstationen durch das Land in Verbindung mit
der Schaffung von Sondernutzungsrechten im offent-
lichen Strafdenraum kann bereits kurzfristig umgesetzt
werden und Kommunen einen Anreiz bieten, multimo-
dale Schnittstellen aufzubauen.

Eine mittelfristige Herausforderung ist es, im Rah-
men der Akteurskooperation (siehe Mafinahme 1) ge-
meinsame, konsistente Tarifsysteme fur die Nutzung
verschiedener Mobilitatsoptionen zu schaffen.

Zeithorizont:

e kurzfristig: Grundlagen fir die Einrichtung von
Mobilitatsstationen sowie Buchungs- und
Informationsplattformen

e mittelfristig: volle Tarifintegration, flachendeckende
Einfuhrung von Mobilitatsstationen

Wirkungen: (soziale/okologische/okonomische Effekte)

e Mobile Onlinebuchungs- und -informationsange-
bote ermdglichen die Wahl der zweckmalRigsten,
kosteneffizientesten oder umweltfreundlichsten
Mobilitatsoption fur den jeweiligen Fahrtzweck und
erhdhen damit die Qualitat des Umweltverbundes.
Die WahImaoglichkeiten verringern die \WWahrneh-
mung Offentlichen Verkehrs als fremdgesteuertes
Verkehrsmittel und damit die relative Attraktivitat des
eigenen Autos als Ausdruck von Mobilitatsfreiheit.

e Die intermodale Kombination des OPNV mit dem Rad-
verkehr vergrofRert — gerade in wenig erschlossenen
Randgebieten — das Einzugsgebiet von OPNV-Halte-
stellen und Bahnhofen im Vergleich mit einer nur fuf3-
laufigen Erreichbarkeit, verkirzt die zurtickgelegten
Wege und attraktiviert so den Umweltverbund.

e Die Einbindung von Carsharing ins Mobilitatssystem
ermoglicht regelmafigen Nutzerinnen des Umwelt-
verbunds, dennoch kurzfristig und bequem Uber ein
Auto verfugen zu konnen und auf die Anschaffung
eines eigenen Autos zu verzichten. So werden mehr
Wege mit dem Umweltverbund zurlckgelegt.

* Die organisatorische und tarifliche Integration starkt
die Kundenbindung an den Mobilitatsanbieter bzw.
OPNV-Betreiber.

Good Practices

e Mitder Einfihrung von «mobil.punkten» hat
Bremen ein dichtes Netz an Mobilitatsstatio-
nen geschaffen, die OPNV, Carsharing und
Radverkehr raumlich zusammenbringen.
Dies steigert die Attraktivitat des Umwelt-
verbundes und die Wahrnehmung multi-
modaler Mobilitatsoptionen im Stadtbild;
www.mobilpunkt-bremen.de

¢ |nternetdienste und Smartphone-Apps wie
der Mobilitadtsplaner Qixxit der Deutschen
Bahn und die Buchungsplattform Moovel der
Daimler AG ermoglichen eine vergleichende
multimodale Routenplanung. Moovel bietet
zudem eine anbieteribergreifende Buchung
verschiedener Angebote wie Carsharing,
Fahrradverleihsysteme, 6ffentlichem
Nah- und Fernverkehr; www.qixxit.de;
www.moovel.de
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MaRnahme 3: OPNV-Finanzierung - Erweiterung
bestehender Finanzierungsinstrumente durch
Drittnutzerfinanzierung

Auch nach der 2015 erzielten Einigung zwischen Bund
und Landern zur zukUnftigen Nahverkehrsfinanzie-
rung'’ besteht weiterhin die Notwendigkeit, neue In-
strumente zur Finanzierung eines zukunftsfahigen
offentlichen Nahverkehrs zu erschliefRen. Die Not-
wendigkeit ergibt sich daraus, dass sich die 6ffentli-
che Hand aufgrund der Schuldenbremse zunehmend
aus der Finanzierung des OPNV zuriickzieht, der De-
fizitausgleich des offentlichen Nahverkehrs durch den
steuerlichen Querverbund kommunaler Unternehmen
unsicherer wird und der demografische Wandel in vie-
len Regionen zu ricklaufigen Schilerzahlen und da-
mit zu verminderten tariflichen Ausgleichszahlungen
fur den Ausbildungsverkehr'® fihrt (vgl. MaaR/Waluga
2016:27;VCD 2015: 1).

Gleichzeitig steigen die Kosten fur Personal, Energie
und den Erhalt vorhandener Infrastruktur. Die in den ver-
gangenen Jahren aus Kostengrinden unterlassenen In-
standhaltungsmaflnahmen haben insbesondere in den
Ballungsraumen Nordrhein-Westfalens zu einem hohen
investiven Nachholbedarf in die Erneuerung und den Er-
halt der Infrastruktur gefuhrt, der in manchen Stadten
bereits zu Uberlegungen gefiihrt hat, U-Bahn-Tunnel
und Stadtbahngleise stillzulegen (z. B. die U79 von Duis-
burg nach Dusseldorf, vgl. WAZ 2013 und WDR 2014).
Aufgrund der sozial-, umwelt- und energiepolitischen
Ziele werden weitere Mittel zum Ausbau des OPNV-An-
gebots, zur Verbesserung von Qualitat und Barrierefrei-
heit (steigender Seniorenanteil) sowie zur EinfUhrung
neuer Technologien (Fahrzeuge, E-Mobilitat) benotigt
(OPNV-Zukunftskommission NRW 2013: 278; MaaR/
Waluga 2014: 397). Die OPNV-Zukunftskommission

NRW schitzt die anzustrebende Zunahme an OPNV-
Leistungen in NRW auf 50 bis 100 Prozent bis 2050
(OPNV-Zukunftskommission NRW 2013: 273) - die da-
mit verbundenen Investitionskosten in die Infrastruktur
und die Betriebskosten flr die Steigerung des Angebots
erfordern eine zusatzliche Finanzausstattung des OPNV.
Der Finanzierungsspielraum der offentlichen Haus-
halte ist jedoch begrenzt und eine starkere direkte Nut-
zerfinanzierung (z. B. Erhohung der Fahrpreise) wurde
aufgrund der bereits hohen Belastungen zunehmend
an Akzeptanzgrenzen stoféen und kann auch aus sozi-
alen, umwelt- und klimapolitischen Griinden nicht als
erstrebenswert angesehen werden. In fachlichen und
offentlichen Debatten wird daher vermehrt die Betei-
ligung der indirekten NutznieRer an der OPNV-Finan-
zierung gefordert («Drittnutzerfinanzierung»)."® Dritt-
nutzer sind Personengruppen oder Institutionen und
Einrichtungen, die zwar keine unmittelbaren Benutzer
des OPNV sind und somit auch keine Entgelte bezah-
len, aber einen indirekten Nutzen aus dem Vorhanden-
sein des OPNV ziehen und deshalb in die Finanzierung
des OPNV-Angebots einbezogen werden kénnen — et-
wa Arbeitgeberlnnen oder der Einzelhandel (vgl. Baum
etal. 2007:91). Tabelle 1 gibt einen Uberblick Gber die
verschiedenen Nutzergruppen des OPNV, die Art des
Nutzens, den sie aus dem OPNV-Angebot ziehen, und
mogliche Instrumente zur Drittnutzerfinanzierung.

17 Die Regionalisierungs- und Entflechtungsmittel sowie das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) stellen neben Fahrgeldeinnahmen die zentrale Grund-
lage fir die Finanzierung des OPNV dar (VRR 2015). Am 24. September 2015 ha-
ben sich Bund und Lander darauf geeinigt, die Regionalisierungsmittel bis 2030 zu
verlangern, von 7,4 auf 8 Mrd. Euro zu erhohen und die Mittel jahrlich um 1,8 Pro-
zentzu erhdhen (ebd.; VDV 2015, RMV 2015). Dartber hinaus wurde beschlossen,
die Mittel des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) ungekdirzt tiber
das Jahr 2019 hinaus zu verlangern (Stadt Frankfurt 2015). 18 Nach & 45a Perso-
nenbeférderungsgesetz (PBefG). 19 Vgl. z. B. OPNV-Zukunftskommission NRW
2013: 311 ff.; Maafd/Waluga 2014; Sturm/Bruns 2014; Baum 2015.

Tabelle 1: Ubersicht tiber Nutzergruppen und mégliche Instrumente zur Drittnutzerfinanzierung im OPNV

Nutzergruppe Art des Nutzens durch OPNV-Angebot

Mogliche Instrumente zur
Drittnutzerfinanzierung

e \erflgbarkeit von Mobilitatsoptionen, Mobilitatssicherung
Allgemeinheit ® Einsparung von Kosten (u.a. Umweltbelastungen,
Unfalle, CO,-Emissionen, Flachenverbrauch)

e allgemeiner OPNV-Beitrag
Burgerticket

Autofahrerlnnen und Zeitkosten beim Autofahren

e Stralenentlastung, dadurch geringere Betriebs-

¢ \erflgbarkeit von Mobilitatsalternativen

Pkw- oder City-Maut
Parkraumbewirtschaftung
kommunale Kfz-Abgabe
Erhohung der Mineraldlsteuer

e o o o

e verbesserte Erreichbarkeit

Arbeitgeberinnen e Kostenvorteile (weniger Stellplatze)

Arbeitgeberabgabe
e /Zwangsabnahme Job-Ticket

e verbesserte Erreichbarkeit
Handel ® Umsatzsteigerung moglich
e Kostenvorteile (weniger Stellplatze)

* Handelsabgabe
* Gewerbesteuer

GrundstUcks-
und Immobilien-
besitzerlnnen

hohere Mietpreise

e Wertsteigerung: hohere Grundstlcks-/Immobilienwerte

Grund- und Bodenabgabe
(z.B. Anhebung der Grund
(-erwerbs-)steuer, Bodenabgabe)

verbesserte Erreichbarkeit

héhere Besucherfrequenz
Umsatzsteigerung moglich
Kostenvorteile (weniger Stellplatze)

Veranstalterlnnen,
Hotels

® Gaste-Nahverkehrssteuer
e Kombitickets far
Veranstaltungsverkehre

Quelle: Eigene Darstellung nach Baum et al. (2007: 92)

16
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Ausgewahlte Instrumente zur Drittnutzerfinanzierung
werden im Folgenden naher erlautert.

Allgemeiner OPNV-Beitrag/Biirgerticket

Bei einem allgemeinem OPNV-Beitrag finanzieren die
Einwohnerlnnen einer Kommune den OPNV unabhan-
gig von der personlichen Nutzung durch einen ver-
pflichtenden OPNV-Beitrag (dhnlich Rundfunkbeitrag).
Im Gegenzug erhalten sie die Mdglichkeit, den OPNV
in ihrer Kommune zu nutzen — zum Beispiel fahrtkos-
tenfrei mit einem Burgerticket, fahrtkostenfrei nur au-
Rerhalb der Zeiten des Berufsverkehrs oder zu erma-
Bigten Tarifen (MaalR/\Waluga 2016: 29; Difu 2014: 31).
Das Burgerticket folgt dem Solidarprinzip und ist damit
strukturell mit dem Semesterticket vergleichbar, das
an nordrhein-westfalischen Universitaten durch alle
Studierenden finanziert wird und mit dem die Studie-
renden den OPNV mittlerweile im gesamten Bundes-
land nutzen kdnnen.

Die erstmalige modellhafte Einflhrung eines Blrger-
tickets bietet sich vor allem fur Klein- und Mittelstadte
insbesondere in Einzellagen an, da hier niedrigere Kos-
ten fir den OPNV-Betrieb auf die Biirgerinnen umge-
legt werden mussten als in grof3eren Stadten und es
weniger Verkehrsverflechtungen mit Nachbarkommu-
nen gibt. Gleichzeitig konnen in Klein- und Mittelstad-
ten durch die Einfuhrung eines Burgertickets deutliche-
re Verbesserungen des OPNV-Angebots erzielt werden
(Takt, Haltestellendichte) als in Grof3stadten mit einem
bereits gut ausgebauten OPNV-Angebot? (vgl. MaalR/
Waluga 2016: 30). Bei Einflhrung eines Blrgertickets
musste aufgrund einer erhohten Nachfrage zudem
das OPNV—Angebot erweitert werden, was zusatzli-
che Kosten zur Folge hatte. Diese Infrastrukturkosten
wdirden in einer Grofdstadt mit schienengebundenem
OSPV teurer ausfallen (z. B. Bau neuer Stralkenbahn-
Infrastrukturen) als in Klein- und Mittelstadten, in de-
nen lediglich der Bus haufiger oder auf neuen Linien
fahren musste. In Klein- und Mittelstadten wirde die
Einfuhrung eines Bulrgertickets daher auf geringe-
re Widerstande stofden (politisch, infrastrukturell) als
in GroRRstadten und ware zeitnaher umsetzbar. In ei-
ner mittelfristigen Perspektive sind Burgertickets aber
auch in Grof3stadten und (regionalen) Verkehrsverbun-
den umsetzbar oder, entsprechend der Entwicklungen
der Semesterticket-Reichweiten (vgl. Muller 2011),
NRW-weit denkbar.

OPNV-Fonds aus Steuermitteln

Zusatzliche Mittel fiir die OPNV-Finanzierung kénnten
generiert werden, indem bestimmte Steuern erhoht
werden (z.B. hohere Grunderwerb-, Gewerbe- oder
Grundsteuer). Obwohl Steuern nicht zweckgebunden
verwendet werden durfen, kdnnte eine politische Bin-
dung der Einnahmen fur den Nahverkehr im Rahmen
eines «OPNV-Fonds» herbeigefiihrt werden — einige
Landeshaushaltsordnungen sehen bereits heute «In-
strumente fur eine rechtliche Zweckbindung des Auf-
kommens bestimmter Abgaben vor» (Maals/\Waluga

2014: 398). Auch die Erhebung einer «Gaste-Nahver-
kehrssteuer» ware denkbar, entsprechend der kom-
munalen Kulturforderabgaben vieler Stadte (Kurtaxe,
«Bettensteuer»). Reisende wurden hierbei pro Nacht
eine Abgabe entrichten, die durch eine Kopplung an
den OPNV-Etat oder iiber einen OPNV-Fonds der Fi-
nanzierung des Nahverkehrs zuflielen wirde (ebd.).

Parkraumbewirtschaftung und Pkw-Gebiihren
Stadte und Gemeinden konnen Parkraumbewirtschaf-
tung einfuhren, diese raumlich und zeitlich auswei-
ten oder die Gebuhren erhohen, und einen Anteil der
Einnahmen zur Finanzierung des OPNV verwenden.
Auch konnte fur Lander und Stadte eine Rechtsgrund-
lage geschaffen werden, um Pkw-Gebuhren erheben
zu durfen, etwa durch die EinfUhrung einer City-Maut.
Beide Instrumente haben den Vorteil, dass erhebliche
verkehrslenkende Impulse gesetzt werden kdnnen
und ein Beitrag zur Internalisierung externer Kosten
der Pkw-Nutzung geleistet wird (vgl. Maal3/Waluga
2014: 398ff.). Zugleich sind sie jedoch aus sozialer Per-
spektive kritisch zu sehen.

Arbeitgeber-, Handels- und Veranstaltungsabgabe
Arbeitgeberlnnen, Einzelhandel und VeranstalterIn-
nen?' konnen durch die Erhebung eines Beitrags in die
Finanzierung des OPNV einbezogen werden. Dies hét-
te den Vorteil, dass Akteure adressiert werden, die ei-
nen bedeutenden Anteil an Verkehrsstromen in Stad-
te und Gemeinden verursachen (vgl. Maaf}/Waluga
2014:399).

Hemmnisse:

Bei vielen der dargestellten moglichen Instrumente
zur Drittnutzerfinanzierung besteht das Problem, dass
sie nicht auf politische Akzeptanz stoRen und der poli-
tische Wille zur Umsetzung verhalten ausfallt. Zudem
fehlt haufig noch eine rechtliche Grundlage zur Um-
setzung der MalRnahmen, etwa zur Erhebung eines
OPNV-Beitrags oder zur Einfiihrung einer City-Maut
(Maaf3/Waluga 2014: 399f; Maalk/Waluga 2016: 28).

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Um die Umsetzung von Instrumenten zur Drittnutzer-
finanzierung zu ermaoglichen, sollten Bund und Lander
die rechtliche Umsetzbarkeit der Instrumente prufen
und entsprechende rechtliche Erméachtigungsgrund-
lagen schaffen, etwa im Landes-Kommunalabgaben-
gesetz oder im Landes-OPNV-Gesetz (vgl. Hamburg
Institut 2015). Instrumente zur Drittnutzerfinanzierung
sollten in Modellprojekten erprobt und wissenschaft-

20 So kénnte das OPNV-Angebot auf dem Land beispielsweise von einem Drei-
stunden- auf einen Einstundentakt verbessert werden; in der Stadt von einem
Sechsminuten- auf einen Zweiminutentakt. 21 So bieten viele Veranstalterlnnen
schon heute sogenannte Kombitickets an, bei denen eine Eintrittskarte gleichzei-
tig auch ein Fahrschein fiir den OPNV ist. Die Gaste einer Veranstaltung zahlen so-
mitautomatisch einen Beitrag fiir die OPNV-Nutzung, unabhéngig davon, welches
Verkehrsmittel sie zum Erreichen des Veranstaltungsortes wahlen. Allerdings han-
deltes sich bei Kombitickets um ein freiwilliges Angebot der Veranstalterinnen und
nicht um die Verpflichtung zur Zahlung eines Beitrags fiir den OPNV.
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lich evaluiert werden. Fur die EinfUhrung eines Bur-
gertickets sollte zunachst eine Konzeptionsstudie und
anschliefend ein realitatsnahes Modellprojekt in einer
kleinen oder mittelgrof3en Stadt durchgefuhrt werden
(vgl. Reutter/Muller 2015: 24). Um maoglichen Akzep-
tanzproblemen entgegenzuwirken, sollte die Einflh-
rung neuer Instrumente zur Drittnutzerfinanzierung
stufenweise erfolgen. Die MaflRinahmen sollten fur die
Menschen einen spurbaren Nutzen bringen, also et-
wa das OPNV- Angebot verbessern (MaaR/Waluga
2016: 28ff.).

Zeithorizont: kurz- bis mittelfristig

Wirkungen:

e Sozial: Instrumente zur Drittnutzerfinanzierung kon-
nen dazu beitragen, die Finanzierung des OPNV zu
starken und dadurch Angebotsverbesserungen zu
erzielen (Komfort, Angebotserweiterungen, ggf.
Vereinfachung des OPNV-Tarifsystems) und die
preislichen Zugangshurden zum OPNV zu verrin-
gern (Burgerticket). Teilhabechancen konnen da-
durch verbessert werden.

¢ Okologisch: Die Verbesserung der OPNV-Finanzie-
rung kann einen Anreiz zum Umstieg auf den OPNV
darstellen — insbesondere dann, wenn OPNV-Instru-
mente das OPNV-Angebot spiirbar verbessern oder
der Zugang zum OPNV erleichtert wird (wie beim
Burgerticket). Das Verlagerungspotenzial hangt da-
bei stark von den raumlichen Rahmenbedingungen
und dem bestehenden OPN\/-Angebot ab (Maal}/
Waluga 2016: 29). Wissenschaftliche Studien gehen
davon aus, dass die Nutzung des OPNV bei Einfiih-
rung eines Burgertickets in Berlin um 14 Prozent zu-
nehmen wirde (MaalR et al 2015: 117), in Wuppertal
sogar um 98 Prozent (Maaf3/Waluga 2016: 29).

e Okonomisch: Drittnutzerfinanzierung kann fiir OPNV-
Unternehmen vorteilhaft sein, weil ein hohes, siche-
res und dauerhaftes Finanzierungsvolumen fir den
OPNV generiert und damit Planungssicherheit ge-
schaffen wird (Maal’/Waluga 2016: 28; Difu 2014: 31).

e FUr Arbeitgeberinnen rechnet sich ein hoher Anteil
an OPNV-Nutzerlnnen unter den Beschaftigten, da
sich so die Kosten reduzieren, die zur Bereitstellung
von Beschaftigtenparkplatzen fur Pkw-Pendlerinnen
aufgewendet werden mussen.
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¢ |n Frankreich leistet eine Arbeitgebersteuer
(Versement transport, VT), in Wien eine
«Dienstgeberabgabe» einen wichtigen Beitrag
zur OPNV-Finanzierung.

¢ Einvergleichbares Modell fur das Burgerticket
gibt es in Deutschland bereits seit vielen Jah-
ren in Form von Semestertickets. Dabei be-
zahlen die Studierenden einer Hochschule ei-
nen verpflichtenden Beitrag und kdnnen den
OPNV in einem bestimmten Umfang nutzen —
in NRW sogar im gesamten Bundesland. Seit
ihrer erstmaligen Einfihrung vor 25 Jahren
stoRen Semestertickets auf eine hohe Akzep-
tanz unter Studierenden, die dadurch haufiger
mit dem OPNV unterwegs sind und seltener
einen eigenen Pkw besitzen (vgl. Muller 2011;
Reutter/Muller 2015).

e Fahrscheinfreier OPNV in Tallinn (Estland):
Seitdem Jahr 2013 konnen die 440.000 Ein-
wohnerlnnen der estnischen Hauptstadt Tal-
linn den stadtischen OPNV fahrscheinfrei nut-
zen. Im Jahr 2012 stimmten drei Viertel der
Birgerlnnen fur die EinfGhrung eines fir sie
kostenlosen Nahverkehrs (Laiksoo 2013: b).
Mit dem fahrscheinfreien Nahverkehr soll ar-
beitslosen und einkommensschwachen Per-
sonengruppen ein Zugang zu Mobilitat er-
moglicht werden, zudem soll die Wirtschaft in
der Stadt gefordert, Fahrten vom Pkw auf den
OPNV verlagert und ein Anreiz geschaffen
werden, dass mehr Menschen ihren Haupt-
wohnsitzin Tallinn registrieren (ebd.: 4). Die
Fahrgeldeinnahmen vor Einfihrung des fahr-
scheinfreien OPNV beliefen sich 2012 auf
12 Millionen Euro (35 % Kostendeckung).

Der Wegfall dieser Einnahmen soll durch
zusatzliche Steuereinnahmen aufgrund neu
gemeldeter Einwohnerlnnen kompensiert
werden (Savisaar 2013: 2). In einer ersten
Vorher-Nachher-Evaluation wurde ein um

3 Prozent erhdhtes Fahrgastaufkommen
festgestellt. Diese vergleichsweise geringe
Zunahme an Fahrgasten resultiert daraus,
das die Ticketpreise in Tallinn schon vor
Einfiihrung des fahrscheinfreien OPNV niedrig
und die OPNV-Nutzung hoch waren (40 %
Modal-Split-Anteil) (Cats etal. 2014: 12).
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Mafinahme 4: Mobilitat fiir alle —

Teilhabe ermoglichen

Mobilitat ist eine Grundvoraussetzung fir die Teilhabe

am offentlichen und sozialen Leben und damit fur die

soziale Integration: Mobilitat ermoglicht den Zugang
zum Arbeitsmarkt, zu Einrichtungen aus den Bereichen

Bildung, Versorgung, Gesundheit, Freizeit und Kultur

und fir die Pflege sozialer Kontakte (FES 2009: 10; VCO

2009: 10). Der gleichberechtigte Zugang zu Mobilitat ist

damit eine Grundvoraussetzung fur ein sozial gerechtes

Verkehrssystem. Steigende Mobilitatskosten schran-

ken den Zugang zum Verkehrssystem jedoch fur vie-

le Personengruppen ein. Betroffen sind insbesondere

Menschen mit geringerem Einkommen, alleinerziehen-

de Eltern, mobilitatseingeschrankte Personen (Men-

schen mit Behinderung, Altere) sowie Migrantinnen

(vgl. VCO 2009: 7).

