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Vorbemerkung

Die Ratsversammlung der Stadt Leipzig hat am 15. Oktober 2003 einstimmig den
Stadtentwicklungsplan Verkehr und éffentlicher Raum (STEP V6R) als Fortschrei-
bung der Verkehrspolitischen Leitlinien der Stadt Leipzig aus dem Jahre 1992
beschlossen. Nachdem zehn Jahre vergangen sind und sich auch im Verkehrsbe-
reich eine Vielzahl neuer Entwicklungen ergeben haben, soll dieser Stadtentwick-
lungsplan nun fortgeschrieben werden.

Die Fortschreibung des Stadtentwicklungsplans wurde im Jahr 2011 mit einer Ana-
lysephase eingeleitet, deren Gegenstand die Umsetzung der 2003 beschlossenen
Ziele und Leitlinien war. Die Ergebnisse der Analyse wurden in der Broschiire
»Mobilitdt 2020 - Stadtentwicklungsplan Verkehr und 6ffentlicher Raum - Grund-
lagen fur die Fortschreibung*“ veroffentlicht.

Die anschliefende Arbeit erfolgte parallel auf drei Ebenen:

+ Am ,Runden Tisch* wurden unter Beteiligung der Stadtratsfraktionen, verschie-
dener Interessengruppen und Blirgervereine sowie von Vertretern der Verwal-
tung in sieben Arbeitssitzungen Ziele und Prioritaten fiir den neuen Stadtentwick-
lungsplan diskutiert und erarbeitet.

+ Parallel dazu wurden von renommierten Fachwissenschaftlern neun Fachgut-
achten zu verkehrlichen Fragestellungen erarbeitet. Die Kernpunkte und die
wichtigsten Empfehlungen der Gutachten wurden auf den Sitzungen des Runden
Tischs vorgetragen und dort diskutiert.

+ Ebenfalls parallel wurde der Biirgerwettbewerb ,Ideen fiir den Stadtverkehr”
durchgefiihrt, in dem eine grofRe Zahl von Vorschldgen fiir die kiinftige Abwick-
lung des Verkehrs und die Gestaltung der 6ffentlichen Raume Leipzigs zusam-
mengetragen und durch eine Jury beurteilt wurde.

In der vorliegenden Broschiire sind die in der Vorbereitungsphase erarbeiteten
Fachgutachten ungekiirzt zusammengestellt. Den Gutachtern wurde jeweils ein
Fragenkatalog vorgelegt, der durch den Runden Tisch ergénzt wurde. Die Gutach-
ten wurden am Runden Tisch - teilweise auch kontrovers — diskutiert. Die Ergeb-
nisse sind in die Formulierung der Leitlinien fiir die Fortschreibung des Stadtent-
wicklungsplans ,Verkehr und éffentlicher Raum* eingeflossen, die am Runden
Tisch in Erganzung bzw. Modifizierung der Grundsétze und Leitlinien des ,alten”
Stadtentwicklungsplans aus dem Jahr 2003 beschlossen wurden.

Die Gutachten geben jeweils die Auffassungen der Gutachter wider, die naturge-
maf nicht in allen Punkten durch die Stadt Leipzig oder andere Mitglieder des
Runden Tischs geteilt werden. Sie enthalten dariiber hinaus viele interessante
Ideen, die den méglichen Rahmen und Zeithorizont des Stadtentwicklungsplans
Verkehr und 6ffentlicher Raum* iiberschreiten und sich insofern nicht ,eins-zu-
eins" darin wiederfinden kénnen. Eine kurze Zusammenstellung der Kernthesen
und Empfehlungen aus Sicht der Stadt Leipzig finden Sie am Schluss dieses
Heftes. Die kompletten Gutachten sowie ausfiihrlichere Kurzfassungen sind auch
auf www.leipzig.de/verkehrsplanung verfligbar.

Als nachster Schritt steht die Erarbeitung eines Entwurfs fiir den neuen Stadtent-
wicklungsplan an. Dieser wird neben Leitlinien und Zielen auch konkrete MafRinah-
men z. B. aus dem Blirgerwettbewerb und den Vorschldgen des Runden Tisches
beinhalten. Der Entwurf soll im vierten Quartal 2013 vorgelegt und anschlieend
ausfiihrlich mit allen Interessierten besprochen werden. Vorgesehen ist dann, den
Entwurf in Blirgerveranstaltungen vorzustellen und auf www.leipzig.de/verkehrs-
planung zu verdffentlichen, so dass mdglichst viele Birgerinnen und Biirger die
Chance haben, sich dazu zu duRern. Anschliefend gilt es, alle in diesem Beteili-
gungsprozess vorgebrachten Hinweise und Anregungen abzuwagen. Letztendlich
ist der neue Stadtentwicklungsplan Verkehr und 6ffentlicher Raum vom Stadtrat zu
beschlieRen. Eine Beschlussfassung wird fiir Mitte 2014 angestrebt. Der Runde
Tisch soll diese weiteren Arbeitsschritte begleiten und somit auch weiterhin seinen
Sachverstand in die Erarbeitung des neuen Stadtentwicklungsplans einbringen.






Elektromobilitat und alternative MobilitatsmaRnahmen

Potenziale und magliche Entwicklungspfade in Leipzig

1. Analyse heutiger Stand, aktuelle
Entwicklung, zukiinftige Erwartung,
Gefahrdungen, Risiken, Chancen

Vorbemerkung

Mit diesem Fachgutachten zu den Potenzialen und
moglichen Entwicklungspfaden fiir Elektromobilitat in
Leipzig und zu alternativen Mobilitdtsmanahmen
nehmen wir eine maglichst realistische Abschatzung
der Entwicklungen aus Sicht der Stadt Leipzig vor.
Dabei geht es uns darum, die Interessen der Stadt
im Rahmen einer Verkehrsentwicklungsplanung zu
vertreten und nicht die Interessen anderer wie z. B.
Automobilhersteller oder Energieversorger. Wir
sehen es als unsere Aufgabe, alternative Antriebe

und MobilititsmaRnahmen zu bewerten, die aus heu-

tiger Sicht am besten in der Lage zu sein scheinen,
verkehrsstadtebauliche Ziele der Stadt Leipzig zu
beférdern, und nicht die Elektromobilitét allgemein zu
puschen.

Insofern sind unsere Abschatzungen zur Vorhersage
der Elektromobilitat keine Zielvorstellungen, sondern
eher eine niichterne Betrachtung der unter heutigen
Bedingungen und Unsicherheiten erwartbaren realis-
tisch erscheinenden Entwicklungen. Unser Gutachten
ist damit ausdrticklich kein Back-Casting-Szenario,
das versucht, Wege zu einem ,elektro- und alternativ-
mobilen Leipzig im Jahr 2050 zu beschreiben.

Prof. Dr. Ulrike Reutter
Prof. Dr. Felix Huber

Fragen an die Gutachter

* Welche Verkehrsmittel nutzen wir 2025 (und
danach) in Leipzig?

+ Was sind Trends, die sich in Bezug auf alternative
Mobilitattsmanahmen bzw. Antriebsformen
abzeichnen?

* Unter Annahme welcher Rahmenbedingungen?

+ Was bedeuten Herausforderungen des Klima-
schutzes im Verkehrsbereich?

+ Sind die drei ,V* noch aktuell: Verlagern,
Vermeiden, Vertraglicher?

Leihsysteme

* Welche Rolle kommt kiinftig Car-Sharing,
(Auto)verleihsystemen (car2go, BMW drive now,
Peugeot Mu...) und Mitfahrbdrsen zu?

FuR- und Radverkehr

+ Wie werden sich der FuR- und Radverkehr vor
dem Hintergrund der zu erwartenden Mobilitats-
kostenexplosionen (Kraftstoffe/Ticketpreise
OPNV/SPNV...) und des demografischen Wan-
dels entwickeln?

+ Auswirkungen auf die Umwelt, Zeitbudget, Mobili-
tatskosten, Energiebedarf und CO2-Bilanz,
Flacheninanspruchnahme etc.?

Alternative Antriebsformen

+ Chancen und Risiken anderer Antriebsformen:
Elektromobilitat, Erdgas, Flissiggas (LPG), Was-
serstoff

+ Veranderte Mobilitatsprofile sowie zunehmende
multimodale Verkehrsmittelnutzungen (z.B. OPNV
+ Car-Sharing) als Chance fiir den Einsatz ener-
gie-effizienter Elektromobilitat?

+ Welche Rolle spielen Pedelecs?

+ Bedeutet Radverkehrsforderung, jeder soll so
schnell fahren wie er treten kann, oder brauchen
wir Geschwindigkeitsbegrenzungen und
Radschnellwege fir Radfahrer (Pedelecs)?

Spezielles Mobilitatsverhalten

+ Welche Tendenzen gibt es im Mobilitatsverhalten
insgesamt der jlingeren Generationen gegeniber
den Alteren?

+ Gibt es Tendenzen fiir einen kiinftigen Anstieg der
Altersarmut und wie konnte sich das auf das
Mobilitétsverhalten auswirken?

Best Practice

+ Welche européischen Beispiele ,Guter Praxis*
liegen vor?

+ Was sind Trends?

Rahmenbedingungen und kiinftige
Entwicklungen

Bei der Abschétzung der Potenziale und méglichen
Entwicklungspfade fiir Elektromobilitét und alterna-
tive Mobilitatsmanahmen sollte die Stadt Leipzig fol-
gende Rahmenbedingungen einbeziehen:

Die natirliche demografische Entwicklung Gesamt-
deutschlands lasst sich bis 2025 weitgehend rich-
tungs- und dimensionssicher prognostizieren.
Schwierig ist die Abschatzung der Wanderungs--
effekte und der kleinrdumigen Entwicklungen.

Die demografische Entwicklung fiihrt zu Bevolke-
rungsriickgang und einer alternden Gesellschaft. Mit
dieser Entwicklung sind folgende Handlungsnotwen-
digkeiten bzw. Effekte verbunden:

* Aufgrund des immer groRer werdenden Anteils
alterer Menschen steigen die Sozial- und Gesund-
heitskosten.

+ Das Fehlen junger, gut ausgebildeter, risikofreudiger
junger Menschen begrenzt die wirtschaftliche Ent-
wicklung.

+ Hinsichtlich der Verkehrsnachfrage sind sowohl
Wachstums- als auch Stagnationstrends zu erwarten.

Immer weniger junge Menschen miissen immer mehr
&ltere Menschen finanzieren. Kiinftig wird den Haus-
halten nicht mehr, sondern eher weniger Geld fir

Mobilitat zur Verfiigung stehen. Derzeit gibt es keine
erkennbaren Ansétze, dass der demografische Ruick-
gang durch die Zuwanderung hochleistungsfahiger
junger Menschen ausgeglichen wird. Damit stehen
der dffentlichen Hand immer weniger Mittel fiir Inve-
stitionen in die Verkehrssysteme zur Verfligung. In
die gleiche Richtung wirken die Schuldenbremse und
der sich langsam aufbauende Nachholbedarf bei
Erhaltung und Erneuerung der 6ffentlichen Verkehrs-
infrastruktur.

Auf die Verkehrsnachfrage wirkt sich der demogra-
fische Wandel nicht einheitlich aus, es sind sowohl
Wachstums- als auch Stagnationstrends zu beobach-
ten. Zwei Altersgruppen sind dabei von besonderem
Interesse: die Alteren und Alten sowie die Jugend-
lichen.

So spricht die zunehmende Alterung der geburten-
starken Generation von Mannern und Frauen eher
fiir ein weiteres Anwachsen des motorisierten Ver-
kehrs gegeniiber heute. Diese Generation der
zukiinftigen Alten hat die Motorisierungsentwicklung
durch ihr eigenes Verhalten entschieden mitgepragt
und wird dieses Verhalten mehrheitlich wahrschein-
lich — zwar abgeschwacht aber dennoch fortsetzend
—auch ins Alter mitnehmen. D&mpfend werden sich
vor allem der Wegfall der Berufswege, moglicher-
weise personliche finanzielle Restriktionen und




Reutter/Huber

altersbedingte Gesundheitsfolgen auswirken. Gerade
unter diesen Bedingungen gewinnen kommunale und
regionale Angebote fiir eine nahorientierte Freizeit-
und Einkaufsmobilitét fiir &ltere und alte Menschen
an Bedeutung.

Die zweite Gruppe, deren Mobilitétsverhalten heute
mit groRem Interesse beobachtet und untersucht
wird, sind Jugendliche. So zeigt z. B. eine aktuelle
ifmo-Studie ( ifmo, Miinchen 2011), dass der Fiihrer-
scheinbesitz unter jungen Erwachsenen stagniert,
dass Pkw-Besitz und -Nutzung in den letzten zehn
Jahren deutlich zurlickgegangen sind, dass sich der
Anteil derer, die in autofreien Haushalten leben, in
den letzten zehn Jahren verdoppelt hat und dass
selbst Pkw-Besitzer sich deutlich multimodaler ver-
halten als in der Vergangenheit. Geschatzt wird von
den Jugendlichen -bei einem zunehmenden Pragma-
tismus- die Flexibilitat multimodaler Optionen. Fiir
diese Trends werden die Zunahme der Studenten-
zahlen, die Zunahme der urbanen Bevolkerung ins-
gesamt, die Zunahme von Einpersonenhaushalten
sowie Einkommensriickgénge als Griinde genannt.
Hinzu kommen auch neue Mobilitdtsangebote und
Dienstleistungen, die diesen Anforderungen gerecht
werden. Das Auto dominiert das Mobilitatsverhalten
junger Deutscher also weniger als in den 90er Jah-
ren, stattdessen durchdringen deren Alltag eher
Kommunikations- und Informationstechnologien, die
auch als Statussymbole gegeniiber einem eigenen
Auto an Bedeutung gewinnen.

Die absehbare Reichweite fossiler Energien in Ver-
bindung mit dem wachsenden Weltenergiebedarf las-
sen - in einer Oligopol-Situation — weiter ansteigen-
de Preise fir das begrenzte Gut Erddl erwarten. Die
Dimension des Umstiegs wird durch die politischen
Vorgaben und die Handlungsbereitschaft der privaten
Akteure definiert.

Der Atomausstieg hat den Umbau der Energiewirt-
schaft eingeleitet. In Verbindung mit dem politisch
gewollten Klimaschutz wirkt er in Richtung einer auf
Decarbonisierung und alternative Energiequellen
ausgerichteten Energiewirtschaft.

Dies fiihrt zu folgenden Rahmenbedingungen:

+ Die finanziellen Handlungsspielraume der 6ffent-
lichen Hand werden geringer.

+ Die Mobilitatskosten fiir die Haushalte steigen an;
gleichzeitig steht ihnen fiir Mobilitat eher weniger
Geld zur Verfligung.

+ Die Verkehrsangebote, -mittel und -infrastruktur-
systeme miissen an die Anforderungen des demogra-
fischen Wandels angepasst und im Sinne der Forde-
rung der postfossilen Mobilitét umgebaut werden.

+ Die elektrische Energie dient als vereinheitlichender
Energietrager. Wenn sie zusétzlichen aus alterna-
tiven erneuerbaren Energiequellen kommt, ist sie auf

Elektromobilitat, alternative MobilititsmaBnahmen

dem Weg zur postfossilien Mobilitat einsetzbar.

+ Trotz erheblicher Erfolge der Vergangenheit missen
die Umwelt-Impacts aus Larm, Schadstoffen, FIa-
chenverbrauch und Feinstaub weiter reduziert wer-
den.

+ Diese Rahmenbedingungen bieten insgesamt die
Chance, neue und alternative Mobilitatsmafinahmen
zu entwickeln und zu fordern und damit gute Bedin-
gungen fiir eine postfossile Mobilitat und ein ver-
andertes Mobilitatsverhalten zu schaffen.

+ Allein durch alternative Angebote (E-Mobilitat, Multi-
modalitét, Car-Sharing etc.) wird sich das Verhalten
noch nicht verandern. Die Veranderung des Mobili-
tatsverhaltens erfordert Malnahmen, die es den
Menschen ermdglichen, sich umwelt- und stadtge-
recht zu verhalten (suffiziente Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung). Dartiber hinaus sind aber auch
noch weiterfiihrende und deutlichere Mafnahmen
(z.B. Preis-, Gebuhren-, Steuergestaltung, Verbote,
oder groBmalstablichere MaRnahmen wie z. B. Prio-
risierung des OV und seine weitere Elektrifizierung)
erforderlich, um Menschen zu Verhaltensénderungen
zu veranlassen.

2. Postfossile Mobilitat

Damit zeichnet sich ein System(ibergang von der
fossilen in die postfossile Mobilitat ab:

,Die postfossile Mobilitét ist die durch ereuerbare
Energietréger, hohe Energieeffizienz und Kdrperkraft
ermdglichte Bewegung und Beweglichkeit im Sinne von
Potenzialen fiir die Ortsverdnderung von Personen,
Glitern und Informationen.” (Schindler; 2009, S. 129)

Im Verkehr leitet die Entwicklung der postfossilen
Mobilitat umfassende Verhaltensveranderungen mit
neuen Mobilitdttsmustern und Verkehrsmitteln, alter-
nativen Antrieben und neuen Verkehrstechnologien
ein. Die Frage ist nicht mehr das ,0b*, sondern nur
noch das ,wie".

Es geht um die Frage, ob Stadt- und Verkehrsplaner
im Verein mit den Blrgern und den politischen Ent-
scheidungstragern die kiinftige Entwicklung aktiv
gestalten wollen, ob sie die Gestaltung der Mobilitat
der Zukunft der Fahrzeugindustrie und der Energie-
wirtschaft Gberlassen wollen oder ob sie abwarten,
bis die Realitat unausweichlich die Fakten setzt.

Postfossiler Verkehr wird nur in einer intelligenten
Verknlpfung von Verhaltensveranderungen und
neuen Technologien zu erreichen sein. Eine beson-
dere Rolle spielen dabei integrierte Raum- und Sied-
lungsstrukturen, der Umweltverbund aus nichtmotori-
siertem und 6ffentlichem Verkehr und alternative
Mobilitatsformen, wozu auch die Elektromobilitat zah-
len kann. Sie werden nur dann ihre Funktion erfiillen

kénnen, wenn die Energie aus erneuerbaren Quellen
(Wind, Wasser, Sonne) kommt. Der Gewinn fiir die
Allgemeinheit und fiir jeden Einzelnen liegt in
umwelt- und stadtvertraglichen Mobilitatsstrukturen.

Der Paradigmenwechsel von einer gleichzeitigen
Forderung aller Verkehrsarten hin zu einer Konzen-
tration auf alternative Mobilitatsformen und den
Umweltverbund kann sowohl den privaten, als auch
den offentlichen Haushalten helfen, die Kosten fiir
die Mobilitat bzw. die Unterhaltung und den Bau der
Verkehrsinfrastruktur zu reduzieren.

3. Alternative Antriebsformen

Im Bestreben, konventionelle Antriebe sparsamer,

umweltfreundlicher und vom Erddl unabhéngiger zu

machen, zeichnen sich folgende Wege ab:

* Verbesserung der Verbrauchswerte klassischer
Verbrennungsmotoren

* Ersatz von Benzin und Diesel durch Gas (Erdgas,
Autogas)

* Ersatz von klassischen Treibstoffe durch Biokraftstoffe

+ die Elektromobilitat.

Optimierung klassischer Fahrzeuge

mit Verbrennungsmotoren

Bis 2015 soll der CO2-AusstoR von Neuwagen auf
130 Gramm pro Kilometer sinken. Aufgrund spezi-
fischer Regelungen bei der Methode zur Bestimmung
der Bemessungsgrundlage des CO2, die der Auto-
mobilindustrie bestimmte Ausnahmen zubilligt, rech-
net das Umweltbundesamt mit einem durchschnitt-
lichen CO2-Wert fir Neufahrzeuge im Jahr 2015 im
Bereich von 140 g CO2/km (Kiimaschutz konkret , 2009.
S. 14). Die Européische Kommission denkt fiir 2020
zwar tiber 95 Gramm nach, Umweltverbande fordern
80 Gramm (http:/www.ved.org/co2grenzwert. html (Zugriff
18.5.2012)) und die Bundesregierung hat fir 2040

10 bis 5 Gramm in die Diskussion eingebracht.

Derzeit bemUihen sich alle Motorenhersteller, ihre
Verbrennungsmotoren in Bezug auf den Treibstoff-
verbrauch zu optimieren. Hierbei sind - in Verbindung
mit den Bemihungen, Fahrzeuge gleichzeitig leichter
zu konstruieren und mit technischen Zusatzfeatures
(z.B. Start-Stopp-Automatik, achter Gang, Mehrfach-
kompression usw.) auszustatten - in den nachsten
Jahren auch noch besondere Performance-Verbes-
serungen zu erwarten.

Der Vorteil dieser Strategie liegt fiir die Automobil-
industrie darin, dass sie sich im Bereich ihrer Kern-
kompetenz bewegt, auf vorhandene Infrastrukturen
fiir den flieBenden, den ruhenden Verkehr und die
Betankung absttitzen kann und dem Verbraucher
keine neue Technologie nahebringen muss.



Bei dieser Optimierung gibt es jedoch physikalische
Grenzen. Automobilexperten sehen die Grenze des
optimierten Gesamtfahrzeugs mit hocheffizientem
Verbrennungsmotor zwischen 60 und 90 Gramm
€02 pro Kilometer.

Einsparbemihungen werden in Teilen wieder durch
den ,Rebound-Effekt" konterkariert, indem vom Ver-
braucher sparsamere, aber dafiir leistungsstarkere
Fahrzeuge mit mehr gewichtstrachtiger Zusatzaus-
stattung angeschafft werden. Allerdings kann festge-
stellt werden, dass in den letzten Jahren bereits
erhebliche Einsparungseffekte erzielt worden sind -
das belegt z. B. die VCD- Auto-Umweltliste mit vielen
Modellen, die heute schon weniger als 100 g CO2/
km ausstofien. Es ist also zu erwarten, dass wesent-
liche Einsparungseffekte in den nachsten 10 - 20
Jahren noch aus diesem Strategieansatz geschdpft
werden kénnen.

Gasbetriebene Fahrzeuge

Einerseits der Wunsch, einen Beitrag zum Schutz
des Klimas zu leisten, und andererseits steigende
Preise fiir Benzin und Diesel machen gasbetriebene
Fahrzeuge fiir den Verbraucher immer attraktiver.
Zwar hat die Zahl der mit Gas betriebenen Pkw in
den letzten 5 Jahren stark zugenommen, dennoch ist
ihre Zahl von 70.000 erdgasbetriebenen und 418.659
Autogas betriebenen Pkw (entspricht 0,17% und 1%
des Gesamt-Pkw-Bestandes, Stand Januar 2011)
vergleichsweise unbedeutend. (vgl. Schneider U,
Diitschke E., 2012, S. 47)

Berechnungen von Schneider U. und Diitschke E.
auf der Grundlage des ,Mobilitdtspanel Deutschland"
zeigen, dass in einem Zeitraum von zehn Jahren
65% der benzinbetriebenen Pkw durch monovalente
Erdgas-Pkw und 60% durch LPG-Fahrzeuge kosten-
sparend ersetzbar waren. Die Automobilindustrie bie-
tet Umriistsatze (2.500 - 3.500 €) und gasbetriebene
Fahrzeuge als Serienfahrzeuge an. Die Verbrauchs-
kosten liegen wegen der noch bis 2018 gewahrten
Steuerbegtinstigung von 4 - 7 Cent pro gefahrenem
Kilometer bei 12 Cent/km Benzinverbrauchskosten.
Die Reichweite von Erdgasfahrzeugen liegt zwischen
200 und 500 Kilometern.(vgl. Wieler J., 2012; S. 32/ 33)
Die Versorgung mit Erdgastankstellen ist in den
GrofRstadten ausreichend, auf dem Land dagegen
noch ausbaufahig. Das Tanken macht keine Pro-
bleme. Erdgasfahrzeuge weisen ,etwas" bis ,deutlich
niedrigere” CO2- und niedrigere Stickoxid und Fein-
staub-Emissionen als konventionell betriebene Fahr-
zeuge auf. In Verbindung mit Eco-Technologie sind
sie sparsam im Veerbrauch. |hre Performance, aber
auch die notwendige Infrastruktur, entspricht der mit
konventionellen Treibstoffen betriebener Pkw.
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Biokraftstoffe

Biokraftstoffe sind flissige oder gasférmige Treib-
stoffe, die aus der Biomasse nachwachsender Roh-
stoffe fiir den Betrieb von Verbrennungsmotoren her-
gestellt werden.

Je nach Ausgangspflanze ist der Ertrag pro Hektar
Anbaufléche unterschiedlich. Biokraftstoffe stehen in
der Flachenkonkurrenz zur Nahrungsproduktion und
fiir ihre Produktion wird teilweise tropischer Regen-
wald abgeholzt. Aus diesen Griinden sind die Klima-
neutralitét und die dkologische Vorteilhaftigkeit von
Biokraftstoffen sehr umstritten.

Bei Biokraftstoffen der ersten Generation wird nur ein
kleiner Teil der Pflanzen zur Kraftstoffproduktion
genutzt. Bei Biokraftstoffen der zweiten Generation
werden die vollstandige Pflanze und Pflanzenreste
verwertet. Biokraftstoffe der dritten Generation wer-
den aus Algen erzeugt. Die besonders ertragreichen
Algenkraftstoffe erfordern einen deutlich hdheren
finanziellen und technischen Aufwand. Allerdings
sollen kiinftig genveranderte Algen in sogenannten
Algenkraftwerken unmittelbar nutzbaren Dieselkraft-
stoff erzeugen.

Die relevanten Faktoren bei der Bewertung des
Potenzials und der Nachhaltigkeit von Biokraftstoffen
sind der Ertrag (Aquivalente fossiler Kraftstoffe) und
der Preis. Die Verwertung von Biokraftstoffen der
zweiten Generation und die Produktion der Algen-
kraftstoffe befinden sich noch im Stadium der Grund-
lagenforschung bzw. erster Pilotanlagen.

Die Idee der stets nachwachsenden, klimaneutralen
und unmittelbar — bei nur leicht modifizierten konven-
tionellen Verbrennungsmotoren — einsetzbaren Bio-
kraftstoffe ist bestechend; wird bei der Verbrennung
doch nur die Menge CO2 frei, die die Pflanzen beim
Wachsen aufgenommen haben. Allerdings bedarf es
noch einiger Zeit der Entwicklung. AuRerdem ver-
braucht die Produktion selbst viel Energie, und das
Diingen der Anbauflachen setzt Treibhausgase frei
und belastet den Boden (httn:/www.besser-autokaufen.de/
biokraftstoffe.html (Zugriff am 18.5.12)). Auch stehen die
bendtigten Flachen fiir die Treibstoffproduktion in der
Bundesrepublik kaum zur Verfligung. Hier werden
die Flachen — wenn iiberhaupt - vielleicht gerade fiir
die Produktion von Biokraftstoffen fiir Verkehrsarten
wie den Flug- und den Schwerlastverkehr zur Verfi-
gung stehen, die auf hohe Energiedichten angewie-
sen sind. Die Betankung konventioneller Fahrzeuge
mit Biokraftstoffen im breiten Einsatz mit nennens-
werten Mengeneffekten wird — aufer als Bei-
mischung zu konventionellen Treibstoffen — fir die
nahere Zukunft nicht gesehen.

Elektromobilitat, alternative MobilitdtsmaBnahmen

Elektrisch betriebene Mobile

Elektromobilitat ist ein Sammelbegriff fir die Verwen-

dung des Treibstoffs Strom in verschiedenen Fahr-

zeugarten und fir unterschiedliche Verkehrszwecke.

Die Fahrzeuge, die im offentlichen Verkehr und als

individuelle Strallenfahrzeuge fahren, verfiigen Uber

einen Elektromotor als Antrieb. An der Elektromobilitét
flihrt kein Weg vorbei. Wenn der Strom fiir die Fahr-
zeuge aus erneuerbaren Energiequellen kommt und
wenn die anderen bisherigen Stromnutzungen eben-
falls alle regenerativ versorgt werden (Vgl. Bliimel,

Hermann; Petersen, Rudolf: 1991/2012), sprechen folgende

Griinde fir die Elektromobilitét:

+ die Reduktion der Abhangigkeit von erddlbasierten
Kraftstoffen

+ Klima- und Umweltschutzaspekte (CO2- und
Schadstoffreduktionen)

+ Die Batterien der E-Fahrzeuge bieten langfristig die
Chance, durch Speicherung von emeuerbaren
Energien zur Netzstabilitét beizutragen - allerdings
ist der Ressourcenaufwand fir die Herstellung und
das Recycling der Energiespeicher noch ungeklart
(Oko-Institut e.V. (2011)).

Insbesondere hinsichtlich der Klimaschutzaspekte
wird immer wieder darauf hingewiesen, dass die
CO2-Bilanz nur dann positiv ausfallen kann, wenn
der Strom aus regenerativen Quellen stammt, wie die
folgende Grafik deutlich macht.

Modell | Verbrauch Kosten C02 Emissionen,
auf 100 km auf 100 km|
Raffinerie| Fahrzeug| gesamt
IKraftwk
Benzin|Mazda |63 Liter 1040€ |2849 |14329 17169
316 Super
Diesel |Hyundai 4,5 Liter 675€ 2569 |[11859 [144,1 g
i30 1,6 |Diesel
Elektro| Volvo C30] 28,3 kWh 736€ 15949 (009 [159,4¢

Electic | Strommix D

Elektro| Volvo C30)283kWhrege-|8,49€  [57g 1009 |57¢
Electric | nerativer Strom

Tab. 1: Volvo C30 Electric im Kraftstoff- und CO2-Vergleich
(nach ADAC Motorwelt 10/2012 S. 20)

Ubergangsformen zwischen Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor und Fahrzeugen mit Elektromotor
sind Hybridantriebe, die je nach Auslegung mehr den
Fahrzeugen mit konventionellem oder denen mit
alternativem Antrieb entsprechen. Ein Hybridfahr-
zeug ist ein Fahrzeug, in dem mindestens zwei Ener-
gieumwandler und zwei im Fahrzeug eingebaute
Energiespeichersysteme vorhanden sind, um das
Fahrzeug anzutreiben. Energiewandler sind bei-
spielsweise Elektro-, Otto- und Dieselmotoren,
Energiespeicher sind beispielsweise Akkumulator
oder Kraftstofftank.
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4. Entwicklung der Elektromobilitat

Elektroautos

Erklartes Ziel der der Bundesregierung und der deut-
schen Industrie ist die Entwicklung Deutschlands
zum Leitmarkt und Leitanbieter der Elektromobilitat.
Hierzu hat man die Nationale Plattform Elektromobili-
tat gegriindet. Gemeinsam wird die Absicht verfolgt,
bis zum Jahr 2020 mindestens eine Million Elektro-
fahrzeuge auf Deutschlands Strafien zu bringen. Fir
2030 strebt die Bundesregierung mit inrem Energie-
konzept bereits sechs Millionen Elektroautos im Pkw-
Bestand an.(vgl. ,Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitét)
Derzeit befinden sich zahlreiche Elektroautos in der
Entwicklung. K&uflich sind derzeit nur sehr wenige
Fahrzeugtypen erwerbbar.

Hinter diese Entwicklungsziele muss ein groles Fra-
gezeichen gesetzt werden. ,In wieweit dieses Ziel
realistisch und mit den nachweisbaren Umwelteffek-
ten verbunden ist, bleibt zu beweisen. Der heutige
Energiemix der Stromerzeuger ist hierfiir nicht ideal
und Fahrzeugnutzer miissen die neuen Technologien
erst noch akzeptieren”.(Straube Frank: 2012, S. 3)

Die Automobilindustrie hofft mit der Entwicklung spar-
samer Verbrennungsmotoren den Umstieg zur Elektro-
mobilitdt noch hinauszdgem zu kdnnen. Im Juli 2011
standen dem Verbraucher erst 3 Modelle von Elekro-
mobilen grofer Hersteller zum Kauf zur Verfligung.

Insgesamt fahren im Jahr 2012 erst rund 5.000
E-Autos auf deutschen Stralken (Vgl. Lamparter, Dietmar:
Die Zeit Nr. 31 vom 26. Juli 2012) und das Kraftfahrt-
bundesamt weist in seiner Zulassungsstatistik 2.154
Neuzulassungen von Elektro-Pkw im Jahr 2011 aus
(Kraftfahrtbundeamt: Jahresbericht 2011. Flensburg. S. 26).
Diese ersten Elektrofahrzeuge wurden fast aus-
schlieRlich im Flottenversuch und in Fuhrparks ein-
gesetzt. So konnte der Verbraucher dieses Produkt
bisher noch nicht richtig kennenlernen; er hat damit
keine Fahr- und Alltagstauglichkeitserfahrung. Elektro-
mobile sind in der Erstanschaffung teurer und im
Unterhalt aufgrund ihres geringeren Wartungsauf-
wandes billiger. Dies erhoht den Anfangswiderstand
zum Erwerb eines Elektrofahrzeugs.

Fahrzeuge mit Hybridantrieb weisen in Europa noch
eine unterdurchschnittliche Nachfrage auf. Es existie-
ren die Hybridvarianten Micro-Hybrid, Mild-Hybrid
und Voll-Hybrid in den Antriebsvarianten paralleler
Hybridantrieb und serieller Hybridantrieb.

* Micro-Hybrid: Riickgewinnung der Bremsenergie
zum Laden der Batterie; kein Elektroantrieb; Ziel:
Kraftstoffeinsparung

+ Mild-Hybrid: Elektroantrieb unterstiitzt den Verbren-
nungsmotor zur Leistungssteigerung. Bremsenergie
wird teilweise wiedergewonnen; Parallel arbeitende
Hybridantriebe werden oft als Mildhybrid ausge-
fihrt.

Elektromobilitat, alternative MobilititsmaBnahmen

* Voll-Hybrid: kdnnen mit ihrem Elektroantrieb rein
elektromotorisch zu fahren (einschlieflich Anfahren
und Beschleunigen) (Seriell-Hybrid).

* Paralleler Hybrid: Elektromotor und Verbrennungs-
motor wirken gemeinsam auf den Antriebsstrang

* Serieller Hybrid: Verbrennungsmotor hat keine
mechanische Verbindung zur Antriebsachse; er
treibt einen elektrischen Generator an, der den Elek-
tromotor mit Strom versorgt oder die Batterie ladt

* Plug-in Hybrid: (PHEV) senken den Kraftstoffver-
brauch weiter, indem die Batterien nicht mehr aus-
schlieflich durch den Verbrennungsmotor, sondern
auch aus dem Stromnetz aufgeladen werden.

Bei den Hybridfahrzeugen sind folgende Auslegungs-
unterschiede bedeutsam: die einen verfiigen tber
einen relativ schwachen Elektromotor fiir den Stadt-
verkehr und einen Benzinmotor fiir weite Strecken
(z.B. Toyota Prius), die anderen haben einen starken
Elektroantreib und einen Verbrennungsmotor als
Range Extender, um die Reichweite zu verldngemn
und die Gefahr des Liegenbleibens — zumindest
psychologisch — zu minimieren. Als Erstfahrzeug wer-
den wohl Hybridantriebe mit Reichweitenerweiterung
(Range Extended Electric Vehicles (REEV) und Plug-
In Hybride) an Zuspruch gewinnen, da sie das
hdchste MaB an Kundenfreundlichkeit, Praktikabilitat
und Okonomie aufweisen.

Reine Elektrofahrzeuge (Battery Electric Vehicles -
BEV) werden als Zweitwagen fir die Stadt, fir den
Car-Sharing-Sektor und als Dienstfahrzeuge interes-
sant. In Verbindung mit dem Plug-In-Hybrid wird die
Brennstoffzelle an Bedeutung gewinnen. Bei Fahr-
zeugen mit Brennstoffzelle diirfte die Entwicklung
von GroRserien nach dem Jahr 2025 liegen.

Typen von Elektrofahrzeugen
Elektrofahrzeuge im Stadtverkehr sind:

+ Stadt- oder StraBenbahnen

+ 0-Busse, E-Busse

+ E-Transporter

* E-Autos

* E-Bikes

* Elektrofahrrader (Pedelecs und S-Pedelecs)
* Fun-mobile

* Rollstihle.

Stadt-, StraRen und U-Bahnen werden elektrisch
betrieben. 2011 wurden nahezu zwei Drittel der er-
brachten Verkehrsleistung der VDV-Unternehmen mit
der Energieform Elektrizitat bereitgestellt (vgl. Miiller-
Hellmann, A., 2012, S 3). Aktuell werden Fahrzeuge ent-
wickelt und bereits in der Praxis getestet, bei denen
die Bremsenergie auf dem Fahrzeug zwischengespei-
chert wird, um im Anfahren wieder eingesetzt werden
zu kdnnen. Dadurch kénnen 20 -30% Traktionsener-
gie eingespart werden — sogenannte EnergySaver-
Bahnen. Schienengebundener offentlicher Nahver-

kehr leistet damit bereits heute einen wesentlichen
Beitrag zur Elektromobilitét. Dies gilt auch fiir Ober-
leitungs-Busse (Trolley-Busse). O-Busse werden
heute zusatzlich mit Verbrennungsmotoren ausge-
stattet, um im Hybridbetrieb den durch die Ober-
leitungen bestimmten Fahrweg zeitweise (z.B. an
Baustellen oder in stadtgestalterisch sensiblen
Bereichen) verlassen zu kdnnen. Aktuell wird damit
experimentiert, die Zufihrung der elektrischen Ener-
gie anstatt iber Oberleitung tiber Induktion vorzu-
nehmen. Die induktive Stromaufnahme wird dariiber
hinaus auch in Straenbahnen (Augsburg) und im
normalen Bussystem getestet (Mannheim).

Aktuell befinden sich auch Hybridbusse im Praxistest,
die den Ubergang vom fossil betriebenen Verbren-
nungsmotor zum Elektroantrieb einleiten. Fachleute
sind sich dartiber einig, dass der Busbetrieb mit
E-Bussen bis 2050 technisch méglich sein wird.

In Leipzig beteiligt sich die Leipziger Verkehrsbe-

triebe (LVB) GmbH aktuell an drei Projekten, die im

Rahmen der Bundesférderung fiir Elektromobilitat

durchgefiihrt werden:

+ SaxHybrid - Serielle Hybridbusse mit partiell rein
elektrischen Fahrbetrieb

* RegioHybrid - Hybridbusse fir einen umweltfreund-
lichen Nahverkehr

* Trolley — promoting electric transport. (vgl. www.lvb.de/
informationen/elektro-mobilitaet).

Bei dem vom Bundesministerium flir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) geforderten Projekt Sax-
Hybrid soll im Rahmen des Aufbaus eines umweltver-
traglichen Nahverkehrs auf Basis der Elektromobilitat
in den Stédten Leipzig und Dresden der Einsatz von
20 hybridgetriebenen Niederflurgelenkbussen erfol-
gen, die schrittweise zu Bussen mit erhdhtem rein
elektrischem Fahrbetrieb umgeriistet werden
konnten. Langfristiges Ziel des Vorhabens ,Serielle
Hybridbusse mit partiell rein elektrischem Fahr-
betrieb” ist der zuktinftige Betrieb rein elektrisch
angetriebener Busse, ohne dabei eine aufwandige
Infrastruktur in Form von Fahrleitungen vorsehen zu
missen (vgl. Web-Seite der Leipziger Verkehrsbetriebe).

Das vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU) geférderte Projekt
RegioHybrid ist der Beginn des Ubergangs von kon-
ventionellen Dieselbussen zu elektrisch angetriebe-
nen Bussystemen. Und in dem Projekt Trolley wer-
den Entwicklungs- und Férderungsthemen fir den
elektrischen Stadtbus in unterschiedlichen Einzelpro-
jekten in den Jahren 2010 bis 2013 bearbeitet (vgl.
Web-Seite der Leipziger Verkehrsbetriebe). Darliber hinaus
haben die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
im Rahmen des Férderprogramms — Schaufenster
Elektromobilitdt Bayern-Sachsen ,Elekiromobilitat ver-
bindet" einen Projektantrag zur Batteriebuserschlie-



Rung von Markkleeberg beim Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung eingereicht.

Insgesamt entwickelt sich der ,Elektrobus” - sei es
als rein elektrisch mit Batterie betriebenes Fahrzeug,
sei es als Trolleybus oder als induktiv zu ladender
Bus - zu einer interessanten, preiswerten und
leistungsfahigen Erganzung zur Stralenbahn. Er hat
den Vorteil, dass er keine kostentrachtige und plane-
risch schwer durchzusetzende Gleisanlage bendtigt.
Er kann damit im flieBenden Verkehr mitschwimmen.
Sein Batteriegewicht kann durch Zwischenladung
(Oberleitung, induktive Ladung) aufgaben- und ter-
rainspezifisch ausgelegt werden. Durch geeignete
Kombinationen aus Batterie und Caps ist es nicht
nétig, den gesamten Fahrweg mit Ladungssystemen
auszustatten, sondern nur Steigungsstrecken oder
geeignete Haltestellen. Insofern Iasst sich die Lade-
infrastruktur besser stadtebaulich integrieren. Der
Elektrobus kann mit straRenbahnahnlichem Design
ausgestattet werden und erreicht als Doppelgelenk-

bus stark gesteigerte Leistungsfahigkeiten. Hervorzu-

heben ist die gute Spurfahrfahigkeit dieser Fahr-
zeuge.

Innerstédtischer Verteilerverkehr und Personenwirt-
schaftsverkehr eignen sich aus einer Reihe von
Griinden fiir den Einsatz von Elektronutzfahrzeugen.
E-Transporter haben im Praxisbetrieb des stadti-
schen Wirtschaftsverkehrs ihre Tauglichkeit bewie-
sen. Die Fahrzeuge sind tagstiber haufig im Start-
Stopp-Betrieb unterwegs. |hre Reichweite z.B. im
Kurier-, Express- und Paketdienst oder auch im Pfle-
gedienst ist im Innenstadtbereich mit Wegen von in
der Regel nicht mehr als 50 Kilometer fiir die tag-
lichen Lade- und Lieferanforderungen ausreichend.
Sie sind leise, schadstofffrei und benétigen geringere
Flachen. Allerdings ist mit ihrem Einsatz zumeist der
Aufbau eines innerstadtischen Logistik-Konzeptes
verbunden, da ein Warenumschlag vom Schwerlast-

verkehr zu den kleinen E-Transportern erfolgen muss.

Das reine Elektrofahrzeug (Battery Electric Vehicle -
BEV) wird Uberwiegend in urbanen Ballungszentren
zu finden sein. Man geht davon aus, dass von den
leisen und emissionsarmen Elekroantrieben vor
allem die Metropolen profitieren werden, da deren
Bewohner im Alltag viele kurze Wege zurtcklegen.
Aus dkologischer Sicht weisen die Elektrofahrzeuge
einen entscheidenden Vorteil auf: Das elektrische
Fahren ist frei von lokalen Emissionen, was beson-
ders in stadtischen Gebieten giinstig ist.

Diese Bedingung gilt allerdings, wie oben bereits
ausgefihrt, nur im Zusammenhang mit regenerativ
erzeugtem Strom. AuRerdem sind gerade die vielen
kurzen Wege bestens auch fiir nichtmotorisierte Ver-
kehrsmittel und fir neue Geschéftsmodelle des Car-
Sharings und Bike-Sharings geeignet.
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Fiir Fernverkehr und Uberlandfahrten bleiben ver-
brauchsoptimierte Verbrennungsmotoren in nachster
Zeit - als Alternative zur Bahn - die wahrschein-
lichere Lasung. Und auch im Giiterverkehr wird der
Wandel zu alternativen Antrieben langer brauchen.
Das Potenzial der Verbrauchs- und CO2-Reduktion
schatzen Experten in den néachsten zehn Jahren bei
Diesel- und Benzinmotoren auf 25 %.

Im Gegensatz zum Automobilmarkt, bei dem fiir die
Fahrzeuganbieter die Markteinfiihrung von Elektro-
fahrzeugen sehr verhalten anlduft, entwickelt sich der
Markt fiir Elektrofahrréder extrem positiv. (vgl. www.ziv-
zweirad.de) Elektrofahrrader sind Fahrrader, die entwe-
der alleine - E-Bike — oder tretunterstiitzend - Pedelec
— von einem Elektromotor angetrieben werden. Von
denim Jahr 2011 etwa 4 Mio. verkauften Fahrradern
waren 310.000 mit elektrischer Tretunterstlitzung.

Der Zweirad-Industrie-Verband ZIV schatzt, dass
mittlerweile insgesamt ca. 900.000 E-Fahrrader in
Deutschland unterwegs sind (Fairkehr 2/2012, S. 23).

Trend
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Abb.1: Entwicklung der Verkaufszahlen von E-Fahrradern
(ziv-zweirad de/public/pk_2012-ziv-praesentation_21-03-2012.pdf)

Mittelfristig kdnnen Elektrofahrrader (Pedelecs,
E-Bikes) einen Marktanteil von 10 - 15 % des Fahr-
radmarktes (das sind ca. 600.000 verkaufte Elektro-
fahrrader im Jahr) in Deutschland erreichen. (Aussage
von Siegfried Neuberger, Branchenverband ZIV) Sie stehen
fiir eine nachhaltige, gesunde und individuelle Mobili-
tat. Aktuelle Berechnungen gehen von einem CO2-
Ausstofy von 5,4 g CO2/km aus, wobei sowohl der
heutige Strommix in Deutschland als auch die Bela-
stung fiir die Akkuherstellung berticksichtigt sind.
(www.green-responsibility.de zitiert in Fairkehr 2/2012, S. 25)
Dartiber hinaus bieten Elektrofahrrader eine Alterna-
tive zu den steigenden Benzinpreisen. Mit Kosten
von wenigen Cent fiir eine Akkuladung und Reich-
weiten zwischen 30 und 100 Kilometern ist das Elek-
trofahrrad eine echte Alternative zum Auto - insbe-
sondere auf Strecken von 5 bis 10 Kilometern. Und
es gibt einen weiteren grundsétzlichen Vorteil des
E-Fahrrads im Vergleich zum E-Auto: Wenn der Akku
wahrend einer Fahrt leer wird, kann das Fahrrad mit
Muskelkraft weitergefahren werden.

Elektromobilitat, alternative MobilitdtsmaRnahmen

Die groRe Nachfrage und der aus stadtverkehrspoli-
tischer Sicht zu fordernde weitere Anstieg der Elek-
tro-Fahrréader erfordern stadtplanerische und gestal-
terische Konsequenzen: sowohl hinsichtlich sicherer,
ebenerdiger, witterungsgeschUtzter privater wie
offentlicher Abstellanlagen als auch hinsichtlich
Breite und Radien von Fahrradspuren.

Elekirische Zweirader,Fahrrader mit Stromunterstiit-
zung, haben sich mit dieser Entwicklung zum Vorrei-
ter der Elektromobilitat entwickelt. Die Performance
dieser Rader deckt mittlerweile die Uberwiegenden
Mobilitatsbedurfnisse der Radfahrer ab. Sténdig ent-
sprechend den Kundew(inschen weiterentwickelte
Technik (z.B. Rucktritt und Nabenschaltung), neues
Design, ergénzende Funktionalitaten haben neue
Zielgruppen erschlossen. Mittlerweile differenzieren
sich die Rader hinsichtlich ihrer Einsatzzwecke funk-
tional und technisch aus. ,Dem Pedelec-Boom wird
vermutlich ein E-Bike und Elektroroller-Boom folgen.
(..) Drei von vier verkauften Rollern sollen 2015
bereits Stromroller sein. Fiihrende Motorradhersteller
haben hierzu bereits E-Konzepte bzw. serienreife
Produkte im Angebot."(vgl. Maderner S., 2011, S.7)

Fun-Mobile, sind neuartige elektrisch betriebene
Mobile, die vor allem im Freizeitsektor ihren Einsatz
finden, die aber auch ein Potenzial fiir den Einsatz im
Alltagsverkehr entwickeln konnten. Hierzu gehdren
u.a. Segways, E-Dreirader, Golfmobile und Quads,
E-Roller/E-Scooter. So wurden z.B. alleine im Mai
2012 ca. 1.000 Stiick des Renault Spafimobils Twizy
- ein vierr&driges Elektro-Quad mit Sonnendach -
zugelassen.(Vgl. Lamparter, Dietmar:)

Elektrisch betriebene Rollstihle und auch handels-
libliche Rollatoren werden in Zukunft noch mehr als
heute das Stadtbild pragen - als eine Folge des
demografischen Wandels. Schatzungen gehen von
ca. 1,6 Mio. Rollstiihlen (http:/www.rollinetzwerk.net
(Zugriff am 2.5.2012))und ca. 2 Mio. Gehwagen heute
und ca. 6 Mio. Rollatoren in zehn Jahren (http:/www.
welt.de/wirtschaft/article 106264504/Navi-und-Kaffeehalter-fuer-
die-modernen-Rollatoren.html (Zugriff am 29.7.2012)) auf den
Stralen in Deutschland aus. Es ist damit zu rechnen,
dass mit der weiteren Marktdurchdringung von Elektro-
Scootern der Ubergang von klassischen Rollstiihlen
hin zu Elektor-Scootern speziell als Mobilitatshilfe fiir
&ltere Menschen immer flieBender wird und damit
deren Aktionsradius deutlich erweitert werden kann.

Systembedingungen von Elektrofahrzeugen

Durch die Nutzung von elektrischer Energie wird der
Verkehr von der Form der Primarenergie unabhéngig.
Jede primére Energieform Iasst sich mit einem spezi-
fischen Verlust in elektrische Energie umwandeln.
Elektroantriebe entfalten im Vergleich zum Verbren-
nungsmotor schon bei geringen Drehzahlen ihr volles
Drehmoment. Dies ermdglicht ein z{igiges Anfahren
und eine hohe Beschleunigung. Elekroantriebe sind
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im Gegensatz zum Verbrennungsmotor in der Lage,
Bremsenergie in elektrische Energie zurtick zuwan-
deln. Bei dieser sogenannten Rekuperation arbeitet
der Motor als Generator. Er wirkt so als elekiromoto-
rische Bremse und speist die Energie in die Batterie
zuriick. Elektromotoren zeichnen sich durch einen

hohen Wirkungsgrad aus. Sie setzen die elekirische
Energie fast vollstandig in Bewegungsenergie um.

Der hohe Wirkungsgrad des Elektromotors und seine
Fahigkeit zur Energieriickgewinnung beim Bremsen
verringern den Verbrauch. Das kommt vor allem im
Stadtverkehr mit den vielen Stopp-und-Anfahr-Pha-
sen zum Tragen. Fr Kraft, Geschwindigkeit und
hohe Reichweiten bleibt der Verbrennungsmotor
zustandig. Fir die Entwickler hat der Hybridantrieb
(Kombination von Verbrennungs- und Elektromotor)
den Vorteil, dass die bendtigten Technologien vor-
handen und ausgereift sind. Hybridantriebe zeigen
einen deutlich geringeren Verbrauch gegenuiber kon-
ventionellen Verbrennungsantrieben. Der Verbren-
nungsmotor lauft durch automatische Zu- oder
Abschaltung des Elektromotors stets im optimalen
Wirkungsbereich, tiberschiissige Energie wird zum
Aufladen der Batterien verwendet. Somit kann fiir
vergleichbare Fahrleistungen ein deutlich kleinerer
Motor gewahlt werde. Ein starkes Anfahrtsdrehmo-
ment und die Kompensation der verbrennungsmotor-
typischen hohen Verluste durch Rekuperation spre-
chen fiir Hybridantriebe vor allem im Kurzstrecken-
betrieb.