Eine nachhaltige Verkehrspolitik sollte daher der so-
zialen Frage einen hohen Stellenwert einraumen und
dabei soziale und okologische Ansatze der Mobilitats-
gestaltung sinnvoll und intelligent miteinander verknUp-
fen. Ziel sollte es sein, jedem Menschen die Moglichkeit
zu geben, umweltgerecht mobil zu sein (vgl. Daubitz
2011: 183). Daher sollten vorrangig die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes gefordert werden — Maf3nah-
men zur Forderung der Automobilitat wurden soziale
Ungleichheit gegenuber all denjenigen schaffen, die
nicht mit dem Auto mobil sein kdnnen oder wollen. In
bestimmten Fallen konnen aus sozialen Grinden aber
auch Mafinahmen sinnvoll sein, die den Zugang zu Auto-
mobilitat ermoglichen, etwa die Bereitstellung von Taxi-
Gutscheinen fur mobilitatseingeschrankte Personen.

Zur Forderung einer Mobilitat fur alle gibt es ver-
schiedene Ansatzpunkte, dazu zahlen insbesondere:
¢ eineintegrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

(vgl. FES 2009 sowie MafRnahme 1 «Planungsbefug-

nisse andern sowie Kooperation und Integration

starken» und MalRnahme 5 «Erhalt und Schaffung
der Stadt/Region der kurzen Wegen»);

e die Bereitstellung und der quantitative und qualitative
Ausbau der erforderlichen Infrastrukturen und Mobili-
tatsangebote (z. B. barrierefreies Verkehrssystem, vgl.
Kapitel 4.3 «Infrastruktur und Angebote verbessern»);

e die Subventionierung bestimmter Verkehrsmittel
bzw. Restriktion gegenuber anderen Verkehrsmit-
teln (vgl. FES 2009).

Bei der Subventionierung von Mobilitat kann die of-

fentliche Hand Uber fiskalische Instrumente Kosten-

erhohungen bei bestimmten Verkehrsmitteln entge-
genwirken, sodass Mobilitat bezahlbar bleibt, etwa
durch Sozialtarife, eine reformierte OPNV-Finanzie-
rung (siehe MaRnahme 3) oder die Bereitstellung von

Taxi-Gutscheinen. Mafinahmen zur Subventionierung

von Mobilitat kdonnen kurzfristig deutliche Entlastun-

gen fur die Zielgruppen bedeuten, tragen aber nicht zur

Losung der ursachlichen Probleme bei (FES 2009: 38).

Ein wichtiges Instrument zur Sicherung der Mobili-

tat durch Subventionierung sind Sozialtarife fur den

OPNV —die sogenannten Sozialtickets.

Instrument: Sozialticket
Sozialtickets sind ermaligte Einzel- oder Zeitfahraus-
weise, die einkommensschwachen Personen die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel ermoglichen sol-
len. Das Land NRW unterstutzt seit dem Jahr 2011
Stadte und Gemeinden bzw. Verkehrsunternehmen
und Verbunde mit bislang 30 Millionen Euro jahrlich??
bei der Finanzierung von ermafigten Ticketangeboten
fareinkommensschwache Personen (vgl. Richtlinie So-
zialticket NRW?23). Knapp 2 Millionen Menschen in NRW
(rund 11 %) sind Sozialticket-berechtigt (Stand 2014;
vgl. KCM 2015: 21). Ob ein Sozialticket angeboten wird,
beruht jedoch auf der freiwilligen Entscheidung der
Verantwortlichen vor Ort (Richtlinie Sozialticket NRW,
Absatz 1). Im Jahr 2014 hatten rund 86 Prozent der Be-
rechtigten Zugang zu Sozialtickets (KCM 2015: 4). Die
Tendenz ist steigend aufgrund der Ersteinfihrung von
Sozialtickets in weiteren Kreisen?* im Jahr 2016. Die
raumliche und zeitliche Ausgestaltung der Sozialtickets
in NRW ist sehr unterschiedlich hinsichtlich Preis, An-
gebotssortiment (Monatstickets, Einzeltickets) und
Reichweite (Stadt, Kreis, verschiedene Preisstufen). In
Anspruch genommen wurden Sozialtickets in NRW im
Jahr 2014 von 290.000 Nutzerlnnen — dies entspricht
15 Prozent der Berechtigten bzw. 17 Prozent der Be-
rechtigten mit Zugang zu Sozialtickets (KCM 2015: 8).

Aufbauend auf den bisherigen Erfahrungen mit So-
zialtickets sollte dieses Angebot weiterentwickelt wer-
den. So sollten Sozialtickets kein freiwilliges Angebot
sein, sondern verpflichtend und flachendeckend be-
reitgestellt werden, mithilfe der daflr erforderlichen
Fordermittel der Landesebene. Sozialtickets sollten
ohne zeitliche Einschrankungen gultig sein und eine
Mobilitat Gber die Stadtgrenzen hinaus ermoglichen —
auch eine landesweite Gultigkeit ware entsprechend
dem NRW-weit gultigen Semesterticket fur Studieren-
de denkbar (vgl. Good Practice, S. 18). Preis und An-
gebot sollten dabei in einem angemessenen Verhaltnis
stehen und die fur Verkehr vorgesehenen Regelsat-
ze laut Sozialgesetzbuch nicht Uberschreiten. Im Jahr
2016 liegt der monatliche Regelsatz fur Verkehr bei
rund 25 Euro.?® Viele in NRW angebotene Sozialtickets
liegen deutlich Gber diesem Regelsatz.?6

Insgesamt stellen Sozialtickets einen guten An-
satz dar, um einkommensschwachen Bevolkerungs-
gruppen ein Grundmalfd an Mobilitat zu ermoglichen,
stofRen in ihrer Umsetzung jedoch auf verschiede-
ne Problemlagen. So gestaltet sich die Finanzierung

22 Eine Erhohung der Mittel ist fur 2016 in Aussicht gestellt worden (vgl. Groschek
2015: 2). 23 https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_text_anzeigen?v_id=10000000000
000000168. 24 Soest, Steinfurt, Warendorf, Coesfeld, Borken, Herford, Minden-
Libbecke. 25 Dies entspricht einem Anteil von 6,3 Prozent am Regelbedarf von
404 Euro fur Alleinstehende/Alleinerziehende, vgl. www.datentransfer24.de/Bro-
schuere-Arbeitslosengeld2.html. 26 Monats-Sozialtickets Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR): 31,95 Euro, vgl. www.vrr.de/de/tickets/vielfahrer/sozialticket/;
Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS): ab 28,30 Euro (Preisstufe 1a) bzw. 37,70 Euro
(Preisstufe 1b), vgl. www.vrsinfo.de/tickets/mobilpass-tickets.html; Stadt Hamm:
30 Euro, vgl. www.hamm.de/bauportal/verkehr/bus-und-bahn/mobilabo.html; fir
eine Ubersicht zum Stand im Juni 2014 siehe MBWSV NRW 2014, unter: www.
ved.org/vorort/fileadmin/user_upload/ostwestfalen-lippe/redaktion/Sozialticket/
MBWSV-Bericht_Anlage_1_sozialticket_in_nrw-1.pdf.


https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_text_anzeigen?v_id=10000000000000000168
https://recht.nrw.de/lmi/owa/br_text_anzeigen?v_id=10000000000000000168
file:///Laufende%20Arbeiten_11.8.11/%20Rosa-Luxemburg-Stiftung/Studien/Studie_11-16_Mobiltia%cc%88t%20in%20NRW/www.datentransfer24.de/Broschuere-Arbeitslosengeld2.html
file:///Laufende%20Arbeiten_11.8.11/%20Rosa-Luxemburg-Stiftung/Studien/Studie_11-16_Mobiltia%cc%88t%20in%20NRW/www.datentransfer24.de/Broschuere-Arbeitslosengeld2.html
file:///Laufende%20Arbeiten_11.8.11/%20Rosa-Luxemburg-Stiftung/Studien/Studie_11-16_Mobiltia%cc%88t%20in%20NRW/www.vrsinfo.de/tickets/mobilpass-tickets.html
file:///Laufende%20Arbeiten_11.8.11/%20Rosa-Luxemburg-Stiftung/Studien/Studie_11-16_Mobiltia%cc%88t%20in%20NRW/www.hamm.de/bauportal/verkehr/bus-und-bahn/mobilabo.html
https://www.vcd.org/vorort/fileadmin/user_upload/ostwestfalen-lippe/redaktion/Sozialticket/MBWSV-Bericht_Anlage_1_sozialticket_in_nrw-1.pdf
https://www.vcd.org/vorort/fileadmin/user_upload/ostwestfalen-lippe/redaktion/Sozialticket/MBWSV-Bericht_Anlage_1_sozialticket_in_nrw-1.pdf
https://www.vcd.org/vorort/fileadmin/user_upload/ostwestfalen-lippe/redaktion/Sozialticket/MBWSV-Bericht_Anlage_1_sozialticket_in_nrw-1.pdf
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von Sozialtickets aufgrund zunehmender Nutzerquo-
ten und steigender Kosten schon heute als schwierig
(KCW 2015: 10f.) — als Konsequenz erhohen erste An-
bieter von Sozialtickets die Ticketpreise (WAZ 2015). In
Erwagung gezogen werden konnte vor diesem Hinter-
grund, die Nutzung des OPNV vollstandig freizugeben
im Sinne eines fahrscheinlosen OPNV oder im Rah-
men eines Blrgertickets. Die wegfallenden Ticketein-
nahmen wirden dann Uber Steuern oder Beitrage fi-
nanziert (siehe Maf3nahme 3 sowie Die Prasidentin des
Landtags NRW 2014).

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Kurzfristig sollten die Mittel der Landesforderung fur
Sozialtickets erhdoht werden, um die Finanzierungs-
grundlage fur Sozialtickets zu sichern und einer Er-
hohung von Sozialticketpreisen entgegenzuwirken.
Zudem sollte gepruft werden, welche Optionen beste-
hen, um eine flachendeckende Verpflichtung zur Ein-
fihrung von Sozialtickets zu lancieren sowie ein lan-
desweit gultiges Sozialticket zu entwickeln. DarUber
hinaus sollten Analysen durchgefuhrt werden, welche
Grunde hinter der niedrigen Inanspruchnahme von So-
zialtickets liegen, wie viele Menschen in NRW von Mo-
bilitdtsarmut betroffen sind und wie Mobilitdtschancen
verbessert werden konnen. MalRnahmen zur Verbesse-
rung der Mobilitatschancen, etwa im Bereich der inte-
grierten Siedlungs- und Verkehrsplanung, sowie Malf3-
nahmen zum quantitativen und qualitativen Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturen und Mobilitatsangebote
sollten konsequent und ambitioniert vorangetrieben
werden.

Zeithorizont: kurzfristig (Sozialticket), mittelfristig
(Einfihrung neuer Finanzierungsinstrumente fur den
OPNV) und langfristig (integrierte Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung, Ausbau erforderlicher Infra-
strukturen)

Wirkungen:

e Sozial: MaRnahmen, die den gleichberechtigten Zu-
gang zu Mobilitat fordern, verbessern insbesondere
soziale Aspekte von Nachhaltigkeit, indem Teilhabe-
moglichkeiten vorangetrieben werden.

e Okonomisch: Fiir einkommensschwache Personen-
gruppen kann die finanzielle Belastung bei Ausga-
ben fur Mobilitatszwecke deutlich reduziert werden.

o Okologisch: Wenn bei MaRnahmen zur Verbesse-
rung der Teilhabechancen insbesondere die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes gefordert wer-
den, wird dadurch auch ein Beitrag fur ein klima- und
umweltschonendes Verkehrssystem geleistet (z. B.
Ausbau der Infrastrukturen und Angebote des Um-
weltverbundes).
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¢ Buslinien Colom’Bus, P’tit Bus und Bus du
Port in Paris: Im ersten dufderen Ring im Grof3-
raum Paris wurden drei Buslinien in einem
Stadtquartier mit hoher Arbeitslosigkeit und
Einkommensarmut eingerichtet, um Barrieren
far mobilitatseingeschrankte Menschen zu
verringern. Die drei Buslinien wurden so ein-
gerichtet, dass sie den Mobilitatsbedurfnissen
der Anwohnerlnnen entsprechen, mit einer
hohen Variabilitat in der Netzstruktur und ei-
nem verbesserten Angebot in den Randzeiten,
zu denen Einkommensarme verstarkt unter-
wegs sind. Evaluationen konnten zeigen, dass
Erreichbarkeitsdefizite abgebaut werden
konnten und durch die Partizipation der Ein-
wohnerlnnen am Entscheidungsprozess zu
den drei neuen Buslinien das Selbstbewusst-
sein im Stadtquartier verbessert werden konn-
te (Daubitz 2011: 189f1.).

e WorkWise-Projekt in den West Midlands
(England): Beim Programm WorkWise wer-
den Arbeitssuchende bei der Jobsuche unter-
stUtzt, indem sie fahrtkostenfrei zu Vorstel-
lungsgesprachen fahren durfen und nach
einem erfolgreichen Vorstellungsgesprach ein
kostenloses Zweimonatsticket fiir den OPNV
erhalten. Mit dem Projekt soll einkommensar-
men Menschen der Zugang zur Arbeitswelt
erleichtert und die Etablierung nachhaltiger
Mobilitatsroutinen zu Beginn einer neuen Ar-
beitsstelle unterstitzt werden (ebd.: 190).

4.2 STRUKTURELLE RAHMEN-
BEDINGUNGEN FUR NACHHALTIGE
MOBILITAT FORDERN

MaRnahme 5: Erhalt und Schaffung

der Stadt/Region der kurzen Wege

Um kurze Wege in der Stadt zu realisieren, die mit we-
nig Zeitaufwand verstarkt zu Fufs oder mit dem Fahr-
rad zurlckgelegt werden kénnen, sind entsprechen-
de stadtische Strukturen notwendig, beispielsweise
indem bestehende Siedlungsraume nachverdichtet
werden und eine starkere Mischung verschiedener
Nutzungsarten im stadtischen Raum angestrebt wird.
Generell soll die Innenentwicklung der haufig mit der
Schaffung neuer und oftmals motorisierter Verkehre
einhergehenden AulRenentwicklung von Siedlungs-
raumen klar vorgezogen werden. Handlungsansatze
sind die Forderung der Revitalisierung von Brachfla-
chen oder die Schliefung von Baultcken (beispiels-
weise durch die FortfUhrung des Forderprogramms
Stadtumbau West als Teil der Stadtebauforderung oder
verschiedene Entwicklungsprojekte). Auch fiskalische
Instrumente, die die Nutzung bereits bebauter Flachen
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fordern und der Neuausweisung von noch nicht be-
bauten Flachen entgegenwirken, sollten verfolgt wer-
den. Beispielswiese sollte die Grunderwerbsteuer zu
einer Neuversiegelungssteuer weiterentwickelt wer-
den, die Grundsteuer zu einer Flachennutzungssteuer.
Wie fUr die Stadt der kurzen Wege sind auch fur die Re-
gion der kurzen Wege kompakte Siedlungsstrukturen,
eine gute Nutzungsmischung und attraktiv gestaltete
offentliche Raume zentrale Elemente (UBA 2011: 5).
Far die Region der kurzen Wege gilt es insbesondere,
die Angebote, die fur mehrere Kommunen bestehen,
optimal in der Region zu verorten. Eine optimale Ver-
ortung bedeutet in diesem Falle, dass die Angebote
aus den Kommunen der Region mit moglichst gerin-
gem Verkehrsaufwand und mit Alternativen zum Pkw
erreichbar sind. Hier ist jedoch ein Ausgleich zwischen
den Kommunen erforderlich.

Hemmnisse:

Generell besteht bei vielen Kommunen aus finanziellen
Grinden ein grolRes Interesse, durch die Neuauswei-
sung von Gebieten ihre Attraktivitat fur NeubUrgerin-
nen und Unternehmen zu erhohen. Die planerischen
Instrumente, beispielsweise das Bundesraumord-
nungsgesetz oder das Bauplanungsrecht, die einer
Ausweitung der Siedlungsgebiete entgegenwirken
sollen, sind dabei relativ schwach (UBA 2011: 7).
Auch die Verbesserung der Ausstattung von Gebie-
ten mit Angeboten der Nahversorgung gestaltet sich
oft schwierig. Denn haufig Uberwiegen kurzfristige
Investoreninteressen gegenuber den Interessen der
Daseinsvorsorge. Zudem gibt es derzeit noch keine
gesetzlichen Vorgaben, die eine Verpflichtung zur Be-
reitstellung von Versorgungsangeboten an bestimm-
ten Orten beinhalten.

Ein Hemmnis bei der Umsetzung fiskalischer Instru-
mente ist der derzeit noch fehlende gesetzliche Rah-
men. Hier ist eine vom Land NRW getragene Initiative
auf Bundesebene notig.

Problematisch bei der Revitalisierung von Brach-
flachen sind neben deren unterschiedlichen stadte-
baulichen Qualitaten, der Lage oder der Grofie ins-
besondere in altindustriellen Raumen mogliche
Altlastenproblematiken. Hierdurch bestehen generel-
le Entwicklungsrisiken fir die Revitalisierung, und die
Vermarktbarkeit dieser Flachen kann erschwert wer-
den. Die angespannte Haushaltslage vieler Kommunen
bewirkt zudem, dass eine Brachflachenrevitalisierung
ohne eine finanzielle Forderung durch das Land kaum
zu leisten ist und nur durchgefiihrt wird, wenn eine ent-
sprechende Forderung durch das Land erfolgt.?’

Negativ wirkt sich der Verlust von potenziellen Frei-
flachen in der Stadt auf das Stadtklima aus, wenn mit
Baullcken oder Brachflachen Kaltluftschneisen, Re-
tentions- oder Versickerungsflachen verloren gehen.

Fur die Bereitstellung von kommunenuUbergreifen-
den Angeboten, das heil’t von Angeboten, die nicht
in jeder Kommune bestehen und von den Bewohne-
rinnen mehrerer Kommunen in Anspruch genommen

werden, ist beispielsweise die Konkurrenzsituation der
Kommunen der Region untereinander ein Hemmnis.
Dies ist dann der Fall, wenn mehrere Kommunen die
Ansiedlung von Angeboten auf ihrem Gemeindegebiet
anstreben, um beispielsweise Gewerbesteuereinnah-
men zu generieren oder sich eine zusatzliche Nutzung
bereits bestehender Angebote bzw. einen Einwohner-
zuwachs versprechen. Hier sind monetare Kompensa-
tionen fur die Kommunen sinnvoll, auf deren Gebiet die
Ansiedlung nicht erfolgt.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

e Falls noch nicht vorhanden, sollte jede Kommune
in einem ersten Schritt ein Brachflachenkataster er-
stellen. Der Wirtschaftsforderung in den Kommunen
kommt die Aufgabe zu, die Besitzerlnnen der Brach-
flachen zur Entwicklung der Flachen zu motivieren
und mogliche Investorinnen zu gewinnen. Gleiches
giltfur die Erstellung eines BaulUckenkatasters.
Auch dieses sollte, sofern noch nicht vorhanden,
von jeder Kommune erstellt werden.

e Die Schaffung des gesetzlichen Rahmens fur fiskali-
sche Instrumente kommt je nach Art der Steuer, die
weiterentwickelt werden soll, dem Land oder dem
Bund zu.

Zeithorizont: Aufgrund des derzeit teils noch fehlen-
den gesetzlichen Rahmens wurden die fiskalischen In-
strumente wahrscheinlich erst mittelfristig umgesetzt
werden konnen und erst langfristig Wirkung zeigen.
Die SchlieRung von Baullicken oder die Revitalisie-
rung innerstadtischer oder innenstadtnaher Brachfla-
chen jedoch kann kurz- bis mittelfristig erfolgen.

Wirkungen: (soziale/6kologische/okonomische Effekte)

® |neiner Kommune, in der viele alltagliche Wege zu
FulR oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden
(konnen) und in der die Notwendigkeit zur Pkw-
Nutzung somit gering ist, wird die Erreichbarkeit
relevanter Ziele auch fur Menschen, die keinen Zu-
gang zu einem Pkw haben, gesichert. Hiermit ist vor
dem Hintergrund der mit einer guten Erreichbarkeit
der Ziele einhergehenden Sicherung der Daseins-
vorsorge ein positiver sozialer Effekt verbunden.

* Ausder fulRlaufigen Erreichbarkeit vieler Ziele oder
ihrer Erreichbarkeit mit dem Fahrrad resultieren
zudem positive 0kologische Effekte, wenn viele
Pkw-Fahrten zu diesen Zielen dadurch substituiert
werden konnen.

¢ Positive okonomische Effekte treten dann ein, wenn
Ausgaben der Blurgerlnnen flr Kraftstoffe reduziert
werden und auf diese Weise grofdere Teile des ver-
flgbaren Haushaltseinkommens vor Ort fUr andere
Zwecke zur Verflgung stehen.

27 Beispielsweise war dies in Wuppertal unter anderem in den Jahren 2010 und
2014 der Fall, als Sanierungen industrieller und sonstiger Bodenaltlasten nur durch-
geflhrt werden konnten, weil der Uberwiegende Teil der finanziellen Aufwendun-
gen durch das Land getragen wurde.
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Good Practices

Eine Reihe von Stadten in Nordrhein-Westfalen
hat das Leitbild der Stadt der kurzen Wege zum
Leitbild der eigenen Stadtplanung gemacht. Bei-
spielsweise leben im munsterlandischen Dul-
men die meisten Burgerinnen nicht weiter als
1,5 Kilometer von der Innenstadt entfernt, was
unter anderem einen Modal-Split-Anteil des
Fahrrades von 23 Prozent ermoglicht hat (vgl.
www.radverkehr-duelmen.de). Auch die links-
rheinisch zwischen Koln und Bonn gelegene
Stadt Bruhl ist eine Stadt der kurzen Wege, in
der die kompakte Siedlungsstruktur (90 Prozent
der Bruhler Buargerlnnen leben in der Innenstadt
oder in einem Umkreis von maximal 3 Kilome-
tern um die Innenstadt) und die langjahrige For-
derung des Radverkehrs bewirkt haben, dass
in Bruhl viele der Alltagswege mit dem Fahrrad
zuruckgelegt werden (vgl. www.agfs-nrw.de;
www.bruehl.de/leben/verkehr/fahrradfreundli-
che_stadt.php).

In vielen Stadten Nordrhein-Westfalens wer-
den zudem innerstadtische oder innenstadtna-
he Brachflachen in Wohn- und Gewerbeflachen
umgewandelt. Hier ist beispielsweise die Bebau-
ung des ehemaligen Guterbahnhofs im Dussel-
dorfer Stadtteil Derendorf und des ehemaligen
Krefelder Guterbahnhofs mit Wohn- und Ge-
schaftsgebauden oder die Umgestaltung des
ehemaligen Krefelder Schlachthofs in Kultur-
und Freizeitstatten zu nennen. Im niederrheini-
schen Kempen werden bereits seit den 2000er
Jahren innenstadtnahe ehemalige Industrie- und
Gewerbeflachen mit Wohnungen und Blroge-
bauden bebaut.