Elektrische Energie lasst sich nur iber Umwand-
lungsprozesse mit Verlust und in geringerer Energie-
dichte speichern und nur mit Verlust ber weite
Strecken in Stromleitungen transportieren.

Elektrofahrzeuge mit dem Energiespeicher Batterie
verfligen (iber eine etwa 10fach geringere Energie-
dichte und eine in Abhangigkeit vom Speichermedium
limitierte Energiemenge als ihre mit konventionellen
Antrieben ausgestatteten Pendants. Damit sind sie in
ihrer Reichweite, dem Transportgewicht und der
Héchstgeschwindigkeit stérker begrenzt als konventi-
onell betrieben Fahrzeuge. Daher sollten Elektrofahr-
zeuge moglichst leicht sein, ihren vorwiegenden Ein-
satzzweck im Nahbereich haben und sinnvollerweise
in definierten Geschwindigkeitsbereichen eingesetzt
werden. Batterien sind teuer in der Beschaffung. Dies
legt die Nutzung von Elektrofahrzeugen in Car-Sharing
und Autoteiler-Konzepten nahe.

Hybridantriebe, bei denen der Verbrennungsmotor zur
Steigerung der Reichweiten (Range Extender) genutzt
wird, leiden derzeit noch unter den sehr hohen Mas-
sen der Elektromotor-Batterie-Einheiten. Damit ist die
Hybridtechnik fiir Langstrecken nicht unbedingt von
Vorteil, obwohl die Automobilindustrie vor allem sol-
che Fahrzeuge entwickelt, da sie in ihrer Performance
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den konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungs-
antrieb am ahnlichsten sind, was die erzielbare Reich-
weite und Endgeschwindigkeit anbelangt.

Elektromobilitét ist mit hohen Herstellungskosten ver-
bunden. Die Hybridisierung eines Fahrzeugs kostet
bis zu 8.000 €. Die Kosten fiir eine Brennstoffzelle
reichen von 500 bis 5.000 € pro kW Leistung. Im Ver-
gleich dazu betragen die Herstellungskosten eines
Verbrennungsmotors dagegen 30 bis 40 € pro kW.
Bei angenommenen 60 kW Leistung fir ein Fahrzeug
bedeutet das Mindestzusatzkosten von 30.000 €.
Laut Umweltbundesamt werden die Zusatzkosten fir
ein Brennstoffzellenfahrzeug erst im Jahr 2020 unter
10.000 € sinken.

Die Zufiihrung der elektrischen Energie tiber Oberlei-
tungen oder Stromschienen erlaubt es, die Energie-
menge zu erhéhen, allerdings wird die Leitungsinfra-
struktur aufgrund des Errichtungs- und Erhaltungs-
aufwandes sowie der gestalterischen Implikationen
zum raumlich limitierenden Faktor. Auf die Mdglichkeit
des Teilausbaus von Oberleitung bei Kombination mit
Batterien und Caps wurde bereits hingewiesen.

Die induktive (beriihrungsfreie) Ubertragung von
Strom befindet sich in der Erprobung. Die drahtlose
Ladetechnik, bei der die Energie zum Laden des
Akkus ohne Kabel oder Steckverbindung (drahtlos)
und ohne elektrische Kontakte (kontaktlos) zwischen
der Ladestation und dem Fahrzeug Ubertragen wird,
kann derzeit nur induktiv und im Stand erfolgen. Kon-
taktlose Ladetechnik vereinfacht die Handhabung und
kann zur Gewichtsreduktion aufgrund geringerer Akku-
Kapazitaten beitragen. Damit Iasst sich die Reichweite
der Fahrzeuge erhdhen und das Gewicht bzw. das
Volumen der mitzufiihrenden Akkus reduzieren.

Fiir die Batterie als Energiespeicher gilt Ahnliches.
Um ein Auto mit einem Gewicht von 1.000 Kilogramm
bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h tiber 100
Kilometer zu bewegen, wird eine Batterie mit 15 kWh
bendtigt. Bei einem Preis von derzeit 1,30 € pro Wh
einer Lithium-lonen-Batterie muss von fast 20.000 €
an Mehrkosten pro Fahrzeug ausgegangen werden.
In der Zukunft ist durch verbesserte Herstellungspro-
zesse, steigende Stlickzahlen und technologischen
Fortschritt mit sinkenden Kosten fiir die Elektrofahr-
zeuge zu rechnen.

Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
Elektrofahrzeuge benétigen eine Ladeinfrastruktur in
raumlicher Zuordnung zum Stellplatz. Elektrofahr-
zeuge kdnnen mit dem tiberall verfiigbaren Strom
geladen werden. Allerdings unterscheiden sie sich in
Ladeleistung (kW), Ladestrom (A) und Batteriekapazi-
tat (kWh). Bis heute konnten sich die Automobilherstel-
ler noch nicht auf eine Normierung der Ladestecker
einigen.

Abb. 2: Multimodale Elektromobilitat

Elektrofahrzeuge werden tiberwiegend zu Hause
oder am Arbeitsplatz geladen. Dies macht derzeit
tiber 90% der Ladevorgange aus. Nur ein kleiner Teil
entfallt aktuell auf 6ffentliche Ladestationen. Ein
Grund dafiir kdnnte darin liegen, dass die Mehrzahl
der wenigen heute gefahrenen Elektroautos fast aus-
schlieBlich im Flottenversuch und in Fuhrparks ein-
gesetzt wird. Die taglich zu fahrenden Strecken sind
hierbei an die begrenzte Reichweite angepasst und
die Autos sind in der Regel nach der Fahrt wieder am
Ausgangsort und kénnen dort auf Firmengelanden
oder in Privatgaragen aufgeladen werden. Ange-
sichts der noch sehr hohen Kosten fiir Elektroautos
selbst und fiir die notwendigen Batterien ist zu erwar-
ten, dass sie in der nachsten Zeit eher in Flotten und
Fuhrparks eingesetzt werden.

Die Ladedauer ist von der Kapazitat der Batterie und
von der Ladeleistung abhangig. Fiir Pedelecs und
E-Bikes gentgen tibliche Haushaltssteckdosen, um
die Batterie in vertraglicher Zeit zu laden.



Da der Ladevorgang fiir Elektroautos deutlich langer
als ein Betankungsvorgang dauert, ist es sinnvoll, die
Zeit, wahrend das Auto nicht bewegt wird, zum
Laden der Batterien zu nutzen. Dies ist vorrangig in
der Nacht am Wohnort gegeben. Tagstber werden
Fahrzeuge zumeist in der Nahe des Arbeits- oder
Ausbildungsplatzes oder beim Einkauf und an Frei-
zeiteinrichtungen abgestellt.

Die offentliche Hand — und hier vor allem die Kommu-
nen —mussen fiir sich die Entscheidung treffen, ,ob"
und ,wo" sie Ladeinfrastruktur fiir Elektromobile zur
Veerfligung stellen wollen. Zunéchst liegt es im Interesse

der Energiewirtschaft und der Automobilindustrie,
Ladeinfrastruktur zur Verfiigung zu stellen. Die Ener-
giewirtschaft bendtigt die Ladeinfrastruktur zum Aus-
gleich der bei alternativer Energieerzeugung auf-
tretenden Spannungsunterschiede. Sie mdchte die
Batterien der E-Fahrzeuge im Rahmen des sogenann-
ten ,Smart-Grid-Konzeptes" als verkniipften GrofR3-
speicher verwenden. Der Automobilindustrie dienen
Ladeangebote im éffentlichen Raum als Riickfallebene
bei im Vergleich zu konventionellen Antrieben einge-
schrankten Reichweiten und langeren Ladezeiten.

Von einigen Fahrzeugherstellern wird die Nutzung
von Wasserstoff als Energietrager betrieben. Was-
serstoff hat den Vorteil der hoheren Energiedichte.
Lagerung, Transport und Betankung sind allerdings
aufwéndig. Bei der Umwandlung von Primérenergie
in Wasserstoff und von Wasserstoff in elektrische
Energie entstehen Umwandlungsverluste. Die Auto-
mobilwirtschaft gibt an, bis 2025 iiber marktfahige
Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb zu verfiigen.
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5. Zwischenfazit

Konventionelle Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren
werden noch auf [&ngere Zeit den Pkw-Verkehr in der
iberwiegenden Menge pragen. Wahrscheinlich wer-
den zumindest in einigen Segmenten die Fahrzeuge
kleiner, leichter und effizienter werden. Die finanz-
schwacheren, aber auch die preisbewussteren
Bevdlkerungsschichten, die Automobilitét eher niich-
tern und funktional betrachten, werden zu kleineren
Fahrzeugen tendieren. Bei finanzkraftigeren Bevolke-
rungsschichten muss mit dem “Rebound-Effekt*
gerechnet werden, d.h. Gewinne im Verbrauch fos-
siler Treibstoffe werden durch ein mehr an Leistung
zum Teil wieder aufgezehrt werden.

Neue Leichtbaustoffe werden schrittweise eingefiihrt,
genauso wie die Beimischung von Biokraftsoffen und
der Treibstoff Erdgas/Flussiggas. Alle diese Entwick-
lungen haben entlastende Umweltwirkungen. Sie
induzieren keinen unmittelbaren Handlungsbedarf fiir
die Verkehrsplanung, das Verkehrsmanagement oder
den Bau von Verkehrsinfrastruktur.

Im Bereich der Elektromobilitdt werden sparsamere
und umweltfreundlichere Hybridfahrzeuge als Erst-
wagen sukzessive den konventionell angetriebenen
Pkw ersetzen, da eine Mindestreichweite von 300 Kilo-
metem in den Augen der Verbraucher als unabdingbar
angesehen wird. Hybridantriebe sind in Europa derzeit
noch wenig verbreitet und werden auler von einem
japanischen Hersteller zunachst in Oberklasse -Mobi-
len angeboten. Damit sind sie fiir den breiten Einsatz
noch nicht verfiigbar. Es muss sich zeigen, ob die
marktfiihrenden europaischen Automobilhersteller in
den néchsten Jahren Hybridantriebe in den Segmen-
ten der unteren bis oberen Mittelklassewagen anbie-
ten werden oder ob sie gleich auf reine batterie-elek-
trische Antriebe oder Brennstoffzellenantriebe
setzen. Hybridantriebe kdnnen zur Entlastung der
Stadte von Larm, Schadstoffen und Feinstaub bei-
tragen.Zur Reduktion des Fléchenverbrauchs oder zu
mehr Verkehrssicherheit tragen sie nicht bei, da sie
konventionellen Fahrzeugen in den Bauarten ver-
gleichbar sind und diese nur substituieren. Fir
Hybridfahrzeuge wird die Frage der Bereitstellung
von Ladeinfrastruktur relevant.

Fahrzeuge mit rein batterie-elektrischen Antrieben
(BEV) werden wohl von einer bestimmten Kaufer-
schicht, die sich die hoheren Investitionskosten lei-
sten kdnnen und aus 6kologischen Griinden auf ein
Elektroauto mit Oko-Strom umsteigen mdchten, eher
als Citymobil oder als Zweitwagen eingefiihrt wer-
den. Damit wiirden die bisherigen Zweitwagen, die
iberwiegend auf kurzen Strecken eingesetzt werden,
ersetzt. Diese Entwicklungen werden ab etwa 2015
beginnen und kdnnten ab 2020 so an Dynamik
gewinnen, dass spirbare Mengeneffekte erkennbar
werden. Diese Fahrzeuge kdnnen neben den
ublichen positiven Effekten der Entlastung der stadti-
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schen Umwelt von Larm, Schadstoffen und Fein-
staub auch zur Reduktion des Flachenverbrauchs
beitragen, denn sie sind zumeist kleiner und leichter.
Um diese potenziellen positiven Effekte in einer Kom-
mune tatsachlich zu erreichen, bedarf es allerdings
planerischer Manahmen, die verhindern, dass die
Gewinne an Umweltqualitat durch eine groRere
Anzahl an Fahrzeugen Uberkompensiert werden.

In diesem Segment hat in den letzten Jahren eine
sehr phantasiereiche Entwicklung neuer, auf die
Uberwiegenden Mobilitatsbedtirfnisse abstellbarer
E-Mobile eingesetzt, die den Systembedingungen
der Elektromobilitdt Rechnung tragen. Diese Fahr-
zeuge sind auch in ihrer Geschwindigkeitsperfor-
mance (z.B. 45 km/h, 80 km/h oder 120 km/h Versio-
nen) sehr viel stadtvertraglicher als konventionelle
Fahrzeuge. Auch scheinen sich diese Fahrzeuge
theoretisch gut fir Car-Sharing und andere Auto-
Teiler-Konzepte zu eignen.

Besonders fiir BEV's wird die Frage der Bereitstel-
lung von Ladeinfrastruktur relevant. Dartiber hinaus
sind alltagspraktische Einsatzbereiche von Fahrzeu-
gen mit rein batterieelektrischen Antrieben (BEV) als
einziges Hauptfahrzeug in einem Haushalt - gerade
wegen der begrenzten Reichweite — in Ergénzung zu
Langstrecken-Reisen mit der Eisenbahn oder Leih-
autos mit fossilem Antrieb denkbar. Allerdings setzt
ein solches Szenario eine Veranderung des individu-
ellen Mobilitatsverhaltens hin zu mehr Multimodalitat
—also zu verkehrsmittellibergreifendem Verhalten —
voraus.

Der OPNV eignet sich besonders zur Entwicklung
alternativer und elektrischer Antriebe, da seine War-
tung und sein Betrieb aus einer professionellen Hand
erfolgt. Er stellt allerdings besondere Anforderungen
an die Robustheit und Alltagstauglichkeit der
Systeme. Derzeit werden im OPNV Hybridantriebe in
Bussen auf ihre Alltagstauglichkeit Gberpriift.
0O-Busse haben diesen Nachweis schon seit langem
erbracht. Rein batterieelekirisch betriebene Busse
werden aktuell in China in GroRversuchen auf ihre
Alltagstauglichkeit Gberpriift. Sowohl fiir O-Busse als
auch fiir batterie-elektrische Busse kommt der
Lésung der induktiven Nachladung auf der Strecke
eine besondere Bedeutung zu. Fachleute gehen
davon aus, dass alle diese Fragen bis 2030 geldst
sein dilrften und dann der OV weitgehend rein elek-
trisch betrieben werden kann. Brennstoffzellenantriebe
im OV funktionieren, sind jedoch noch sehr teuer und
zu anfallig.

Der innerstédtische Wirtschaftsverkehr scheint sich
fiir einen Betrieb in Elektromobilitat ebenfalls beson-
ders zu eignen, da die taglichen Fahrweiten inner-
halb der Reichweiten der Fahrzeuge liegen und die
Fahrzeuge in der Nacht auf einem Betriebshof ge-
laden werden kdnnen. E-Transporter weisen alle
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Umweltvorteile der Elektromobilitat auf. Sie machen
Stadt- oder City-Logistik-Konzepte nétig.

Am weitesten im Hinblick auf die Alltagstauglichkeit
und die Kundenakzeptanz sind elektrische Antriebe
bei Fahrradern (Pedelecs, S-Pedelecs) fortgeschritten
und werden in den nachsten Jahren bei Kleinkraft-
radern, Rollern und Motorradern sowie E-Scootern
Einzug halten. Die Reichweiten von Elektrofahrradern
liegen bereits weit Uber Ublichen téglichen Reise-
weiten. Die Preise fiir gute Elektrofahrrader sind rela-
tiv hoch, so dass sie derzeit noch eher von finanz-
stérkeren Bevdlkerungskreisen nachgefragt werden.
Mit der steigenden Konkurrenz und damit fallenden
Preisen werden diese Réder fiir breitere Bevlke-
rungsschichten erschwinglich und damit eine groRere
Verbreitung erfahren. Die E-Motorrader weisen der-
zeit noch eine begrenzte Reichweite von etwa 70
Kilometern auf und die hohen Preise machen sie nur
fiir sehr begrenzte Kauferschichten attraktiv.

Mit der Verbreitung von Elektrofahrradem wachsen die
Anforderungen im Hinblick auf die Bereitstellung einer
adaquaten Infrastruktur in Form sicherer und breiter
Radwege, Velorouten oder Radschnellwegen und
sicheren, gut zuganglichen, wetterfesten Abstellmdg-
lichkeiten, teilweise in Verbindung mit einer Ladeinfra-
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struktur. Sharing-Konzepte sind auch fiir Pedelecs
und E-Bikes relevant. Hierfiir miissen entsprechen-
de Flachen zur Verfiigung gestellt werden. Pedelecs
sind mehr als eine einfache Ausstattung von Fahr-
radern mit einem elektrischen Hilfsmotor. Sie eroff-
nen der innerstadtischen Mobilitat und den Nahpend-
lern aufgrund der héheren Reichweite und
Durchschnittsgeschwindigkeiten véllig neue Mobili-
tatsoptionen, die aber auch neu strukturierte Infra-

struktur- und Mobilitdtsangebote erforderlich machen.

Alle diese technischen Entwicklungen miissen im
Kontext neuer Einstellungen zum Pkw-Besitz, neuen
Mobilitatsverhaltens und neuer Anforderungen im
Klimaschutz gesehen werden. Nicht ,besitzen®, son-
dern ,nutzen®, nicht mehr Mono- sondern Multimoda-
litat riickt in den Vordergrund der Betrachtung. Sol-
che Anforderungen setzen die Reduktion der
Zugangshemmnisse zu den neuen Mobilitatsformen,
bessere Informationen (iber modale Alternativen,
Routen und Kosten und einfachere Bezahlungssy-
steme voraus. Dies fiihrt zur Integration von System-
angeboten in integrierte IKT-Techniken und zu ihrer
Einbettung in systemiibergreifende Ticket-Systeme.
Hinzu kommt die Dimension der Energiezufihrung
und Abrechnung in den Smart-Grids als ein System-
baustein der alternativen Energieversorgung.

6. Neue Geschéaftsmodelle

Das professionell betriebene klassisch-gewerbliche

stationsgebundene Car-Sharing gewinnt jahrlich im

zweistelligen Prozentbereich neue Kunden. Anfang

2011 konnten 128 Car-Sharing-Anbieter in Deutsch-
land auf 190.000 Kunden verweisen.

Parallel dazu planen fast alle deutschen und einige
europaische Autohersteller in Kooperation mit groen
Autoverleihfirmen, z. B. mit den Marken Car2go,
DriveNow oder Quicar ein flexibles Autoteiler-Ange-
bot auf- bzw. auszubauen und zu erproben. Aufier-
dem bietet seit Anfang Juni 2012 Stadtmobil Hanno-
ver als erster konventioneller Car-Sharer ebenfalls
ein flexibles Car-Sharing-Projekt unter dem Namen
stadtflitzer* an. Kennzeichnend fiir diese neuen
Modelle sind die Stadtbindung, eine hohe Fahrzeug-
zahl mit nur Klein(st)wagen, die erhdhte Flexibilitat
und die Zahlung nach Zeitfaktor. Im Gegensatz zum
traditionellen Car-Sharing sind die Fahrzeuge nicht
an feste Standorte gebunden, sondern kdnnen im
gesamten offentlichen (Innen)-stadtbereich gestartet
und abgestellt werden. Unter dem Namen Multicity
plant Citroen fiir den Sommer 2012 die Einfilhrung
eines flexiblen Car-Sharings in Berlin ausschlieRlich
mit Elektroautos. Unter der Federfiihrung der Deut-
schen Bahn ist ebenfalls in Berlin unter dem Namen
,BeMobility 2.0 die Verkniipfung von Car-Sharing mit
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E-Fahrzeugen, Fahrradverleih und offentlichem Ver-
kehr unter Verwendung einer einzigen Mobilitatskarte
bzw. dem Smartphone zur Abrechnung vorgesehen.

Diese vielen neuen Ansétze zeigen sowohl die Dyna-
mik in diesem Feld als auch die hohen Erwartungen
an ein Mobilitats-System, das einen Paradigmen-
wechsel von ,Besitzen* zu , Teilen und Nutzen* voll-
zieht. Inwieweit die Nutzung dieser neuen Angebote
die aus kommunaler Sicht wichtigen Vorteile des
klassischen Car-Sharing ebenfalls erfiillen — weniger
Autoverkehr, vermehrte Nutzung der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes, dadurch Entlastung der stad-
tischen Umwelt und des kommunalen Parkraums —
bleibt abzuwarten und zu beobachten. Belastbare
Evaluationen hinsichtlich Nutzerzahlen, Nutzerver-
halten und Umweltentlastungseffekten liegen noch
nicht 6ffentlich vor. Es ist allerdings zu vermuten,
dass diese neuen Angebote eher zu mehr als zu
weniger Autoverkehr fiihren. Zum einen werden, um
die flexible Nutzung zu gewahrleisten, in groRier
Stiickzahl Autos im Stadtgebiet angeboten, die im
offentlichen Stralenraum abgestellt werden. Zum
anderen werden diese Autos eher fiir spontane
Fahrten gebucht, die ansonsten zu Fuf oder mit dem
offentlichen Verkehr zurlickgelegt worden wéren. Um
zu einer Entlastung der stadtischen Umwelt und des
kommunalen Parkraums beizutragen, miisste insge-
samt der Autoverkehr wirkungsvoll - z. B. Uber Park-
raumbewirtschaftung oder Zufahrtsbeschrankungen
beschrankt werden. Ob diese neuen Car-Sharing
Anbieter ein Angebot fiir Leipzig planen, ist den Gut-
achtern nicht bekannt.

Bereits heute gibt es fiir beide Car-Sharing-Angebots-
modelle Beispiele fir multimodale Kooperationen auf
kommunaler Ebene: mit Verkehrsbetrieben, mit
offentlichen Fahrradverleihsystemen und im Rahmen
des Mobilitdtsmanagements (Vgl. Loose; Glotz-Richter
(Hrsg.): Car-Sharing und PNV 2012). Diese Kooperatio-
nen reichen von gemeinsamen Marketingmaf3-
nahmen (iber gemeinsame Buchungssysteme und
Internetauftritte, Betrieb von Mobilitétszentralen bis
hin zu Tarifkooperationen. Neben gemeinsamen
Dienstleistungs- und Mobilitdtsangeboten werden in
einigen Stéadten diese Kooperationen im stadtischen
StraBenraum durch verkehrstrageribergreifende
Mobilitatsstationen sichtbar. Hier treffen in enger
raumlicher Nahe zu Haltestellen des 6ffentlichen Ver-
kehrs Car-Sharing-Abstellplatze mit Fahrradstdndern
und ggf. Fahrradverleihstationen auf stadtgestalte-
risch gut eingebundenen Fléchen aufeinander. Vorrei-
ter hierfir ist Bremen mit Stationen unter dem rechtlich
geschtitzten Namen ,mobil.punkt' (Glotz-Richter: 2012.

Auch in Leipzig wird gepriift, wie Car-Sharing-Platze
im éffentlichen StraBenraum eingerichtet werden
kénnen (Stadtratsbeschluss vom 12.10.2011). Als
Ergebnis dieser Prifung sollen nun finf Mobilitats-
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stationen nach ,Bremer Modell“ geschaffen werden,
fiir die derzeit eine Arbeitsgruppe aus Vertretern des
Verkehrs- und Tiefbauamtes, des Stadtplanungs-
amtes sowie des in Leipzig tatigen Car-Sharing-
Unternehmens nach Standorten sucht. Dariiber
hinaus soll bereits vor und wahrend StraRenpla-
nungen in Wohnquartieren der Bedarf nach und die
Integration von Mobilitatsstationen in den éffentlichen
Strallenraum gepriift werden (vgl. Elektromobilitét und
Car-Sharing. Stand Juli 2012 S. 4).).

Insbesondere das Stationskonzept des Car-Sharing
und die multimodale Mobilitatsstation erdffnen der
Elektromobilitat in dichtbebauten Stadtquartieren
Entwicklungsmdglichkeiten. Der Einsatz von Elektro-
fahrzeugen eignet sich nédmlich besonders fiir profes-
sionell betriebene Autoteiler-Flotten — sofern aus-
schlieRlich zertifizierter Okostrom aus zusétzlichen
regenerativen Energiequellen an den Ladesaulen
verwendet wird (vgl. Elektromobilitét und Car-Sharing. Stand
Juli 2012 S. 4). Da elektrischer Strom fiir Batteriefahr-
zeuge wesentlich preiswerter ist als der fiir vergleich-
bare Fahrweiten bendtigte Kraftstoff fiir Verbren-
nungsmotoren, tragt eine héhere Fahrleistung zu
einer giinstigeren Gesamtberechnung iber den
Lebenszyklus eines Elektroautos bei. Beim Car-
Sharing ist die Nutzungsintensitét deutlich héher als
bei Pkw im Privatbesitz. So steigt bei BEV's der
Anteil der niedrigeren variablen Kosten. Die
beschrankte Reichweite stellt meist kein Problem
dar, weil die Fahrzeuge gezielt fir solche Strecken
genutzt werden konnen, fiir die die begrenzte Batte-
riekapazitat ausreichend ist. Fiir weitere und l&angere
Fahrten kénnen die Nutzer aus dem gesamten Car-
Sharing-Fahrzeugpool jederzeit alternativ Fahrzeuge
mit herkdmmlichem Antrieb auswahlen. Die Verfiig-
barkeit von Lademdglichkeiten gestaltet sich in Car-
Sharing-Flotten einfacher als beim urbanen Privat-
nutzer, da Car-Sharing-Stationen mit ihren festen
Standorten gute Voraussetzungen fiir die Errichtung
der Ladeinfrastruktur bieten.(Vgl. Barthel S., 2012, S. 35)
Aus diesem Grund kdnnen hierfiir Leasing- oder
Mietkonzepte angeboten werden.

Diese Potenziale des Car-Sharing fiir die Nutzung
von Elektroautos sehen sowohl die klassischen als
auch die neuen Car-Sharing-Mobilitatsdienstleister.
Allerdings sehen die Automobilhersteller in den Car-
Sharing und Autoteiler-Konzepten auch noch die
Chance, den Nutzer als kiinftigen Kunden an Elekiro-
fahrzeuge heranzufiihren.

Die klassischen Car-Sharer, die im Bundesverband
Car-Sharing zusammengeschlossen sind, sehen
dagegen noch erheblichen Investitions- und Entwick-
lungsbedarf, bevor die Elektromobilitat in nennens-
wertem Umfang das Car-Sharing durchdringen wird.
Investiert werden muss in die teuren Fahrzeuge
selbst und in die Buchungstechnik, was angesichts
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einer moglichen verminderten Fahrzeugauslastung
durch notwendige Ladevorgange fiir die Car-Sharing-
Anbieter zu einem erheblichen finanziellen Risiko
fiihren kann. Die Buchungstechnik muss namlich
nicht nur die Buchungsvorgange selbst, sondern
auch den Akkuladestand tiberwachen und somit
sicherstellen kdnnen, dass das Fahrzeug, wenn es
ausgeliehen wird, auch einen vollgeladenen Akku
hat. Hinzu kommt, dass die Erfahrung der Nutzer mit
Elektroautos und ihren spezifischen Bedingungen
noch fehlt. Mit diesen Uberlegungen dampft der
Bundesverband Car-Sharing die Erwartungen auf eine
schnelle und flachendeckende Durchdringung der Car-
Sharing-Flotten mit Elektrofahrzeugen. (Bundverband Car-
Sharing: Positionspapier Elektromobilitét und Car-Sharing. a.a.0.)

Das Thema Elektromobilitat und Car-Sharing ist also
weniger eine Frage von Ladesaulen im éffentlichen
Straenraum als vielmehr eine Frage von ,intelligen-
ter Buchungstechnik®, die auch Ladezustande mit
erfasst.

Noch recht neu sind in Deutschland 6ffentlich betrie-
bene Fahrradverleihsysteme. Diese zum Teil gewerb-
lich betriebenen, zum Teil 6ffentlich gefdrderten
Systeme sind inzwischen in vielen Stadten vertreten.
Betreiber sind neben den beiden groRten Anbietern,
der DB Rent GmbH und Nextbike aus Leipzig, auch
z.B. kommunale Verkehrsunternehmen. Da diese
Systeme inzwischen fast ausschlieflich stations-
gebunden sind, eigenen sie sich neben normalen
Fahrradern auch fir Pedelecs. Erste Angebote von
Pedelecs gibt es in Aachen, Stuttgart und Saar-
briicken.

In Leipzig selbst hat Nextbike ca. 500 Leihfahrrader
an einem dichten Stationsnetz Uiber das gesamte
Stadtgebiet verteilt (http:/www.nextbike.de/standorte_Leip-
zig.htmi?&fullhtmi= (Zugriff am 28.10.2012)). Hinsichtlich der
Tarifgestaltung kooperieren der Fahrradverleiher
Nextbike, die Leipziger Verkehrsbetriebe LVB und
Teil-Auto und betreiben an einem Standort auch eine
Mobilitatszentrale. Zurzeit vorbereitet wird zudem ein
neues Netz von von ca. 30 Fahrradverleihstationen,
die neu ausgeschrieben werden sollen, und in die
auch der Verleih von Pedelecs integriert werden soll
(Aussage der Abteilung Generelle Planung, Fachbereich Nah-
verkehr der Stadt Leipzig (E-Mail vom 16.10.2012)).

1"
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7. Systembedingungen
und Raumanforderungen

Aktuell zeichnet sich ab, dass der wirtschaftliche
Betrieb einer Ladeinfrastruktur tiber den Energiever-
kauf nicht dargestellt werden kann. Genutzt wird die
elektrische Ladeinfrastruktur derzeit, um eine lokale,
offentlichkeitswirksame Positionierung im Marktgebiet
vorzunehmen und die Innovationskraft des Initiators
zu beweisen. In den letzten drei Jahren haben sich
so zahlreiche Stadtwerke marketingtechnisch posi-
tioniert und nehmen nun vielfach weitere Umset-
zungsprojekte in Angriff. Auch in den néchsten Jah-
ren ist eine fldchendeckende 6ffentliche Lade-
infrastruktur keine notwendige Bedingung fiir die
erfolgreiche Entwicklung der Elektromobilitat. Denn
die derzeit angebotenen E-Fahrzeuge kdnnen ohne
weiteres zuhause oder am Arbeitsplatz geladen wer-
den. Allerdings kdnnen Zusatzdienstleistungen, wie
z.B. der Vertrieb von Home-Charger und die Koope-
rationen mit lokalen Automobilh&usern fir Stadt-
werke eine Geschaftsmodelloption darstellen.

Ladestationen im 6ffentlichen Bereich und in den
Stiitzpunkten von Flotten oder Car-Sharing-Betrei-
bern miissen als stationare intelligente Systeme mit
hohen Leitungsquerschnitten und groRer Leistung
errichtet werden. Solche Systeme sind teuer. Die
Hauptmenge der Ladestationen werden in den néch-
sten Jahren jedoch Installationen im privaten und
halboffentlichen Bereich (private Garagen, Firmen-
und Kundenparkplatze, private und 6ffentliche Park-
plétze, Tiefgaragen und Parkhauser z.B. von GroR-
einrichtungen des Handels, der Freizeit und von
Bildungseinrichtungen) sein. (vgl. Woltron K., 2011, S. 11)

Nicht alle Stadtbereiche eignen sich fiir die Aufstel-
lung von Ladeinfrastrukturen. In der Innenstadt,
geschlossen bebauten Kerngebieten und geschlos-
sen bebauten Griinderzeitgebieten stehen keine Fla-
chen im éffentlichen Raum fir Ladeinfrastruktur zur
Verfligung und es fehlen haufig auch die Flachen fiir
private Garagen, in denen die Ladeinfrastruktur ange-
ordnet werden kann. Bedingt geeignet sind Innen-
stadtrandquartiere in offenerer Bauweise. Ausrei-
chend Garagen und private Stellflachen fir die
Anordnung von Ladeinfrastruktur gibt es in gering
verdichteten Gebieten in offener Bauweise wie Ein-
familienhausgebieten, Gewerbegebieten und Dorf-
gebieten.

Existierende Angebote des E-betriebenen OPNV stel-
len ein besonderes Potenzial fiir die Verknipfung mit
der individuellen E-Mobilitat dar, da die vorhandenen
Einrichtungen der elektrischen Infrastruktur mit ihrer
besonderen Leistungsfahigkeit zu Schnellladung
genutzt werden kdnnen.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber stand-
ortbezogene Anforderungen alternativer Antriebe.
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8. Bezug zu Leipzig, besondere Heraus-
forderungen und Entwicklungsoptionen

Setzt man die Anforderungen der alternativen
Antriebsformen zu den raum- bzw. siedlungsstruktu-
rellen Gegebenheiten in Leipzig in Bezug, dann er-
geben sich nachfolgende System(iberlegungen und
Planungshinweise.

Zentrale Innenstadt:

Flachenkonkurrenz: In der zentralen Innenstadt ist
die Konkurrenz um Flachen besonders hoch. FuR-
ganger konkurrieren mit Lade-/ Liefer- Wirtschafts-
und Parkverkehren und mit Nutzungsanforderungen
an den StralRenseitenraum (Warenausstellung, Wer-
bung, AuBengastronomie) um die knappen Flachen.

Fahren: Die FuBgéngerzone sollte den Fulgéngern
vorbehalten bleiben. Elektrische Rollstlihle und Seg-
ways kénnen zugelassen werden. Zufahrt im Lade-
und Lieferverkehr sollte nach einer angemessenen
Ubergangsfrist kiinftig nur noch E-Transportern gestat-
tet werden. In den Seitenstraen/ -gassen sollte
Pedelecs die Benutzung eingeraumt werden. Bei
Zufahrtserlaubnis fiir Elektroautos konnte dieses mit
einem Maximalgewicht von ,X* beschrénkt werden.
Die Fiihrung von Velorouten/Radschnellwegen durch
die zentrale Innenstadt muss im Einzelfall auf Unbe-
denklichkeit gepriift werden.

Tab. 2: Anforderungen alternativer Antriebsformen

Parken/ Laden: Fiir E-Bikes als Pedelecs und Scoo-
ter sollten an den Zugéangen zur Innenstadt an geeig-
neter Stelle Flachen mit Stellplatzanlagen vorge-
sehen werden. Diese sind mit einem starken Buigel
zum Anschlieften der E-Bikes und einem Dach
(Witterungsschutz) zu versehen. Keine Ladeinfra-
struktur im offentlichen StraBenraum, sondern nur in
Parkhausern und auf Privatflachen.

Promenadenring:
Flachenkonkurrenz: Auf dem Innenstadtring ist die
Flachenkonkurrenz der Verkehrsarten sehr hoch

Fahren: Der Innenstadtring verfilgt tiber eine OPNV-
Trasse (Stralenbahn) die mit ihrem elektrischen
Antrieb bereits den alternativen Betriebsformen zuge-
rechnet werden kann. Der Bus-OPNV auf dem Innen-
stadtring kann zeitnah mit alternativen Antrieben
(Hybrid-/ E-/ Wasserstoff-Antrieb, Stromzufuhr Giber
Caps, Oberleitung oder induktiv) ausgestattet wer-
den. Es ist zu priifen, ob Velorouten/Radschnellwege
tber den Innenstadtring gefiihrt werden konnen.

Parken/ Laden: Geschiitze Stellplatzanlagen und
Flachen mit entsprechender Ladeinfrastruktur fiir
Radteiler-Angebote sind den wichtigen Haltestellen
des OPNV (z.B. Kreuzung Ring/ Radiale) zuzuord-
nen.
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Abb. 4: Systemiiberlegungen zur Entwicklung der infrastrukturellen Angebote zur Forderung alternativer Antriebe. (Diese Abbildung soll die generelle Idee einer planerischen Herangehensweise
vor allem auch im Kontext zu den nachfolgenden Ausfiihrungen vermitteln; sie erhebt nicht den Anspruch einer vollstandigen und in allen Details gepriiften und gesicherten Planung)

Hauptbahnhof:

Der Hauptbahnhof stellt aus Sicht der postfossilen
Mobilitat die verkehrsstrategisch sehr bedeutsame
Schnittstelle zwischen Fern- und Nahverkehr dar. In
Leipzig findet sich der Hauptbahnhof in idealtypischer
raumlicher Zuordnung zum stadtischen OPNV.

Der Hauptbahnhof bietet sich als zentraler Anlauf-
punkt fir alle Arten von Mobilitatsdienstleistungen
und -beratung an.

Parken/ Laden: In guter raumlicher Zuordnung zu
den Bahnsteigen sollen Flachen fiir Angebote von
Auto-/ und Radteiler-Konzepten ausgewiesen und
mit entsprechender Ladeinfrastruktur ausgestattet
werden. In guter rdumlicher Zuordnung ist ein ausrei-
chend groRes, attraktives Fahrradparkhaus mit Lade-
maoglichkeit anzuordnen.

Innenstadtnahe Wohngebiete in geschlossener
Bauweise:

Flachenkonkurrenz: In den innenstadtnahen Wohn-
gebieten in geschlossener Bauweise ist die Flachen-
konkurrenz im Straenraum sehr hoch.

Fahren: Diese Gebiete zeichnen sich in der Regel
durch eine gute Erreichbarkeit mit dem Umweltver-
bund aus. Hier ist das Fahrradfahren durch alle
bekannten verkehrsplanerischen Manahmen gene-
rell zu fordern; diese Angebote kdnnen auch von
E-Bikes genutzt werden.

Parken/ Laden Aufgrund der Flachenkonkurrenz
sollte im dffentlichen Stralenraum keine Ladeinfra-
struktur fiir E-Mobile angeordnet werden, sondern nur
auf Privatflachen. An geeigneter Stelle sind Flachen
fiir quartiersbezogenes Car-Sharing mit Ladeinfra-
struktur vorzusehen. Fir Radteiler-Angebote mit
guter Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund sind
Stellflachen auch fiir E-Bikes mit Sicherungsbiigeln
und entsprechender Ladeinfrastruktur in Zuordnung
zu den wichtigen Haltestellen des OPNV vorzuse-
hen.

Als problematisch werden hier vor allem die privaten
Abstellmdglichkeiten fiir Pedelecs gesehen. Aufgrund
des Gewichtes (ca. 25 kg) ist es im Alltag nicht mdg-
lich, das Fahrrad in einem Raum abzustellen, der nur
iiber eine Treppe erreichbar ist. Insofern ist einzelfall-
weise zu priifen, inwieweit trotz der Flachenkonkur-

renz Baulticken, zugangliche Hinterhdfe oder Seiten-
raume genutzt werden kdnnen. Bei einer politisch
gewollten Priorisierung des Radverkehrs mit Elektro-
unterstlitzung in diesen Quartieren miissen anson-
sten offentliche Flachen, die bislang dem Autover-
kehr zur Veerfiigung standen, fiir parkende Fahrrader
umgenutzt werden.

Innenstadtnahe Wohngebiete in offener
Bauweise:

Flachenkonkurrenz: In den innenstadtnahen Wohn-
gebieten in offener Bauweise ist die Flachenkonkur-
renz im Stralenraum mittel hoch bis gering.

Fahren: Hier ist das Fahrradfahren durch alle
bekannten verkehrsplanerischen Malinahmen gene-
rell zu fordern; diese Angebote kénnen auch von
E-Bikes genutzt werden.

Parken/ Laden: Im 6ffentlichen StraBenraum sollte
maglichst keine Ladeinfrastruktur fir E-Mobile ange-
ordnet werden, sondern nur auf Privatflachen. An
geeigneter Stelle sind Fléchen fiir quartiersbezogenes
Car-Sharing mit Ladeinfrastruktur vorzusehen.
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Fiir Radteiler-Angebote mit guter Erreichbarkeit mit
dem Umweltverbund sind Stellfldchen auch fiir E-Bikes
mit Sicherungsbiigeln und entsprechender Ladeinfra-
struktur in Zuordnung zu den wichtigen Haltestellen
des OPNV vorzusehen.

Radialen und Tangenten:
Flachenkonkurrenz: Auf den Radialen ist die Fla-
chenkonkurrenz im StralRenraum sehr hoch.

Fahren: Die Radialen und Tangenten verfiigen in
Leipzig zumeist iber leistungsfahige OPNV-Trassen.
Hier gilt es, den OPNV zeitnah auf alternative
Antriebsformen umzustellen. Die Radialen zeichnen
sich in der Regel durch eine gute Erreichbarkeit mit
dem Umweltverbund aus. Hier ist das Fahrradfahren
durch alle bekannten verkehrsplanerischen Malnah-
men zu fordern; diese Angebote konnen auch von
E-Bikes genutzt werden. Es sollte gepriift werden ob
auf den Radialen Velorouten angeordnet werden
konnen, oder ob diese zwischen den Radialen
gefiihrt werden miissen.

Parken/ Laden: Im 6ffentlichen StraRenraum sollte
mdglichst keine Ladeinfrastruktur fiir E-Mobile ange-
ordnet werden, sondern nur auf Privatflachen.

Fir Radteiler-Angebote in guter Erreichbarkeit zum
Umweltverbund sind Stellflachen (Stationen) auch fiir
E-Bikes mit Sicherungsbiigeln und entsprechender
Ladeinfrastruktur in Zuordnung zu den wichtigen Hal-
testellen des OPNV vorzusehen.

GroRwohnanlagen:
Flachenkonkurrenz: In den GroRwohnanlagen ist die
Flachenkonkurrenz im Strafenraum mittel bis hoch.

Fahren: Hier ist das Fahrradfahren durch alle
bekannten verkehrsplanerischen Manahmen generell
zu fordem,; diese Angebote kdnnen auch von E-Bikes
genutzt werden.

Parken/ Laden: Im &ffentlichen StraBenraum sollte
maglichst keine Ladeinfrastruktur fir E-Mobile ange-
ordnet werden, sondern nur auf Privatflachen. An
geeigneter Stelle sind Flachen fiir quartiersbezogenes
Car-Sharing mit Ladeinfrastruktur vorzusehen. Fiir
Radteiler-Angebote mit guter Erreichbarkeit mit dem
Umweltverbund sind Stellflachen auch fiir E-Bikes mit
Sicherungsbiigeln und entsprechender Ladeinfrastruk-
tur in Zuordnung zu den wichtigen Haltestellen des
OPNV vorzusehen.

Einfamilienhaus- und Dorfgebiete
Flachenkonkurrenz: In den Einfamilienhaus- und
Dorfgebieten in offener Bauweise ist die Flachenkon-
kurrenz im Straenraum gering.

Fahren: Hier ist das Fahrradfahren durch alle
bekannten verkehrsplanerischen Manahmen gene-
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rell zu fordern; diese Angebote kdnnen auch von
E-Bikes genutzt werden.

Parken/ Laden: Im 6ffentlichen Straenraum sollte
maglichst keine Ladeinfrastruktur fir E-Mobile ange-
ordnet werden, sondern nur auf Privatflachen. An
geeigneter Stelle sind Fléchen fir quartiersbezogenes
Car-Sharing mit Ladeinfrastruktur vorzusehen. Fiir
Radteiler-Angebote mit guter Erreichbarkeit mit dem
Umweltverbund sind Stellfléchen auch fiir E-Bikes mit
Sicherungsbiigeln und entsprechender Ladeinfrastruk-
tur in Zuordnung zu den wichtigen Haltestellen des
OPNV vorzusehen.

Pendlerparkplétze und Park&Ride

An geeignete Punkten im Zulauf auf Leipzig sollten
an den Verkniipfungspunkten von Pendler- bzw.
Park&Ride-Platzen geeignete Stellplatzanlagen mit
Flachen fiir Car-Sharing bzw. private E-Mobile und
E-Bikes mit Ladeinfrastruktur und mit den erforder-
lichen Sicherungs- und Witterungsschutzanlagen
errichtet werden. Diese Fahrzeuge dienen der Bedie-
nung in die Flache.

9. MaBnahmenvorschlage, Kommunika-
tionsstrategien, Akzeptanz finden

Fasst man die bisherigen Entwicklungen und die
Voraussagen zur Elektromobilitat und zu alternativen
Antriebsformen zusammen, so zeichnet sich hinsicht-
lich der Prognosesicherheit fiir die verschiedenen
Verkehrsmittel ein sehr uneinheitliches Bild ab.

Am sichersten scheint die zuktinftige weitere Elektrifi-
zierung und Nutzung alternativer Antriebsformen fiir
den éffentlichen Personennahverkehr zu sein. Die
Frage, wie schnell dies geschehen wird, hangt dabei
weniger von der Akzeptanz auf Seiten der Betreiber
und der Nutzer als vielmehr vom politischen Willen
ab, den OPNV zu priorisieren und die nétigen Investi-
tionen zu tatigen. Verschiedene Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben testen hierzu unterschiedliche
Konzepte.

Wesentlich unklarer ist die Prognose fiir den Individu-
alverkehr. Als recht gesichert gilt die Erkenntnis, dass
die individuellen Mobilitétskosten in Zukunft steigen
werden und gleichzeitig die finanziellen Handlungs-
spielrdume der 6ffentlichen Hand geringer werden.
Dies erdffnet die Chance fiir neue und alternative
Mobilitatsangebote, ein veréndertes Mobilitatsverhal-
ten und damit den Ubergang in eine postfossile Mobi-
litét. Der Trend zu verandertem Mobilitatsverhalten
zeichnet sich zum Beispiel schon heute an wachsen-
den Nutzerzahlen von alternativen Mobilitdtsange-
boten — wie Car-Sharing und Fahrradverleihsysteme
— ab. Das gemeinschaftliche Nutzen und Teilen von
Fahrzeugen spielt auch gerade bei Jugendlichen
eine immer groRere Rolle.

Ob sich einzelne technische Antriebsformen deutlich
gegeniiber anderen durchsetzen werden oder ob es
weiterhin ein Nebeneinander oder bestenfalls eine
sinnvolle Kombination aus verbesserten konventio-

Abb. 5: Abschétzung der moglichen zukiinftigen Entwicklung der Elektromobilitét
als Verkniipfung von politischen Willensbekundungen und Einschatzungen von Fachleuten
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nellen Antrieben mit Benzin, Diesel oder alternativen
Treibstoffen sowie der Elektromobilitat geben wird, ist
zurzeit vor allem auch hinsichtlich ihrer zeitlichen Ent-
wicklung nicht absehbar. Zur Einschatzung der Frage
der Durchsetzung dieser einzelnen Konzepte spielen
neben den Kosten, der technischen Performance /
Brauchbarkeit auch die Nutzungsgewohnheiten und
die lokalen und globalen Umweltwirkungen eine
grole Rolle. So sind Elektroautos nur dann eine oko-
logische Alternative zu herkdmmlich angetriebenen
Kraftfahrzeugen, wenn der Strom aus zusatzlichen
erneuerbaren Energiequellen erzeugt wird.

Klarer als das Bild zur Entwicklung des motorisierten
Individualverkehrs ist das Bild zum Fahrradverkehr.
Hier verzeichnen die Verkaufe von Elektrofahrradem
grolRe Zuwachsraten, was fiir die Zukunft auch einen
steigenden Anteil im Alltagsverkehr, vor auch allem im
Berufsverkehr erwarten lasst. Die Abbildung 5 - ein
,Mixtum Compositum" aus verschiedensten Quellen —
fasst die Entwicklungswahrscheinlichkeiten insbeson-
dere der Elektromobilitat zusammen.

Diese Abschatzung stellt kein ,Zielszenario® dar, son-
dern versucht, alle denkbaren Entwicklungen einzu-
beziehen. Dabei ist auch unterstellt, dass die Auto-
mobilindustrie alle Einsparpotenziale (z.B. auch
Dreizylinder-Motoren) aktiviert, dass ein gewisser
Trend zum ,down-sizing* erfolgreich ist, dass die
Hybridisierung im Sinne von echten ,Sparhybriden*
voranschreitet, dass wir allerdings auch mit dem
bereits beschriebenen ,rebound-Effekt* konfrontiert
sein werden. Die Menge der Pkw mit Verbrennungs-
kraftmaschinen wird stark von der Entwicklung der
Spritpreise und der Bereitschaft zur Nutzung von
Autoteilerkonzepten getrieben sein. Insofern ist diese
Kurve eher als Resultante der Substitution der Pkw
mit Verbrennungsmotor durch alternative Antriebe
denn als ,wahrscheinlichste aller Entwicklungen*
anzusehen.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

1. Gelassen bleiben und MaBnahmen aus Sicht
stadtentwicklungspolitischer Ziele ableiten,
anstatt vermeintlichen Trends hinterherzulaufen.

Aufgrund der oben dargestellten Unsicherheiten hin-
sichtlich der Entwicklungen im Bereich Elektromobili-
tat und alternativer MobilitdtsmaRnahmen sollten
jetzt keine infrastrukturellen und investiven Malnah-
men verfolgt werden, die nicht oder nur mit hohem
Kostenaufwand wieder zuriickgeholt werden kénnen.
Dazu wiirde insbesondere die Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur im offentlichen StraRenraum fiir
den motorisierten Individualverkehr gehéren. Es wird
davon ausgegangen, dass die Elektrofahrrader und
Elekiroautos in den Wohngebieten auf den privaten
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Grundstiicken untergebracht und geladen werden
und im gewerblichen Bereich auf Firmengelénden.
Es ist deshalb nicht Aufgabe der 6ffentlichen Hand,
im 6ffentlichen Stralenraum fiir gesonderte Stell-
platze und Ladestationen zu sorgen; die Stadt kann
sich lediglich dafir einsetzen, dass in den privaten
Tankstellen das Angebot alternativer Treibstoffe
(Gas, Biotreibstoffe, Wasserstoff) aufgenommen
wird. Es wird stattdessen empfohlen, stadtentwick-
lungspolitische Ziele zum Ubergang zur postfossilen
Mobilitét zu entwickeln und daraus die Manahmen
im Bereich Mobilitat abzuleiten.

2. Nahmobilitét stérken

Diese Empfehlung leitet sich aus der demografischen

Entwicklung, der Entwicklung der Mobilitatskosten,

dem Trend zur Reurbanisierung und allgemein aus

der Erhaltung der Stadt- und Umweltqualitaten ab.

Konkret bedeutet dies im Zusammenhang mit Elektro-

mobilitdt und alternativen Mobilitdtsangeboten, dass

vor allem der Radverkehr im 6ffentlichen Raum insbe-
sondere fiir die Nutzung von Pedelecs gefordert wer-
den sollte. Dazu gehdrt zum Beispiel:

+ dass der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird;

+ dass die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs ent-
sprechend beschrankt werden;

+ dass auf den Radialen und dem Innenstadtring bei
entsprechender Zunahme der Fahrréder, Pedelecs
und E-Bikes ggf. MIV-Spuren fiir diese neuen Fahr-
zeugkategorien umzuwidmen sind, oder

+ dass eigene Velorouten insbesondere fiir schnell
fahrende Radfahrer angelegt werden;

+ dass in der zentralen Innenstadt ausreichend
dimensionierte gesicherte Stellplatze fir Fahrrader/
Pedelecs angeboten werden; an ausgewahlten pro-
minenten Stadtplatzen sollten diese auch Uiberdacht
und damit witterungsgeschiitzt sein;

+ dass besonders sensible Teile der FuBgéngerzonen
in den Hauptverkehrszeiten nicht von Pedelecs
befahren werden, dass aber Uber die Seitenstralien
des Innenstadtzentrums die Fulgéngerzonen
gequert werden kdnnen und somit fiir Pedelecs
durchldssig zu gestalten sind.