MaRnahme 6: Nachhaltige Planung

der Verkehrsinfrastruktur

Ziel dieser MalRnahme ist es, in Nordrhein-Westfalen
eine Verkehrsinfrastruktur zu schaffen oder zu erhalten,
die es allen Blurgerlnnen ermaoglicht, ihre Mobilitatsbe-
durfnisse sowohlim landlichen als auch im stadtischen
Raum auch ohne Pkw-Verfligbarkeit befriedigen zu
konnen. Fokus der Planung soll auf den Raumen lie-
gen, die bisher nur unzureichend, noch nicht oder nicht
mehr durch den Umweltverbund erschlossen sind. Da-
her soll der Schwerpunkt der Planung der zukunftigen
Infrastruktur auf der Forderung offentlicher und nicht
motorisierter Verkehrsmittel liegen. Generell soll der
Revitalisierung, dem Erhalt und der Erttchtigung der
bereits vorhandenen Prioritat vor dem Bau neuer Infra-
struktur eingerdumt werden.

Ein Baustein der Malinahme ist die Umwidmung
von Infrastruktur, die derzeit in erster Linie noch dem
MIV dient, in Infrastruktur fur den Umweltverbund.
Beispielsweise ist die Umwidmung von Pkw-Fahr-
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bahnen in Fahrradstreifen oder Busspuren oder auch
der Rickbau von StralRen beziehungsweise Fahrbah-
nen moglich und in Teilen NRWs auch schon gangi-
ge Praxis. Weitere Bausteine sind die Ausweitung des
Schienennetzes und die Schliefung von Netzllcken
durch die Revitalisierung stillgelegter oder den Bau
neuer Strecken(-abschnitte). Auch die Reaktivierung
von Unterwegshalten oder die Einrichtung neuer Hal-
tepunkte im bestehenden Netz sind Teil einer nach-
haltigen Infrastrukturplanung. Sowohl die Reaktivie-
rung stillgelegter Strecken als auch der Neubau und
die Einrichtung zusatzlicher Halte soll dabei auf Basis
einer Bedarfsanalyse und Potenzialabschatzung er-
folgen. Die Schaffung konkurrierender Angebote wie
beispielsweise eine parallele ErschlieRung durch die
Schiene als auch durch Busangebote ist zu vermeiden.

Wird neue Infrastruktur geschaffen, dann sollte dies
fast ausschlief3lich Infrastruktur fur den Umweltver-
bund sein. Neue Infrastruktur fur den Pkw ist nur noch
in Ausnahmefallen zu schaffen, und zwar in den Féallen,
in denen eine Uberlastung von Streckenabschnitten
nicht oder nur in geringem Maf3e durch die Forderung
des Umweltverbundes beseitigt werden kann. Dort,
wo ein Ausbau des Umweltverbundes das Potenzial
hat, durch den motorisierten Verkehr Uberlastete Stre-
ckenabschnitte zu entlasten, ist dieser Option Vorrang
vor dem Ausbau der Infrastruktur fur den MIV einzu-
raumen.

Hemmnisse:

Ein Hemmnis stellt die Tatsache dar, dass bei politi-
schen und planerischen Entscheidungstragerlnnen auf
Bundes-, Landes, Regional- und Kommunalebene ein
Umdenken erst in Ansatzen stattfindet, in vielen Fallen
daher immer noch die Forderung des MIV hohere Prio-
ritat genief3t als die Forderung des Umweltverbundes.
Auf kommunaler Ebene kommt hinzu, dass Verbesse-
rungen fur den Umweltverbund in vielen Fallen aus po-
litischen Abwagungen nur dann umgesetzt werden,
wenn damit keine Verschlechterung der Nutzungsbe-
dingungen fur den Pkw verbunden sind. Ein weiteres
Hemmnis besteht darin, dass ein erheblicher Teil der
Zustandigkeiten fur die Verkehrsplanung in NRW beim
Bund liegt und NRW nicht direkt, sondern nur Gber die
Anmeldung von Bedarfen flr die Bundesverkehrswe-
geplanung Einfluss nehmen kann.

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) steht in sei-
ner aktuellen Form einer nachhaltigen Infrastruk-
turplanung entgegen. Statt einer integrierten, ver-
kehrstragertbergreifenden Netzplanung stellt er eine
Sammlung von Einzelvorhaben dar, die stark durch
lokale und Landerinteressen gepragt ist. Das fur die
Projektpriorisierung genutzte Bewertungsverfahren
basiert auf einer zum Teil wenig realistischen Verkehrs-
prognose und bezieht die Wirkung des durch den Stra-
Renbauinduzierten Verkehrs sowie die Umweltauswir-
kungen nicht ausreichend ein.

Die finanzielle Situation vieler Kommunen, des Lan-
des und des Bundes und der damit verbundene Spar-
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http://www.bruehl.de/leben/
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zwang erschweren die Ausweitung des bestehenden
OPNV-Angebotes, insbesondere wenn dies mit dem
kostspieligen Ausbau der Infrastruktur verbunden ist
(wie es beispielsweise beim Ausbau des U-Bahn- oder
des SPNV-Netzes der Fall ist).

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

* Relevante Akteure sind der Bund, das Land NRW
sowie die Kreise und Kommunen des Landes.

e Zu Beginn des Prozesses sind eine Starken-
Schwachen-Analyse der Infrastruktur samtlicher
Verkehrstrager sowie Bedarfs- und Potenzialab-
schatzungen insbesondere fur die Verkehrstrager
des Umweltverbundes durchzufthren.

¢ Eine Reform der Bundesverkehrswegeplanung
konnte per Bundesratsinitiative angestofRen
werden.

Zeithorizont:

Dieser hangt davon ab, welcher Baustein der Mafinah-
me umgesetzt werden soll. Rad- und FulRverkehrsfor-
derung kann kurzfristig erfolgen, beispielsweise durch
die Umwidmung bereits vorhandener und bisher dem
MIV vorbehaltener Verkehrsinfrastruktur. Ebenfalls
kurzfristig kann die Ausweitung des OPNV erfolgen,
sofern diese nicht mit umfassenden baulichen Maf3-
nahmen wie der Einrichtung neuer oder der Verlange-
rung bestehender Buslinien verbunden ist. MaRnah-
men, die auf die Ausweitung des Netzes von SPNV, U-,
Stadt- oder Strafdenbahn abzielen und auch die Durch-
fihrung baulicher Maflinahmen beinhalten, sowie ei-
ne Reform des BVWP erfordern deutlich mehr plane-
rischen Vorlauf und konnen eher mittel- bis langfristig
umgesetzt werden.

Wirkungen: (soziale/okologische/okonomische Effekte)
¢ Positive soziale Effekte stellen sich dann ein, wenn
die Nutzungsbedingungen fur den Umweltverbund
verbessert werden und sich fir Menschen, die kei-
nen oder einen nur sehr eingeschrankten Zugang zu
einem Pkw haben, die Moglichkeiten zur gesell-
schaftlichen Teilhabe verbessern. Weiterer positiver
sozialer Effekt ist die Erhohung der Verkehrssicher-
heit, wenn es gelingt, zulasten des Pkw eine Ver-
schiebung im Modal Split hin zur starkeren Nutzung
des Umweltverbundes zu erreichen.
¢ Positive okologische Effekte ergeben sich, wenn
durch eine Verbesserung der Nutzungsbedingun-
gen von Alternativen zum Pkw die Emissionen von
Treibhausgasen, Luftschadstoffen und Verkehrslarm
reduziert werden. Durch eine Reduktion von Stra-
Reninfrastruktur konnen Flachen entsiegelt und
beispielsweise als Grinflachen genutzt werden.
Positive 6konomische Effekte sind dann gegeben,
wenn mit der Verbesserung der OPNV- und SPNV-
Angebote ein Zuwachs an Fahrgasten und entspre-
chend ein Zuwachs an Fahrgeldeinnahmen einher-
geht und so die finanzielle Situation der offentlichen
Haushalte verbessert wird. Fur die Burgerlnnen, de-

nen bessere Bedingungen zur Nutzung der Verkehrs-
trager des Umweltverbundes eine Alternative zur
(bisherigen) Pkw-Nutzung bieten, konnen die Mobili-
tatskosten sinken. Hohere Teile des verfugbaren
Haushaltseinkommens konnen so fiir andere Ausga-
ben genutzt werden, die starker zur Wertschopfung
vor Ort beitragen als Ausgaben fur Kraftstoff.

Good Practices
e Die Einrichtung von Busspuren, die nicht

von Pkw oder anderen motorisierten Fahr-

zeugen mitbenutzt werden durfen, istin vielen

nordrhein-westfalischen Kommmunen bereits
gangige Planungspraxis.

¢ Eine Reihe von stillgelegten Eisenbahnver-
bindungen fur den Personenverkehrin Nord-
rhein-Westfalen sind in der jungeren Vergan-
genheit reaktiviert worden, beispielswiese die

— Bahnstrecke Lindern—Heinsberg (Wurmtal-
bahn; Wiederaufnahme des Betriebs 2013);

— Bahnstrecke Hagen-Dieringhausen (Volme-
talbahn; Wiederaufnahme des Betriebs
2003, erweitert 2014).

— Mitdem RE 6a ist Ende 2015 eine neue
linksrheinische Verbindung von Koln Gber
Dormagen und Neuss nach Dusseldorf
eingerichtet worden.

MaRnahme 7: Anderung von Mobilititsbedarfen:
Arbeit neu organisieren und flexible Arbeits-
formen fordern

JedeR zweite der 8,87 Millionen Erwerbstatigen in
NRW pendelt Gber die Grenzen des eigenen \Wohn-
ortes hinweg zur Arbeit (ITNRW 2015). Mehr als zwei
Drittel der Arbeitspendlerinnen fahrt mit dem Pkw zur
Arbeit (ITNRW 2014). Dies stellt neben hohen Ver-
kehrsbelastungen zu Stof3zeiten auch eine hohe ge-
sundheitliche (vgl. TK 2012) und zeitliche Belastung fur
die Arbeitnehmerlnnen dar, bei gleichzeitig gestiege-
nen Anforderungen und Erwartungen an die Verein-
barkeit von Familie und Beruf.

Raumlich und zeitlich flexible Arbeitsformen kon-
nen vor diesem Hintergrund einen wichtigen Beitrag
leisten, um Verkehrsbelastungen zu Stofdzeiten zu re-
duzieren und den Arbeitsalltag der Menschen zu er-
leichtern. Gleichzeitig konnen Arbeitgeberinnen durch
verbesserte Arbeitsbedingungen und eine leichtere
Arbeitsorganisation ihre Attraktivitat fur Arbeitneh-
merlnnen steigern und damit Vorteile bei der Fachkraf-
tegewinnung, der Steigerung der Zufriedenheit und
der langfristigen Bindung der Beschéftigten an ein Un-
ternehmen erzielen (IW 2015: 4). Im Folgenden wer-
den verschiedene Ansatzpunkte zur raumlichen und
zeitlichen Flexibilisierung der Arbeitsformen darge-
stellt.
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Tabelle 2: Uberblick raumlich und zeitlich flexibler Arbeitsformen

Teilzeit

Es werden individuelle Arbeitsumfange vereinbart, die unterhalb der Regelarbeitszeit liegen (z. B. 20 statt
40 Stunden). Die tagliche Arbeitszeit kann gleichmafRig reduziert, nur an einzelnen festgelegten Tagen pro Wo-
che geleistet oder die festgelegte Arbeitszeit variabel auf einzelne Tage pro Woche oder Monat verteilt werden.

Gleitzeit

Es werden in der Regel Kernarbeitszeiten und Gleitzeitspannen festgelegt. Wahrend der Kernarbeitszeiten
besteht Anwesenheits-/Erreichbarkeitspflicht, wahrend der Gleitzeiten konnen die Arbeitnehmerlnnen ihre
Arbeitindividuell beginnen oder beenden.

Vertrauens-
arbeitszeit

Die formale Zeiterfassung und die Anwesenheitskontrolle entfallen, wodurch den Arbeitnehmerlnnen die
grofitmogliche Freiheit bei der Arbeitszeitgestaltung gewahrt wird. Das Erfullen von vereinbarten Aufgaben
und Zielen ist hierbei entscheidender als die konkret geleistete Arbeitszeit.

Jobsharing

Bei dieser speziellen Form der Teilzeitarbeit teilen sich zwei Beschaftigte in gemeinsamer Verantwortung
eine Arbeitsstelle. Arbeitsaufgaben und Anwesenheitszeiten werden zwischen den Jobteilenden abgespro-
chen. Jobsharing ermoglicht es, auch in Teilzeit verantwortungsvolle Aufgaben zu erledigen, z. B. als Fuh-
rungskrafteteam.

Home Office

Die Arbeit wird nicht beim Unternehmen im Buro, sondern an einem vom Arbeitenden gewahlten Ort durch-
geflhrt, meist an einem Heimarbeitsplatz in der Privatwohnung. In der Regel kdnnen Beschaftigte einen be-
stimmten Umfang im Home Office arbeiten, z. B. an ein oder zwei Tagen in der Woche.

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach IW 2015 und Bundesagentur fur Arbeit, Agentur fur Arbeit Zwickau 2014

Hemmnisse:

Zentrale Hemmnisse liegen darin, dass viele Arbeit-
geberlnnen flexiblen Arbeitsmodellen kritisch gegen-
Uberstehen und die regulare Anwesenheit der Be-
schaftigten am Arbeitsplatz bevorzugen. «Flexibles
Arbeiten wie Home Office erfordert ein grofdes Vertrau-
en gegenuUber den Arbeitnehmern und viele Vorgesetz-
te haben da anscheinend noch Bedenken» (Steffes zit.
nach ZEW 2015). Je nach Art der Beschaftigung sind
raumlich und zeitlich flexible Arbeitszeiten zudem nicht
immer moglich (Beispiel Einzelhandel, Handwerk oder
generell Grofde des Betriebs). Damit man flexible Ar-
beitszeiten Uberhaupt umsetzen kann, bedarf es dar-
Uber hinaus entsprechend flexibler Infrastrukturen im
Bereich der Sorgedkonomie (Beispiel Offnungszeiten
von Kinderbetreuungseinrichtungen; siehe Malinah-
me 8 «Versorgungsmobilitat unterstitzen und Mobili-
tatsbedarfe reduziereny).

Neben den Chancen einer gewonnenen raumlichen
und zeitlichen Autonomie der Arbeitnehmerinnen kon-
nen raumlich und zeitlich flexible Arbeitsformen fur
Beschaftigte aber auch Risiken bergen — wenn flexible
Arbeitsformen dazu fuhren, dass Arbeitnehmerinnen
rund um die Uhr flr ihre Vorgesetzten erreichbar sind,
wodurch Freizeit- und Erholungszeiten beeintrach-
tigt werden und sich der Druck auf die Beschaftigten
erhoht oder mitunter unbezahlte Mehrarbeit geleistet
wird (vgl. Groll 2014). Flexible Arbeitsformen sollten
daher stets begleitet werden von Betriebsvereinbarun-
gen mit MaRnahmen oder Richtlinien zur Work-Life-Ba-
lance (etwa zur Einschrankung des E-Mail-Versands an
Wochenenden), zu Ruhezeiten oder Arbeitszeitkonten.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Die zentralen Akteure zur Schaffung raumlich und zeit-
lich flexibler Arbeitsformen sind die Unternehmen und
Institutionen NRWs. Zur Einrichtung flexibler Arbeits-
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formen sollte zunachst der Bedarf der jeweiligen Be-
legschaft einer Institution oder eines Unternehmens
ermittelt werden. Abhangig von den Bedarfen und den
jeweiligen betrieblichen Voraussetzungen sollten Fuh-
rungskrafte, Mitarbeiterinnen sowie Arbeitnehmerver-
tretungen gemeinsam geeignete Modelle entwickeln
und entsprechende Leitlinien oder Dienstregelungen
verabschieden. Zustandigkeiten sollten klar benannt
werden und die umgesetzten Mafinahmen hinsichtlich
ihrer Akzeptanz und Wirksamkeit evaluiert und weiter-
entwickelt werden. Zum Schutz der ArbeitnehmerIn-
nen sollten flexible Arbeitszeitmodelle von Betriebsver-
einbarungen, Malinahmen oder unternehmerischen
Richtlinien zur Work-Life-Balance begleitet werden.
Land und Kommunen sollten die flexiblen Arbeitsfor-
men durch Information, Beratung und Forderprogram-
me unterstltzen, etwa im Rahmen von Arbeitszeitbe-
ratungen fur Unternehmen.

Mittelfristig konnen verpflichtende Regelungen mit
Anspruchen der Arbeitnehmerlinnen an flexible Ar-
beitsformen in Bundesgesetze aufgenommen werden;
hierauf kann das Land NRW per Bundesratsinitiative
Einfluss nehmen.

Zeithorizont: kurz- bis mittelfristig

Wirkungen:

e Sozial: Beschaftigte werden darin unterstutzt, Arbeit
und Familien- bzw. Privatleben besser miteinander
vereinbaren zu konnen. Begleitende Maflinahmen
zur Work-Life-Balance konnen dazu beitragen,
Stress und Belastungen zu verringern.

¢ Okologisch: Etwa ein Fiinftel des Verkehrsaufwands
im Personenverkehr in Deutschland wird fr den
Weg zur Arbeit zurickgelegt (eigene Auswertung
der Studie «Mobilitat in Deutschland 2008», Infas/
DLR 2010b). Mafinahmen wie Home Office konnen
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somit dazu beitragen, einen betrachtlichen Anteil an
Verkehrsaufkommen zu vermeiden.

» Okonomisch: MaRnahmen zur flexibleren Arbeits-
zeitgestaltung (z. B. Gleitzeit) entlasten das Verkehrs-
system zu Stoldzeiten. Dadurch konnen mit Stau
verbundene externe Verkehrskosten verringert
werden —einerseits direkt fur Arbeitgeberlnnen und
Arbeitnehmerinnen (z. B. Verringerung des Zeitver-
lusts an Arbeitszeit, geringerer Kraftstoffverbrauch,
weniger Abnutzung des Autos) und andererseits
gesamtokonomisch (z. B. geringere Luft- und Larm-
belastung, Unfallkosten). Durch groRRere Flexibilitat
kann zudem die Zufriedenheit und Motivation der
Beschaftigten gesteigert werden, wodurch bessere
Arbeitsergebnisse erzielt werden konnen. Auch der
Krankenstand lasst sich durch die flexible Gestaltung
von Arbeitszeiten reduzieren (BMFSFJ 2015: 24).

Good Practices
Arbeitszeitpolitik bei Bosch und Microsoft
Im Jahr 2013 hat Bosch Unternehmensleitlinien
verabschiedet, die den Mitarbeiterlnnen die flexi-
ble Gestaltung von Arbeitszeit und -ort erleichtern
sollen. Das Unternehmen ermoglicht seinen Be-
schaftigten zum Beispiel Teilzeitmodelle, Gleitzeit,
Home Office, Jobsharing und die Anrechnung
von Familienzeiten als Karrierebaustein, etwa als
Ersatz fur einen Auslandsaufenthalt. Bosch moch-
te so dazu beitragen, «familiare und betriebliche
Bedurfnisse der Mitarbeiter in Einklang zu brin-
gen, mobiles Arbeiten zu fordern und eine Fuh-
rungskultur zu schaffen, in der Ergebnisse an-
stelle der Prasenz am Arbeitsplatz im Mittelpunkt
stehen» (Bosch 2013). Die Leitlinien hat Bosch ge-
meinsam mit Fihrungskraften, Mitarbeiterlnnen
und Arbeitnehmervertretern entwickelt (ebd.).
Microsoft hat im Jahr 2014 die Anwesenheits-
pflicht im Bdro fur die rund 2.700 Mitarbeiterin-
nen in Deutschland komplett abgeschafft; feste
Arbeitszeiten gibt es bei Microsoft bereits seit
1998 nicht mehr (FAZ 2014).

MaRnahme 8: Versorgungsmobilitdt unterstiitzen
und Mobilitatsbedarfe reduzieren

Versorgungsokonomie oder Sorgedkonomie bezeich-
net die unbezahlte Arbeit, die im Bereich der Versor-
gungs-, Familien- und Hausarbeit verrichtet wird und
auch unter dem Begriff «Reproduktionsarbeit» zusam-
mengefasst wird (z. B. Kinderbetreuung, Pflege und
Fursorge alterer Personen; Knobloch 2013: 11). Hin-
sichtlich der Versorgungsarbeit gibt es deutliche Un-
terschiede zwischen Mannern und Frauen. Obwohl
sich «klassische» Rollenbilder zunehmend auflosen
und Frauen gegenwartig haufiger einer Erwerbstatig-
keit nachgehen, wird auch heute noch ein Grol3teil ver-
sorgungsokonomischer Arbeiten von Frauen erledigt

(BMVI12015: 37). MaRnahmen zur Unterstitzung von
Versorgungsmobilitat kommt somit eine besondere
Bedeutung flr eine geschlechtersensible Gestaltung
des Verkehrssystems zu.

Diese geschlechtsspezifischen Rollenmuster zeigen
sich auch in der Mobilitatsgestaltung von Frauen und
Mannern: So ist der Anteil an Begleit- und Einkaufs-
wegen bei Frauen hoher als bei Mannern (Infas/DLR
2010a: 10, 13). Versorgungsokonomische Wege (z. B.
Betreuungs- oder Versorgungswege) sind dadurch ge-
kennzeichnet, dass sie haufig in der naheren Wohn-
umgebung und auf kdrzeren Distanzen zurlckgelegt
werden; zudem werden oft mehrere Aktivitaten in
komplexen Wegeketten miteinander verknupft, etwa
von der Kindertagesstatte Uber den Spielplatz und den
Supermarkt nach Hause (Irschik o. J.: 2). Versorgungs-
okonomische Wege unterscheiden sich damit deut-
lich von erwerbsokonomischen Wegen, die meist nur
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz und Uber weitere
Distanzen zuruckgelegt werden. Der Nahbereich und
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Fuf3, Rad,
OPNV) spielen fiir versorgungsékonomische Mobilitét
vor diesem Hintergrund eine wichtige Rolle.

Um Versorgungsmobilitat zu unterstutzen gilt es,
einerseits das Verkehrssystem auf die speziellen Be-
durfnisse versorgungsokonomischer Mobilitat aus-
zurichten und andererseits versorgungsokonomische
Mobilitatsbedarfe durch geeignete Losungen zu ver-
ringern. Eine Auswahl geeigneter Ansatze und Instru-
mente wird im Folgenden dargestellt.

Attraktivierung der Verkehrsmittel

des Umweltverbundes

Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sollten da-
hingehend verbessert werden, dass sie unterschiedli-
chen Nutzungsanforderungen gerecht werden, etwa
durch die Einrichtung von genugend Platz auf Wegen
und in Verkehrsmitteln fur Begleitpersonen und Ge-
pack, eine bessere Verknupfung der Verkehrsmittel
untereinander und die Anpassung von Linienplanen
an die Lage von Versorgungseinrichtungen zur Un-
terstltzung komplexer Wegeketten, Schaffung von
Barrierefreiheit, Forderung von Carsharing und (Las-
ten-)Fahrradverleih (Arbeitskreis Gender und Mobilitat
2011:23f.). Auch sollten Fahrradstellplatze in ihren Ab-
messungen an neue Formen der Fahrradnutzung, bei-
spielsweise an die stetig zunehmende Zahl von Lasten-
fahrradern oder Fahrradanhangern fir die Beforderung
von Kindern angepasst und an relevanten Quell- und
Zielorten (Schulen, Kitas, Einzelhandel etc.) in ausrei-
chender Zahl bereitgestellt werden, bei Bedarf auch
durch Umwidmung von Pkw-Stellplatzen.

Den 6ffentlichen Raum und 6ffentliche Verkehrs-
mittel familien- und seniorenfreundlich gestalten
Durch die kinder-, familien- und seniorenfreundliche
Gestaltung offentlicher Verkehrsmittel und des offent-
lichen Raums kann die eigenstandige Mobilitat von
Kindern sowie Seniorlnnen gefordert und der Bedarf
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an Begleitwegen verringert werden. Wichtige Ansatz-
punkte sind die verkehrssichere Gestaltung des 6ffent-
lichen Raums bei Schulen und Seniorenheimen, etwa
durch eine umfassende Geschwindigkeitsberuhigung
und die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat vor der
Haustlr (BMVI 2015: 26 ff.). Weitere Bausteine einer
kinder-, familien- und seniorenfreundlicheren Gestal-
tung des offentlichen Raums sind ein dichtes Netz von
Querungsmoglichkeiten, fuliganger- und radverkehrs-
freundlichere Ampelschaltungen, eine starkere Uber-
wachung des flieRenden und des ruhenden Verkehrs
sowie die starkere Sanktionierung von Verstof3en.

Forderung von Unterstitzungsnetzwerken

Einerseits konnen Institutionen wie Kommunen, Ver-
kehrsdienstleister und Arbeitgeberlnnen unterstitzen-
de Angebote zur Bewaltigung versorgungsokonomi-
scher Aufgaben bereitstellen (z. B. Kitas, Altenpflege,
flexible Arbeits- und Offnungszeiten, familienfreund-
liche Bus- und Bahnangebote). Andererseits konnen
selbst organisierte (ehrenamtliche) Unterstdtzungs-
netzwerke einen wichtigen Unterstutzungsbeitrag leis-
ten, etwa soziale Netzwerke mit GrofReltern, Freunden
oder Nachbarn. Mogliche Ansatzpunkte sind die Or-
ganisation von Fahrgemeinschaften oder die gemein-
schaftlich organisierte Begleitung von Kindern auf dem
Schulweg («Pedibus»), um Bring- und Holverkehre mit
dem Auto zu verringern (BMVI2015: 27).

Mehrgenerationenwohnen

In Mehrgenerationenhausern wohnen Personen unter-
schiedlichen Alters zusammen. Es gibt sowohl Raume,
die gemeinschaftlich genutzt werden konnen, als auch
eigene Raumlichkeiten je Haushalt. Grundgedanke des
Mehrgenerationenwohnens ist, dass sich die Hausge-
meinschaft gegenseitig unterstltzt. So konnen éaltere
Menschen junge Familien bei der Kinderbetreuung un-
terstltzen und im Gegenzug Unterstutzung bei der Be-
waltigung von Alltagsangelegenheiten erhalten, etwa
beim Einkaufen oder Kochen. Durch Mehrgenerationen-
wohnen konnen sich verschiedene Personengruppen
somit gegenseitig wertvolle Unterstitzung zukommen
lassen —und Mobilitatsbedarfe verringern oder einander
bei Mobilitat, die zur Alltagsbewaltigung notwendig ist,
unterstutzen (vgl. www.mehrgenerationenhaeuser.de).

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Um das Verkehrssystem entsprechend den Bedurfnis-
sen und Anforderungen der Versorgungsokonomie zu
gestalten und Unterstitzungsangebote bereitzustel-
len, sind viele unterschiedliche Akteure gefragt. Im Sin-
ne eines Gender-Mainstreaming gilt es, die Vielfalt der
Lebensentwurfe unterschiedlicher Personengruppen
in der Raum- und Verkehrsplanung zu berucksichtigen
(Versorgungs-, Familien-, Hausarbeit) und die entspre-
chenden Personengruppen aktiv in Planungsaktivitaten
einzubeziehen. Die Strategie des Gender-Mainstrea-
ming ist eine Top-Down-Strategie, die in den Handen
der Verantwortlichen und Entscheidungstragerinnen
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liegt und ein systematisches Vorgehen bei der Um-
setzung erfordert (Ziele definieren, Ist-Analyse, Kon-
zeptentwicklung, Umsetzungsplanung, Evaluation;
vgl. Deutscher Stadtetag 2003: 7, 27). Als erste Um-
setzungsschritte sollten in Zusammenarbeit mit den
Burgerlnnen sowie relevanter Akteure Starken-Schwa-
chen-Analysen des bestehenden Systems durchge-
fUhrt, gemeinsam Prioritaten gesetzt und MalRnahmen
beschlossen und umgesetzt werden.

Zeithorizont: kurz- bis mittelfristig

Wirkungen:

e Sozial: Die Alltagsbewaltigung wird unterstutzt und

erleichtert, insbesondere von Personengruppen, die

aufgrund von Mehrfachbelastung (Vereinbarkeit von

Beruf und Sorgearbeit) besonders belastet sind

(zeitlich und organisatorisch). Die gesellschaftliche

Teilhabe von Kindern, alteren und sorgenden Perso-

nen wird unterstutzt.

Okologisch: Mobilitatsbedarfe kénnen reduziert und

die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbun-

des zulasten des Pkw gefordert werden.

o Okonomisch: Stressfaktoren bei der Bewaltigung
von Versorgungsmobilitat werden verringert, wo-
durch Gesundheitskosten reduziert werden konnen.
Zudem wird die bessere Vereinbarkeit von Versor-
gungsarbeit und Beruf unterstutzt.

Good Practice: Walking Bus zur Grundschule
Ein «Walking Bus» oder «Pedibus» ist eine Grup-
pe von Kindern, die, begleitet von einer Auf-
sichtsperson, gemeinsam zur Schule geht. An
vereinbarten «Haltestellen» konnen Kinder da-
zustolden und mitgehen. Pedibusse sollen dazu
beitragen, den zunehmenden Hol- und Bring-
verkehr mit dem Auto zu verringern, da dieser
neben einer Umweltbelastung auch ein Sicher-
heitsrisiko fur die zu Fufd und mit dem Rad zur
Schule kommenden Kinder darstellt. Zudem soll
der Begleitaufwand der Eltern verringert werden.
In NRW gibt es bereits gute Beispiele, etwa an
der Kreuz-Grundschule in Dortmund, wo es zwei
Wialking-Bus-Linien gibt (vgl. www.kreuz-grund-
schule.de/index.php/walking-bus).

4.3 INFRASTRUKTUR UND

ANGEBOTE VERBESSERN

Ein attraktiver o6ffentlicher Verkehr bildet eine wichtige
Grundlage eines nachhaltigen Mobilitatssystems und
eine wichtige Voraussetzung daflr, Autofahrten zu re-
duzieren. Die folgenden Malinahmen greifen mehrere
Aspekte eines attraktiven OPNV auf: Die zeitliche und
raumliche Verdichtung des bestehenden Netzes, die
Verbesserung von Fahrzeugen und Informationen so-
wie die Netzausweitung.


http://www.mehrgenerationenhaeuser.de
http://www.kreuz-grundschule.de/index.php/walking-bus
http://www.kreuz-grundschule.de/index.php/walking-bus
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MaRnahme 9: Qualitative Verbesserung

des bestehenden OPNV-Angebotes

Insgesamt sollte der OPNV in allen Landesteilen in der
Form ausgestaltet sein, dass er den Menschen, die kei-
nen Zugang zu einem Pkw haben oder diesen nicht
nutzen mochten, eine vollwertige und attraktive Alter-
native bietet, dass also keine Notwendigkeit besteht,
Uber einen eigenen Pkw zu verfligen, um ohne Ein-
schrankung mobil zu sein.

Die qualitative Verbesserung des bestehenden OPNV-
Angebotes zielt darauf ab, dessen Nutzung zu er-
leichtern, Zugangshemmnisse bei bisherigen Nicht-
nutzerlnnen abzubauen und die Nutzung des OPNV
insgesamt komfortabler und einfacher zu gestalten.
Auf diese Weise sollen bisherige Nutzerlnnen dauer-
haft gebunden und neue Nutzerlnnen aus dem Kreis
bisheriger Pkw-Nutzerinnen gewonnen werden. Die
qualitative Verbesserung umfasst dabei sowohl die
Durchfuhrung baulicher als auch organisatorischer
Malinahmen.

Maogliche bauliche MaRnahmen sind beispielsweise
die Attraktivierung der Haltestellen durch die Erho-
hung ihrer Barrierefreiheit. Malinahmen sind hier die
Aus- oder Nachrustung der Haltestellen mit Rolltrep-
pen, Fahrstuhlen oder Rampen, die Verbesserung des
Witterungsschutzes, die Erhohung der sozialen Kon-
trolle durch eine offene bauliche Gestaltung oder die
(bauliche) Beseitigung von Angstraumen im Haltestel-
lenbereich sowie die Optimierung der Zu- und Abwe-
gung der Haltestellen aus dem StralRenraum.

Die Verbesserung der Abstellsituation fiir Fahrra-
der an den Haltestellen des OPNV ist durch den Aus-
bau von «Bike and Ride», das heifdt durch die Ausstat-
tung mit einer ausreichenden Zahl von witterungs- und
diebstahlgeschutzten, aus dem offentlichen Stralsen-
raum einfach erreichbaren, bedienungsfreundlichen
Fahrradabstellplatzen im unmittelbaren Haltestellen-
bereich. Bei der Gestaltung der Abstellanlagen ist die
zunehmende Zahl von Spezialfahrradern wie beispiels-
weise Lastenfahrrader, E-Bikes und Pedelecs bzw. von
Fahrradanhangern zu berlcksichtigen. Zudem wird
eine Erhohung des Einzugsbereichs der Haltestellen
durch ihre Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen er-
reicht, wenn potenzielle Nutzerlnnen jenseits des ful3-
laufigen Einzugsbereichs adressiert werden.

Zielfuhrende organisatorische MaRnahmen sind
die Erhdhung der Sauberkeit an Haltestellen zur Er-
hohung der Aufenthaltsqualitat fur wartende Fahr-
gaste, der flachendeckende Einsatz von Niederflur-
fahrzeugen zum leichteren Ein- und Aussteigen von
alteren Personen, von in ihrer Mobilitat eingeschrank-
ten Menschen und Personen mit Kinderwagen oder
Gepack. Weitere wichtige Elemente sind die Verbes-
serung der Echtzeit-Information Uber Fahrtzeiten,
Ankunftszeiten und Umstiegsmoglichkeiten an Hal-
testellen und in Fahrzeugen, die Etablierung eines
einfachen Ticketing-Systems fur samtliche Bevol-
kerungsgruppen und das Angebot von Schnupper-
tickets fur Neuburgerinnen.

Hemmnisse:

Der Durchfuhrung insbesondere der baulichen Mal3-
nahmen steht oft ein eingeschrankter finanzieller Hand-
lungsraum der Kommunen entgegen. Abhilfe konnen
hier alternative Finanzierungsmodelle (siehe MafRnah-
me 3) schaffen.

Der Ausstattung von Haltestellen mit Fahrradabstell-
anlagen konnen Nutzungskonkurrenzen um den 6f-
fentlichen Raum entgegenstehen, was die Planung er-
schwert und verzogert.

Je nachdem, welchem Akteur die notwendigen Fla-
chen gehodren (der Stadt, Privatpersonen, der Deut-
schen Bahn oder dem kommunalen Verkehrsunter-
nehmen), konnen die Anlagen nicht realisiert werden,
wenn Besitzerlnnen nicht bereit sind, die dafur not-
wendigen Flachen zur Verflgung zu stellen.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

e Die flr die Erbringung des OPNV relevanten Akteure
sind in erster Linie die (kommunalen) Verkehrsunter-
nehmen sowie die kreisfreien Stadte und die Kreise
Nordrhein-Westfalens als Aufgabentrager des OPNV.
Die Planung sollte dabei im Verkehrsverbund und da-
ruber hinaus abgestimmt sein, um ein «nahtloses»
und raumlich harmonisiertes Angebot zu erreichen.

® Fursamtliche Haltestellen sollte eine Bike-and-Ride-
Potenzialanalyse sowie eine Bestands- und Mangel-
analyse zum allgemeinen baulichen (und gestalteri-
schen) Zustand der Haltestelle durchgefihrt werden.

e Flankierend ist eine Befragung von OPNV-NutzerIn-
nen und Nicht-Nutzerlnnen zu Starken und Schwa-
chen des bestehenden Angebots zu empfehlen.

® Ein Umsetzungskonzept zur Umgestaltung der
Haltestellen einschlieRlich eines Finanzierungsplans
ist zu erstellen.

Zeithorizont: Diese Mal3nahme entfaltet bereits
kurzfristig ihre Wirkung.

Wirkungen: (soziale/0kologische/6konomische Effekte)

e Ein positiver sozialer Effekt ist gegeben, da der OPNV
bei einer Ausweitung des Angebotes in hoherem
Mal3e zur Daseinsvorsorge, also der Sicherung der
Erreichbarkeit von Versorgungs-, Dienstleistungs-,
kulturellen, Bildungs- oder Freizeiteinrichtungen fur
alle Bevolkerungsgruppen beitragt. Hiervon profitie-
ren insbesondere die Personen(-gruppen), die auf
die Nutzung des OPNV angewiesen sind.

e Positive okologische Effekte sind dann gegeben,
wenn aus der Substitution von Pkw-Fahrten durch
den OPNV eine Minderung der Emissionen von
Larm, Luftschadstoffen und Klimagasen resultiert.

e Mit dem Gewinn neuer Fahrgéaste verbessert sich
die Einnahmesituation fur die Verkehrsunterneh-
men. Notwendige Ausgleichszahlungen durch die
offentliche Hand werden so reduziert, womit ein po-
sitiver okonomischer Effekt gegeben ist. Eine Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit kann sich wieder-
um gunstig auf die sozialen Effekte auswirken,
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wenn sie bei der Bereitstellung des Angebotes zur
Sicherung einer guten Angebotsqualitat beitragt.

Good Practice

e Ein Best-Practice-Beispiel, wie durch die Er-
hohung der Haltestellendichte in einem land-
lichen Raum ein attraktives OPNV-Angebot
bereitgestellt beziehungsweise erhalten
werden kann, ist der MultiBus im nordrhein-
westfalischen Kreis Heinsberg.

e Bauplatzspezifische Informationen zur OPNV-
Anbindungsqualitat des Bauplatzes stellt
beispielsweise die Gemeinde Schorndorfin
Baden-Waurttemberg bereit.

MaRnahme 10: Quantitative Verbesserung

des bestehenden OPNV-Angebotes

Diese Mafinahme zielt darauf ab, durch die quantitati-
ve Verbesserung des bestehenden OPNV-Angebotes
den Zugang zum offentlichen Verkehr zu verbessern
und zu vereinfachen. Damit sollen bisherige NutzerIn-
nen des OPNV dauerhaft gebunden und neue Nutze-
rinnen aus dem Kreis bisheriger Pkw-NutzerIinnen ge-
wonnen werden. Die Verbesserung umfasst sowohl
organisatorische als auch bauliche MalRnahmen.

Ein Baustein der quantitativen Verbesserung ist die
Erhohung der Anzahl der Fahrten im bestehenden Li-
niennetz durch die Erhohung der Taktung. Ziel ist es,
auf diese Weise Wartezeiten an Haltestellen, insbeson-
dere an bedeutenden Umstiegspunkten, zu verringern
und so die Attraktivitat des OPNV vor allem gegeniiber
der Pkw-Nutzung zu erhohen. In welchem Umfang die
bestehende Taktung jeweils erhdht werden sollte be-
ziehungsweise konnte, ist durch den jeweiligen Aus-
baustand der Angebote und die (noch) vorhandene
Streckenkapazitat vorgegeben. Insbesondere beim
Strafden- und Stadtbahnangebot in vielen Stadten in
Nordrhein-Westfalen ist im Schienennetz eine weite-
re Erhohung des Taktes zumindest zu den Hauptver-
kehrszeiten nur noch schwer moglich. Hier ist eine
Takterhohung insbesondere in den Neben- und den
Schwachverkehrszeiten anzustreben, um auch in die-
sen Zeiten mit dem OPNV eine Alternative zum Pkw
anzubieten.

Die Ausweitung der Betriebszeiten beispielsweise
durch die Einrichtung von Nachtangeboten fur Busse
und Bahnen, die neben dem Freizeitverkehr auch Be-
rufspendlerlnnen im Schichtbetrieb adressieren, er-
hoht die Anzahl der Fahrten im bestehenden Netz. Auf
diese Weise wird die Attraktivitidt des OPNV in den Zei-
ten, in denen dieser bisher kaum eine Alternative ge-
genuber dem Pkw darstellt, gesteigert.

Die Erhohung der Haltestellendichte zur VergrofRRe-
rung insbesondere des fuldlaufigen Einzugsbereiches
schlief3t die Teile des Siedlungsraums besser an das
bestehende Liniennetz an, die bisher kaum oder gar
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nicht durch den OPNV erschlossen sind. Der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat Empfeh-
lungen fiir die OPNV-ErschlieBungsqualitidt und die
Haltestellendichte erarbeitet und empfiehltin zentralen
Siedlungsbereichen fur Bus- oder StraRenbahnhalte-
stellen eine maximal zurtickzulegende Entfernung von
300 Metern, in Gebieten mit geringerer Dichte von
600 Metern (VDV 2001). Wenn in groRRer raumlicher
Nahe relevante Zielorte existieren, sollte der Abstand
zwischen zwei benachbarten Haltestellen maximal
200 Meter betragen.

Die Kommunen kdonnen im Nahverkehrsplan far ver-
schiedene Siedlungsraume in Abhangigkeit der Dichte
und Art der Nutzung jeweils Haltestelleneinzugsberei-
che definieren. Insbesondere in landlichen Raumen er-
fordert die Sicherstellung einer flachendeckenden Er-
schlieRung den Aufbau eines hierarchischen Netzes.
Dieses Netz setzt sich zusammen aus einem Haupt-
netz, bestehend aus SPNV, Regionalschnellbussen,
Regionalbussen und Stadtbussen, und einem Ergan-
zungsnetz in Zubringerfunktion, das sich auf lokale Er-
schlieflungslinien aus Ortsbussen und Bedarfslinien
stlitzt. Uber eine Abstimmung der Taktung von Haupt-
netz und Erganzungsnetz wird ein komfortables Um-
steigen mit geringem Zeitverlust ermoglicht.

Hemmnisse:

Eine Erhohung der Haltestellendichte vergrofiert zwar
den fuRlaufigen Einzugsbereich einer OPNV-Linie und
attraktiviert diese fur bisherige Nicht-Nutzerlnnen,
sie bewirkt jedoch gleichzeitig eine Verlangerung der
Fahrtzeiten und mindert somit gegebenenfalls die At-
traktivitat des OPNV fir die Personen, die das Angebot
bereits nutzen.

Der Erhohung der Fahrgeldeinnahmen durch die Ge-
winnung neuer KundInnen stehen steigende Betriebs-
kosten, insbesondere Energiekosten, gegenuber, die
durch die Erhohung der Taktung und Ausweitung der
Betriebszeiten bedingt sind. Auch die Notwendigkeit,
zusatzliche Fahrzeuge zu beschaffen und mehr Perso-
nal einzustellen, sofern sich denn ein erweitertes An-
gebot nicht mit der vorhandenen Flotte und dem vor-
handenen Personal erbringen lasst, bewirkt steigende
Kosten. Vor dem Hintergrund der angespannten finan-
ziellen Situation vieler Kommunen und Kreise als Auf-
gabentrager des OPNV wird eine quantitative Auswei-
tung des Angebots derzeit eher erschwert, zudem in
einer Reihe nordrhein-westfalischer Grof3stadte wie
beispielsweise Krefeld oder Mulheim an der Ruhr der-
zeit Angebote zurlckgefahren anstatt ausgeweitet
werden. Die Umsetzung steht daher in Zusammen-
hang mit einer Reform der Finanzierung des OPNV (sie-
he Mafinahme 3).

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

* Die fiir die Erbringung des OPNV relevanten Akteure
sind in erster Linie die (kommunalen) Verkehrsunter-
nehmen sowie die kreisfreien Stadte und die Kreise
Nordrhein-Westfalens als Aufgabentrager des



4 MOBILITATSKONZEPT FUR NORDRHEIN-WESTFALEN

OPNV. Die Planung ist dabei im Verkehrsverbund
und darUber hinaus abzustimmen, um ein «nahtlo-
ses», zeitlich und raumlich harmonisiertes Angebot
zu erreichen.

e Der erste Schritt zur Umsetzung ist eine Bedarfs-
analyse und damit einhergehend die ldentifizierung
der Linien, fur die das Angebot prioritar ausgeweitet
werden sollte. Diese Bedarfsanalyse umfasst eine
Analyse des Umfangs der Nutzung des bestehen-
den Angebotes, die ldentifizierung von freien
Kapazitaten und Kapazitatsengpassen sowie von
noch nicht gehobenen Nutzerpotenzialen.

e Um die optimalen Standorte fUr zusatzliche Halte-
stellen im bestehenden Netz zu identifizieren, muss
eine Untersuchung des OPNV-ErschlieRungsgrades
des Siedlungsraumes erfolgen. Auf diese Weise
lassen sich Gebiete mit geringem ErschlieRungs-
grad beziehungsweise Gebiete, die aufgrund einer
zu geringen Haltestellendichte gar nicht durch den
OPNV erschlossen sind, identifizieren.

Zeithorizont: Diese Malinahme entfaltet bei ambitio-
nierter Umsetzung bereits kurzfristig ihre Wirkung.

Wirkungen:

e Ein positiver sozialer Effekt ist gegeben, da der OPNV
bei einer Ausweitung des Angebotes in hoherem
Mafde zur Daseinsvorsorge, also zur Sicherung der
Erreichbarkeit von Versorgungs-, Dienstleistungs-,
kulturellen, Bildungs- oder Freizeiteinrichtungen fur
alle Bevolkerungsgruppen beitragt. Hiervon profitie-
ren insbesondere die Personen, die auf die Nutzung
des OPNVs angewiesen sind.

e Positive 6kologische Effekte sind dann gegeben,
wenn aus der Substitution von Pkw-Fahrten durch
den OPNV eine Minderung der Emissionen von
Larm, Luftschadstoffen und Klimagasen resultiert.

e Mitdem Gewinn neuer Fahrgéaste verbessert sich
die Einnahmesituation fur die Verkehrsunterneh-
men. Notwendige Ausgleichszahlungen durch die
offentliche Hand konnten so reduziert werden. Hier-
mit ist ein positiver dkonomischer Effekt gegeben.
Eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit kann sich
wiederum gunstig auf die sozialen Effekte auswir-
ken, wenn sie zur Sicherung einer guten Angebots-
qualitat beitragt.

¢ Einen negativen 6konomischen Effekt kann jedoch
die quantitative Ausweitung des Angebots mit sich
bringen, wenn aus einer hoheren Zahl von Fahrten
ein Anstieg der Kosten zur Bereitstellung des Ange-
bots resultiert, beispielsweise durch zusatzliche
Energie- und Personalkosten oder Kosten zur An-
schaffung zusatzlicher Fahrzeuge.

Good Practices (Auswahl)

¢ Eine Taktverdichtung, um einer steigenden
Nachfrage und Auslastung der Fahrzeuge
Rechnung zu tragen, hat beispielswiese die
Munchener Verkehrsgesellschaft fur eine
Reihe von U-Bahn,- Metro- und Stadtbuslinien
im Dezember 2014 durchgefuhrt.