3. Verlagerung von Verkehr auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes, multimodales Verhalten
fordern

Inter- und multimodales Verhalten, also die Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel, hangt wesentlich von
den Umsteigepunkten und den dortigen Angeboten
ab. Deshalb sollten an geeigneten Stellen in dichter
Néhe zu Halte- und Umsteigepunkten des éffent-
lichen Verkehrs sogenannte Mobilitdtspunkte einge-
fichtet werden, die den OPNV mit Car-Sharing und
Fahrradfahren verkn(ipfen.

An den Radialen an den Stadtrandern sind die Halte-
punkte des OV zu P&R-Punkten auszubauen. Hier

Elektromobilitat, alternative MobilitdtsmaBnahmen

sollten auch Stellplatze und Lademdglichkeiten fiir
Elektrofahrzeuge fiir die Bedienung des stadtnahen
Umlandes angeboten werden.

4, Den OPNV zeitnah auf alternative
Antriebsformen umstellen

Fachleute sind sich einig, dass der OPNV bereits
heute zu groRien Teilen mit E-Antrieben versehen ist
(die lediglich mit griinem Strom betrieben werden
miissen) bzw., dass sich der OPNV zeitnah
geschlossen auf alternative Antriebe umstellen Iasst.
Dies setzt die entsprechenden politischen und tech-
nischen Weichenstellungen voraus.

Wesentlich in der kiinftigen Strategiebildung der
Verkehrsentwicklung ist, dass sich die Verkehrs-
betriebe mit ihrem Angebot als das Riickgrat der
Verkehrsgestaltung begreifen und nicht nur Halte-
stellen an geeigneten Orten anbieten, sondern
diese zu Verknlipfungspunkten mit alternativen bzw.
multimodalen Bedienformen durch entsprechende
Stellplatzangebote ausbauen (Mobilitatspunkte), um
den OPNV-Kunden in Zuge einer ,nahtlosen Tiir-zu-
Tur-Bedienung® die Bedienung der sogenannten
Jletzten Meile* attraktiv und komfortabel zu gewéahr-
leisten.

5. Gute Beispiele geben

,Beispiele Uberzeugen*! Viele Stadthirger sind offen
- sie interessieren sich eigentlich sehr fiir alternative
Antriebe und Bedienungsformen. Sie wiirden ihre
Mobilitat auch viel schneller umstellen, wenn ihnen
gute Beispiele gegeben wiirden und sie die neuen
Mobilitatsformen einmal in Ruhe und fiir sich auf
Eignung erproben kdnnten.

Die Stadt Leipzig hat mit dem Schaufenster Elektro-
mobilitat bereits eine gute Ausgangsposition, ihren
Biirgem solche Mobilitétsformen nahe zu bringen.
Dennoch sollten sich Stadtverwaltung, Verkehrs-
betriebe, Energieversorger und Handler von E-Mobilen
zu einer konzertierten Aktion zusammenschlieBen und
Konzepte entwickeln, wie man Beispiele geben und
Testmaglichkeiten erdffnen kann.

Zur Kommunikation mit den Birgerinnen und Biir-
gern und zur Herstellung von Akzeptanz zéhlen u.a.
Behdrden-E-Mobile/-Bikes, Leih-E-Mobile/-Bikes
sowie E-Mobil/E-Bike-Testwochen und -Infobérsen.
In Leipzig gilt es, die vielen guten Ansétze und die
Bereitschaft zur Mitwirkung sowohl in der Fachver-
waltung durch ressortiibergreifende Netzwerke, als
auch zwischen Verwaltung und Biirgerschaft bzw.
innerhalb der Biirgerschaft zu integrieren!
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Mobilitatsmanagement

1. Hintergriinde und aktuelle Trends im
Mobilitatsmanagement

Ziele von Mobilitatsmanagement
Das Manahmenspektrum in Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik hat sich in den letzten Jahren deut-

liche erweitert. Um Mobilitat im Sinne der Nachhaltig-

keit weiterzuentwickeln, haben sich Mainahmen des
Mobilitittsmanagement (MM) etabliert. Sie werden
héufig erganzend zu Infrastruktur und Angebotsmal-
nahmen, also der ,klassischen Verkehrsplanung*
sowie zu verkehrslenkenden und -steuernden MaR-
nahmen (,Verkehrssystemmanagement‘) umgesetzt
und sind im Vergleich zu Infrastrukturprojekten i.d.R.
kostengtinstiger. Zumeist als Kooperation zwischen
Wirtschaft, Gebietskdrperschaften, Verkehrsunter-
nehmen und -verblinden angelegt, schafft Mobilitats-
management die Voraussetzungen fiir Anderungen
des Verkehrsverhaltens, etwa durch die Verlagerung
von Pkw-Alleinfahrten auf alternative Verkehrsmittel,

Prof. Dr. Carsten Gertz, Torben Ziel

Fragen an die Gutachter

Verlagerung / Steuerung / Beratung / Information

+ Welchen Verkehr sollte und kann man verlagem?
Finden Verlagerungen nur innerhalb des Umwelt-
verbundes statt oder wie kann das Verhaltnis von
MIV zum Umweltverbund insgesamt verandert
werden?

* (Welche Chancen hat Push and Pull?) Welche MaR-
nahmen sind zugleich sinn- und wirkungsvoll?

* Welchen Beitrag kann Mobilitdtsmanagement zur
Verkehrssteuerung leisten?

* Mobilitatsmanagement, -beratung und -bildung:
Maglichkeiten und Aufgaben der Verwaltung?

+ Wie beeinflusst die Weiterentwicklung der Informa-
tionswelt die Mobilitét der Zukunft?

* Welche Bedeutung fiir das Mobilitatsmanagement

konnen/werden neue Angebote (Car-Sharing, Auto-

verleihsysteme wie car2go, Mitfahrborsen, Fahr-
radverleihsysteme) und neue Antriebsformen
(E-Mobilitat, Erdgas, Wasserstoff) haben?

* Welche Kooperationen sind fiir ein erfolgreiches
Mobilitatsmanagement wichtig?

« Effizientere Nutzung der Verkehrsmittel und Ver-
kehrsinfrastruktur?

* Brauchen wir einen Beauftragten fiir nachhaltige
Mobilitét oder besser einen Fuf- und einen Rad-
verkehrsbeauftragten?

* \Welchen Personal- und Ressourceneinsatz muss
die Verwaltung absichern?

Verkniipfung / Umsteigepunkte

* Welche Reiseketten haben in Abhéngigkeit von
den kiinftigen Mobilitatskosten / Reisezeiten eine
Zukunft?

* Welche Synergiewirkungen ergeben sich daraus?

Siedlungsentwicklung / Aufenthaltsqualitat /

Mobilitatsteilhabe

+ Welche flankierenden ,weichen* Manahmen (z.B.
im Bereich der Siedlungsentwicklung) haben
besondere Relevanz fiir ein effizientes Mobilitats-
management?

+ Wie kénnen Fragen der Fortbewegung mit Fragen
der Aufenthaltsqualitat im Wohnquartier in Einklang
gebracht werden? (Zielgruppen: Haushalte mit Kin-
dern, Senioren, behinderte Menschen)?

+ Welchen Umfang (Verkehrsarten) beinhaltet gleiche
Mobilitétsteilhabe fiir alle?

Mobilititsmanagement bestimmter

Verkehrsarten

+ Welche Rolle spielt der Freizeitverkehr und wo
besteht hier Handlungsbedarf?

+ Was sind wichtige Bausteine eines Mobilitats-
managements fiir den Wirtschaftsverkehr?

Best Practice

+ Was kann als ,Beste Praxis* im Mobilitdtsmanage-
ment gelten und welche Aufgaben und Anforde-
rungen stellt dies an die Verwaltung?

+ In welchen europaischen Stadten haben der
Umweltverbund oder Teile des Umweltverbundes
einen wesentlich hoheren Anteil am Verkehrsauf-
kommen?

+ In welchen europaischen Stadten gab es entspre-
chende signifikante Steigerungen in den letzten
Jahren und aus welchen Griinden? Lésst sich dies
auf Leipzig tibertragen?

+ In welchen deutschen oder europaischen GroR-
stadten gibt es bereits vorbildliche Beispiele fiir
wirksames Mobilitdtsmanagement?

zeitliche Verlagerungen oder die Vermeidung von
Wegen. (vgl. MOMENTUM/MOSAIC 1999)

Mobilitatsmanagement zielt auf die Beeinflussung
der Nachfrage nach Verkehrsleistungen ab. So soll
vorrangig durch Information, Kooperation, Koordina-
tion und Organisation der Anteil der Pkw-Alleinfahrer
am Verkehrsgeschehen gesenkt werden. Mobilitéts-
management versucht schon vor der Entstehung von
Verkehr, Einfluss auf die anstehenden Entschei-
dungen zu nehmen. Vor allem die Entscheidung, ob
eine Ortsveranderung notwendig ist und wie diese

vollzogen wird, soll im Sinne der Nachhaltigkeit beein-

flusst werden. Teilweise kann auch die Entscheidung,
wohin ein Weg fiihren soll, beeinflusst werden.
Mobilitatsmanagement ist also nachfrageorientiert.

Demgegentiber wirkt Verkehrssystemmanagement
(VSM) auf die Entscheidungen ,auf dem Weg". So
sollen v.a. Park- und Routenwahlentscheidungen

beeinflusst werden. Dabei steht die Optimierung des
Verkehrsangebotes im Vordergrund. Verkehrssystem-
management ist demnach als angebotsseitig zu
betrachten.

Wie Abbildung 1 zeigt, hat MM eine Wirkung auf das
Verkehrsangebot und VSM auf die Verkehrsnachfrage
(vgl. MOMENTUMMOSAIC 1999 S. 10). Dies sind meist
Riickkopplungseffekte, die zwar gewtinscht sind,
jedoch nicht als vorrangige Motivation bei der Umset-
zung von Mafnahmen angesehen werden konnen.
So leistet MM einen Beitrag zur Verringerung der Ver-
kehrsbelastung und dies insbesondere in den Spit-
zenstunden. Dies kann sich durch die verénderte Ver-
kehrsstérke auch im Routenwahlverhalten der
verbleibenden Pkw-Nachfrage widerspiegeln.

Bei Mobilititsmanagement steht das Vermeiden, Ver-

lagern und Optimieren von Verkehr durch Malnah-
men der Kommunikation, Information, Kooperation
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Mobilitatsmanagement
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Abb. 1: Abgrenzung von Mobilitdtsmanagement und Verkehrssystemmanagement ; MOMENTUM/MOSAIC 1999

und Organisation im Vordergrund (vgl. MEMENTUM/

MOSAIC 1999 S, 16) Auf diese Weise sollen tatséch-

liche oder wahrgenommene Hiirden bei der Nutzung

des Umweltverbundes abgebaut werden;

Konkrete Ansatzpunkte sind:

+ Beeinflussung von Einstellung und Verhalten in
Richtung vermehrter Nutzung des Umweltver-
bundes

* Verbesserung des Zugangs zum Umweltverbund

+ Befriedigung der Mobilitatsbediirfnisse durch eine
effizientere Nutzung der bestehenden Infrastruktur

+ Reduktion des Verkehrsaufkommens im motorisier-
ten Individualverkehr (MIV)

« Verbesserte Verknlipfung der Verkehrstrager und
Verkehrsmittel (Intermodalitat)

+ Bereitstellen von Alternativen zur Pkw-Nutzung
(Multimodalitat)

* Verbesserung der wirtschaftlichen Effizienz des
gesamten Verkehrssystems

(vgl. MOMENTUM/MOSAIC 1999 S, 18)

Generell lassen sich zwei grundlegende Ebenen von
Mobilitdtsmanagement unterscheiden. Zum einen
das strategische (auch: kommunale) und zum ande-
ren das standortbezogene Mobilitdtsmanagement.
Beim strategischen Mobilitdtsmanagement werden
Konzepte auf gesamtraumlicher Ebene entwickelt,
um Mobilitattsmanagement voranzubringen. Von zen-
traler Bedeutung ist hier das Zusammenwirken von
Mobilitatsmanagement mit den sonstigen Planungen
der Stadt- und Verkehrsentwicklung. Demgegeniber
richtet sich das standortbezogene Mobilitdtsmanage-
ment an einzelne Betriebe und Einrichtungen. Hier
stehen meist die Beschaftigten, Kunden, Besucher

oder Lieferanten im Vordergrund (vgl. Krug et. al. 2004 S.

23). Die MaRnahmen des standortbezogenen Mobili-
tatsmanagements werden dabei entsprechend der
Situation und den Anforderungen vor Ort ausgewahlt
und angepasst.

18

Zahlreiche Unternehmen versuchen Einfluss auf die

Mobilitat der Angestellten zu nehmen. Dabei sind

nicht nur die Wege von und zur Arbeitsstatte rele-

vant, sondern auch alle dienstlich veranlassten

Wege. Die Motivation von Unternehmen fiir ein

Engagement im Verkehrsbereich ist:

+ Reduzierte Stellplatzkosten am Betriebsstandort

+ Geringerer Krankenstand der Beschéftigten

+ Reduzierte Kosten der Dienstwagenflotte

+ Darstellung von Verantwortung fir Umwelt,
Mitarbeiter und Gesellschaft

+ Konfliktidsung mit dem Umfeld

Der Zeitpunkt fiir einen Einstieg ins Mobilitatsmanage-
ment ist dabei glinstig. Die hohen Benzinpreise brin-
gen viele Menschen dazu, ihre Pkw-Nutzung zu
tberdenken. Dabei wird die Bereitschaft zum
Umstieg auf alternative Verkehrsmittel dadurch gefor-
dert, dass eine zunehmende Ent-Emotionalisierung
des Pkw stattfindet, so dass Status und Prestige-
denken weniger stark mit der Pkw-Nutzung assoziiert
wird. Die Bedeutung des privaten Pkw-Besitzes zur
sozialrdumlichen Positionierung schwindet also.

(vgl. lanzendori 2012 S. 66; Progenium 2011)

Die anhaltende Kritik an Pkw, v.a. aus Umweltschutz-
griinden, aber auch die hohen Investitionskosten,
zusammen mit dem Interesse an elektronischen
Unterhaltungsmedien, haben dazu gefiihrt, dass
gerade fiir jiingere Menschen der Pkw-Besitz nicht
mehr zur Statusbildung gehort. Dafiir stehen Handys,
Computer und Smartphones mehr im Fokus. Dies
steigert die Chancen von anderen Verkehrsmitteln,
dem MIV Nutzer abzuwerben.

Weitere Rahmenbedingungen, die Mobilitdtsmanage-
ment begiinstigen, liegen im demografischen Wan-
del, den Umweltwirkungen und den kommunalen
Finanzen. (vgl. Blees 2012 S. 218)

Der demografische Wandel bedingt eine groRere
Verkehrsnachfrage von &lteren Personen. Es ist
davon auszugehen, dass diese Bevolkerungsgruppe
aufgrund der Entwicklung beim Fiihrerscheinbesitz
verstérkt mit dem Pkw unterwegs ist. Hier bietet MM
die Méglichkeit, Alternativen anzubieten. Die Einhal-
tung von Umweltqualitatszielen bildet fiir Kommunen
eine grofe Herausforderung. So gilt es, die Emissi-
onen von Schadstoffen (Feinstaub, Kohlendioxid,
Schwefeldioxid) und Larm durch Luftreinhaltepléane
und Larmaktionspléne zu begrenzen. Weitere nega-
tive Umweltwirkungen betreffen den Flachenver-
brauch durch rollenden und ruhenden Verkehr sowie
Verkehrsunfélle. Kommunales und standortbezo-
genes Mobilitdtsmanagement soll vor diesem Hinter-
grund die Nutzung des Umweltverbundes erhdhen
und so die Mobilitdtsnachfrage auf weniger schad-
liche Verkehrsmittel verlagern und die negativen
Begleiterscheinungen von Mobilitat reduzieren.

Die Finanzierung von Mobilitdtsmanagement ist bei
knappen 6ffentlichen Kassen ein besonders effizienter
Ansatz, da die Kosten niedriger sind als fiir die mei-
sten Infrastrukturinvestitionen. Dies gilt besonders,
wenn es gelingt, Ausbaumafnahmen im Straflennetz
zu vermeiden. Insbesondere die Kosten fiir FuB- und
Radverkehrsinfrastruktur sind deutlich glinstiger als
der Ausbau und Unterhalt des MIV-Netzes (vg!. difu
2011g).

Abb 2.: Prozessgestaltung standortbezogenes
Mobilitdtsmanagement- Beispiel Krankenhéuser (difu 2010a)
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Strategische Ansatzpunkte von
Mobilititsmanagement

Das strategische Mobilitdtsmanagement wirkt auf der
Ebene der Gesamtstadt und ist meist nicht auf
bestimmte Orte zugeschnitten. Vielmehr geht es
darum, die Belange der nachhaltigen Mobilitét in alle
relevanten Themenfelder einzubringen. Gleichzeitig
gibt es MaRnahmen, welche nicht dem originéren
Mobilitatsmanagement zuzuordnen, aber dennoch
flankierend von grofier Bedeutung sind.

Origindre MaBnahmen des Mobilitatsmanagement
Diese MaBnahmen sind das angestammte Hand-
lungsfeld des Mobilitatsmanagements mit seinem
Ansatz der Information und Kommunikation.

Die Beratung von Nutzern kann hilfreich sein, um
bestehende Wissensliicken tber Verkehrsmittel zu
schlieBen. Diese Wissensliicken beziehen sich meist
auf die tatsachlichen Reisezeiten und Kosten
bestimmter Verkehrsmittel. In Befragungen konnte
nachgewiesen werden, dass OPNV-Reisezeiten bis
zu 40% iiberschatzt werden und Pkw-Kosten unter-
schatzt werden (vgl. Rietveld 2010).

Die Beratungsleistungen konnen fiir unterschiedliche
Zielgruppen und von unterschiedlichen Akteuren
angeboten werden. So kdnnen Verkehrsbetriebe
oder Kommunen dies als sténdige Dienstleistung in
einer Mobilitatszentrale anbieten. Aber auch im Rah-
men von Events oder einer gezielten Ansprache
(Umzug: Neubiirgerberatung durch Kommune oder
Verkehrsbetrieb; Arbeitsplatzwechsel: Beratung
durch Arbeitgeber) kénnen Beratungen von Einzel-
personen angeregt werden. Inshesondere wenn sich
die Person in einer Umbruchsituation befindet, ist die
Méglichkeiten zur Einflussnahme groR.

Mobilitatszentralen

Mobilitatszentralen sollen bei Bedarf Hilfestellung bei
der Nachfrage nach Mobilitat bieten. Typisch sind
Auskiinfte des Umweltverbundes. Die Angebote bein-
halten meist personliche Fahrplanauskinfte und den
Fahrscheinverkauf fiir den OPNV. Weitere Angebote
konnen Car-Sharing, Fahrradverleih (Bike-Sharing)
oder die Organisation von Fahrgemeinschaften sein.

Neubiirgerberatung

Die Ansprache von Neublrgemn hat sich als effektive
Form der Mobilitatsbeeinflussung bewahrt. Wer neu
in einer Stadt ist, verfligt meist iiber wenige Orts-
kenntnisse. Gleichzeitig entwickeln sich neue Mobili-
tatsgewohnheiten und Routinen. Die Neubiirgerbera-
tung kann Freifahrscheine oder gezielte Beratungen,
2.B. durch eine Mobilitatszentrale beinhalten. Dabei
wird bei der Neuanmeldung Infomaterial an die Neu-
blrger ausgegeben oder per Post zugestellt. Gleich-
zeitig erfolgt die Einladung zu einer personlichen
Beratung. Da das Infomaterial oftmals bestehende
Inhalte (z.B. Fahrradkarte, Innenstadtplan, OPNV-
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Abb. 3: Neubiirgerpaket Aachen (Hefter 2012)

Fahrpléne) enthélt, sind die zusétzlichen Kosten (z.B.
fiir Freifahrten im OPNV) gering. In Aachen und Miin-
chen hat sich gezeigt, dass die Kosten fiir die Neu-
burgerberatung durch einen hdheren Absatz von
OPNV-Monatskarten aufgefangen werden.

Bei der Neubiirgerberatung lauft es in der Regel auf
eine Kooperation zwischen Stadtverwaltung und Ver-
kehrsunternehmen hinaus. Die Verwaltung stellt die
Adressen zur Verfligung und stimmt mit den bera-
tenden Verkehrsunternehmen ab, welche Inhalte das
Neubiirgerpaket und die personliche Beratung
umfassen sollen. Dabei ist es in Aachen und Min-
chen unkritisch, dass die Neubtirger von den Ver-
kehrsbetrieben Informationsmaterial und eine Einla-
dung zur personlichen Beratung erhalten. In beiden
Stéadten werden die Adressen von der Verwaltung an
die Verkehrsunternehmen weitergegeben und die
Neubiirger erhalten ein von der Stadt und dem Ver-
kehrsunternehmen gemeinsam gestaltetes Infopaket.
Falls es bereits Mobilitatszentralen gibt, diirften sie
ein geeignet sein, die Beratung zu iibernehmen.

Wenn die Weitergabe der Adressen kritisch gesehen
wird, ist eine erste Ansprache durch die Verwaltung
bereits bei der Anmeldung mdglich. Dabei kdnnten
das Informationsmaterial und die Einladung zur Bera-
tung bereits bei der Anmeldung tibergeben werden.

Die Integration einer Verkehrsberatung in bestehende
Willkommensveranstaltungen, wie sie in Leipzig prak-
tiziert werden, ist eine zusatzliche Moglichkeit Neu-
blrger anzusprechen. Nichtsdestotrotz sollten alle
Neubiirger mittels eines Informationspaketes, erste
Informationen und, wenn méglich, die Einladung zu
einer Beratung erhalten.

Flankierende MaBnahmen

Diese Manahmen haben ebenfalls eine Wirkung auf
das Mobilitatsverhalten. Sie werden meist auf Ebene
der Gesamtstadt beschlossen und durchgefiihrt.
Dabei wirken sie z.T. auf das Verkehrsangebot, wes-
halb sie formal betrachtet kein Mobilitatsmanage-
ment sind. Gleichwohl haben sie eine hohe prak-
tische Bewandtnis fiir Mobilitatsmanagement.

Verkniipfung von Verkehrstréagern

Eine Methode zur Stérkung von Pkw-Alternativen ist
die Férderung von Intermodalitét, da auf diese Weise
die Vorteile verschiedener Verkehrstrager miteinan-
der kombiniert werden kénnen. Typische Kombinati-
onen sind ,Bike & Ride“ und ,Park & Ride", bei denen
der OPNV fiir den Transport tiber weite Strecken
bzw. in Gebiete mit hoher Stauanfalligkeit oder
hohem Parkdruck tibernimmt. Die Kombination mit
individuellen Verkehrsmitteln ist notwendig, da der
OPNV (insbesondere der SPNV) im Umland eine
geringe FlachenerschlieBung besitzt und durch die
Nutzung von Rad oder Pkw der Vorlauf deutlich
beschleunigt wird.

Dies bedeutet auch, dass durch die Férderung von
,Bike & Ride" und ,Park & Ride" die Einzugsgebiete
von Haltestellen deutlich erweitert werden. Der Aus-
bau von ,Bike & Ride" und ,Park & Ride" starkt also
insbesondere den OPNV, weil Auto- und Radfahrer
zu OPNV-Kunden werden. Auch kann sich der OPNV
auf wichtige Linien konzentrieren, wéhrend die
Flachenerschliefung (insbesondere von diinn besie-
delten Gebieten) durch andere Verkehrstrager
besorgt wird. In der nahen Zukunft kdnnte sich ,Bike
& Ride" insbesondere durch die stark zunehmende
Verbreitung von elektrisch unterstiitzen Fahrradern
(Pedelecs, E-Bikes) einer groReren Beliebtheit
erfreuen.

Die E-Antriebe vergréRiermn den Radius von Radfahrem
erheblich und erschliefen zusatzliche Zielgruppen,
da die korperlichen Anstrengungen des Radfahrens
deutlich reduziert werden. So kénnen auch Men-
schen, die aufgrund von Gesundheit, weiten Entfer-
nungen oder Hygiene (Schwitzen) auf Radfahren
verzichtet haben, nun als potenzielle Nachfrager
gewonnen werden. Allerdings ist davon auszugehen,
dass die Besitzer der teuren E-Fahrrader sichere
Radstellplatze einfordem. Der Ubergang zwischen
verschiedenen Verkehrstragern kann durch geeig-
nete Bauwerke unterstiitzt werden, die ein zeitspa-
rendes Umsteigen durch das Parken von Fahrrédern
und Autos in raumlicher Nahe zu den Haltepunkten
ermdglichen.

Eine geringe Verkniipfung gibt es bisher mit Car-Sha-
ring-Angeboten. Allerdings installieren immer mehr
Verkehrsunternehmen Car-Sharing-Stationen an Ver-
kehrkehrsknoten. Durch die rdumliche Nahe verschie-
dener Verkehrsangebote soll auch hier der Ubergang
erleichtert werden. Die Errichtung von geeigneten
Parkplatzen an wichtigen OPNV-Knotenpunkten oder
OPNV-Halten in der Nahe von groRen EinfallstraBen
erleichtert ein problemloses Ein- und Aussteigen
sowie Weiterfahrten von Mitreisenden mit dem OPNV
im Stadtgebiet (siehe auch Mitfahrgelegenheiten ).
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Starkung einer nachhaltigen Siedlungsstruktur
Die bekannten Siedlungsleitbilder einer ,Stadt der
kurzen Wege" (gemischt genutzte Quartiere) und
einer ,kompakten Stadt* (Innenverdichtung) sowie
eine ,Regionale Konzentration* (Regionalentwicklung
entlang von OPNV-Achsen) kdnnen als flankierende
Mafnahmen des Mobilitdttsmanagement angesehen
werden, da eine starkere Nutzung des Umweltver-
bundes diese raumstrukturellen Voraussetzungen
bendtigt. Durch die Bildung von zuséatzlichen zentra-
len Orten und die Nutzungsmischung von Wohnen
mit nicht-stérendem Gewerbe werden die Wegelan-
gen zu zentraldrtlichen Einrichtungen und Arbeits-
platzen verkiirzt. Je kiirzer Wege sind, desto hoher
sind die Chancen, dass sie mit dem Fahrrad oder zu
FuR zurlickgelegt werden.

Typische Einrichtungen, welche wohnortnah vorhan-
den sein sollten, sind Grundschulen, Kindergarten
sowie Geschafte und Dienstleistungen des taglichen
Bedarfs. Die Konzentration dieser Einrichtungen des
taglichen Bedarfs zur Deckung der Nachfrage im Ein-
zugsgebiet an gut mit Ful, Rad und OPNV zu errei-
chenden integrierten Standorten schafft Subzentren,
welche Wege in die Innenstéadte oder auf die Pkw-
affine ,Grlinen Wiese" erspart. Werden diese Sub-
zentren an wichtigen Umsteigepunkten des OPNV
angesiedelt, kommt es zu positiven Wechsel-
wirkungen zwischen der Attraktivitat als Verkehrskno-
ten und als Einkaufsziel. Gute verkehrliche Erreich-
barkeit bedeutet viele Kunden, was wiederum zu
attraktiven Geschaften flihrt. Attraktive Geschafte
bedeuten, dass Pendler ihre Arbeitswege mit Ein-
kaufswegen kombinieren kénnen, was wiederum die
Attraktivitat des OPNV auf der Relation erhdht. Siehe
hierzu auch die Ausfiihrungen von Martin Lanzendorf
und Andreas Blechschmidt im Fachgutachten ,Inte-
grierte Stadtentwicklung zur Verkehrsvermeidung und
Forderung nachhaltiger Mobilitat".
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Abb. 4: Bike&Ride Anlage Groningen (difu 2010b)

Regelungen zum Stellplatzbedarf

Um Mobilitattsmanagement zu fordern, gibt es die
Mdéglichkeit, Manahmen in den Stellplatzverord-
nungen und so im Zuge von Baugenehmigungen zu
integrieren. Inzwischen existieren einige Beispiele, in
denen die Verpflichtung zu MaRnahmen des Mobili-
tatsmanagement im Rahmen von stadtebaulichen
Vertragen die Anzahl der vorgeschriebenen Stell-
platze reduziert. Im Rahmen der hessischen Stell-
platzverordnung ist diese Maglichkeit inzwischen auf
Landesebene verankert worden. (vgl. Benden 2012 S.
106ff)

Weiterhin ergreifen einige Kommunen die Mdglichkeit,
bei der Genehmigung von GroRevents Manahmen
des Mobilitatsmanagements zur Auflage zu machen.
Dies kann z.B. die Bereitstellung von Radabstellanla-
gen oder die kostenlose OPNV-Nutzung in Form von
Eventtickets" sein.

Parkraummanagement

Die Steuerung des Verkehrs iiber eine Beeinflussung
der Kosten, Verfligbarkeit und Nutzung von Stellplat-
zen ist eine effektive Form zur Zurlickdrangung der
Pkw-Nutzung. Allerdings muss gewahrleistet werden,
dass die Pkw-Nutzer keine Mdglichkeit haben, sich
den MaRnahmen zu entziehen. In Leipzig ist, mit Aus-

Abb. 5: Fahrradverleihsystem in Riga (Hefter 2012)

-

nahme der Griinderzeitgebiete, das Parkplatzangebot
i.d.R. relativ groB und die Akzeptanz fiir solche MaR-
nahmen meist gering. Demensprechend sollte die
Ausweitung von Parkbewirtschaftungszonen genau
geprift werden. Siehe hierzu auch die Ausfiihrungen von
Hartrnut Topp im Fachgutachten ,Lebensraum StralBe”.

Radverkehrsforderung

Die Forderung des Radverkehrs ist fur alle Wege-
zwecke und alle Zielgruppen von Vorteil. Radfahren
ist fiir viele Wege eine Alternative. Als (ibliche Saulen
der Radverkehrsforderung gelten die strategische
Planung (Integrierte Verkehrsplanung und Fahrrad-
strategie), der Infrastrukturbau (Radwegenetz und
Stellplatze), Dienstleistungsangebote (Fahrradverleih-
systemen, Lieferdienste) und Marketing (Kampagnen
und Events). Der Radverkehrsentwicklungsplan 2010
- 2020 fiir die Stadt Leipzig wurde am 20.06.12
beschlossen. Als besonders vorteilhaft gilt es, wenn
der Infrastrukturbau mit notwendigen Baumanahmen
kombiniert werden kann. In diesen Féllen sind die
zusatzlichen Kosten meist sehr gering.

Fir eine Forderung des Radverkehrs sind die
Belange Sicherheit, Netzzusammenhang, Komfort
sowie direkte Verbindungswege von Bedeutung.
Wéhrend am Anfang meist die Sicherheit der Ver-
kehrsteilnehmer und die Beseitigung von Umwegen
im Vordergrund stehen, riicken der vollstandige Netz-
zusammenhang und die Attraktivitat der Radwege
erst zu einem spateren Zeitpunkt in den Fokus.

Dabei ist es notwendig je nach Situation vor Ort
(Stadtrand mit geringer Pkw-Belastung auf der
Strale oder Innenstadt mit hoher Verkehrsdichte) die
passenden Lésungen anzuwenden. Bei einer schritt-
weisen Umsetzung von MaBnahmen ist es somit
nicht von Bedeutung, wo mit der Umsetzung von
MafRnahmen begonnen wird, sondern welche
Belange zuerst bearbeitet werden. Gleichwohl beein-
flussen hohe Nutzerzahlen den Handlungsdruck.
Auch sollte dem Umfeld von Schulen eine besondere
Aufmerksamkeit zukommen.

In Leipzig gibt es das Fahrradverleihsystem der
Firma nextbike, welche in Leipzig auch ihren Stamm-
sitz hat. Es stehen rund 500 Fahrréader zur Verfii-
gung, deren Nutzung kostenpflichtig ist. Dabei
bekommen LVB-Abonnenten pro Tag eine Stunde
gratis. Das System finanziert sich tiber Nutzerge-
bihren und Werbeeinnahmen. Andere Stédte beteili-
gen sich an den Kosten und erhohen durch die
dadurch glinstigen Konditionen die Nutzungszahlen.
So gewéhrt z.B. die Stadt Hamburg eine kostenfreie
Nutzung in den ersten 30 Minuten und zahlt dafir
einen Betriebskostenzuschuss von ca. 1,3 Mio. € pro
Jahr (vgl. Abendblatt 2012).



Standortbezogene Ansatzpunkte von
Mobilititsmanagement

In der Praxis haben sich verschiedene Manahmen
als effektiv in der Forderung von bestimmten Ver-
kehrsarten bewiesen. Die Méglichkeiten fiir Manah-
men und deren Ausgestaltung ergeben sich in der
Regel aus der Analyse der Bedingungen vor Ort.
Dazu sind Befragungen der Zielgruppen notwendig
um Griinde fiir und gegen die Nutzung bestimmter
Verkehrsmittel zu ermitteln. Prinzipiell sind diese
Mafnahmen jedoch als wirkungsvoll zu betrachten.
Die folgende Auflistung zeigt beispielhafte MaRnah-
men (siehe auch Anhang 2).

Telearbeit

Die Méglichkeit, an bestimmten Tagen von zu Hause
aus zu arbeiten reduziert den Umfang der Arbeits-
wege. Dazu sind in der Regel Vereinbarungen zwi-
schen Arbeitgebern und Arbeitsnehmern tber die fle-
xible Gestaltung der Arbeitszeit notwendig. Auch ist
nicht jede Tatigkeit dazu geeignet. Meist gilt es auch,
technische und organisatorische Barrieren zu Uber-
winden.

Arbeitszeitflexibilisierung

Das Lockern der Bestimmung von Arbeitszeitbeginn
und -ende hat verschiedene Vorteile fiir die Beschéf-
tigten. Zum einen kdnnen OPNV-Nutzer ihre Ankunft
und Abfahrt besser an die Zeiten des OPNV anpas-
sen und so Wartezeiten reduzieren. Auch fiir die Ein-
richtung von Fahrgemeinschaften ist es hilfreich,
wenn die Mitfahrer ihre Arbeitszeit flexibel aufeinan-
der anpassen konnen. In Einrichtungen mit festen
Anfangs- und Endzeiten (z.B. Schichtbeginn) kann
es sinnvoll sein, abteilungsweise leicht versetzte
Zeiten (z.B. +/-30 Minuten) festzulegen. Auf diese
Weise werden die Anforderungen an die Infrastruktur
in Bezug auf Parkplatze, Streckenkapazitaten, Kno-
ten und OPNV-Fahrzeuge reduziert.

Parkplatzregelungen

Unternehmen und sonstige Einrichtungen haben die
Méglichkeit, fiir ihre Stellplatze eine Bewirtschaftung
einzufiihren. Dadurch werden Beschéftigte, Besu-
cher und Kunden animiert, auf eine Anreise per Pkw
zu verzichten. Arbeitgeber sind nicht verpflichtet,
kostenlose Stellplatze fiir ihre Angestellten bereitzu-
halten. Diese Mafnahme greift allerdings nur, wenn
die Beschaftigen nicht in das Umfeld ausweichen
kdnnen. Auch kénnen Widerstande von Seiten der
Beschéftigten und ihrer Personalvertretung sehr stark
ausfallen.

Durch die Kombination mit anderen MaRnahmen, wie
Angebot eines Jobtickets oder Sonderregelungen fiir
Fahrgemeinschaften, lassen sich Konflikte abmil-
dern. In wieweit ein Standort fir eine Parkplatzbe-
wirtschaftung geeignet ist, muss vor Ort entschieden
werden.
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Jobticket

Das Jobticket ist einer der ,Klassiker unter den MM-
Mafnahmen. Durch die finanzielle Férderung von
Monatskarten kann ein Anreiz geschaffen werden,
vermehrt den OPNV zu nutzen. Wenn eine Monats-
karte fiir den Weg zur Arbeit angeschafft wird, kann
der OPNV auch fiir weitere Wege, z.B. in der Freizeit
genutzt wird. In Leipzig bieten sowohl der MVV als
auch die LVB ein Jobticket an. Das bestehende
Angebot kann als gut angesehen werden.

Fahrgemeinschaften

Es gibt sowohl Fahrgemeinschaften fiir das tagliche
Pendeln zur Arbeit (z.B. Arbeitskollegen) und Fahrge-
meinschaften fiir den Fernverkehr (,Fern-Fahrge-
meinschaften®).

Die umweltentlastende Wirkung von Fahrgemein-
schaften tritt dann ein, wenn durch den hoheren
Pkw-Besetzungsgrad Pkw-Fahrten von anderen Per-
sonen eingespart werden. Dann reduzieren sich die
Verkehrsbelastung sowie der Stellplatzbedarf am
Zielort. Dementsprechend ist die Wirkung einer Fahr-
gemeinschaftsférderung auf OPNV-Erlése und Ver-
kehrsbelastung stets von der Situation vor Ort abhén-
gig. Fahrgemeinschaften sind gut geeignet fiir
Verbindungen ohne gutes OPNV-Angebot, aber auch
betriebliche Eigenarten (z.B. Arbeitszeitmodell)
beeinflussen das Potenzial von Fahrgemeinschaften.
Unternehmen kdnnen durch Borsen im Intranet oder
Aushange an zentralen Orten (z.B. Kantine) die Bil-
dung von Fahrgemeinschaften unterstiitzen. Auch
Bevorrechtigungen bei Parkplatzregelungen sind
maglich. So kénnen extra fir Fahrgemeinschaften
glinstig gelegene Parkplatze in der Nahe der Ein-
génge reserviert werden oder auch, bei kostenpflich-
tiger Bewirtschaftung, kostenlose Plétze zur Verfii-
gung gestellt werden.

Im Fernverkehr sind die verkehrsentlastenden Wir-
kungen aufgrund der geringen Fallzahlen in der
Regel gering. Wie sich hier die neuen Fernbusange-
bote im Zuge der Liberalisierung des Busfernver-
kehrs auswirken, muss noch abgewartet werden.
Klar ist jedoch, dass Fernbusangebote eine Konkur-
renz zu ,Fern-Fahrgemeinschaften” darstellen. Die
durch ,Fern-Fahrgemeinschaften” zu erzielenden
verkehrsreduzierenden Wirkungen sind in Leipzig als
gering anzusehen.

Fahrgemeinschaften, sowohl beim taglichen Pendeln
im Nahbereich als auch im Fernverkehr, beginnen
und enden nicht immer an den Ausgangspunkten
und Zielen (z.B. Wohnung) aller Beteiligten. Vielmehr
ist es Ublich, dass sich alle Mitreisenden an einem
von allen gut zu erreichendem Punkt treffen und von
dort die gemeinsame Weiterfahrt antreten. Bei ,Fern-
Fahrgemeinschaften* gilt das gleiche fiir den Zielort,
bei dem die Mitfahrer meist nicht an ihren eigent-
lichen Zielen (z.B. Wohnung der Eltern) abgesetzt
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werden, sondern es einen individuellen Nachlauf
gibt. Vor- bzw. Nachlauf kénnen mit unterschied-
lichen Verkehrsmitteln, meist Pkw oder OPNV,
zurlickgelegt werden. Um hier einen Umstieg zu for-
dern, kdnnen unterschiedliche Anlagen errichtet wer-
den. So erleichtern Kurzzeitparkplatze (z.B.
JKiss&Ride" Zonen) in der Nahe von OPNV-Halte-
stellen, vorzugsweise in der Nahe von groRen Aus-
fallstralen, das Umsteigen vom Pkw in den OPNV
und umgekehrt. Es gibt auch, gerade an Auto-
bahnabfahrten, so genannte ,Parken&Mitfahren*-
Parkplatze (,P+M“) um das Umsteigen von Pkw zu
Pkw zu erleichtern.

Das Mobilitdtsmanagement hat den Fernverkehr
nicht als Handlungsfeld, weshalb MaRnahmen fiir
,Fern-Fahrgemeinschaften” aus Sicht des standort-
bezogenem oder regionalen Mobilitdtsmanagements
nicht von grofRer Bedeutung sind. Fiir das standort-
bezogene Mobilitdtsmanagement ist jedoch die For-
derung von Fahrgemeinschaften fiir das alltagliche
Pendeln durchaus interessant. Es wird empfohlen,
fiir den Fernreiseverkehr bei lokalen Problemlagen
(z.B. Behinderungen durch Ein- und Aussteigen,
Kurzzeitparken auf oder an der Fahrbahn) nur nach-
frageorientiert zu agieren.

Um Fahrgemeinschaften fiir das alltdgliche Pendeln
im Nahbereich bzw. im regionalen Zusammenhang
zu unterstiitzen, kdnnten auch Angebote geschaffen
werden. In wieweit jedoch die Einrichtung von Park-
platzen und Umsteigeanlagen dazu fiihren, dass
mehr Fahrgemeinschaften gebildet werden, kann
nicht abgeschatzt werden.

Fahrradstellplatze und Umkleidekabinen

Um die Fahrradnutzung zu fordemn, kénnen Untereh-
men fiir eine ausreichende Anzahl an Fahrradstell-
platzen sorgen. Diese sind in der Nahe der Eingénge
zu realisieren, damit weite FuBwege entfallen. Auch
sind gute Sicherungsmaglichkeiten fiir Rader erfor-
derlich und ein Witterungsschutz zu empfehlen. Auch
begriiBen Arbeitnehmer, die mit dem Fahrrad kom-
men die Mdglichkeit, sich nach dem (kérperlich
anstrengendem) Fahrradfahren umziehen zu kon-
nen, Wechselkleidung in einem Schrank oder
Schlieffach zu lagern und Duschen vorzufinden.

Flottenmanagement
Die Nutzung von Dienstwagen stellt je nach Betrieb
eine erhebliche Quelle von Mobilitat dar. Der Ersatz
von festen Dienstwagen durch Dienstrader und Car-
Sharing sind gute Maglichkeiten, hier die Nutzungs-
intensitét zu senken.

Begleiteter Schulweg (,walking bus*)

Die MaBnahme des ,walking bus" ist ein Beispiel fiir
schulisches Mobilitdttsmanagement und kdnnte Mal-
nahmen wie die ,Schulweg Safari (Kampagne fiir
sichere Schulwege) erganzen.
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Radleihsysteme

Handy-Applikationen

Verkehrsverbund

Dabei soll Grundschiilern das selbsténdige Gehen
von zu Hause zur Schule ermdglicht werden. Die
Kinder werden von einer Begleitperson abgeholt und
gehen gemeinsam in der Gruppe, wie bei einem Lini-
enbus, zur Schule. Die Idee ist, dass Kindern so eher
ein selbstverantwortliches Verkehrsverhalten vermit-
telt wird, als wenn sie taglich mit dem Auto zur
Schule gefahren werden. Gleichzeitig sinkt auch die
Verkehrsbelastung vor den Schulen.

Der ,walking bus* erfreut sich groRer Beliebtheit,
wobei bei der Durchfiihrung darauf geachtet werden
muss, dass Kinder nicht zu lange begleitet werden.
Denn sonst besteht die Gefahr, dass sich ihre Fahig-
keit zum selbstandigen Verkehrsverhalten nicht wei-
terentwickelt.

Wirkungen von Mobilitatsmanagement auf den
Verkehr

Eine pauschale Abschatzung der zu erwartenden
Effekte von Mobilitdtsmanagement ist aufgrund der
jeweiligen ortsspezifischen Besonderheiten schwie-
rig. In zahlreichen Projekten konnte die Wirksamkeit
von MM nachgewiesen werden. So geht die Evalua-
tion der ,effizient mobil*-Projekte davon aus, dass
mittels Mobilitdtsmanagement je nach Standort ca.
10% des Pkw-Verkehrs auf andere Verkehrsmittel
(inkl. Fahrgemeinschaften) verlagert werden kdnnen
(vgL dena 2010 . 11). Ein Forschungsprojekt in der
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Abb. 6: Multimodale Mobilitét - der Kunde wahlt zwischen unterschiedlichen Angeboten

Region Rhein-Main zum Potenzial von MM kam zu
dem Ergebnis, dass bei konsequenter Umsetzung
mittels Mobilitdtsmanagement, in der morgendlichen
Spitzenstunde, der Anteil der Pkw-Fahrer um ca.
13% bei den Arbeitswegen gesenkt werden kann.(vgl.
Bohnet 2012 S.27)

In Miinchen wurde den rund 85.000 Zugezogenen
eine Mobilitatsberatung (Neubiirgerberatung) ange-
boten. Es zeigt sich, dass diejenigen, die Beratung in
Anspruch genommen haben, rund 8% mehr mit dem
OPNV fahren, als diejenigen, die keine Beratung
erhalten haben (vgl. Schreiner 2009 S. 9). In Dresden
konnte am Firmensitz von Infineon durch umfang-
reiche MobilitatsmanagementmaBnahmen zwischen
1996 und 2003 der Anteil der Pkw-Alleinfahrer von
68% auf 59% gesenkt werden (Stadt Dresden 2005 S. 4).

Eine groRe Herausforderung beim Mobilitatsmanage-
ment ist das Ausldsen von Verhaltensanderungen auf
freiwilliger Basis (vgl. Reuter, Kemming S. 19). Einzelne
MafRnahmen haben dabei unterschiedliche Effekte.
So wird z.B. die Einfihrung eines Jobtickets v.a. die
OPNV-Nutzung fordem. Eine Verbesserung der Rad-
verkehrsbedingungen wird ebendiesen fordern.
Dabei wird oftmals befiirchtet, dass auch ,Kannibali-
sierungseffekte” innerhalb des Umweltverbundes
hervortreten, welche v.a. fiir den OPNV einen Ein-
nahmeverlust bedeuten. In einer Vielzahl von Pro-

jekten zeigte sich, dass bei der Umsetzung eines
abgestimmten Mobilitatskonzeptes alle Verkehrs-
arten des Umweltverbundes gewinnen und die Pkw-
Nutzung zurtickgeht (s.0.).

Es zeigt sich, dass die grundlegendste Veranderung
im Mobilitétsverhalten einer Person auftritt, wenn
kein Pkw zur Verfiigung steht (vgl. infas 2010 S. 66).
Dies betrifft immer groRere Teile der Stadtbevdlke-
rung. Sie haben aus gesundheitlichen, 6kono-
mischen Griinden oder aus freier Entscheidung kei-
nen eigenen Pkw. Um dennoch Pkw fiir bestimmte
Zwecke (z.B. Familieneinkauf im Supermarkt) nutzen
zu kénnen, werden Car-Sharing und Mietwagenan-
gebote in Anspruch genommen. Die Alltagsmobilitat
wird durch Verkehrsmittel des Umweltverbundes
bedient. Dabei ist das Verhalten oftmals multimodal
und es wird fiir jeden Weg, die passendste Fortbewe-
gungsart gewahlt.

Bisher gibt es keine standardisierte Methode, um im
Voraus die Wirkung von Mobilitdtsmanagement abzu-
schatzen. Dazu sind die Méglichkeiten zur Gestaltung
von MaBnahmen zu vielféltig. Auch sind die Wir-
kungen zu sehr von den vor Ort herrschenden Bedin-
gungen abhéngig. Welche Wirkungen MaRnahmen
entfalten ist also stets situationsabhéngig. Einen
ersten Ansatz fiir eine Abschatzung der Wirkung unter
Einsatz eines Verkehrsmodells wurde im Rahmen des



Projektes ,Wirkung von Mobilitdtsmanagement auf
Verkehr und Umwelt* in der Region Rhein-Main von
IVM, ILS und TUHH entwickelt und erprobt (vgl. Bohnet
2012). Eine Anwendung in anderen Regionen steht
noch aus.

Erfolgsfaktoren fiir Mobilititsmanagement

Aus den bisherigen Erfahrungen lassen sich einige

Erfolgsfaktoren fir Mobilitatsmanagement identifizie-

ren:

1: Anpassung an Bedingungen vor Ort

2: Zeitgleiche Einflihrung und Kombination von
Push und Pull

3: Personlicher Vorteil

4: Ansprache in Umbruchsituationen

5: Zielgruppengerechte Ansprache im Rahmen
einer Initialberatung

6: Vernetzung von Akteuren

Zu 1: Anpassung an Bedingungen vor Ort

Vor der Einfiihrung von Mobilitatsmanagement ist es
unerlasslich, die Situation vor Ort zu untersuchen
und die zu ergreifenden MobilitdtsmanagementmaR-
nahmen darauf abzustimmen. Dabei sind bei strate-
gischen Konzepten, welche die Gesamtstadt betrach-
ten, andere Merkmale von Bedeutung, als bei der
Durchfiihrung von MaRnahmen des standortbezo-
genen Mobilitdttsmanagements. (vgl. Scharmweber 2012
S. 279; Haendschke 2012 S. 157)

Bei einer Betrachtung der Verkehrssituation der
Gesamtstadt fir strategisches Mobilitatsmanagement
geht es um Informationen zur Qualitét des Verkehrs-
angebots wie Verkehrsfluss (Staugefahr), Takt und
Dichte des OPNV-Netzes sowie sonstiges Mobilitats-
verhalten. So ist von Bedeutung, welche Alternativen
durch Beratungen den jeweiligen Nutzem offenste-
hen oder welche generellen Ansatzpunkte fir flankie-
rende Malnahmen (z.B. Radverkehrsforderung)
bestehen.

Bei standortbezogenen Konzepten ist es unerléss-
lich, eine kleinrdumige Untersuchung durchzufihren,
um die Merkmale der Zielgruppe und des Standortes
zu erfassen. Auf diese Weise kdnnen Ansatzpunkte
fiir Manahmen zu Tage gefordert werden. Von Inte-
resse sind dabei:

+ Umfang der Verkehrsnachfrage (Anzahl taglicher
Fahrten, Fahrzeit, verwendete Transportmittel)

+ Verkehrsangebot am Ort (OPNV- und Rad-Erschlie-
Rung, Parkdruck, Mischnutzung)

+ Sozio-6konomische Daten (Altersverteilung, Anteil
der Autobesitzer, beruflicher Status) und Merkmale
der Zielgruppe (geografische Verteilung der Wohn-
orte, Arbeitszeiten und -tage von Angestellten)

+ Kommunikationsverhalten und bevorzugte Informa-
tionsquellen

+ Kenntnisse Uber nachhaltige Verkehrsmittel
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Ziel dieser Analysen ist es, Mainahmen auszuwéah-
len und so zu gestalten, dass sie spezifische Pro-
blemlagen aufgreifen und fiir potenzielle Nutzer gute
Alternativen zur Pkw-Nutzung bieten kénnen.