¢ Als Reaktion auf steigende Fahrgastzahlen
hat die Berliner Verkehrsgesellschaft (BVG)
im Frihjahr 2014 fir einen Teil ihres Bus-
angebotes ebenfalls die Taktung erhoht.

e Der Nachtbus der Stadtwerke MUnster bietet
an Werktagen bis Mitternacht Fahrten aus
der Innenstadtin die peripheren Stadtteile
im Halbstundentakt sowie zwei weitere Fahr-
ten im Stundentakt nach Mitternacht. Am
Wochenende werden in den Nachtstunden
insgesamt funf Verbindungen jeweils im
70-Minuten-Takt angeboten (vgl. www.stadt-
werke-muenster.de). Ahnliche Angebote,
bei denen teils auch der Stadtbahnverkehr
eingeschlossen ist, existieren unter anderem
in Koln, Dusseldorf und Berlin.

e Auf der Strecke Aachen-Duren-Koln (Haupt-
bahnhof) istin der jingeren Vergangenheit
der Takt des SPNV verdichtet worden.

MaRnahme 11: Férderung des Radverkehrs
Radverkehrsplanung und -budgetierung

In der Verkehrsplanung der vergangenen Jahrzehn-
te kam der Radverkehr vielfach nur am Rande vor, in
den letzten Jahren zeichnete sich jedoch eine Wende
ab: Radfahren liegt im Trend, immer mehr Kommunen
und Bundeslander fordern den Radverkehr, und auch
der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan ein
erstes Zeichen gesetzt. Um der Forderung eine heraus-
gehobene Stellung zukommen zu lassen, sollten Land
und Kommunen unter Beteiligung der Einwohnerln-
nen und weiterer Akteure aus Wirtschaft und Zivilge-
sellschaft eine explizite Radverkehrsplanung aufstellen
und regelmalig fortschreiben, in der sie ein Malinah-
menkonzept entwickeln. Eine Umsetzung dieser Pla-
nung kann durch die Position eineR Radverkehrsbe-
auftragten, eines eigenen Radverkehrsbudgets im
Verkehrshaushalt sowie eines runden Tischs mit Ver-
treterinnen verschiedener Stakeholder-Gruppen be-
fordert werden. Der Etat fur die Radverkehrsforderung
sollte deutlich angehoben werden —je nach kommuna-
ler Ausgangslage auf jahrlich mindestens 8 bis 20 Euro
pro EinwohnerIn (vgl. die Empfehlung aus dem Natio-
nalen Radverkehrsplan 2020 in: BMVBS 2012), glns-
tigstenfalls auf 30 Euro (wie in Kopenhagen).
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Verpflichtendes hierarchisches Radnetz

Auf Landesebene sowie in allen Kommunen, unabhan-

gig von ihrer GroRe, sollte ein flachendeckendes Rad-

netz konzipiert und umgesetzt werden. Dieses wird
mit Blick auf die jeweilige Verkehrssituation und Funk-
tion spezifisch ausgestaltet — dazu gehoren baulich
vom motorisierten Verkehr getrennte Radwege, Rad-
schnellwege, auf der Stral3e abmarkierte Fahrradstrei-
fen oder Schutzstreifen, fahrradfreundliche StralRen,
in denen ein Tempolimit den Verzicht auf gesonderte

Fldhrung des Radverkehrs unnotig macht (z. B. inner-

orts flachendeckend Tempo 30), sowie Wirtschafts-

wege, die fur den Radverkehr nutzbar sind. Gegen die

Fahrtrichtung fur den Radverkehr gedffnete Einbahn-

straRen erganzen das Netz und verklrzen die Wege flr

den Radverkehr.

Die unterschiedlichen Typen der Radverkehrsinfra-
struktur sind jeweils auf die Zwecke im Radnetz und die
raumlichen und topografischen Bedingungen abge-
stimmt, beispielhaft werden hier zwei Typen genannt:
® Rad- oder Schutzstreifen sind mit wenig Aufwand

ins bestehende StralRennetz zu integrieren — die

Abmarkierung schafft eine Trennung vom motori-

sierten Verkehr, zugleich bleibt aber die Sichtbarkeit

der Radfahrerinnen durch den Autoverkehr beste-
hen, was die Sicherheit erhoht (FGSV 2010). Die

Schaffung von Rad- oder Schutzstreifen geht ggf.

mit einer Einschrankung des StralRenraums fur den

MIV einher. Die Fahrstreifen stehen fir lokale

Verbindungen und als Zubringer flr das Schnell-

wegenetz zur Verflgung.

e Radschnellwege erméglichen die Uberwindung
langerer Distanzen von Uber 5 Kilometern mit dem
Fahrrad und dem Pedelec. Um mit moglichst gleich-
maRiger Geschwindigkeit fahren zu konnen, sollten
Radschnellwege baulich getrennt mit mindestens
3 Meter Breite (Einrichtungsradweg) bzw. 4 Meter
Breite (Zweirichtungsradweg) angelegt werden. Die
Strecken werden weitgehend kreuzungsfrei ausge-
staltet; in topografisch bewegtem Gelande konnen
sie auf Rampen und Uber Bricken verlaufen, um
starke Steigungen zu vermeiden. Ein Netz aus Rad-
schnellwegen bildet die Hauptrouten in einem hier-
archischen Radverkehrsnetz und stellt die Verbin-
dung zwischen verschiedenen Kommunen sowie
von Aufdenbezirken einer Kommune zum Zentrum
her. Radschnellwege sind aufwandiger in der Pla-
nung und kostenintensiver in der Umsetzung als
Rad(-schutz-)streifen.

e Zusatzlich sollte im innerortlichen StralRennetz
flachendeckend eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h eingeflhrt werden, um die Sicherheit der
RadfahrerInnen zu erhohen. Bei der Planung sollten
die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (FGSV
2010), die fir Radwege des Landes NRW bereits
verbindlich sind, auch fir Kommunen verpflichtend
umgesetzt werden.
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Fahrradparken: Abstellanlagen und Radstationen

Der Ausbau von sicheren, barrierefreien und komfor-

tablen Fahrradabstellanlagen ist notwendig, um das

Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu etablieren und

dem Anstieg des Radverkehrs Rechnung zu tragen.

Dabei sind sowohl Abstellanlagen im o6ffentlichen

Raum, an Wohngebauden sowie an Verkehrszielen wie

etwa dem Einzelhandel notwendig.

e Einflachendeckendes Netz an Fahrradblgeln bildet
die Grundausstattung des Fahrradparkens.

e Barrierefrei zugangliche Fahrradboxen, Radstationen
und vollautomatisierte oder von Personal betreute
Fahrradparkhauser gehoren zur Ausstattung wichti-
ger Verkehrsknotenpunkte und Zielen wie Bahnho-
fen, OV—HaItepunkten, Einkaufszentren oder Univer-
sitaten. Diese sicheren Abstellanlagen erleichtern die
Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr, verringern
das Diebstahlrisiko und tragen auch dem zunehmen-
den Anteil von hochwertigen Fahrradern und Pede-
lecs Rechnung. Dabei sollten Ladestationen fur Pe-
delecs in die Abstellanlagen integriert werden.

e Die Kombination der Abstellanlagen mitanderen
Verkehrsangeboten wie Bike-and-Ride-Anlagen an
allen OPNV-Haltepunkten oder Mobilitatsstationen
vereinfacht intermodale Wegeketten (siehe Mal3-
nahme 2).

¢ \Wohngebaude, Einzelhandel und andere Einrichtun-
gen sind oft nur unzureichend mit Abstellanlagen fur
Fahrrader ausgestattet. So sind Fahrradkeller, insbe-
sondere fur bewegungseingeschrankte Personen,
kein zumutbarer Abstellort; andere Abstellanlagen
sind oft nicht wetter- oder diebstahlgeschutzt. Um
die Ausstattung mit hochwertigen Abstellanlagen
zu fordern, sollten die kommunalen Stellplatzsatzun-
gen bzw. Landesbauordnungen angepasst werden:
EingeflUhrt werden sollte ein verpflichtender Nach-
weis sicherer und ebenerdig bzw. mit Aufzug zu-
ganglicher Fahrradabstellanlagen beim Bau von
Wohnhausern, Geschaften und anderen gewerblich
genutzten Gebauden; dabei kann die Anzahl nach-
zuweisender Pkw-Stellplatze sukzessive reduziert
werden.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Zentraler Akteur sind die Kommunen, da ein groR3er Teil

des Radverkehrs kurze Strecken innerhalb einer Kom-

mune betrifft. Sie konnen bereits kurzfristig folgende

MafRnahmen umsetzen:

e |nitiierung von Arbeitskreisen zum Radverkehr mit
Beteiligung zivilgesellschaftlicher Akteure

¢ Ernennung von Radverkehrsbeauftragten

e Entwicklung und Verabschiedung kommunaler
Radverkehrskonzepte

e Verpflichtende Prafung der Einrichtung von Rad-
verkehrsstreifen bei allen Straf3enplanungen

e Erhohung der Anzahl von Radabstellanlagen

Auf Landesebene sollte das bestehende Radverkehrs-

netz ausgebaut und insbesondere durch die Planung ei-

nes dichten Netzes interkommunaler Radschnellwege
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erganzt werden. Zudem kann das Land die kommunale
Radverkehrsforderung durch gesetzliche Grundlagen
unterstltzen, etwa durch die Festlegung einer Stell-
platzpflicht fur Wohnungen in der Bauordnung.

Zeithorizont:

Neben den genannten kurzfristig moglichen Umset-
zungsschritten sind einige Infrastrukturvorhaben mit-
tel- und langfristig zu planen. Hierzu gehdren insbeson-
dere Radstationen sowie Radschnellwege.

Wirkungen: (soziale/okologische/6konomische Effekte)

o Okologisch: Gut 60 Prozent aller in Deutschland zu-
ruckgelegten Wege sind kurzer als 5 Kilometer und
konnten damit von Menschen ohne Mobilitatsein-
schrankungen gut mit dem Rad zurtickgelegt wer-
den (Infas/DLR 2010b). Eine konsequente Radver-
kehrsforderung kann dazu beitragen, einen grof3en
Teil dieses Verlagerungspotenzials zu realisieren.
Eine Verkehrsverlagerung vom Auto aufs Fahrrad
reduziert Larm, Schadstoffe und Treibhausgase.

e Sozial: Das Fahrrad ist ein soziales Verkehrsmittel:
Es starkt die Wahrnehmung der Umgebung und
die Identifikation mit dem eigenen Quartier;

im Vergleich mit dem Auto verursacht es kaum
Kosten und ist fur alle erschwinglich; dank elektrisch
unterstutzter Pedelecs ist es auch fur altere
Menschen moglich, ohne groRe Anstrengung

mit dem Rad zu fahren.

e Durch die Bewegung mit dem Fahrrad werden
Gesundheit und Fitness gestarkt; regelmafiige
RadfahrerInnen leiden seltener an Herz-Kreislauf-
Erkrankungen.

o Okonomisch: Durch den geringeren Platzbedarf des
Fahrrads im StraRenraum kann 6ffentlicher Raum
sinnvoller genutzt werden als durch Autos. Radver-
kehrsinfrastrukturist deutlich gunstiger als die Infra-
struktur fur den motorisierten Verkehr, und durch
die Vermeidung von Schadstoffemissionen werden
gesamtwirtschaftlich entstehende Umwelt- und
Gesundheitskosten eingespart.

Good Practice

Mit einer konsequenten Forderung des Radver-
kehrs hat Kopenhagen einen Radverkehrs-Mo-
dal-Split von 32 Prozent (Difu 2012) erreicht. Eine
abgestimmte Radverkehrsplanung, ein umfas-
sendes Radwegenetz, viele Abstellanlagen und
eine Mobilitatserziehung zum Radfahren haben
diesen Erfolg ermdglicht. Die Details zeigen, wie
sehr die Planung und Politik den Radverkehr mit-
denkt: So werden etwa «grine Wellen» von Ver-
kehrsampeln aufs Fahrradtempo abgestimmt
(vgl. Fahrradbericht der Stadt Kopenhagen:
www.sfbike.org/download/copenhagen/bicyc-
le_account_2010.pdf).

MaRnahme 12: Nachhaltige Sharing-Konzepte
fordern

In den letzten Jahren sind vermehrt neue Mobilitatsfor-
men hinzugekommen, bei denen Fahrzeuge von meh-
reren Personen geteilt genutzt werden («Sharing»), wie
zum Beispiel Carsharing, 6ffentliche Fahrradverleih-
systeme (Bike-Sharing), die geteilte Nutzung von Las-
tenradern oder Uber Internetplattformen vermittelte
Pendlerborsen und Mitfahrgelegenheiten (z. B. BlaBla-
Car). Neue Informations- und Kommunikationstech-
nologien und gewandelte Einstellungen zu Eigentum
und Besitz haben den Mobilitatsbereich zu einem der
am dynamischsten sich entwickelnden Segmente der
Sharing Economy gemacht (vgl. Roland Berger Strate-
gy Consultants 2014: 5). Insbesondere Carsharing ver-
zeichnet in den letzten Jahren ein kraftiges Wachstum
mit stark steigenden Nutzerzahlen. So gibt es im Jahr
2015 in ganz Deutschland 1,26 Millionen Carsharing-
Nutzerlnnen und Carsharing-Angebote in 537 Stadten
und Gemeinden (bcs 2016). Offentliche Fahrradver-
leihsysteme gibt es mittlerweile in zahlreichen europa-
ischen (z. B. Barcelona, London, Paris, Wien) und deut-
schen Stadten und Regionen (z. B. Koln, Metropolrad
Ruhr, NiederrheinRad) (BBSR/BMVBS 2012).

Sharing-Konzepte leisten insbesondere dann einen
Beitrag zu einem nachhaltigen Verkehrssystem, wenn
kombinierte und vernetzte Mobilitatsdienste aus OPNV,
offentlichem Fahrrad(-verleih) und Carsharing-Angebo-
ten eine inter- und multimodale Mobilitatsgestaltung
ermoglichen (siehe Malinahme 2) und damit eine at-
traktive Alternative zum individuellen privaten Pkw-Be-
sitz bieten (vgl. UITP 2011, bcs 2015). Die stadtischen
Strukturen in NRW und das dichte Verkehrsnetz bieten
prinzipiell gute Voraussetzungen fur neue Mobilitats-
konzepte im Sharing-Format. Aber auch in landlichen
Regionen konnen Sharing-Konzepte eine wertvolle Er-
weiterung der Mobilitdtschancen darstellen (vgl. Good
Practice zum Dorfauto in Gey, S. 32).

Die Nachhaltigkeit von Sharing-Konzepten ist diffe-
renziert zu bewerten. So konnte fur das klassische sta-
tionsgebundene Carsharing bereits in mehreren Unter-
suchungen eine Reihe positiver okologischer Effekte
empirisch belegt werden (geringere Pkw-Nutzung, Re-
duktion von (Zweit-)Pkw-Besitz (vgl. Glotz-Richter 2013,
imove 2014). Erste Studien zum stationslosen Carsha-
ring deuten hingegen darauf hin, dass diese Form des
Carsharings auch negative Effekte mit sich bringen
kann, da insbesondere kurze Wege bis 5 Kilometer
Lange gefahren werden und damit Wege vom OPNV,
Rad- und Fufdverkehr auf Carsharing-Fahrzeuge verla-
gert werden (civity 2014). Fahrdienste wie Uber sind
hinsichtlich sozialer Aspekte kritisch zu bewerten, da in
vielen Fallen Sozialstandards unterlaufen werden (z. B.
fehlender Versicherungsschutz, Dumpingpreise, keine
Qualitatskontrollen (vgl. Berner Zeitung 2016). Die Poli-
tik sollte nachhaltige Sharing-Konzepte wie Carsharing
und Fahrradverleihsysteme fordern, etwa durch geeig-
nete gesetzliche Rahmenbedingungen, und nicht nach-
haltigen Entwicklungen entgegenwirken.
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Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Zur Forderung nachhaltiger Sharing-Konzepte gibt es
verschiedene Akteure und Ansatzpunkte (fir Carsha-
ring ausfuhrlich vgl. imove 2014; Vanhee o. J.). Sha-
ring-Konzepte sollten fester Bestandteil kommunaler
Gesamtkonzepte fur nachhaltige Mobilitat sein. Kom-
munen sollten Anbieter von Sharing-Konzepten aktiv
ansprechen oder selbst ein Sharing-Angebot einrich-
ten, wie beispielsweise die Stadtteilauto OS GmbH
in Osnabruck, an der die Stadtwerke Osnabrick ei-
nen Anteil von 75 Prozent halten (vgl. Zukunftsnetz
Mobilitat NRW 2015: 37). Zudem sollten Kommunen
Sharing-Anbieter insbesondere in der Anfangsphase
unterstUtzen, etwa durch die Bereitstellung einer Aus-
fallblrgschaft fir gegebenenfalls eintretende Minder-
einnahmen in der Anfangszeit, die Durchfihrung von
Offentlichkeitsarbeit fiir Sharing-Angebote oder die
Mitgliedschaft der Kommune bei einem Sharing-An-
bieter.

Im operativen Betrieb liegen bei der Kommunalver-
waltung Aufgaben wie die Zuweisung verflgbarer
Flachen far die Einrichtung von Sharing-Angeboten,
zudem bieten sich Kooperationen zwischen OPNV-
Verkehrsunternehmen und Mobilitatsdienstleistern fur
Carsharing und Fahrradverleihsysteme an.

Von der Politik sollten geeignete, bundesweit ein-
heitliche und praxisnahe Rechtsgrundlagen fur Sha-
ring-Formate geschaffen werden, etwa um den Kom-
munen die Ausweisung von Carsharing-Stellplatzen
im offentlichen Raum zu ermodglichen (vgl. Deutscher
Bundestag 2016).

Zeithorizont: kurz- bis mittelfristig

Wirkungen:

e Sozial: Sharing-Konzepte bieten neue Mobilitats-
optionen, erleichtern die inter- und multimodale
Verkehrsgestaltung und konnen dadurch die Ab-
hangigkeit vom eigenen Pkw verringern und die
Lebensqualitat steigern.

o Okonomisch: Durch einen verringerten Pkw-Besitz
werden insbesondere in Innenstadten Flachen frei,
die von hohem 6konomischen Wert sind und neu
geplant werden konnen (imove 2014: 1).

¢ Okologisch: Sharing-Konzepte erganzen das OPNV-
System durch zusatzliche Mobilitatsoptionen und
erleichtern dadurch Auto-unabhangige Lebensstile.
Die geteilte Nutzung von Fahrzeugen verringert den
Ressourcenverbrauch, etwa wenn der Privat-Pkw
oder der Zweit-Pkw abgeschafft werden. Beim
Carsharing konnen Fahrzeuge hinsichtlich ihrer
GrofRe und Leistung entsprechend dem jeweiligen
Fahrtzweck gewahlt werden, wodurch Larm-und
Schadstoffbelastungen sowie CO,-Emissionen
reduziert werden konnen.
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Good Practice: Das Dorfauto in Gey

Im Eifeldorf Gey mit 1.900 Einwohnerlnnen gibt
es seit Januar 2015 ein gemeinsam genutztes
Dorfauto — ein Elektrofahrzeug. Nach einer Test-
phase von September 2013 bis April 2014, in der
das Dorfauto von allen Bewohnerlnnen des Or-
tes mit gultigem Fuhrerschein genutzt werden
konnte, wurde ein dauerhaftes Dorfauto in inrem
Ort realisiert. Finanziert wird das Dorfauto Uber
die Werbung von Sponsoren (vor allem Unter-
nehmen). Das ehrenamtlich getragene Carsha-
ring in Gey zeigt, dass dieses Konzept keines-
wegs nur fur GroRstadte geeignet ist, sondern
durchaus auch in dorflichen Strukturen erfolg-
reich sein kann (Silberer 2015, LAG Eifel 0. J.).

4.4 ANREIZE ZUR NUTZUNG EINES
NACHHALTIGEN VERKEHRSSYSTEMS
SETZEN

MaRnahme 13: Mobilitatsmanagement
«Mobilitatsmanagement» stellt einen Ansatz dar, eine
nachhaltige und klimaschonende Mobilitat von Indivi-
duen, Unternehmen und Institutionen zu fordern und
somit auch zu einer Verringerung der Autonutzung
beizutragen. Dabei steht — komplementar zur Infra-
strukturplanung und zur Weiterentwicklung der Fahr-
zeugtechnik — die bedarfsgerechte Integration von
Mobilitatsangeboten aller Verkehrstrager (siehe Mal3-
nahme 2) im Vordergrund (6ffentliche Verkehrssyste-
me, Carsharing, Fahrradverleihsysteme, Fahrgemein-
schaften u. a.). Information, Beratung, Koordinierung
und Weiterentwicklung bestehender Angebote sind
die Handlungsansatze des Mobilitatsmanagements,
das von den individuellen MobilitatsbedUrfnissen aus-
geht. Dabei Ubernehmen Akteure wie groRe Arbeit-
geberlnnen oder Wohnungsunternehmen die Verant-
wortung fur den durch sie verursachten Verkehr und
entwickeln in Kooperation mit Kommunen, Verkehrs-
betrieben und Mobilitatsdienstleistern neue Losungen,
die allen beteiligten Akteuren viele Vorteile bringen.
Mobilitatsmanagement umfasst dabei — je nach Insti-
tution — die Mobilitat der Beschaftigten, der Besuche-
rinnen bzw. Kundlnnen, die Lieferverkehre, die Orga-
nisation von Dienstreisen sowie das Management des
Fuhrparks.

Obwohl die Vorteile von Mobilitdtsmanagement
bereits durch zahlreiche Einzelprojekte grundsatzlich
nachgewiesen wurden, blieb eine flachendeckende
Verbreitung in Unternehmen, 6ffentlichen Verwaltun-
gen und ahnlichen Institutionen bislang aus. Hemm-
nisse fur eine starkere Einfuhrung und Umsetzung von
Mobilitatsmanagement liegen beispielsweise in einer
haufig geringen Sensibilitat von Unternehmensleitun-
gen sowie offentlichen Verwaltungen fir das Thema in
Verbindung mit einem fehlenden Bewusstsein zu den
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Mobilitatskosten, die oft erheblich unterschatzt wer-
den. Uberdies préagt der haufig hohe Stellenwert des
personlichen Dienstwagens aufgrund des weiterhin
bestehenden Statussymbols Auto und der steuerrecht-
lichen Forderung die Verkehrsmittelwahl im Berufs-
und Personenwirtschaftsverkehr. Die Moglichkeit der
Nutzung personlicher Dienstwagen wiederum beein-
flusst auch die Verkehrsmittelnutzung in der Freizeit.
Ein weiteres Hemmnis, das es hinsichtlich einer gro-
Beren Verbreitung des Mobilitditsmanagements zu be-
heben gilt, liegt darin, die standortspezifischen Mangel
in der VerkehrserschlieRung zu beseitigen. Denn nur
wenn auch die infrastrukturellen Rahmenbedingungen
(siehe Mafdnahme 5) gegeben sind sowie hinreichen-
de alternative Mobilitatsangebote bestehen, kdnnen
MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements ihre Wir-
kung entfalten.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Zentrale Akteure sind Unternehmen, offentliche Ein-
richtungen (beispielsweise Universitaten, Schulen,
Landes- und Kommunalverwaltungen) sowie die WWoh-
nungswirtschaft. Ein erster Schritt zur Umsetzung ist
die Aufklarung der Akteure Uber die Vorteile des Mo-
bilitdtsmanagements fir den Betrieb bzw. die Organi-
sation und die Mitarbeiterlnnen. Wahrend einerseits
Mobilitatsberaterlnnen im Rahmen von Akquisitions-
arbeit wichtige Akteure zur Verbreitung des Mobilitats-
managements sind, ist es darlUber hinaus forderlich,
wenn es auf Landes- oder Bundesebene Fordermittel
als Anschubfinanzierung fur Mobilitdtsmanagement-
Konzepte oder zur Durchfuhrung von zielgruppenspe-
zifisch aufbereiteten Informationsmaterialien fur Un-
ternehmen und kommunale Verwaltungen gibt.