Zu 2: Zeitgleiche Einfiihrung und Kombination
von ,,Push und Pull*

Mobilitatsmanagement wendet sich an die Nutzer
und erwartet von ihnen eine Verhaltensanderung.
Dabei ist Verkehrsverhalten im hohen MaRe von
Routine bestimmt. Anstatt Mobilitétsverhalten standig
zu (iberdenken und zu hinterfragen, werden einmal
als erfolgreich angesehene Verhaltensweisen (z.B.
Verkehrsmittel- und Routenwahl) beibehalten (vgl.
Lanzendorf 2012 S. 66).

Das bedeutet, dass Verbesserungen durch MaRinah-
men so aufbereitet werden miissen, dass sie ein
Uberdenken des Mobilitétsverhaltens ausldsen. Dies
kann durch geeignete Kommunikationsstrategien
geschehen. Hier ist eine zeitliche Bindelung jedoch
von Vorteil, da Kommunikationseffekte zusammenge-
fasst werden kdnnen. Auch misste nach der Umset-
zung jeder einzelnen MaRnahme eine Neuorientierung
der Nutzer erfolgen. Durch die zeitliche Blindelung
sind auch hier Synergieeffekte zu erwarten.

Besonders erfolgreich ist die Kombination von ,Push
und Pull*-Effekten. Push-Effekte werden meist durch
restriktive Manahmen, wie Zufahrtbeschrankungen
oder héhere Parkgebihren ausgelost. Diese werden
als sehr negativ wahrgenommen. Die durch das zeit-
gleiche Férdern von Alternativen ausgelosten Pull-
Effekte konnen dazu beitragen, hier Akzeptanzpro-
bleme abzumildern.

Tab. 1: Merkmale von Verkehrsmittelqualitaten

Zuverldssigkeit | Privatsphare Flexibilitat
Image Umweltbewusstsein | Komfort

Transport Subjektive Sicherheit [ Vorlieben
Gesundheit Erfahrung Umstiege

Zu 3: Personlicher Vorteil

Die Verkehrswissenschaften haben lange Zeit die
Verkehrsmittelwahl als Entscheidung eines ,homo
oeconomicus” dargestellt, welcher vollstandig tiber
alle Verkehrsmittel informiert ist und eine rationale
Entscheidung fiir das Verkehrsmittel mit dem fiir ihn
hochsten Nutzen unter den Gesichtspunkten Kosten,
Zeitbedarf und Qualitat fallt. (vgl. Lanzendorf 2012 S. 65)
Inzwischen haben empirische Untersuchungen
gezeigt, dass zwar die Belange Kosten, Zeit und
Qualitat von Bedeutung sind, diese jedoch einer
starken subjektive Gewichtung unterliegen. So beein-
flussen z.B. héhere Kosten die Verkehrsmittelent-
scheidung bei niedrigeren Einkommen stérker als bei
héheren Einkommen. Dementsprechend werden auch
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unter dem Begriff ,Qualitét* von jedem Individuum
unterschiedliche Dinge wahrgenommen (siehe Tab. 1).
Eine direkte finanzielle Unterstiitzung zur Forderung
des gewiinschten Verhaltens ist somit nur begrenzt
erfolgreich, da die Kosten der Verkehrsmittelnutzung
nicht das alleinige Entscheidungskriterium darstellen.
(vgl. Lanzendorf 2012 S. 65)

Mittels Mobilitatsmanagement wird versucht, die
subjektiven Bewertungen der oben genannten Merk-
male zu Gunsten des Umweltverbundes zu beein-
flussen. Dazu werden zumeist Informations- und
Kommunikationsmafinahmen ergriffen. Ziel ist es,
ein bestimmtes Verhalten als persénlichen Vorteil
darzustellen bzw. die Vorteile jedes Einzelnen darzu-
stellen. Als Beispiel konnen die gangigen Argumente
fir Radfahren angesehen werden. Radfahren ist gut
fiir die Gesundheit, glinstig und gerade auf Kurzstre-
cken bis 5 km oftmals schneller als OPNV oder Pkw
(vgl. Reiter 2011 8. 2). Diese Griinde iiberzeugen mehr
Menschen zu Radeln, da sie einen personlichen
Vorteil fir die Nutzer thematisieren. Die Argumente,
dass Radfahrinfrastruktur glinstiger ist, als Pkw-
Infrastruktur oder auch, dass auf einen Pkw-Stell-
platz 7-9 Radstellplatze passen, richten sich nicht an
die Nutzer, sondern vielmehr an Verantwortliche aus
Politik, Verwaltung oder Unternehmen, die hinsicht-
lich des Gemeinwohls bzw. der Unternehmensziele
abwagen miissen.

Zu 4: Ansprache in Umbruchsituationen

Aufgrund der starken Pragung des Mobilitétsverhal-
tens durch Routinen, eigenen sich Umbruchsituati-
onen besonders gut fiir eine Ansprache durch Mobili-
tatsmanagement, da in diesen Phasen sowieso eine
Neuorientierung des Mobilitatsverhaltens auftritt. Hier
besteht die Chance, Mobilitatsverhalten frei von Rou-
tinen neu zu pragen. (vgl. Lanzendorf 2012 S. 67)
Typische Umbruchsituationen sind ein Umzug oder
ein Arbeitsplatzwechsel. Aber auch biografische
Ereignisse wie Schulabschluss, Studiums- bzw. Aus-
bildungsbeginn oder die Geburt eines Kindes sind
auch aus Sicht der Mobilitat einschneidend.

Zu 5: Zielgruppengerechte Ansprache

Von groRer Bedeutung fiir die Wirksamkeit von Maf3-
nahmen im Mobilitdtsmanagement ist die Ausrich-
tung auf die Bediirfnisse der Nutzer (vgL Ahrens 2012 S.
40). Dementsprechend werden Angebote meist fiir
Gruppen von Personen ergriffen, die dhnliche
Bedirfnisse haben. Auch eine Kategorisierung nach
dem Zweck, der eine Ortsveranderung erforderlich
macht, ist dblich.

Diese Gruppen konnen sowohl durch raumliche,
inhaltliche als auch soziale Merkmale gebildet wer-
den. Beispiele fiir raumliche Merkmale waren MafR-
nahmen fiir die Arbeiter und Angestellten einer Firma,
die Besucher und Patienten eines Krankenhauses
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oder die Schiiler einer Schule. Allerdings kdnnen
Schiiler oder Arbeitnehmer auch allgemein als inhalt-
lich homogene Gruppe angesehen werden.

Dementsprechend bedarf es zuerst einer Identifizie-
rung von potenziellen Zielgruppen. Im strategischen
Mobilitdtsmanagement werden typische Gruppen nach
den Wegezwecken (Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Bil-
den, Freizeit) gebildet. Soziodemografische Gruppen
sind z.B. Schulkinder, Studenten oder Senioren.

Im Arbeits- und Ausbildungsverkehr ist es von Vorteil,
dass die Wege von einer hohen Routine gepragt
sind. So werden (ber einen langeren Zeitraum immer
die gleichen Ziele zu festen Zeiten aufgesucht. Auch
der Einkaufsverkehr (insbesondere taglicher Bedarf)
kann durch Mobilitatsmanagement gut abgedeckt
werden, da die entsprechenden Leistungen unterei-
nander austauschbar sind. Die hier verwendeten
Methoden stammen meist aus der Stadtplanung.

Im Freizeitbereich stellt sich dagegen das Problem,
dass dieser zzt. stark vom MIV dominiert ist und wei-
ter wachst. Aufgrund der Vielzahl an unterschied-
lichen Aktivitaten, der diffusen zeitlichen Streuung
und fehlender rdumlicher Flexibilitat (Kinos kdnnen
nach der Lage ausgesucht werden; Freunde und
Verwandte nicht) ist der Freizeitverkehr eine beson-
dere Herausforderung. Die in diesem Wegezweck
zurlickgelegten Wege sind sehr uneinheitlich und
schwer zu fassen. Dementsprechend richten sich die
derzeitigen Ansatze v.a. an grofle Veranstaltungen
und Einrichtungen (z.B. Sportstadien, Konzerthallen,
Volksfeste, Kinos). Sonstiger Freizeitverkehr ist zu
dispers (z.B. Besuche bei Freunden, Verwandten),
um effektive Konzepte umsetzen zu konnen. Gleich-
wohl ist nicht gesagt, dass MaBnahmen, welche sich
auf andere Wegezwecke (z.B. Arbeitswege) bezie-
hen, nicht auch eine Wirkung auf Freizeitwege
haben. Jobtickets, welche auch fir andere Wege als
den Arbeitsweg benutzt werden kdnnen (insheson-
dere mit Personenmitnahme auferhalb der Kern-
zeiten) wirken sich auch auf die Verkehrsmittelwahl
im Freizeitverkehr aus. Gleiches gilt fiir weitere Maf3-
nahmen, wie Radverkehrsforderung, Parkraumbe-
wirtschaftung oder Imagekampagnen.

Zu 6: Vernetzung von Akteuren

Von grofer Bedeutung fiir den Erfolg von Mafnah-
men, ist die Vernetzung von Akteuren. Im Rahmen
der Begleitforschung zum ,effizient mobil*-Projekt
wurde festgestellt, dass die Integration von Multipli-
katoren in die Arbeit von Mobilitatsmanagement sehr
wichtig ist. (vgt. Baumer 2012 S. 172)

Auf diese Weise funktioniert der Wissenstransfer rei-
bungslos und es lassen sich Zielgruppen besser
erreichen. Dementsprechend gilt es, nicht nur
Akteure bei der Vorbereitung von MaRnahmen zu
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vernetzen, auch wéhrend der Umsetzung sind gute
Kontakte zu Akteuren von grofRer Bedeutung. Wich-
tige Akteure sind (vgl. Bumer 2012 S. 173):

+ Stadtverwaltung

* Vereine

* lokale Presse

* Verkehrsunternehmen

* Gewerkschaften.

Zukunftstrends von Mobilitat

und Mobilititsmanagement

Die Themenfelder des Mobilitdtsmanagement und
des Verkehrs allgemein unterliegen einer standigen
Entwicklung. Als wichtigste Faktoren sind der Einsatz
von Informations- und Kommunikationstechnologien,
die Entstehung integrierter Angebote sowie die Ent-
wicklung alternativer Antriebe zu nennen.

Informations- und Kommunikationstechnologien

Der Einzug von Informations- und Kommunikations-
technologien (IKT) in den Verkehrsbereich ist in vollem
Gange. Seit [angerem schon werden Telematik-Appli-
kationen innerhalb des OPNV eingesetzt um aktuelle
Fahrplandaten an die Kunden zu iibermitteln. Naviga-
tionssysteme integrieren zunehmend aktuelle Ver-
kehrslagen und haben so eine groRe Wirkung auf das
Routenwahlverhalten, ebenso wie Parkleitsysteme.
Eine neue Stufe der Integration von IKT wird durch

die zunehmende Verbreitung von mobilen Internetzu-
gangen (v.a. Smartphones, aber auch Tablet-PCs
oder Handys) erreicht. Zum einen werden auf diese
Weise Mobilitatsinformationen Uberall verfiigbar. Die
Basisleistung (Transport von Personen) bleibt aber
davon unberihrt. Beispiele sind die Apps der Deut-
schen Bahn oder easyGO der LVB. Die Dienstlei-
stung von ,MyTaxi" ist zwar eine eigenstandige Lei-
stung, stellt aber trotzdem im Rahmen der
Gesamtleistung ,Personentransport per Taxi“ v.a
Informationen bereit. Insgesamt wird durch diese
Anwendungen und Dienstleistungen die Nutzung von
bestehenden Arten der Personenbeforderung
erleichtert, da Informationen leichter zugénglich wer-
den. Angebote werden so besser verfiigbar.

Durch die Verbreitung von IKT entstehen aber auch
neue Formen von Mobilitatsangeboten. So werden
seit einiger Zeit flexible Mitfahrgelegenheiten mittels
einer Smartphone-App vermittelt (z.B. ,tamyca“ oder
Ainc®). (vgl. Ludwig 2012 S. 63)

Grundsétzliches Problem mit flexiblen Verkehrsmit-
teln ist ihre Vertligbarkeit. So sind z.B. die Angebote
des stationslosen Car-Sharing (Car2Go, DriveNow,
etc.) ohne Internetzugang in der Praxis wenig nutz-
bar, wenn sich ein verfiigbares Fahrzeug ohne
Smartphone nicht orten I&sst. Auch die Nutzung von

Abb. 7: Mobilitétsdienstleistungen in Hamburg (Ludwig 2012)
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Fahrradverleihsystemen wird durch IKT erleichtert. So
wird Uiber Apps angezeigt, wo ein Fahrrad steht bzw.
wie viele Fahrrader an einer Station verfligbar sind.

Wie sich diese neuen Dienste im Mobilitatsverhalten
widerspiegeln kann zzt. nicht im Detail bewertet wer-
den. Es ist allerdings davon auszugehen, dass sich
durch die Integration von Informations- und Buchungs-
angeboten die Vernetzung zwischen verschiedenen
Verkehrstragern erhoht. Auf diese Weise wird die Fle-
xibilitat und Zuverlassigkeit der Pkw-Alternativen
unterstiitzt und so die Intermodalitét verbessert.
Somit bedeutet die Verbreitung von IKT im Umwelt-
verbund eine Stérkung.

Entstehung integrierter Mobilitdtsangebote

Durch das Aufkommen neuer Angebote (Radleih-
systeme, stationsloses Car-Sharing usw.) sowie die
Ausbreitung von Smartphones bilden sich derzeit
neue Vernetzungsangebote heraus, indem iber eine
Karte bzw. ein Mobiltelefon unterschiedliche Mobili-
tatsangebote genutzt werden konnen. Als Beispiele
kdnnen die Angebote von ,Hannover mobil* und das
,Mobil in Diisseldorf*-Ticket genannt werden. Beide
Angebote fungieren als Zusatzangebot zu einer
OPNV-Abokarte. Dabei sind in beiden Angeboten
unterschiedliche Leistungen enthalten. Bei Hannover
mobil erhalten Kunden fiir einen Aufschlag von 7,95 €
auf den reguldren Abo-Preis (oder zusétzlich zum
Semesterticket) eine BahnCard25, eine kostenlose
Anmeldung zum Car-Sharing (Erspamnis: weder 79 €
Anmeldegebiihr noch 5 € Monatsbeitrag), 20%
Rabatt bei Taxifahrten, kostenlose Gepackaufbewah-
rung sowie Sonderkonditionen bei einem Mietwagen-
partner (Schollmeyer 2010). Das Diisseldorfer Ange-
bot kostet 75 € und beinhaltet dafiir eine Abokarte fiir
den OPNV mit Gilltigkeit im gesamten Stadtgebiet,
20 Freiminuten im stationslosen Car-Sharing sowie
240 Minuten im stationsgebundenem Radverleih-
system (Rheinbahn 2012). Eine Kombination mit
anderen (glinstigeren) Abokarten oder Semesterti-
cket ist beim Diisseldorfer Angebot nicht méglich.
Das Ziel neuer Mobilitatskonzepte ist, durch eine
stérkere Berucksichtigung von Nutzerbedurfnissen,
einen Anreiz zu mehr inter- und multimodalem Ver-
kehrsverhalten zu setzen. So soll eine Vernetzung
der Angebote helfen, die bestehenden Hiirden aus
fehlendem Wissen und hohem Transaktionsaufwand,
abzubauen (vgl. Réhrleff, Zielstorff 2010).

Die Angebote von Car-Sharing (Car2Go, DriveNow
etc.) sind mit dem OPNV kombinierbar und werden
im Rahmen von neuen Mobilitdtskonzepten mit dem
OPNV verkniipft. Insbesondere die stationslosen
Angebote bieten sich zur Kombination an, da hier ein
Abstellen von Fahrzeugen wohnungsnah erfolgen
kann. Dies diirfte vor allem fiir gelegentiiche OPNV-
Nutzer oder in den Abendstunden interessant sein.
Die Anforderungen hier lassen sich mit denen des
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,Park & Ride* vergleichen. Wichtig sind vor allem
Parkmaglichkeiten in der Nahe der Haltepunkte.

Von Vorteil sind auch Maglichkeiten, an den Verkniip-
fungspunkten den Car-Sharing-Angeboten beizutre-
ten. Dazu sind aufgrund der zu erledigenden Priif-
leistungen Kundenzentren entweder in Eigenregie
oder zusammen mit einem Kooperationspartner, not-
wendig. Der Nutzer von Angeboten muss sich also
nicht mehr an vielen einzelnen Stellen anmelden,
sondern kann dies bequem an einer Stelle erledigen.

Der Weg steuert hier auf eine Weiterentwicklung von
Verkehrsverbtinden hin zu Mobilittsverblinden zu
(vgl. Réhrleff, Zielstorff 2010; Gertz 2012). Dies sind Ver-
bundgemeinschaften, die neben den klassischen
Angeboten des OPNV (v.a. Bus und Bahn) weitere
Angebote zum Thema Mobilitét beinhalten. Dazu wer-
den, wie in den Beispielen aus Diisseldorf und Han-
nover dargestellt, Kooperationen mit weiteren Ange-
boten eingegangen. Hier kann davon ausgegangen
werden, dass die Weiterentwicklung zu Mobilitatsver-
blinden die Mobilitat ohne eigenen Pkw weiter fordert.

In Leipzig gibt es noch keine Angebote fir flexibles,
stationsloses Car-Sharing wie es z.B. von Car2Go
oder DriveNow angeboten wird. Gleichwohl gibt es
mit , Teilauto" und ,flinkster" vor Ort zwei aktive Car-
Sharing-Unternehmen. Auch bietet die Internetplatt-
form ,Tamyca" Car-Sharing mit Privatautos an. Firr
Besitzer einer MDV-Abokarte gibt es bei , Teilauto®
Sonderkonditionen. Diese werden jedoch nicht auf
den MDV- oder LVB-Internetseiten beworben.

Als ersten Schritt kdnnten die Méglichkeit einer Mobi-
litét bestehend aus Car-Sharing und OPNV stérker
kommuniziert werden und das Angebot von , Teilauto*
stérker von Seiten des MDV und der LVB beworben
werden. Die rdumliche Ansiedlung von Car-Sharing-
Stationen in der Nahe von OPNV-Halten nach Bre-
mer Vorbild ist als gute Mafinahme zur Verkniipfung
von Verkehrsangeboten zu begriifien.

Entwicklung von alternativen Antrieben

In den Bereichen OPNV, Pkw und Fahrrad wird derzeit
die Einfiihrung von Elektroantrieben intensiv diskutiert.
Dabei werden den unterschiedlichen Verkehrstragern
unterschiedliche positive Effekte prognostiziert. Gleich-
wohl hdngen gewisse negative Aspekte, insbesondere
beim Pkw, nicht mit der Antriebsform zusammen. Siehe
Fachgutachten 1.) Bei der Nutzung von alternativen
Antriebsstoffen sind die Tank- und Lademéglich-
keiten noch nicht (iberall vertiighar. Mobilitatsma-
nagement konnte hier dazu beitragen, Informationen
iiber Angebote zu verbreiten und so die Nutzbarkeit
dieser Antriebe positiv unterstiitzen. Des Weiteren
werden Elektroautos gerne im Rahmen von stad-
tischen Car-Sharing-Angeboten genutzt.

Mobilititsmanagement

Aus Sicht des Mobilitatsmanagements ist vor allem
die Einfiihrung von E-Antrieben beim Fahrradverkehr
durch E-Bikes und Pedelecs von Bedeutung, da
durch sie die korperlichen Anforderungen an die
Radfahrer deutlich reduziert werden. Weite Strecken,
Steigungen aber auch Schwitzen sind durch diese
Unterstiitzung kein Problem mehr, so dass die Mdg-
lichkeiten zur Radnutzung deutlich ausgeweitet wer-
den konnen. Allerdings stellen diese i.d.R. schnel-
leren Fahrrader hdhere Anforderungen an die
Radwegeinfrastruktur, da hierfir durchgéngigere,
kreuzungs- und unterbrechungsfreie Strecken von
Vorteil sind. Eine Ladeinfrastruktur wiirde von den
Nutzern als Angebot begriiSt werden, ist aber keine
zwingende Anforderung — die Rader werden i.d.R. zu
Hause geladen und verfligen Uiber eine ausreichende
Reichweite (rund 80 km)- zumal die rein mechanische
Fortbewegung nach wie vor mdglich ist. Erschwerend
kommt hinzu, dass jeder Hersteller unterschiedliche
Ladesysteme verwendet. (vg!. difu 2011b)

Flir Mobilitdttsmanagement haben die neuen Antriebs-
formen im Kfz-Bereich kaum grundlegende, prak-
tische Bewandtnis. Jedoch stellt die zunehmende Ver-
breitung von E-Bikes und Pedelecs ein hohes
Potenzial fiir die Forderung der Fahrradmobilitét dar.

2. Mobilititsmanagement in Leipzig

Als erster Schritt zur Einfiihrung eines MM kann
das Grobkonzept zum kommunalen Mobilitdtsma-
nagement in der Stadt Leipzig, das im Rahmen des
Projektes ,effizient mobil* als Erstberatung im Jahr
2010 entstanden ist, angesehen werden. In ihm wer-
den bestehende Ansétze wie die Radverkehrsstrate-
gie, Informationskampagnen und Aktivitaten fir Car-
Sharing aufgelistet. Des Weiteren wurden in den
letzten Jahren die ,Park & Ride"-Kapazitaten ausge-
baut. Der MDV (Mitteldeutscher Verkehrsverbund)
und die LVB (Leipziger Verkehrsbetriebe) bieten ein
Jobticket an, welches Vergtinstigungen entsprechend
der Abnahmemenge und des Arbeitgeberzuschusses
mit sich bringen. In dem ,effizient mobil*-Gutachten
werden auch Méglichkeiten der Weiterentwicklung
von Mobilitdtsmanagement aufgezeigt (vgl. LIE 2010).
Die vorgeschlagenen Manahmen sind die Neubiir-
gerberatung, Wohnstandortberatung fiir neu zuzie-
hende Arbeitnehmer bei Gewerbeansiedlungen,
Ansiedlung von Arbeitsplatzen in Zentrumsnéhe oder
an gut mit dem Rad oder OPNV erreichbaren Orten,
Impulse fiir standortbezogenes Mobilitdttsmanage-
ment durch Ansprache und Beratung von Unterneh-
men und publikumsintensive Einrichtungen sowie
Entwicklung einer Dachmarke fiir nachhaltige Mobili-
tat im Rahmen einer Marketingkampagne.

In Leipzig wurden fiir das Technische Rathaus und
die Stadtwerke bereits Konzepte fiir die Implementie-
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rung von MM erarbeitet. Diese wurden im Rahmen
des Projektes ,effizient mobil* gefordert. Im Rahmen
des Konzeptes fiir das Technische Rathaus konnten
einige Ansatzpunkte fiir Mobilitatsmanagement
gefunden werden. Diese bezogen sich vor allem auf
die Schaffung von Fahrradstellplatzen, die Bezu-
schussung von OPNV-Karten, eine dynamische
Mehrfachnutzung von Stellplétzen, die Einrichtung
einer Mitfahrerborse sowie verbesserte Nutzbarkeit
von Dienstradern. Es zeigt sich, dass die Umsetzung
der meisten fahrradbezogenen Malinahmen (Stell-
platze, Uberdachung) sowieso geplant war und in der
Zwischenzeit auch erfolgt ist. Andere Manahmen
konnten nicht umgesetzt werden. Teilweise lieRen die
Rahmenbedingungen dies nicht zu (eine zu bewirt-
schaftende Stellflache soll bebaut werden; Zuschuss
zur OPNV-Karte war nicht finanzierbar). Andere MaR-
nahmen, wie Car-Sharing statt Dienstwagen, wurde
fiir die hier anséssigen Behdrden nicht ergriffen. Auch
die tageweise Untervermietung von privat gemieteten
Stellplatzen scheiterte an formalen Bedingungen.

Die in dem Gutachten aufgefiihrten Mainahmen sind
géngige Losungsansétze und haben sich in anderen
Stadten Orten bereits bewahrt. Eine dauerhafte Imple-
mentierung von Mobilititsmanagement in die Verwal-
tungsarbeit hat jedoch noch nicht stattgefunden.

Rolle der Stadt zur Forderung von Mobilitats-
management

Obwohl Mobilitatsmanagement von unterschiedlichen
Akteuren unabhdngig voneinander betrieben werden
kann, zahlreiche Informationsquellen frei zuganglich
sind und auch viele gute Beispiele existieren, ist die
Einfiihrung von MM in Deutschland nach wie vor kein
Selbstldufer. Vielmehr fehlt es in der Praxis an
Akteuren, die das Themenfeld kontinuierlich bearbei-
ten und als Ansprechpartner bereitstehen. Hier bieten
sich Méglichkeiten, fiir die Stadt Leipzig aktiv gestal-
tend tatig zu werden.

Die Verwaltung ist am besten geeignet, um als kon-
stanter Impulsgeber fiir Mobilitaitsmanagement auf-
zutreten. Die wichtigsten Rollen der Kommune zur
Férderung von Mobilitdttsmanagement sind Vorbild,
Unterstitzer und Initiator. In der Rolle als Vorbild fiir
standortbezogenes Mobilitatsmanagement kann die
Kommune durch die Umsetzung eigener MaBnah-
men aus dem Bereich des standortbezogenen Mobi-
lititsmanagements die Aufmerksamkeit und die
Bekanntheit von MM steigern. So kdnnen die eigene
Verwaltung, aber auch Schulen, Krankenhauser
und kommunale Betriebe als Referenzen fiir andere
gelten.