Als weiterer Umsetzungsschritt fur eine verstark-
te und moglichst flachendeckende Verbreitung des
Mobilitatsmanagement-Ansatzes sollte die Entwick-
lung und Umsetzung eines Mobilitatsmanagement-
Konzeptes fur alle kommunalen Verwaltungen sowie
Betriebe ab einer GroRe von 100 Beschaftigten ver-
pflichtend eingeflhrt werden. Als zentraleR Akteurln
innerhalb der kommunalen Verwaltungen bzw. Betrie-
be konnte einE Mobilitatsmanagerin fungieren, zu de-
ren Aufgabengebiet die Erhebung zentraler Mobilitats-
kenndaten innerhalb des Betriebs ebenso zahlt wie die
kontinuierliche Uberprifung und Weiterentwicklung
des Mobilitatsmanagement-Konzeptes.

Auf Landesebene sollte eine Selbstverpflichtung
zum Mobilitatsmanagement etwa in den Ministeri-
en und Landesbetrieben als Vorbildfunktion gegen-

Uber den Kommunen und ansassigen Unternehmen in
NRW sowie gegenuber den Einwohnerlnnen dienen.

Auf Bundesebene sollten restriktivere Regelungen
zur Steuerbefreiung von Dienstwagen umgesetzt wer-
den, die die CO,-Emissionen der Fahrzeuge berlck-
sichtigen (siehe MaRnahme 16).

Zeithorizont: kurzfristig, 0 bis 5 Jahre

Wirkungen:

¢ Okologisch: Die Wege der Beschaftigten und
Auszubildenden zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte
haben zusammen einen Anteil von etwa 27 Prozent
aller taglichen Wege und machen Uber ein Drittel
der Personenverkehrsleistung und einen aufgrund
des geringen Besetzungsgrades der Fahrzeuge
Uberproportionalen Anteil an CO,-, L&rm- und
Schadstoff-Emissionen sowie der Feinstaubbe-
lastung aus (Infas/DLR 2010c). Insofern tragt eine
Optimierung dieser betrieblichen Mobilitat, indem
die Potenziale zur Vermeidung und Verlagerung
insbesondere von Pkw-Verkehren auf umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel erschlossen werden,
zu positiven okologischen Effekten bei.

e Sozial: Durch eine starke Einbeziehung von 6ffent-
lichem Verkehr, Carsharing-Angeboten und der
Forderung der Fahrradnutzung in die betriebliche
Mobilitat werden Elemente des Mobilitatssystems
gestarkt, welche soziale Inklusion befordern, die
Daseinsvorsorge im Bereich der Mobilitat gewahr-
leisten und damit zu einem sozial nachhaltigen
Mobilitatssystem beitragen.

® \Verbesserte betriebliche Mobilitatsangebote redu-
zieren die Abhangigkeit vom Pkw und tragen so zu
verringerten gesundheitlichen und zeitlichen Belas-
tungen der Beschaftigten bei —auch hinsichtlich der
gestiegenen Anforderungen an die Vereinbarkeit
von Familie und Beruf von Frauen und Méannern.

e Durch die Verlagerung von Fahrten vom motorisier-
ten auf den nicht motorisierten Individualverkehr
wird zu einer Steigerung der Gesundheit und Fitness
der Beschaftigten beigetragen.

¢ Okonomisch: Die durch das Mobilitdtsmanagement
erreichbaren betrieblichen und privaten Kostenein-
sparungen sowie die Entlastung 6ffentlicher Kassen
durch eine bessere Auslastung des OPNV und eine
geringere Nutzungsdichte von Strafdeninfrastruktur
tragen zur konomischen Nachhaltigkeit bei.
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Good Practices

Mit dem Aktionsprogramm fur Mobilitatsma-
nagement «effizient mobil» der dena (Deutsche
Energie-Agentur) wurden bundesweit 15 Regi-
onen-Netzwerke aufgebaut sowie kostenlose
Mobilitatsmanagement-Erstberatungen in 100
ausgewahlten Betrieben und Kommunen durch-
gefiuhrt (vgl. www.effizient-mobil.de).

Die IVM GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mo-
bilitatsmmanagement) hat gemeinsam mit der
Industrie- und Handelskammer (IHK) Darm-
stadt Rhein Main Neckar in der Region Frank-
furt-Rhein-Main das Beratungsprogramm «Sud-
hessen effizient mobil» entwickelt. Ziel des
Programms ist es, bei Unternehmen und Re-
gionen die Konzeptionierung und Umsetzung
von Mafinahmen des betrieblichen Mobilitats-
managements aktiv zu unterstutzen (vgl. www.
ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/betrieb-
liches-mobilitaetsmanagement/effizient-mobil/).
Mobil.Pro.Fit ist ein weiteres Projekt, durch das
innerhalb von drei Jahren (2013-16) in bundes-
weit rund 160 Betrieben betriebliches Mobilitats-
management umgesetzt werden soll (vgl. www.
mobilprofit.de).

Im Rahmen der bundesweit vom Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club e.V. (ADFC) und der
Allgemeinen Ortskrankenkasse (AOK) durchge-
fhrten Aktion «Mit dem Rad zur Arbeit» sollen
Arbeitgeberinnen fur die Belange der mit dem
Fahrrad zum Arbeitsplatz kommendenen Ar-
beitnehmerlnnen sensibilisiert und zur Verbes-
serung der Nutzungsbedingungen motiviert
werden (vgl. www.adfc.de/radzurarbeit; www.
mit-dem-rad-zur-arbeit.de).

In Italien besteht seit 1998 flr Betriebe mit mehr
als 300 Beschaftigten an einem Standort die
Pflicht, dass diese Uber eineN Mobilitatsmana-
gerln verfigen — mittlerweile gibt es etwa 800
unternehmensinterne Mobilitatsmanagerinnen
in Italien.

MaRnahme 14: Information und Kampagnen

zur Nutzung des Umweltverbundes

Die Entscheidung fur die Nutzung bestimmter Ver-
kehrsmittel hangt nicht nur von infrastrukturellen
Voraussetzungen ab, sondern wird auch von perso-
nenbezogenen Faktoren mitbestimmt. Neben den
bestehenden objektiven Sachzwangen (z. B. Einkom-
men, Alter, Ausstattung der Haushalte mit Pkw) sind
es sowohl die subjektiven Bewertungen objektiver An-
gebotsfaktoren (z. B. Kosten, Reisezeit, Komfort) als
auch subjektive Einstellungen und Werte, die die Ver-
kehrsmittelwahl beeinflussen (Hunecke 2006; Schlaf-
fer et al. 2002; Hunecke 2000; Bamberg/Schmidt
1997). Auch die Wahrnehmung der Zuverlassigkeit
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des jeweiligen Verkehrsmittels durch den oder die Ein-
zelne spielt eine Rolle.

Aus diesem Grund ist neben dem infrastrukturellen
Ausbau des Umweltverbundes von zentraler Bedeu-
tung, eine entsprechende Informations- und Kommu-
nikationspolitik fur die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes zu etablieren. So konnen beispielsweise
Informationsdefizite hinsichtlich der Nutzungsbedin-
gungen abgebaut werden. Dartber hinaus konnen ent-
sprechende Kommunikationskampagnen dazu dienen,
ein positives Image fur die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes zu schaffen. Insbesondere in Bezug auf das
konkurrierende Verkehrsmittel Auto, das weiterhin in
Teilen der Bevolkerung als Symbol fur Individualitat
und Freiheitsentfaltung angesehen wird und fur das
aufseiten der Automobilindustrie ein immenser Mar-
ketingetat zur Verfugung steht, um positive Markener-
lebnisse zu vermitteln, ist es von zentraler Bedeutung,
auch fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ein
emotional positives Image zu schaffen und ihren indivi-
duellen Mehrwert und Nutzen zu vermitteln.

Die Wahl geeigneter Kommunikationsinstrumente
hangt dabei stark von der anvisierten Zielgruppe, der
jeweils dominierenden Mobilitatskultur, dem Verkehrs-
mittel, den infrastrukturellen und raumlichen Ausgangs-
bedingungen ab, sodass an dieser Stelle keine allge-
meingultigen Empfehlungen zur konkreten Auswahl der
Kommunikationsinstrumente gegeben werden konnen.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Zentrale Akteure fUr die Durchfihrung und Umsetzung
einer Informations- und Kommunikationspolitik sind in
erster Linie die jeweiligen Mobilitatsanbieter (6ffentliche
Verkehrsunternehmen, Fahrradverleiher, Carsharing-
Unternehmen etc.), die letztlich auch ein eigenes Inter-
esse an der Gewinnung von NeukundInnen haben. Auch
Kommunen in Verbindung mit aktiven Umwelt- und Ver-
kehrsverbanden, dem Einzelhandel oder Krankenkassen
konnen eine wichtige Rolle bei der Durchflhrung einer
Kampagne zur Forderung des Umweltverbundes spie-
len, da die Entwicklung eines stadtvertraglichen Ver-
kehrs auch in deren Interesse liegt. Dartber hinaus ist
es jedoch auch empfehlenswert, Kampagnen auf Lan-
des- oder Bundesebene zu fordern, die darauf abzielen,
das Image des Umweltverbundes zu verbessern und zu
seiner Nutzung zu motivieren. Dabei handelt es sich um
einen fortlaufenden, kontinuierlichen Prozess, dessen
thematischer Fokus sich zeitlich und in Abhangigkeit der
jeweilig zu erreichenden Zielgruppe verandern kann.

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungen:

o Okologisch: Bei Verkehrsverlagerung vom MIV auf
den Umweltverbund: Minderung von Emissionen,
Luftschadstoffen, Verkehrslarm, Flachenverbrauch,
Erhohung der Verkehrssicherheit, verbesserte Da-
seinsvorsorge, geringere Kosten fur den Unterhalt
der Pkw-Infrastruktur.


http://vgl. www.effizient-mobil.de
http://vgl. www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/betriebliches-mobilitaetsmanagement/effizient-mobil/
http://vgl. www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/betriebliches-mobilitaetsmanagement/effizient-mobil/
http://vgl. www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/betriebliches-mobilitaetsmanagement/effizient-mobil/
http://vgl. www.mobilprofit.de
http://vgl. www.mobilprofit.de
http://vgl. www.adfc.de/radzurarbeit
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e Sozial: Information und Kommunikation knnen zu
einer individuellen und gesellschaftlichen Akzep-
tanzsteigerung fur die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes fuhren.

o Okonomisch: Kommunikationsinstrumente kénnen
dazu beitragen, NeukundInnen fur offentliche Ver-
kehrsmittel, 6ffentliche Fahrradverleihsysteme und
weitere Mobilitatsangebote zu gewinnen und die re-
gionale Wertschopfung zu steigern.

Good Practices

Die im Jahr 2012 gestartete Initiative RadKUL-
TUR des Landes Baden-Wirttemberg umfasst
ein Kommunikations- und Marketingkonzept zur
Etablierung einer fahrradfreundlichen Mobilitats-
kultur (vgl. www.radkultur-bw.de).

In mittlerweile zwdlf Kommunen ist die vom Bun-
desministerium fur Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit (BMU) geforderte Kampagne «Kopf
an: Motor aus. Fur null CO, auf Kurzstrecken»
durchgefuhrt worden (vgl. www.kopf-an.de).

MaRnahme 15: Bildung und nachhaltige
Mobilitatserziehung

Einstellungen und Mobilitatsverhalten werden in jun-
gen Jahren gepragt. Insofernist es zur Forderung einer
nachhaltigen Mobilitat wichtig, insbesondere auch die
jungen und jungsten Verkehrsteilnehmerlnnen in den
Fokus der Betrachtung zu setzen. Um das Mobilitats-
verhalten der Erwachsenen von morgen in Richtung
einer verstarkten Nutzung des Umweltverbundes zu
fordern, ist es wichtig, dass die selbststandige Mobili-
tat der Kinder und Jugendlichen bewusst gestarkt wird
und gleichzeitig die Begleitmobilitat?® der Eltern deut-
lich reduziert werden kann.

Der Schule kommt eine zentrale Bedeutung fir nach-
haltige Veranderungen des Mobilitatsverhaltens von
Kindern und Jugendlichen (und spateren Erwachse-
nen) zu. Denn die Schule ist einerseits ein Ort des Ler-
nens, also der Aufnahme und Verarbeitung von Wissen
Uber Sachverhalte, Zusammenhange und Handlungs-
moglichkeiten, und andererseits ein Ort des Einubens
von Verhalten.

Ein zentrales Hemmnis fUr eine nachhaltige Mobili-
tatserziehung liegt darin, dass Eltern den Schulweg als
zu unsicher far unbegleitete Kinder einschatzen — was
auch an den infrastrukturellen Rahmenbedingungen fur
den FuR- und Radverkehr und fehlenden Tempolimits
farden Autoverkehr liegt (z. B. innerorts flachendeckend
Tempo 30). Da Eltern zudem haufig unter Zeitdruck ste-
hen, bringen sie ihre Kinder oft mit dem Auto statt mit
dem Fahrrad oder zu Fuf3 zur Schule. Alternativen zum
Auto kénnen so nicht erprobt und kennengelernt wer-
den. In vielen Fallen sind Eltern auch selbst sehr Auto-
orientiert und haben beispielsweise aufgrund mangeln-
der Erfahrungen Probleme bei der Nutzung offentlicher

Verkehrsmittel. Aufseiten der Schule ist festzustellen,
dass nachhaltige Mobilitatserziehung als Querschnitts-
thema im Schulalltag haufig einen geringeren Stellen-
wert genief3t bzw. die Bedeutung von Querschnittsthe-
men weithin vom Engagement der Lehrenden abhangt.
Dies ist oftmals die Folge mangelnder Qualifikation in
der Schule, da Mobilitatsthemen in der Lehrerausbil-
dung in der Regel keine Rolle spielen.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

In Anlehnung an ein Forschungsprojekt zur Mobilitats-

erziehung?® werden folgende zentrale MaRnahmen

empfohlen:

e Curriculare Absicherung des Themas «Nachhaltige
Mobilitat sicherstellen»: Hierbei sollte eine feste
Zuweisung von Unterrichtsinhalten zu einzelnen
Fachern von der Primarstufe bis zur Sekundarstufe |l
erfolgen.

e attraktive und hochwertige Materialien bereitstellen

e attraktive und interessante Lehrerfortbildungen
konzipieren

® nachhaltige Mobilitatin die Lehrerausbildung
integrieren

Zeithorizont: mittelfristig

Wirkungen:

e Okologisch: Reduzierung von Larm- und Schadstoffen
durch eine Verlagerung von motorisierten Begleit-
wegen auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes; hier
insbesondere auf nicht motorisierte Mobilitatsformen

e Sozial: Gesundheitsforderung bei Kindern und
Jugendlichen durch mehr Bewegung (Abbau von
Stress, Verbesserung der Motorik, der kognitiven
Leistungsfahigkeit und der korperlichen Konstitution)

e Reduktion von Unféllen durch Riickgang des
motorisierten Verkehrs in der Nahe von Schulen

e Forderung der Nahraumaneignung und des raum-
lichen Vorstellungsvermogens durch eigenstandige
Mobilitat, Forderung des Sozialverhaltens durch
Zunahme der Selbststandigkeit

e Kinder, die regelmaRig zu Fufd zur Schule gehen,
konnen aufgrund der gesammelten Erfahrungen im
Strafdenverkehr Situationen haufig besser einschat-
zen und Risiken eher abwagen. Auch aufgrund
dieser Erfahrungen werden sie als Erwachsene
mehr Verstandnis fur Fuldgangerinnen und
schwachere Verkehrsteilnehmerlnnen haben
(vgl. www.verkehrszaehmer.de).

o Okonomisch: Reduktion der gesellschaftlichen Kos-
ten von Unfallen, Schadstoff- und Larmemissionen

28 Die Folgen der zunehmenden Begleitmobilitat reichen von gesundheitlichen
Schaden durch Bewegungsmangel Giber soziale Verarmung der Kinder. Haufig wird
in diesem Zusammenhang auch von einer «Verinselung der Kindheit» (Spitta
2001:110) gesprochen. 29 Forschungsprojekt «Stand der Mobilitatserziehung
und -beratung in deutschen Schulen und Erarbeitung eines beispielhaften Ansat-
zes fur eine nachhaltige Mobilitatserziehung in Schulen unter Bertcksichtigung
von Umwelt- und Gesundheitsaspekten» im Rahmen des Aktionsprogramms «Um-
welt und Gesundheit» im Auftrag des Umweltbundesamtes (IFEU/VCD/Padagogi-
sche Hochschule Schwébisch-Gmnd 2005).
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Good Practice

Das Sicherheitskonzept «Verkehrszahmer» zielt
unter anderem darauf ab, die unabhangige Be-
wegungsfreiheit von Kindern zu steigern und
sie in ihrer Selbststandigkeit und Eigenverant-
wortung zu starken, sodass sie Wege zur Schu-
le, aber auch zu FreundIinnen und im eigenen
Wohnumfeld eigenstandig und sicher ohne Be-
gleitung von Erwachsenen zurucklegen konnen.
Im Rahmen des Verkehrszahmer-Programms
wird die sichere und verantwortliche Teilnahme
am StraRenverkehr praktisch mit den Kindern
eingeubt. Ausfuhrliche Informationen sind unter
www.verkehrszaehmer.de zu finden.

MaRnahme 16: Forderung der Nutzung
emissionsarmerer Kraftfahrzeuge

Kraftfahrzeuge belasten Umwelt und Gesundheit
durch verschiedene Emissionen: Zum einen sind dies
Luftschadstoffe wie Stickoxide oder Feinstaub, die zu
Gesundheitsschaden an Atemwegen, Herz und Kreis-
laufsystem fuhren. Die geltenden Grenzwerte werden
dabei vielerorts Uberschritten — fur Stickstoffdioxid
im Jahr 2015 an rund 60 Prozent der verkehrsnahen
Messstationen (UBA 2016b). Durch den Einsatz von
Filtern und Katalysatoren sowie durch die Optimie-
rung der Verbrennung konnen diese Emissionen redu-
ziert werden. Zum anderen emittieren Kraftfahrzeuge
proportional zum Kraftstoffverbrauch das Treibhaus-
gas Kohlendioxid (CO,), wodurch der Verkehrssek-
tor zu rund 18 Prozent der Treibhausgasemissionen in
Deutschland beitragt (UBA 2015). Eine Verminderung
der CO,-Emissionen kann — neben den Strategien der
Verkehrsvermeidung und —verlagerung — durch ener-
gieeffizientere Verbrennungsfahrzeuge, andere Kraft-
stoffarten wie Erdgas oder Biokraftstoffe3? sowie durch
andere Antriebstechnologien wie Elektro- und Hybrid-
fahrzeuge®' erreicht werden.

Gesetzliche Grenzwerte fiir Emissionen

Mittels gesetzlicher Grenzwerte wie den Euronormen
fur Schadstoffe®? und den Flottenemissionslimits®® fir
CO, ist es bereits gelungen, die Emissionen im Norm-
betrieb zu reduzieren: Zwischen 2001 und 2014 sind
etwa die CO,-Emissionen von in Deutschland neu zu-
gelassenen Fahrzeugen von 180 g/km auf 146 g/km ge-
sunken (ICCT 2013). Allerdings zeigt sich eine mitunter
starke Abweichung zwischen den Emissionswerten, die
im Testzyklus auftreten, und den Emissionen im Realbe-
trieb der Fahrzeuge: Die realen Emissionen lagen 2001
mit 193 g/km nur wenig hoher als die Laborwerte, wah-
rend es 2011 mit 180 g/km eine erhebliche Abweichung
von mehr als 25 Prozent gegenuber den Testzyklus-
Werten gibt (ICCT 2013). Die Betrachtung zeigt, dass
die tatsachlichen Emissionen im Alltagsbetrieb kaum
gesunken sind — durch immer groRere und starker mo-
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torisierte Fahrzeuge werden die Effizienzgewinne nahe-
zu vollkommen kompensiert. Bei den Schadstoffemissi-
onen hat der Skandal um manipulierte Emissionswerte
von Dieselfahrzeugen gezeigt, wie stark Stickoxid-Emis-
sionen unter realen Bedingungen von den Grenzwerten
der Norm Euro 6 abweichen —die Abweichung reicht bis
zu 25-fach erhohten Werten34 (ICCT 2014).

Eine Anpassung des Testzyklus an reale Fahrtbedin-
gungen, wie auf EU-Ebene bereits geplant, sollte daher
so schnell wie moglich umgesetzt werden, ohne dass
die bislang fir den Testzyklus geltenden Grenzwerte
dabei aufgeweicht werden.

Zudem sollte fur die CO,-Grenzwerte die Bemes-
sungsgrundlage der Flottengrenzwerte geandert wer-
den: Wahrend die herstellerspezifischen Grenzwerte
heute nach Fahrzeuggewicht bestimmt werden, was
den Anreiz zur Gewichtsreduktion senkt, sollten sie auf
Basis der Fahrzeuggrundflache bemessen werden. Ei-
ne weitere ambitionierte Verscharfung fur den Zeitraum
nach 2021 sollte zudem frihzeitig beschlossen werden.
In ahnlicher Weise sind die in der aktuellen Abgasnorm
Euro 6 gefassten Schadstoffgrenzwerte an den neu-
en, alltagsnaheren Testzyklus anzupassen. Dabei sind
die Schadstoffgrenzwerte so weiterzuentwickeln, dass
Diesel- und Benzinfahrzeuge gleichbehandelt werden.

Wahrend Schadstoffgrenzwerte inzwischen auch
Lkw einbeziehen, beschrankt sich die CO,-Regulierung
bisher auf Pkw und leichte Nutzfahrzeuge. Eine Aus-
weitung der Regulierung auf Lkw ist hier anzustreben.
Ebenso sollten auch fur andere Fahrzeugtypen, darun-
ter Wasser- und Schienenfahrzeuge, ambitionierte Re-
gulierungen zur Fahrzeugeffizienz bzw. CO,- Emission
sowie zu den Schadstoffemissionen erlassen werden.

Kfz- und Energiesteuern

Neben regulativen Instrumenten kann die Steuerpolitik
Einfluss auf die Kaufentscheidungen von Fahrzeughal-
terlnnen nehmen. Die Kraftfahrzeugsteuer beinhaltet
zwar eine vom Verbrauch bzw. CO,-AusstolR abhangi-
ge Komponente; diese ist jedoch mit einem Steuersatz
von 2 Euro fir jedes Gramm CO,%® deutlich zu niedrig
angesetzt, um eine Anreizwirkung zu entfalten. Eine
hohere CO,-abhdngige Steuer, die bei besonders ho-
hen Emissionen progressiv ansteigt, wahrend emis-
sionsarme Fahrzeuge weiterhin durch niedrige Steu-
ern belohnt werden, kénnte den Anreiz fur den Kauf
energieeffizienter Fahrzeuge steigern. Die Steuer sollte
zudem dynamisiert werden, also im Zeitverlauf weiter
ansteigen, um sich den tendenziell sinkenden Durch-
schnittsemissionen im Verlauf der Jahre anzupassen.

30 Die auf der Frucht von Pflanzen basierenden Biokraftstoffe der ersten Genera-
tion sind hinsichtlich der Konkurrenz zum Nahrungsmittelanbau und der Biodiver-
sitat kritisch zu bewerten, wahrend Kraftstoffe der zweiten Generation, die alle
Pflanzenteile verwerten, noch nicht die Marktreife erreichen. 31 Bei Elektro- und
Hybridfahrzeugen ist der erh6hte Ressourcenverbrauch bei der Produktion von
Elektromotor und Batterie als bedenklich zu beurteilen. 32 Aktuell glltige Schad-
stoffnorm ist Euro 6, vgl. Verordnung 715/2007/EG. 33 Flottenemissionslimits
existieren bisher nur fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge. 34 Damit liegen die Stick-
stoffdioxid-(NO,)-Emissionen z. T. auf dem Niveau von Dieselmotoren der 1980er
Jahre. 35 Dies gilt fir Emissionen oberhalb eines Werts von 120 g/km.
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Gleiches gilt fir die Energiesteuer:®® Sie kann aus zwei
Perspektiven eine lenkende Wirkung entfalten: Erstens ist
sie verbrauchsabhangig und kann somit Einfluss auf die
mitdem MIV zurtckgelegten Kilometer haben. Zweitens
kann sie einen Anreiz bei Neukaufentscheidungen zu
verbrauchsarmeren Fahrzeugen setzen. Da die Energie-
steuer absolut und nicht relativ zum Kraftstoffpreis be-
messen wird, ist sie in realen Preisen in den letzten Jah-
ren immer weiter gesunken. Seit der Okosteuer-Reform
fand faktisch keine Anpassung der Energiesteuersatze
statt, sodass die Lenkungswirkung inflationsbedingt
seitdem gesunken ist. Auch der aktuell niedrige Olpreis
setzt kaum Anreize fur weniger Kraftstoffverbrauch. Eine
vom Olpreis abhangige, dynamische Steuerkomponen-
te konnte dafur sorgen, die Kraftstoffpreise zu stabilisie-
ren und gleichzeitig Anreize zum Spritsparen zu setzen.
Dabei konnte das heutige Steuerniveau als Mindeststeu-
er erhoben werden, die bei niedrigen Kraftstoffpreisen
mit einem Zuschlag versehen wird. Gleichzeitig sollte die
Bemessungsgrundlage bei der Energiesteuer auf Ener-
giegehalt und CO,-Intensitat umgestellt werden. Auch
die bisher geltende Bevorzugung von Dieselkraftstoff —
hier ist die Steuer aktuell um 18,4 Cent pro Liter gegen-
Uber Benzin verglnstigt — sollte aufgehoben werden.

Subvention von umweltschadlichen

Dienstwagen abschaffen

Das bestehende Steuerprivileg fur gewerblich zuge-
lassene Fahrzeuge begunstigt die Praxis vieler Unter-
nehmen, Mitarbeiterlnnen mit Dienstwagen zu hono-
rieren, die diese auch privat nutzen konnen. Durch die
Steuerersparnis und die mit Dienstfahrzeugen einher-
gehende Reprasentationsfunktion werden hier in der
Regel grofiere Fahrzeuge mit Uberdurchschnittlichem
Kraftstoffverbrauch angeschafft. Mit 63,8 Prozent aller
Neuzulassungen (2014) dominieren gewerblich zuge-
lassene Fahrzeuge den Neuwagenmarkt (FOS 2015).
Durch den hohen Umschlag der Fahrzeuge auf den Ge-
brauchtwagenmarkt wird somit der gesamte Kraftfahr-
zeugmarkt von grof3en und viel verbrauchenden Fahr-
zeugen gepragt.

Um diese Anreizwirkung zu korrigieren, sollte die
Steuerfreiheit fir gewerbliche Fahrzeuge von den CO,-
Emissionen abhangig gemacht werden — nur noch be-
sonders emissionsarme Fahrzeuge konnten steuerbe-
freit sein, wahrend die Steuer mit steigender Emission
progressiv zunimmt. Auch die Besteuerung der priva-
ten Nutzung als geldwerter Vorteil sollte angehoben
werden. So ware es moglich, den steuersparenden
Einsatz von Dienstwagen als Gratifikation bzw. Lohner-
satz zu verringern und flr die weiterhin beschafften ge-
werblichen Fahrzeuge Anreize fur Effizienz zu setzen.

Forderung von emissionsarmen Fahrzeugen

Alternativ angetriebene Kraftfahrzeuge (Kfz) wie Erd-
gas-, Elektro- oder Hybridfahrzeuge kdnnen zu einer
Verminderung der CO,- und Schadstoffemissionen
beitragen, die Uber die Potenziale konventioneller An-
triebe hinausgeht. Allerdings sind sie in der Anschaf-

fung oft deutlich teurer, und diese Mehrkosten werden
durch die geringeren Betriebskosten nicht oder erst
bei sehrlangem und intensivem Fahrzeugbetrieb kom-
pensiert. Insbesondere fur Elektrofahrzeuge erwagt in-
zwischen auch die Bundesregierung einen Kaufanreiz
in Hohe von 5.000 Euro. Allerdings ist zu bedenken,
dass — je nach Bilanzierungsmethode — Elektrofahr-
zeuge aktuell entweder nur geringflgig bessere CO,-
Emissionen aufweisen als konventionelle Fahrzeuge,
wenn man den durchschnittlichen deutschen Strom-
mix zugrunde legt. Geht man dagegen in einer Grenz-
betrachtung davon aus, dass fur Elektrofahrzeuge
zusatzlicher Strom erzeugt werden muss, der Uberwie-
gend aus Braunkohlekraftwerken stammt, schneiden
sie deutlich schlechter ab. Daher ist aus Nachhaltig-
keitsperspektive eine Subvention von Elektrofahrzeu-
gen erstin einigen Jahren sinnvoll —wenn die Energie-
wende bei der Stromerzeugung weiter fortgeschritten
ist. Dagegen ist eine Forderung von Erdgasfahrzeugen
bereits heute sinnvoll; aufgrund des geringeren Fahr-
zeugmehrpreises konnte diese geringer ausfallen.

Hemmnisse

Ein Hemmnis fur eine Verscharfung der Grenzwerte
oder eine umweltgerechte Besteuerung mit dem Ziel,
emissionsarmere Fahrzeuge zu fordern, sind die Inte-
ressen der deutschen Automobilindustrie. Zwar wer-
den Schadstoff- und CO,-Grenzwerte auf EU-Ebene
beschlossen, allerdings hat die deutsche Bundesregie-
rung ambitionierte Regulierungsplane oftmals verzo-
gert oder abgeschwacht.

Aufgrund des Interesses der deutschen Automobil-
hersteller, stark motorisierte Fahrzeuge zu verkaufen,
mit denen sich eine hohere Gewinnmarge erzielen
lasst, war eine progressive Kfz-Steuer und eine Reform
der Dienstwagenbesteuerung bislang in Deutschland
politisch ebenfalls schwierig umsetzbar.

Ein Hemmnis fur die Forderung von Elektrofahrzeu-
gen liegt in dem bislang hohen Mehrpreis, der sehr
umfassende Subventionen notwendig machen wuirde,
deren Umwelteffekt — wie oben diskutiert — zumindest
in den nachsten Jahren umstritten ist.

Akteure und erste Umsetzungsschritte:

Zur Anderung von Steuergesetzen zu Kraftfahrzeug-
und Energiesteuern sowie des Dienstwagenprivilegs
kann das Land NRW Uber eine Bundesratsinitiative die
Bundesgesetzgebung beeinflussen. Ebenso kann das
Land Einfluss auf die Verhandlungsposition der Bun-
desrepublik im Europaischen Rat hinsichtlich der Emis-
sionsgrenzwerte fur Schadstoffe und CO, nehmen.

Zeithorizont: Die Initiativen zur Steuergesetzgebung
und den Emissionsgrenzwerten sind bereits kurzfristig

moglich, wahrend die Forderung der Elektromobilitat
vor allem mittelfristig an Gewicht gewinnt.

36 Ehemals Mineraldlsteuer.
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Wirkungen:

e Okologisch: Durch konsequente fiskalische und
regulatorische MaRnahmen kdnnen Schadstoff-
und CO,-Emissionen erheblich reduziert werden.

e Sozial: Da gesetzliche Vorgaben und technische
Entwicklungen die Energieeffizienz der Fahrzeuge
kontinuierlich erhéhen, werden Mehrkosten fur die
komplexere Fahrzeugtechnik sowie fur den hoher
besteuerten Kraftstoff ausgeglichen oder sogar
Uberkompensiert; negative Auswirkungen auf
einkommensschwache Fahrzeughalterinnen
werden damit vermieden.

¢ Okonomisch: Die Anderung von Anreizen bei der
Anschaffung, Haltung sowie dem Betrieb von Kraft-
fahrzeugen kann die Kaufentscheidung beeinflus-
sen —begunstigt werden dadurch Fahrzeuge mit

geringerem Verbrauch und niedrigeren Schadstoff-
emissionen. Dabei sorgt die Stabilisierung des Kraft-
stoffpreises durch eine dynamische Energiesteuer-
komponente fur eine grofdere Planungssicherheit bei
den Betriebskosten, was die Wahl verbrauchseffi-
zienter Fahrzeuge weiter begutnstigen durfte.
Wahrend der Anstieg der Energiesteuern durch
Minderverbrauche der Fahrzeuge in der Summe
weitgehend ausgeglichen wird, entstehen durch
die hohere Besteuerung ineffizienter Kfz sowie von
Dienstwagen Steuermehreinnahmen, die zum
Ausbau eines nachhaltigen Mobilitatssystems
genutzt werden konnen. Allein durch eine Reform
der Dienstwagensteuer konnen jahrliche Mehrein-
nahmen in der Grof3enordnung von 3 bis 5 Milliar-
den Euro erzielt werden (vgl. FiFo/FOS 2011).

Good Practices

Dienstwagenbesteuerung in Schweden

Dienst- oder Firmenwagen sind haufig groRer und haben einen hoheren Kraftstoffverbrauch als der Rest der
Fahrzeugflotte. Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, wurden in Schweden verschiedene Regelungen
eingefuhrt (und fortlaufend modifiziert). Zunachst wurde festgelegt, dass Arbeitnehmerlnnen die Kraftstoff-
kosten fur Privatfahrten selbst tragen muissen, sodass ein Anreiz zu einer effizienteren Fahrweise und zur
Nutzung kraftstoffsparender Fahrzeuge besteht. Im Jahr 2001 wurde gesetzlich geregelt, dass der geldwer-
te Vorteil, der durch die private Nutzung des Firmenwagens entsteht und versteuert werden muss, fur um-
weltfreundlichere Fahrzeuge, die mit Biokraftstoffen betrieben werden, sinkt. So ist der geldwerte Vorteil far
Fahrzeuge, die mit Ethanol (E85), Erd- oder Biogas betrieben werden, um 20 Prozent geringer als fir konven-
tionell betriebene Fahrzeuge, bei Hybrid- oder Elektroautos ist er sogar um 40 Prozent geringer. 2011 wurde
der geldwerte Vorteil noch einmal gesenkt —erist seitdem 60 bzw. 80 Prozent niedriger im Vergleich zu weni-
ger umweltfreundlichen Fahrzeugen. Seit 2012 ist eine vollstandige Reduktion fur Plug-in-Hybridfahrzeuge
und Biogasfahrzeuge moglich.

Zulassungssteuer (Lettland)
In Lettland wird bei der Neuzulassung eines Pkw oder Motorrads eine CO,-abhangige Zulassungssteuer fallig.

Die Steuer steigt dabei nicht linear, sondern Uberproportional an (siehe Tabelle 3).

Tabelle 3: Zulassungssteuer fiir Pkw und Motorrader (Lettland)

CO,-spezifische Einstufung des Fahrzeugs Steuerrate
unter 120 g CO,/km 0,43 EUR pro g CO,/km
120-170 g CO,/km 0,43 EUR pro g CO,/km

171-220 g CO,/km 2,13 EUR pro g CO,/km

221-250 g CO,/km 3,56 EUR pro g CO,/km

251-300 g CO,/km 4,27 EUR pro g CO,/km

301-350 g CO,/km 5,69 EUR pro g CO,/km

Uber 350 g CO,/km 7.11 EUR pro g CO,/km

Hierdurch soll ein finanzieller Anreiz gesetzt werden, sich beim Neuwagenkauf moglichst fur ein energieeffi-
zientes Modell mit geringem CO,-Ausstol3 zu entscheiden. Beim Kauf eines Fahrzeugs mit einem Ausstof3
von 120 g CO,/km werden folglich 51,60 EUR an Zulassungssteuer fallig, beim Kauf eines Fahrzeugs mit
dem dreifachen Ausstof? (360 g CO,/km) erhoht sich die Zulassungssteuer jedoch nicht nur um das Dreifa-
che, sondern um das nahezu 50-Fache und belauft sich auf 2.559,60 Euro
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Die Entwicklung des Mobilitatskonzepts fur Nordrhein-
Westfalen hat gezeigt, dass eine Vielzahl von Mafsnah-
men und Instrumenten in einem intelligenten Zusam-
menspiel umgesetzt werden mussen, um ein sozial,
okologisch und 6konomisch nachhaltiges Mobilitats-
system zu verwirklichen. Da dies ein langfristiger Pro-
zess ist, ist es von zentraler Bedeutung, einen gesamt-
gesellschaftlichen Konsens fiur eine «Verkehrswende»
zu entwickeln, der letztlich eine ganzheitliche Mobili-
tatsstrategie fur eine integrierte Verkehrspolitik umfasst.
Besonders wichtig ist dabei die Integration der verschie-
denen Handlungsfelder und Akteure: Der Erfolg eines
neuen Mobilitatssystems hangt wesentlich von der
Vernetzung der verschiedenen Mobilitdtsangebote ab.
Der Ausbau von Infrastrukturen ist — in Einklang mit der
Stadt- und Raumplanung — auf kommunaler, regionaler
und Landesebene abzustimmen und mit den Bedurfnis-
sen einer nachhaltigen Mobilitat in Einklang zu bringen.
Um die Finanzierung sicherzustellen und eine bezahlba-
re Mobilitat zu erreichen, ist wiederum eine verkehrs-
mittellibergreifende Mittelverteilung notwendig.

Damit die geschaffenen Angebote schliel3lich den
Bedurfnissen der Einwohnerlnnen entsprechen und
durch sie genutzt werden, ist eine Beteiligung der Zi-
vilgesellschaft bei der Angebotsplanung ebenso un-
erlasslich wie Angebote der Mobilitatserziehung, -in-
formation und -beratung. Daruber hinaus wird das
Verkehrsgeschehen auch von anderen Politikberei-
chen (z.B. Siedlungs- und Raumentwicklung, Wirt-
schaftsforderung, Arbeitsmarktpolitik) beeinflusst,
die im Sinne einer ganzheitlichen Mobilitatsstrategie
mitzudenken und einzubinden sind. Dies impliziert die
Notwendigkeit der Integration von Akteuren, Verkehrs-
tragern, raumlichen Ebenen, finanzieller Gestaltung
und Regulierung. Alle Maflinahmen wirken zusammen
auf ein nachhaltiges Mobilitatssystem hin — wichtig
ist es daher, diese nicht gegeneinander auszuspielen,
sondern an vielen Stellen tatig zu werden, sodass sich
Synergien ergeben konnen.

Die vorgeschlagenen Mafinahmen sind unterschied-
lich nah an der tatsachlichen Umsetzung: Auf Ebene
von Bundeslandern und Kommunen gibt es vielfach
bereits ambitionierte MaRnahmen oder erste Ansat-
ze zu einer nachhaltigen Mobilitatsgestaltung. Diese
Good Practices in einzelnen Feldern konnen als Vorbild
dienen und perspektivisch flachendeckend umgesetzt
werden. Andere MalRnahmen enthalten visionare Vor-
schlage, deren Umsetzung zunachst modellhaft zu er-
proben ist.

Bei der Umsetzung mussen die politischen Akteure
der verschiedenen Handlungsebenen dort tatig werden,
wo ihre Starken und Handlungskompetenzen liegen:

Wahrend das Land Nordrhein-Westfalen bereits ein
Klimaschutzkonzept und eine Nachhaltigkeitsstrategie
aufgestellt hat, fehlt bislang ein Ubergreifendes Mobi-
litatskonzept (vgl. auch ganzheitliche Mobilitatsstrate-

gie). Dies ist jedoch notwendig, um ein klares Ziel zu
formulieren und die Aktivitaten auf den verschiede-
nen Ebenen zu koordinieren. Leitbild und Zielvorschla-
ge dieses Mobilitatskonzepts konnen dabei als erste
Grundlage fUr den weiterfihrenden Strategie- und Par-
tizipationsprozess genutzt werden, in dem sie disku-
tiert und weiterentwickelt werden konnen.

Der aktuelle verkehrspolitische Diskurs, insbeson-
dere auf Bundesebene, fokussiert besonders auf tech-
nische MaRnahmen zur Verbesserung der Fahrzeu-
geffizienz oder zur Forderung von Elektromobilitat.
Ein bedurfnisgerechtes, dkologisch nachhaltiges und
bezahlbares Mobilitatssystem bedarf aber eines Stra-
tegiemixes, bei dem Verkehrsreduzierung und die Ver-
lagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle spielen. Viele relevante Grundlagen, et-
wa die Bundesverkehrswegeplanung, die Kfz-Besteue-
rung oder die Regeln fir den Parkraum von Carsharing-
Fahrzeugen, liegen in der Zustandigkeit des Bundes.
Das Land Nordrhein-Westfalen sollte hier einerseits
auf Bundesebene AnstoRe geben — durch die Verab-
schiedung einer Mobilitatsstrategie sowie durch Bun-
desratsinitiativen in vielen Handlungsfeldern.

Die Kommunen konnen, durch das Land unterstutzt,
neue Mobilitdtsangebote schaffen sowie bestehen-
de verbessern und untereinander vernetzen. Eine auf
nachhaltige Mobilitat ausgerichtete Stadtplanung, die
den Menschen in den Mittelpunkt stellt, ist ebenfalls ei-
ne zentrale Kompetenz der Kommunen.

Viele der Malinahmen stofRen auf Hemmnisse und
Widerstande: Zum einen stehen fast alle MaRRnah-
men vor der Herausforderung der Finanzierbarkeit aus
knappen offentlichen Haushalten. Instrumente der
Drittnutzerfinanzierung sowie Steuern und Abgaben
auf wenig nachhaltige Verkehrsmittel konnen dem ent-
gegenwirken. Ein weiteres Hemmnis liegt in dem Wi-
derstand vieler Akteure gegen MaRnahmen, die den
Autoverkehr einschranken —sei es durch Steuern, Tem-
polimits oder die Verminderung von Parkflachen; ne-
ben den Interessen der Automobilindustrie beflrchtet
die Politik hier den Widerstand einer autoaffinen Bevol-
kerungsmehrheit. Durch die Schaffung attraktiver Ver-
kehrsmittelalternativen und das Erfahren von Lebens-
qualitatin Stadten durch weniger Autoverkehr konnen
jedoch auch diese Hemmnisse Uberwunden werden.
Gleichzeitig wird empfohlen, auch die weiteren posi-
tiven Effekte (multiple benefits/co-benefits), die mit
der Umsetzung eines nachhaltigen Mobilitatskonzep-
tes verbunden sind, starker sichtbar zu machen und zu
kommunizieren. Indem beispielsweise die Zusatzeffek-
te restriktiver MalRnahmen wie eine Verringerung von
Schadstoffemissionen, Larm oder Stau sowie Kosten-
einsparungen durch geringeren Treibstoffverbrauch,
Erhohung der Verkehrssicherheit starker kommuniziert
werden, konnen bestehende Widerstande leichter ab-
gebaut werden.
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Hierzu ist auch zivilgesellschaftliches Handeln no-
tig. Burgerinitiativen, Burgerbegehren, die Aneignung
der Strafde durch Radfahrerinnen und Fuldgangerinnen
oder Buttonkampagnen zum Ticketteilen im OV erdff-
nen den Blick auf bestehende Probleme und erzeugen
Druck auf politische Entscheidungstragerinnen, im
Sinne einer nachhaltigen Mobilitat aktiv zu werden.

Nachhaltige Verkehrspolitik wird seit vielen Jahr-
zehnten diskutiert, wahrend die Umsetzung oftmals
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hinter hoch gesteckten Erwartungen zurlckbleibt.
Heute ist sie jedoch notiger denn je: Klimawandel, Res-
sourcenknappheit, die Anspriiche an Lebensqualitat
und Barrierefreiheit und gewandelte Mobilitatseinstel-
lungen und -muster fordern zum Handeln heraus. Das
Konzept nimmt den Zeithorizont 2030 in den Blick und
sieht es daher an der Zeit, die Weichen zu stellen und
frihzeitig Mallnahmen anzustof3en, damit diese mittel-
und langfristig wirken.
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PROTOKOLL DES WORKSHOPS «ZUKUNFTSPERSPEKTIVEN DER MOBILITAT IN NRW»
Fachworkshop im Rahmen einer Studie zur Situation und den Zukunftsperspektiven von Mobilitat
in Nordrhein-Westfalen im Auftrag der Rosa-Luxemburg-Stiftung

Datum & Uhrzeit: 30. November 2015, 12:30 bis 17:00 Uhr

Ort: Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie

Teilnehmerinnen:

Name Institution

Volker Deutsch

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Lothar Ebbers

Fahrgastverband PRO BAHN e.V.

Fabian Haunerland

Probst & Consorten Marketing-Beratung

Ulrich Hornig

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)

Theo Jansen

Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)

Juliane Krause

plan & rat — Buro fur kommunale Planung und Beratung

Rolf Mecke

Verkehrsclub Deutschland (VCD)

Christian Mehlert

KCW GmbH

Bjorn Schwarze

Spiekermann & Wegener Stadt- und Regionalforschung

Dirk Vallée

RWTH Aachen, Fakultat fur Bauingenieurwesen

Michael Zyweck

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)

Ulrike Detjen

Rosa-Luxemburg-Stiftung

Stefan Hochstadt

Rosa-Luxemburg-Stiftung

Kristina Kater

Praktikantin bei der Piratenfraktion

Gregor Waluga

Wissenschaftlicher Referent, Enquetekommission FINOPV der
Piratenfraktion im Landtag NRW; Doktorand am Wuppertal Institut

Ulrich Jansen

Wauppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie

Thorsten Koska

Wouppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie

Miriam Muller

Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie

Im Protokoll ist hinter den Ausfuhrungen jeweils in
Klammern vermerkt, in welcher Malnahme des
Mobilitatskonzepts die Anregungen berucksichtigt
worden sind.

ANMERKUNGEN ZUR ZIELSETZUNG
4 X 25 PROZENT MODAL SPLIT BIS
ZUM JAHR 2030

e Uber die Zielsetzung wurde nicht im Detail diskutiert
(z.B. hinsichtlich des Zieljahres); sie wurde vielmehr

als grundlegende Richtungsorientierung angesehen.

e 4 x 25 Prozent sind geografisch zu differenzieren
(fGr GroRstadt realistisch; auf dem Land schwierig).
e Es sollte weniger stark zwischen OV und Rad/Fuf

differenziert werden; besser: Ziel eines Anteils

des Umweltverbundes von 75 Prozent.

Die Zielsetzung musste fur die Zukunft erweitert
werden: Wo sind z. B. das selbstfahrende Auto und
Carsharing einzuordnen? Wichtiger wird es zukunf-
tig sein, Uber Mobilitat zu sprechen, als zwischen
den konventionellen Formen der Verkehrstrager

zu unterscheiden. (MaRnahme 2)

Neue Mobilitatsformen mussen berucksichtigt wer-
den. Unklarist, wann diese verfligbar sind (Beispiel:
autonomes Fahren) - daher muss man unterschei-
den zwischen kurz-, mittel- und langfristigen Zielen.
Um das Ziel «75 Prozent Umweltverbund» zu errei-
chen, muss man tUber Push- und Pull-MalRnahmen
reden; es darf kein Redeverbot zu Push-MalRnahmen
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far den MIV (wie etwa der Citymaut) geben.
- Wie kdnnen Konzepte und MalRnahmen aus-
sehen, um durch die Kombination von Verkehrs-
mitteln das Ziel zu erreichen? (Maflinahme 2)

e Modal Shiftistan sich ein gutes Ziel; die Frage ist
aber: Ist das politisch gut kommunizierbar?
Die Eindimensionalitat sollte erweitert werden
um die soziale Dimension (gerechte Mobilitat,
nachhaltige Erreichbarkeit, Teilhabemoglichkeit).

e 4 x 25 Prozent ist zudem aufgrund der ckonomi-
schen Dimension von Nachhaltigkeit erforderlich —
alle drei Nachhaltigkeitsdimensionen sind wichtig.

«Meta-Ebenen»:
e Eskonnen mehrere Ebenen unterschieden werden,

die gemeinsam diskutiert werden mussen:

(1) Nutzerebene (Fur wen machen wir das?):
Hierbei ist der Zugang zum Mobilitatssystem (per
Smartphone) zentral, der so einfach, glinstig und
schnell wie moglich sein muss (hinsichtlich Ticket,
Abrechnung etc.). Hier muss klar herausgearbei-
tet werden, was Kundlnnen bendtigen, um Ange-
bote zu nutzen. Ein Zugang zu Mobilitat muss un-
abhangig vom sozialen Status der Menschen fur
jede und jeden sichergestellt sein. (Malinahme 4)

(2) Organisatorische Ebene (Wie muss das geordnet
werden?): Hierbei sind die Schnittstellen zentral.
Es muss ein offenes System geben, in welches
neue Anbieter integriert werden kdnnen.

(3) Raumplanung (politische Vorgaben): Zentral
ist hierbei die Infrastrukturplanung. Die Schnitt-
stellen und Mobilpunkte missen einfach sein,
mit kollektiven Informationen zu den verschiede-
nen Verkehrstragern (Ansagen etc.). Mobil-
punkte sollten in jedem Falle regional geplant
und finanziert werden. Die Finanzierung konnte
beispielsweise durch regionale Fonds oder
Investorinnen erfolgen, die Raume entwickeln,
die von den Mobilpunkten profitieren wirden.
(MaRRnahmen 2 & 3)

e Zu unterscheiden sind zudem:

— legislative Ebene: gesetzliche
Rahmenbedingungen

— strategische Ebene: Verkehrsverbinde

— operative Ebene: Dienstleister (MaRnahme 6)

e Zuklaren ist: Welche Rahmenbedingungen und
gesetzlichen Anpassungen und Finanzierungen
mussen vor dem Hintergrund der neu aufkommen-
den Mobilitatsdienstleistungen und der sich weiter
verschlechternden Finanzlage des OV geschaffen
werden? Wie mussen die bestehenden Regelungen
weiterentwickelt werden? (MalRnahme 3)

¢ |Insgesamt muss die Verbindlichkeit vieler bereits
vorhandener Instrumente erhoht werden. Freiwillig-
keit allein reicht oft nicht aus, es sollte mehr
verpflichtend werden.

e Esmissen Rahmenbedingungen formuliert und
Marktschranken benannt werden (etwa: «mit xy CO,
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muss ausgekommen werden»); hiernach wird sich
der Markt organisieren (ebenfalls zu klaren:
Umwelt-, Sozialstandards etc.) (Mafdnahme 16)

Ausbau und Verbesserung des OV
e |nunserer Prasentation/MalRnahmengliederung

stehen Ziele, Strategien und Malinahmen noch

ungeordnet beieinander.

Problemlagen:

— Im Ruhrgebiet gibt es das dichteste Netz, aber
die diinnsten Fahrplane. (Mafinahme 10)

— In manchen Stadten durfen Busse keine direkten
Wege fahren.

— Die OV-Kapazititen insbesondere in Ballungs-
raumen reichen zu bestimmten Tageszeiten
nichtaus. (MafRnahme 10)

Wichtiger als OPNV-Neubau ist der Erhalt;

noch wichtiger ist die Verknlpfung mit anderen

Verkehrsmitteln. (MalRnahme 2)

Generell mussen Verkehrsverblnde offensiver

auftreten, um ihren Bedurfnissen Nachdruck zu

verleihen und die Wichtigkeit des Themas OV zu

betonen. (Malinahme 14)

Bereitstellung und Erhalt der OV-Infrastruktur sind

DIE grofen Herausforderungen fir NRW.

Wichtig ist auch zu bedenken, dass OPNV inzwi-

schen mehristals nur Bus und Bahn und noch

weitere Mobilitatskonzepte umfasst. (Maflinahme 2)

Ausbau und Verbesserung des OV sollte differenziert

werden nach Raumtyp und dem daraus folgenden

Nutzungsverhalten/den zurtickgelegten Wegen.

(Mafinahme 6)

Ziel in Verdichtungsraumen sollte es sein, dass

der Fahrtweg ohne Fahrplane bertcksichtigen zu

mussen angetreten werden kann (dichter Fahrtakt) —

damit wiirde die Akzeptanz des OPNV gesteigert

werden. (MaRnahme 10)

10-Minuten-Takte sind Utopien, wenn viele Kommmu-

nen in der Haushaltssicherung sind. (Mafinahme 3)

Wichtig: Nicht Bedarfs-, sondern Angebotsplanung

machen und Entscheiderlnnen einbeziehen.

(Mafinahme 10)

Eine Erhohung der Haltestellendichte kann kon-

traproduktiv sein, wenn sie eine Verlangerung der

Reisezeiten bewirkt. (MaRnahme 10)

Schnellbuslinien kdnnen durch eine direkte Linien-

fuhrung die «klassischen» Angebote erganzen.

(Mafnahme 2)

Haltestellen mUssen gut erreichbar sein und Uber

eine sichere und komfortable Zuwegung aus dem

offentlichen Raum verflgen. (MaRnahme 9)

Es muss dartber nachgedacht werden, welche

Verkehre besonders problematisch sind: 1/3 sind

Freizeitverkehre — hier muss auch Uber Suffizienz

geredet werden. Der Berufsverkehr (Anteil: 20 %)

ist wegen seiner Peaks problematisch. Braucht es

im OPNV Winter- und Sommerfahrplane, weil im

Sommer mehr Rad gefahren wird?

— keine trivialen Fragen (MalRnahme 11)
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e Generellistder OV in NRW stark unterfinanziert.
Der OPNV ist dabei wiederum stérker unterfinanziert
als der SPNV. (MalRnahme 3)

e Zur Finanzierung des SPNV benotigt NRW mehr
Regionalisierungsmittel als derzeit zur Verfugung
stehen. (MalRnahme 3)

Push- und Pull-MaRRnahmen

e Umstieg kann nur attraktiv sein, wenn push & pull
betrieben wird = Der politische Rahmen muss
berlcksichtigt werden. Guter Ansatz: Parken teurer
machen etc. = So ist mehr Geld da und mehr Platz
auf den StraRRen fur Schnellverbindungen.
(Mafinahme 3)

e Allein mitinfrastrukturellen MalRnahmen wird
die Mobilitatswende nicht zu erreichen sein.

Die Mobilitatswende muss in den Kopfen der
Menschen stattfinden. (Malsnahme 14)

e Parkgebuhren sollten regional abgestimmt sein.
Dies erfordert eine sozialpolitische Debatte.

¢ \Wien hat ein sehr nachhaltiges Verkehrssystem,
weil dort die strengsten Rahmenbedingungen flrs
Parken herrschen; deshalb lauft Car2go dortam
besten. (MaRnahme 3)

e Parkraum, Preis, Angebot sind Grundvoraussetz-
ungen fur Sharing (Maflnahmen 3 & 12)

¢ Ein weiteres wichtiges Instrument ware eine
Pkw-Maut, die satellitengestutzt pro Kilometer
erhoben wird. (MaRnahme 3)

¢ Preis und Raumangebot sind abhangig vom
politischen Willen.

e Eine zwischen Kommunen abgestimmte Strategie
wird bendtigt. Diese erreicht man nicht tuber Einzel-
mafRnahmen, sondern tber MaRnahmenbindel/
Strategien, da sonst Klientelpolitik entsteht.
(MalRnahme 1)

e Das OV-Tarifsystem sollte starker entfernungsorien-
tiert sein. Zudem sollte das Tarifsystem berucksichti-
gen, dass in prosperierenden Regionen die Menschen
mehr fiir den OPNV ausgeben kdnnen als in wirt-
schaftlich schwacheren Regionen. (MaRnahme 3)

Forderung von Multimodalitat

e ZukUnftige Mobilitat systemisch angehen:
Zukunftig werden wir eine starker verknupfte
Mobilitat haben. Die Verkehrsplanung muss sich
wegbewegen von ihrer Orientierung auf das Auto.
Hierbei muss auch tber eine Neuverteilung des of-
fentlichen Raumes nachgedacht werden. Beschran-
kungen fur den MIV sind dabei unabdingbar. Jedoch
sind die politischen Entscheidungsebenen in NRW
oftmals immer noch sehr stark Auto-orientiert.
(MaRnahme 6)

e Esistwichtig, frihzeitig die Strukturen zu entwi-
ckeln, die wir zuklnftig brauchen werden (hinsicht-
lich neuer Mobilitatsformen). (MaRnahme 6)

¢ \erkehrsverblunde mussen sich vom Verkehrs- zum
Mobilitatsverbund entwickeln; Herausforderung:
unterschiedliche Zustandigkeiten und Akteure.

e Beim Thema Multimodalitat sollten nichtimmer
nur die Sharing-Systeme im Blick sein (Carsharing,
Bikesharing); wichtig sind ebenso die Vernetzung
zwischen Rad und (konventionellem) OPNV, Auto
und OPNV. (MaRnahme 2)

¢ Wichtig: Das Handy legt zunehmend den Zugang
zu allen Mobilitatsformen — Dort fangt Mobilitat an.
Ausschlaggebend dafur, ob ein Angebot genutzt
wird oder nicht, ist eine leichte Anwendbarkeit.

Mit welchem Fahrzeug letzten Endes der Fahrgast
befordert wird, ist zweitrangig. Wichtig ist fUr die
Nutzerlnnen nur, dass das System funktioniert.
(MalRnahme 2)

e Auch fur die neuen Mobilitatsangebote muissen
Umwelt- und Sozialstandards definiert werden.
(MalRnahme 4

* Mobilitatsoptionen mussen geografisch und raum-
strukturell differenziert werden: Disseldorf und Kéin
haben andere Optionen als Essen oder Neuss oder
der landliche Raum.

e Das Land NRW entwickelt sich dementsprechend
sehr differenziert; dabei mit ausschlaggebend: Wo
ist die grofRte Kaufkraft? NRW sollte sich sozial und
geografisch nicht weiter auseinanderentwickeln.
Wo sich Regionen bereits auseinanderentwickelt
haben, muss dies bei der zuklnftigen Planung
berlcksichtigt werden. (Malinahme 2)

Anpassung der Befugnisse in der OPNV-Planung

e Ein Fokus der NRW-Studie sollte darauf liegen, dass
Politik und Planung weg vom sektoralen Denken
und hin zu Gesamtbetrachtungen gelangen. Derzeit
gibt esin NRW ein Beratungsnetzwerk fir Kommu-
nen (Zukunftsnetzwerk NRW mit vier regionalen
Koordinierungsstellen). (MaRnahme 1)

e Esbedarf einer starkeren horizontalen Integration
der Disziplinen und vertikalen Integration der Pla-
nungsebenen. (MalRnahme 1)

e Esbedarf ganzheitlicher regionaler Konzepte
(Siedlung, Gewerbe etc.); viele kommunale Auf-
gabenfelder beruhen auf Freiwilligkeit; zudem
bedarf es Vorgaben von der Landesebene und
Zuschusse fur die Entwicklung entsprechend
bestimmter Kriterien — starkere VerknUpfung,
Integration und Verbindlichkeit. (Malinahme 1)

e Ziel muss eine gesamtheitliche Planung sein.
Stadt und Umland (z. B. Kéln und Bergisches Land)
mussen zusammenarbeiten; dazu gehoren auch
Sharing-Systeme.

¢ Viele Entscheidungen werden in Kommunalpar-
lamenten getroffen, in denen noch ein sehr MIV-
zentriertes Denken vorherrscht. (MaRnahme 14)

* Beispiel Mobilitatsmanagement (hier: weiter
gefasst; einschliel’lich Kommunikation, Service,
Infrastruktur): soll auf kommunaler Ebene gestarkt
werden; derzeit werden Mobilitatsmanagerinnen
vom Land ausgebildet. (Mafinahme 13)

® Problematisch ist, dass die Bestellung von Verkeh-
ren durch die kommunalen Aufgabentragerinnen
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N

auf Freiwilligkeit beruht und damit abhangig ist von
der finanziellen Ausgangslage der Kommunen;

es gibt keine geeigneten Instrumentarien fir mehr
Durchgriff; hierfir mUssten erst die organisatori-
schen Rahmenbedingungen geschaffen werden.
(MalRnahme 1)

Es bedarf derintensiveren Zusammenarbeit
zwischen OV- und Radverkehrsplanung, etwa weil
der Radverkehr eine Zubringerfunktion zum OV
einnimmt und weil der Radverkehr eine Entlastung
fir den OV sein kann (z. B. durch Radschnellwege).
Schnittstellen mUssen verntnftig ausgebaut
werden. (MalRnahme 2)

Insbesondere die OV-Planung muss regional starker
abgestimmt werden. (Malinahme 6)

RW-Verbund

Es muss eine bessere Verzahnung der Planungs-
ebenen und Disziplinen geben, aber nichtin einem
NRW-Verbund, da die Planung vor Ort am ehesten
an die lokalen Notwendigkeiten angepasst werden
kann.

Ein besserer OPNV-Zugang wird nicht (iber einen
NRW-Verbund erzielt. Vielmehr ist es die Aufgabe
von App-Entwicklerlnnen, den Zugang nutzer-
freundlich zu gestalten. OPNV-Preise sollten

nach Kilometerkosten abgerechnet werden.
(MaRnahmen 2 & 3)

Die regionale Organisation von Verkehren ist wichtig,
wenn Verkehre verknupft gedacht werden sollen
(nicht nur ein einheitlicher Tarif, sondern die regio-
nale Verankerung ist wichtig).

Wenn sich der Verkehrsverbund zum Mobilitats-
verbund weiterentwickelt, ist eine regionale
Verankerung sinnvoll.

Finanzierung
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Die FortfUhrung der Regionalisierungsmittel bedeu-
tet noch keinen besseren Verteilungsschlissel.
GVFG finanziert nur Grof3projekte; wichtiger fir
Flache und Kleinstadte sind die Entflechtungsmittel.
Keines der Finanzierungsmittel ist geeignet, um die
Ldcken in den kommunalen Haushalten zu schlielRen;
die OPNV-Pauschale vom Land ist zudem nicht
geeignet, um die wegbrechenden RWE-Dividenden
zu ersetzen.

Burgerticket: Ein Problem des Blirgertickets ist, dass
es nurein Instrument fur den ortlichen Verkehr ist;
far den regionalen Verkehr ist ein anderer Tarif
notwendig. (MalRnahme 3)

Empfehlung zum Burgerticket: Es sollte in einem
Modellprojekt getestet werden (eher in einer Stadt
in Einzellage wie Steinfurt als im Ruhrgebiet).
(MalRnahme 3)

Durch ein Burgerticket wirden die Nutzerzahlen
des OPNV ansteigen. Die Einflihrung eines Blrger-
tickets bedarf daher einer Vorfinanzierung, um die
Kapazitaten im OPNV auszubauen; das Geld dafir
kommtim Nachgang Uber das Burgerticket wieder

herein. Ausbau und Vorfinanzierung schafft man
jedoch nicht in zwei bis drei Jahren. (Maflinahme 3)
Fur eine Drittnutzerfinanzierung musste erst der ge-
setzliche Rahmen geschaffen werden; die Erhebung
von Steuern, etwa auf Gewerbe und Immobilien, ist
einfacher moglich, hier besteht aber das Problem
der Konkurrenz zwischen den Kommunen.
(MalRnahme 3)

Auch Parkraumbewirtschaftung und die Erhebung
einer Citymaut waren moglich. (Maflinahme 3)
Weitere Moglichkeiten zur Finanzierung waren

die Einnahmen aus der Stellplatzablose, die Nut-
zung der Einnahmen aus der Grundsteuer, eine
Nahverkehrsabgabe fur alle oder eine Strafsen-
benutzungsgebuhr. Teils fehlt hierflr jedoch noch
der rechtliche Rahmen. (MaRnahme 3)

In jedem Falle ware eine Vorfinanzierung zur Bereit-
stellung der (zusatzlichen) OV-Infrastruktur sinnvoll
beziehungsweise erforderlich. (MaRnahme 3)

Stadt- und Raumplanung

Parkraummanagement sollte als MalRnahme
hinzugeflgt werden. Dies ist eine ganz zentrale
Stellschraube der Kommunen zur Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl. (Maf3nahme 3)

Problem: Haufig Uberwiegen kurzfristige Inves-
toreninteressen die Daseinsvorsorgeinteressen.
(MalRnahme b)

Verschiedene Ebenen sind hierbei angesprochen:
Bundesrecht, Landesrecht (z. B. Grundsteuer als
Bundessteuer mit einer Hebesatzregelung bei den
Kommunen, Grunderwerbsteuer mit einer Hebe-
satzregelung beim Land, Grunderwerbsteuer).
(Mafinahme b)

Grundsteuer: Hohes Interesse der Kommen an dieser
Steuer, da sie die sicherste Einnahmequelle darstellt,
die nicht konjunkturabhangig ist (MaRnahme 5)
Landesmobilitatsplan erstellen: Stellschrauben
mussen durchdekliniert werden. (Mafdnahme 6)
Sozialer Wohnungsbau in NRW: Die Wahl der Mikro-
standorte sollte gesteuert werden; Verkehr & Bau
sind in NRW in einem Ministerium untergebracht.
Bei Neubauprojekten sollten Verkehrsvertraglich-
keitsprufungen erstellt werden mussen (siehe
Niederlande, Belgien); Investorinnen sollten bei
allen quartiersbezogenen Entwicklungsplanen
verpflichtet sein, Mobilitatsplane zu erstellen
(Arbeitgeberlnnen, Besucherlnnen; Kundinnen,
Besucherverkehr, Schulen); Betriebskosten
mussen berucksichtigt werden.

Die Flachen fur Mobilpunkte sollten in Bebauungs-
planen vorgesehen werden. (MaRnahme 12)
Ausbau sollte nur moglich sein, wenn Mobilitats-
managementmalinahmen nicht greifen.
Betriebliches Mobilitatsmanagement muss etabliert
werden (gehort zur Baugenehmigung dazu).
(Mafsnahme 13)

Fur die Umsetzung braucht es eine geeignete Finan-
zierung (Kommune sonst nicht interessiert), etwa
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Uber regionale Fonds fur Stadt-Umland-Beziehungen
wie dem Basler Pendlerfonds (auf Regionalverbands-
ebene), der Projekte flr nachhaltige Pendlerstrome
mit Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung
fordert (z. B. P&R-Anlagen). Die Finanzierung wird bis
nach Baden-Wiurttemberg gewahrt.¥” (MaRnahme 3)

e Generell sind alle im Rahmen des Workshops dis-
kutierten MaRnahmen sinnvoll (gilt auch fur die
Handlungsfelder Forderung der Nutzungsmischung
und der interkommunalen Kooperation, Nachhaltige
Verkehrsinfrastrukturplanung. Nur werden sie nicht
umgesetzt. Dies giltauch fur die im LEP definierten
Ziele. Die vorhandenen Planungsinstrumente
scheinen nicht auszureichen, um eine bedeutende
Wende im Mobilitatsverhalten der Menschen
herbeizuflhren, und muassten daher stark
modifiziert werden. (MalRnahme 1)

e Ziel der fiskalischen MalRnahmen ist in erster Linie
nicht das Generieren neuer Einnahmen, sondern
eine Lenkung der Aktivitaten im Sinne verkehrlichen
Klimaschutzes. (Malinahme 3)

Forderung der Nutzungsdurchmischung

e \ersorgungsstrukturen mussten geleitet werden;
die Standortbestimmung auf groRerer Ebene ist
jedoch schwierig; die Baunutzungsverordnung
greift erstab 800 m? (= Lidl). (MaRnahme 5)

e Mikrostandorte sind nicht steuerbar, nur Standorte
auf der Makro-Ebene. (Mafinahme b)

¢ Derzeit gibt es keine gesetzlichen Vorgaben, die eine
Verpflichtung zur Bereitstellung von Versorgungs-
angeboten an bestimmten Orten beinhalten.
(MalRnahme b)

Forderung der interkommunalen Kooperation

¢ Generelles Problem: Die Kommunen konkurrieren
um Einwohnerlnnen und Unternehmen. Zudem
gewichten Kommunen kurzfristige Interessen
oft starker als langfristige (und nachhaltigere)
Entwicklungsstrategien. (Mafinahme 1)

e Ruhrgebiet: Schon gute Voraussetzungen aufgrund
der gemeinsamen Flachennutzungsplanung in der

Tragerschaft des RVR, es fehlt aber die Abstimmung
Uber kommunale Grenzen hinweg. (MaRnahme 1)

e Kooperationen funktionieren dann, wenn gemein-
sam ein Zugewinn erzielt werden kann oder wenn
«einem das Wasser bis zum Hals steht».

¢ Kommunale Planungshoheit kann auch nachteilig
sein; fir Anderungen miissten aber das Grundge-
setz und die Planungshoheit geandert werden.
(Mafnahme 1)

e Planungssysteme in hochverflochtenen Raumen
sollten grundsatzlich regionaler und integrierter
aufgesetzt werden, wie beispielsweise in Stuttgart
und der Planungsregion Hannover. (MaRnahme 1)

e Planungsregion Hannover: Kopplung von Kompe-
tenzen, u. a. Regionalplanungstrager, Tarifverbund,
Busunternehmen, die aulRerhalb der Stadt fahren -
viele OV-Kompetenzen liegen so in einer Hand.
Insgesamt ist die Planungsregion Hannover ein sehr
gutes Beispiel dafur, wie Planungskompetenzen
und -zustandigkeiten oberhalb der kommunalen
Ebene angesiedelt werden konnen und dennoch auf
eine hohe Akzeptanz durch die Kommunen stol3en.
(MalRnahme 1)

¢ Die Kooperation zwischen Kommunen kann ge-
fordert werden, indem Forderung (beispielsweise
durch das Land oder den Bund) an Kooperationen
gekoppelt wird.

Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturplanung

* Rolle der Daseinsvorsorge des Staates: Werden
ein OV- und ein StraRennetz gebraucht oder steht
die Erreichbarkeit im Vordergrund?

e Erhalt sollte gegentber Neubau forciert werden.
(Mafsnahme 6)

e Derzeitist die Aufnahme von Radschnellwegen
in den Bundesverkehrswegeplan in der Fach-
diskussion. (Maknahme 11)

¢ Die Aufgabe des Bundes sollte es sein, flr grof3-
raumige Verbindungen zwischen Metropolen zu
sorgen.

37 Vgl. Badische Zeitung, 22.10.2014, unter: www.badische-zeitung.de/basel/der-
pendlerfonds-hat-sich-etabliert--93280665.html.
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