Einrichtungen, die groRe Verkehrsstrome durch Mit-
arbeiter, Kunden oder Betriebsablaufe auslosen, sind
wichtige Adressaten von Mobilitatsmanagement in
der Umsetzung von MaBnahmen. Sie bediirfen einer
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Unterstiitzung fiir standortbezogenes Mobilitdtsma-
nagement durch Wissenstransfer, Beratung und Pro-
zessbegleitung. In der Praxis stellt sich oft die Frage,
wie die Kommune diese Initialberatung anbieten soll.
Maglich sind Kooperationen und Unterauftrage mit
geeigneten Partnern oder die Einrichtung einer ent-
sprechenden Stelle. Dazu ist es hilfreich, einen
engen Kontakt zu Mobilitatsberatern und Verkehrsbe-
trieben zu halten. So kdnnen gemeinsam Aktivitaten
geplant und koordiniert werden. Auch sind durch das
,Netzwerken“ gute Kommunikationswege gegeben.

Die Rolle als Initiator durch strategisches Management
bedeutet fiir die Kommune, dass im Rahmen von eige-
nen Planungen und Aktivitaten Mobilitatsmanagement
gefordert wird. So beriihrt das strategische Mobilitats-
management viele Planungen, v.a. aus den Bereichen
Siedlungs- und Stadtentwicklung, aber z.B. auch die
Larmaktionsplane, Luttreinhalteplane oder Nahver-
kehrsplane. Hier werden Entscheidungen getroffen,
die fir MM von Bedeutung sind. Dementsprechend
sollten bei deren Erstellung auch die Belange des MM
beachtet werden. Deshalb gilt es, durch Kooperati-
onen innerhalb der Verwaltung sowie mit Umland-
gemeinden eigene Mallnahmenplane zu entwickeln.
Hierbei stehen stadt- oder regionsweite Mainahmen
im Vordergrund. Auch die gezielte Ansprache von
Unternehmen oder Angebote fiir bestimmte Zielgrup-
pen fiir Manahmen kann im Rahmen eines strate-
gischen MM geplant werden. Dies kann in so
genannten,Mobilitatsplanen*” (thematische, verkehrs-
tragertibergreifende Konzepte mit dem Thema Ver-
kehr) 0.4. vollzogen werden.

Regionale Kooperationen

Verkehr kiimmert* sich in der Regel nicht um Ver-
waltungsgrenzen. Daher ist eine regionale Betrach-
tung, welche die wichtigsten Verkehrsbeziehungen
umfasst, zu empfehlen. Dies bedeutet, dass ein zen-
traler Ort wie Leipzig im Rahmen eines strategischen
MM auch Kooperationen mit seinen Nachbarkreisen
eingehen sollte. So pendeln derzeit (Stand der Daten
Juni 2011) ca. 86.000 Menschen taglich in die Stadt
ein. Das macht bei ca. 215.000 sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten (SVB) eine Einpendlerquote
von rund 40%. Gleichzeitig pendeln von den etwa
177.000 SVB, die in Leipzig leben, rund 47.000 SVB
in das Umland (Auspendlerquote rund 26%). (Stadt
Leipzig 2012)

Neben den Umlandgemeinden sollten auch die Leip-
ziger Verkehrsbetriebe (LVB) und der Mitteldeutsche
Verkehrsverbund (MDV) beteiligt werden. Auch Fahr-
rad- und Car-Sharing-Unternehmen kdnnen je nach
Zielsetzung wichtige Partner sein, wie auch z. B.
Taxiunternehmen und -verb&nde. Weitere wichtige
Akteure in Abhangigkeit von den Manahmen sind
Interessensvertretungen aus den Bereichen Gesund-
heit, Unfallpravention, Umwelt und Soziales. Dies

umfasst insbesondere Kammern, Berufsgenossen-
schaften und Gewerkschaften. Sie verfiigen oftmals
uber gute Verbindungen zu den Zielgruppen von MM
und kénnen Malnahmen finanziell unterstiitzen.
Dafiir wiirde sich die Einrichtung eines Arbeitskreises
anbieten, der die zentralen Akteure zusammenfiihrt.

Dauerhafte Organisation

Dauerhaft gesichert werden kann Mobilitatsmanage-
ment nur, wenn es organisatorisch verankert wird.
Bei der Zuordnung von Manahmen zeigt sich oft-
mals, dass Mobilitdttsmanagement eine Querschnitts-
aufgabe ist, welche die Zustandigkeit der mit Verkehr
betrauten Abteilungen ibersteigt. Dies liegt daran,
dass zahlreiche Aspekte aus anderen Abteilungen
(Schulamt, Wirtschaftsforderung, Blirgerbros,
Presse- und Offentlichkeitsarbeit) beriicksichtigt wer-
den miissen.

Wie Mobilitdtsmanagement organisiert werden soll,
ist davon abhangig, wer welche Aufgaben iiberneh-
men soll. Die Einfihrung einer Stabsstelle hat sich in
verschiedenen Stadten (z.B. Dresden, Aachen) als
vorteilhaft erwiesen, da so Zustandigkeitsprobleme
innerhalb der Verwaltung umgangen werden.

In Miinchen wurden im Zuge der Projekte ,Mobinet*
und effizient mobil* verschiedene Projekte initiiert
und erfolgreich umgesetzt, so dass das Miinchener
Beispiel als gutes Vorbild oft zitiert wird. Das MM der
Stadt Minchen stiitzt sich dabei auf die Mobilitats-
beratung bestimmter Zielgruppen (z.B. Neubiirger,
Kinder, Senioren) und von Unternehmen. Des Wei-
teren gibt es eine Fahrradkampagne und auch das
Mobilitatsportal wird dem MM zugerechnet. Fir die
Bearbeitung von Mobilitdtsmanagement wurde inner-
halb der Verwaltung eine neue Stelle geschaffen. Mit
Hilfe von Partnern kénnen jahrlich 1,5 Mio. € fiir Pro-
jekte zur Verfiigung gestellt werden. Miinchen geht
davon aus, mit diesen Malnahmen den Pkw-Verkehr
um 5% zu senken. (vgl. effizient mobil 2009)

Ein Beispiel fiir die regionale Organisation ist die
Region Frankfurt am Main, wo fiir die Zusammenarbeit
eine gemeinsame Gesellschaft gegriindet wurde. Die
ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsma-
nagement Region Frankfurt RheinMain) wird von den
Landkreisen und den Stédten in der Region Frankfurt
RheinMain sowie den Landern Hessen und Rhein-
land-Pfalz finanziert. Die VM soll die verkehrliche
Erreichbarkeit in der Region sicherstellen. Sie tut
dies u.a. durch die Unterstitzung von Mobilitdtsma-
nagement. (vgl. IVM 2012)

Empfehlenswert ist zu Beginn die Einrichtung einer
Stabsstelle, um das weitere Vorgehen mit der Ver-
waltung und externen Partnern zu koordinieren. Die
Hauptaufgabe ist hier die Koordinierung zwischen
verschiedenen Akteuren. Sollen in nennenswertem



Umfang weitere Aufgaben auf diese Stabsstelle tber-
tragen werden, was zur Vermeidung von Doppelarbeit
sinnvoll sein kann, ist zu gewahrleisten, dass die per-
sonelle Ausstattung ausreichend ist, um eine kontinu-
ierliche Bearbeitung von Kernthemen zu gewahrli-
sten. Werden zu viele Aufgaben (z.B. aus den
Bereichen Radverkehrsforderung, Event, Kampa-
gnen, Verkehrserziehung) iibertragen, besteht die
Gefahr, dass durch ,das Tagesgeschaft" keine Kapa-
zitaten mehr fiir die strategische Bearbeitung von
Mobilitdtsmanagement verbleiben.

Ressourcen und Personalbedarf

Der Bedarf an Ressourcen und Personal richtet sich
stark nach dem Ubertragenen Aufgabenbereich, der
GroRe des Bearbeitungsgebietes und der Unterstiit-
zung aus anderen Bereichen. Insbesondere die
Frage, in welchem MalRe eigene Projekte vorange-
trieben werden, beeinflusst den Personal- und Res-
sourcenbedarf erheblich. Von groRer Bedeutung sind
die kontinuierliche Bearbeitung des Themenfeldes
und eine langfristig gesicherte Finanzierung.

Die Region Hannover hat im Rahmen ihres Ver-
kehrsentwicklungsplans ,Pro Klima“ je eine Stelle fir
einen Fahrrad- und einen Mobilititsmanagement-
beauftragten geschaffen. Dieser Stellenumfang
sollte im gleichen MaBe wenigstens fir Leipzig
gewahrleistet werden. Sollen in nennenswerter
Weise eigene Projekte vorangetrieben werden, ist
eine weitere volle Stelle einzuplanen. Dabei ist es
maglich, Stellen zu befristen und nach einer Pilot-
phase von einigen Jahren, die MaRnahmen mittels
einer Evaluation auf ihren Erfolg hin zu tiberpriifen.
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3. Umsetzung

Mobilitdtsmanagement ist ein inzwischen etablierter
Bestandteil von Verkehrsplanung und Verkehrspolitik.
Vorteile von Mobilitatsmanagement sind die Ergén-
zung der Angebotsseite, um diese effizienter zu nut-
zen. Dies wird durch eine Nachfrageorientierung und
zielgruppengerechte Malinahmen erreicht. Dabei ist
Mobilitdtsmanagement sehr kostengiinstig. Dieses
Potenzial wird in Leipzig noch nicht in Génze ausge-
schopft.

Um die Einfiihrung von Mobilititsmanagement und
die Umsetzung von Mafinahmen zu erleichtern,
bedarf es einer organisatorischen Verankerung inner-
halb der Verwaltung und ausreichenden personellen
Ausstattung von mindestens einer vollen Stelle. Die
beste Maglichkeit ist die Schaffung einer eigenen
Stabsstelle, aber auch die Ansiedlung in thematisch
passenden Amtem kann zielfiihrend sein, um Dop-
pelarbeit zu vermeiden. Auch sollte diese Stelle die
Vernetzung der relevanten Akteure voran treiben.
Dazu kann ggf. ein Arbeitskreis gegriindet werden.
Bei der inhaltlichen Bearbeitung bieten sich in einer
ersten Stufe das standortbezogene Mobilitatsmanage-
ment fiir Betriebe und Schulen an.

Das Verkehrsgeschehen in Leipzig stellt sich groR-
tenteils staufrei dar. Allerdings kam es immer wieder
zu Uberschreitungen von Grenzwerten fiir Feinstaub
und Stickoxide. Deshalb wurde im Rahmen der Luft-
reinhalteplanung neben zahlreichen weiteren Maf3-
nahmen eine Umweltzone festgelegt, welche nur mit
griiner Umweltplakette befahren werden darf.

Rund um die Zone entstanden an den Zufahrten
Park & Ride"-Stationen, um eine Alternative fiir die
Fahrt in die Umweltzone zu bieten. Hier gilt es die
Erfolge zu beobachten, um zu gewahrlisten, dass die
Mafnahmen den anvisierten Erfolg haben. Mobilitats-
management kann gut das Manahmenspektrum der
Luftreinhaltepléne ergénzen.

In den grinderzeitlichen Quartieren kommt es zu
Stellplatzproblemen. Immer wieder werden
Ldésungen, u.a. mit Car-Sharing, diskutiert, wie die
Probleme in den innenstadtnahen Quartieren geldst
werden kdnnen. Viele der angedachten Manahmen
sind auch aus dem Methodenkasten des Mobilitéts-
managements. Fir publikumsintensive Ziele wie die
Innenstadt oder den Zoo wurden bereits gesonderte
Verkehrskonzepte erstellt. Auch hier liegt ein méog-
licher Ansatzpunkt fiir die Einflihrung von Mobilitats-
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management. So kénnte man durch Beratungen oder
Events, Pkw-Fahrern nahe legen, teilweise auf die
Nutzung oder ganz auf den Besitz zu verzichten.

Im Nordraum Leipzigs werden umfangreiche Gewer-
beflachen vorgehalten. Als Erfolge werden die bishe-
rigen Ansiedlungen von Automobilherstellern und
deren Zulieferern angesehen. Diese Flachen liegen
auferhalb der Kernstadt bzw. am Rande der Stadt
und sind gut Uber die Autobahn zu erreichen. Je
mehr Arbeitsplatze hier entstehen, desto groRer wird
die Verkehrsnachfrage. Da aufgrund der groRien Aus-
dehnung des Gebietes und der Art der Gewerbe ein
Wohnen in fuRlaufiger Entfernung sehr unwahr-
scheinlich ist, ist es notwendig, Alternativen zum Pkw
zu bieten. Neben der Schaffung von OPNV-Angebo-
ten, bedarf es Manahmen, um zu gewahrleisten,
dass diese von den Beschéftigten auch genutzt wer-
den. Standortbezogenes Mobilitdtsmanagement
kann auch hier ein wichtiges Instrument sein.

Zu den geeigneten Malnahmen gehdren ein gutes
OPNV-Angebot in Verbindung mit Jobtickets und
Arbeitnehmerberatungen, eine Wohnstandortbera-
tung fir neu nach Leipzig ziehende Arbeitnehmer
und der Bau von Radschnellwegen und sicheren
Abstellanlagen fiir Pedelecs, wenn eine nennens-
werte Anzahl von Beschéftigten im Einzugsgebiet
ansassig ist. Auch wenn die Erfahrungen mit Pede-
lec-Pendlern bisher gering sind, ist die Wahrschein-
lichkeit hoch, dass die durchschnittlichen Pendel-
entfernungen mit dem Rad ber die tiblichen 5 km
anwachsen.

Des Weiteren wird Ende 2013 mit der Fertigstellung
des City-Tunnels ein regionales S-Bahnnetz in
Betrieb gehen. Dies wird weitreichende Auswir-
kungen auf das Verkehrsgeschehen haben. Damit
diese Erweiterung des OPNV-Angebotes zur Aus-
schopfung des vollen Potenzials genutzt werden
kann, ist die Einfihrung von Mafnahmen des Mobili-
tatsmanagements sinnvoll.

Dazu gehoren vor allem die entsprechende Nutzung
der Aufmerksamkeit im Rahmen der Eréffnung fiir
Informations- und Beratungsdienstleistungen. Auch
sollten publikumsintensive Ziele und groRe Unterneh-
men fiir die Einfihrung von standortbezogenem
Mobilitatsmanagement gewonnen werden. Initialbe-
ratungen flir potenzielle Nutzer sollten durchgefiihrt
werden.
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Anhang 1:
Vorbilder fiir gutes Mobilititsmanagement

Deutschland

Die wichtigste Referenz in Deutschland fiir Mobili-

tatsmanagement ist das Projekt ,effizient mobil*.

Das Projekt lief in den Jahren 2009 und 2010. Die

Ziele des Projektes waren:

« Initiierung und Forderung der Konzipierung und
Umsetzung von konkreten Mobilitdtsmanagement-
mafnahmen lokaler Akteure

+ Bundesweite Vernetzung der Akteure, um das
Know-How zu biindeln und fir eine flachen-
deckende Umsetzung von Mobilitdtsmanagement
nutzbar zu machen

+ Verankerung des Themas in Politik und Offentlichkeit

* Mess- und Belegbarkeit von Kosten und Nutzen

Im Rahmen dieses Projektes wurden 15 regionale
Netzwerke, eins auch in der Region Halle/Leipzig
unterstiitzt. Im Rahmen des Projektes wurden auch
zwei Konzepte zur Implementierung von Mobilitats-
management geschrieben. Die Konzepte behandel-
ten zum einen die Mdglichkeiten eines stadtweiten
Mobilitatsmanagements, zum anderen die Maglich-
keiten des neuen Standortes der kommunalen Ver-
waltung, das ,Technische Rathaus".

Im Rahmen des Projektes ,effizient mobil* wurden
auferdem einige Stédte fiir ihre Bemtiihungen fiir
Mobilitatsmanagement ausgezeichnet.

Fiir betriebliches Mobilitaitsmanagement als Best
Practice wurden 2009 ausgezeichnet:
+ Uniklinik Freiburg

Gertz/Ziel

* Lincoln GmbH Walldorf
* Verwaltung der Region Hannover

Fiir kommunales Mobilitdtsmanagement als Best
Practice wurden 2009 ausgezeichnet:

* Miinchen

* Dortmund

* Brihl

Fiir betriebliches Mobilitatsmanagement fiir innova-
tive Konzepte wurden 2010 ausgezeichnet:

* SMA Solar Technology AG

* Uni Bremen

* Verbund Aachener Krankenhéuser

* Industriepark Hochst

* Melt! Festival

Fiir kommunales Mobilitdtsmanagement fiir innova-

tive Konzepte wurden 2010 ausgezeichnet:

+ Stédtenetzwerk Ruhrgebiet

* Landkreis Vechta

* Gemeinden Longuich und Fell

* Weilheim in Oberbayern

* Max-Planck-Gymnasium und Auguste-Viktoria-Gym-
nasium (Trier)

Europa

In Europa hat sich, geférdert von der EU, das Netz-
werk EPOMM (European Platform on Mobility
Management) etabliert. Es besteht aus mit Mobilitats-
management beauftragten Regierungsorganisationen.
Dies kdnnen sowohl Ministerien aber auch andere

Mobilititsmanagement

Organisationen sein. Ziel des Netzwerkes ist der
Wissensaustausch zwischen Akteuren des Mobili-
tatsmanagements und mit anderen Netzwerken, die
sich mit &hnlichen Themen (z.B. nachhaltigem Ver-
kehr oder Radverkehrsforderung) befassen. Auch die
Weiterentwicklung und Evaluation von Mobilitatsma-
nagement gehort zu den Themen mit denen sich die
EPOMM-Partner beschéftigen. Mit dem neuen Pro-
jekt ,EPOMM+* entsteht eine Datenbank von Best
Practice Beispielen, welche unterschiedliche Schwer-
punkte haben. In der Datenbank werden die Ergeb-
nisse aus anderen Projekten zusammenfasst. So las-
sen sich je nach Schwerpunktthema gute Beispiele,
MaBnahmen und Anséatze recherchieren.

Auf europdischer Ebene féllt es schwer, ausgewie-
sene ,Best-Practice*-Beispiele zu benennen, da die
Abgrenzung zwischen sektoraler Forderung
bestimmter Verkehrsarten und tibergreifendem Mobi-
litdtsmanagement nicht immer eindeutig mdglich ist.
Es scheint aber, dass die deutschen Beispiele als
gute Referenzen fiir Leipzig herangezogen werden
konnen, da sie im gleichen rechtlichen und gesell-
schaftlichen Umfeld liegen.

Zahlreiche Stadte haben inzwischen groRe Erfolge
bei der Férderung des Radverkehrs vorzuweisen und
konnten so den Pkw-Verkehr signifikant zurtickdran-
gen. Als Beispiele sind hier nicht nur niederlandische
(z.B. Groningen, Utrecht) und danische (z.B. Kopen-
hagen, Odense) Stadte zu nennen. Auch Basel, Graz
oder Bozen werden als gute Beispiele angesehen.
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Gertz/Ziel

Mobilitatsmanagement

MaBnahme
Merkmal Ausprigung
Verkehrsmittel Fulk Rad ov MIV
Wegeorganisation Distanzbeeinflussung Einsparung von Wegen intermodale MaBnahmen
fachliche Breite iibergreifende Mafnahme verkehrliche Mainahme
Akteure Kemmune Betriab Verkehrsdienstleister
HI:HMI:‘:’F Infrastruktur A;:r;b::f !n;r:::::‘:n! M:‘::gz"f Férderung | Restriktionen AE::;M mf::;“
Zielrichtung  |Einstellung (Verhaltensinderung) Verkehrserzeugung Verkehrsverteilung Verkehrsmittelwahl
Ausrichtung individuell/zielgruppenorientiert kollektiv/“breite Masse”
Wirkungsbereich standortbezogen/punktuell flichig
Einflussfaktoren 5:::::;]:1 Umfeld Errelchbarkeit Branche Elnzugsbersich Batriebsgrofe hnir::l:.ng
Indikatoren Maodal Split MIV-Kilometer Parkraumnachfrage/Ausiastung Radabstellanlagen | Verkehrsmittelausiastung
Effekte Emissionseinsparung Kosteneinsparung Verkehrssicherheit
Orientierung angebotsorientiert nachfrageorientiert
Umsetzungskosten gering mittel hoch
Umastzamgsosi- kurzfristig mittelfristig langfristig
raum
Anhang 2: Tab. 2: Morphologischer Kasten (Gertz et. al. 2009)

Kategorisierung von Mobilitatsmanagement

Im Rahmen des Projektes ,Wirkungen von Mobilitats-
managementmafnahmen auf Verkehr und Umwelt*
von der IVM, ILS und TUHH wurde ein morpholo-
gischer Kasten zur Charakterisierung von Mafinah-
men entwickelt. Jede MaRnahme des Mobilitdtsma-
nagements I&sst sich hinsichtlich der dargestellten
Merkmale charakterisieren. Mehrfachnennungen
innerhalb eines Merkmals sind dabei mdglich. Auf
diese Weise lassen sich z.B. alle Mafnahmen
herausfiltern, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen
und den Radverkehr betreffen.
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Bedeutung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs

1. Verstandnis - Einfiihrung und Bedeutung

Entstehungsgriinde von Wirtschaftsverkehr
Arbeitsteilung pragt unser heutiges Leben. Nahezu
alle Waren und Giiter, die wir zum taglichen Leben
bendtigen, stellen wir nicht mehr selbst her. Zum
Qualitatserhalt werden die Waren durch Umver-
packungen geschiitzt. Die Ver- und die Entsorgung
sind damit wesentliche Funktionen, die die kommu-
nale Planung sicherzustellen hat, um die Funktions-
fahigkeit der Stadt nicht zu gefahrden. Der dadurch
generierte Wirtschaftsverkehr ist ortsgebunden und
dient der Daseinsvorsorge. Im Rahmen der ortsge-
bundenen Funktionen des Wirtschaftsverkehrs ent-
stehen Fahrten durch die Ver- und Entsorgung der
ortsanséssigen Haushalte und Unternehmen (Indus-
trie, Handel, Dienstleistungen), die auf die Region
angewiesen sind. Die ortsungebundene Funktion des
Wirtschaftsverkehrs entsteht durch Unternehmens-
ansiedlungen, deren Tatigkeitsprofil nicht primér auf
eine materielle Austauschbeziehung mit der Region
ausgerichtet ist, sondern wofiir die Ansiedlung, etwa
die Lagegunst (beispielsweise die Seehafenfunktion
Hamburgs durch den Zugang zum globalen Waren-

Prof. Dr. Heike Flamig

Fragen an die Gutachterin

Verstandnis - Einfiihrung und Bedeutung

+ Wieso kommen Giiter im Lkw? Rolle des Lieferns,
Ver- und Entsorgens fiir unser Wirtschaftssystem.
Was andert sich in den nachsten Jahren?

+ Wie werden Giter- und Wirtschaftsverkehr defi-

niert und welche Verkehrsanteile mit welchen Ver-

kehrstragem stellen sie in Leipzig?

+ Welche Hachstgeschwindigkeit braucht der Wirt-
schaftsverkehr? Ist die gesamtstédtische/
abschnittsweise Anordnung von 30 km/h relevant
bei den ,globalen” Reisezeiten im Wirtschaftsver-
kehr?

Entwicklungen und Veranderungen

+ Welche Entwicklungen und Veranderungen sind
in den nachsten Jahren im Giiter- und Wirt-
schaftsverkehr zu erwarten?

+ Wie groR sind die Chancen einer Minderung des
Wirtschaftsverkehrs durch die Regionalisierung
der Markte?

Logistikstandort Leipzig

+ Wie sind die Entwicklungspotenziale Leipzigs als
Logistikknoten in Europa oder Mitteldeutschland
einzuschatzen?

+ Was unterstiitzt ,schnelle Logistik” (z. B. vom Bio-
City Campus zum Flughafen)?

+ Was stérkt den Logistikstandort Leipzig?

+ Wirtschaftverkehr auf kurzen/schnellen/direkten/
staufreien Wegen?

+ Wie rechnet ein Logistiker?

* Wie kann Leipzig die verkehrlichen Wirkungen der
Industrieentwicklung im Nordraum reduzieren?

+ Welche Rolle spielt regionaler Verkehr fiir das
Verkehrsgeschehen in Leipzig? Wie sehen die
regionalen Verkehrsverflechtungen insbesondere
beim Pendler-, Wirtschafts-, Einkaufs- und Frei-
zeitverkehr aus?

Alternative Anbindungsformen / Potenziale zur

Anbindung innerstadtischer Gebiete

* Gibt es dauerhaft selbsttragende innovative Kon-
zepte zur Anbindung von innerstédtischen
Gewerbe- und Handelsstandorten? Was ist ,State
of the Art* bei der Steuerung und Fiihrung von
Guter- und Wirtschaftsverkehr?

+ Was machen Giga-Liner mit der Stadt? Ein Lkw-
km entspricht der gleichen Schadwirkung auf der
Strale wie 60.000 Pkw-km. Das heiBt: Die Bela-
stung fiir die Strale steigt um die Vierer-Potenz
der Achslast. Anrechnung der Lasten auf den Wirt-
schaftsverkehr: Gerecht oder wirtschaftsfeindlich?

* Wie groB sind die Potenziale der ,Schiene®, von
elektrogestiitzter Mobilitat und von Lastenfahrra-
dern sowie die Verkniipfungspotenziale Schiene/
StraBe/Luft beim Wirtschaftsverkehr?

Best Practice
+ Beispiele aus Europa und der Region.

handel) oder andere Faktoren (beispielsweise Rah-
menbedingungen der Logistik, wie die Lenkzeiten,
die zur Entstehung des Logistikknotens in Bad Hers-
feld beigetragen haben) ausschlaggebend sind. Auch
in Leipzig und dessen Umland sind Unternehmen
angesiedelt, die nicht primér auf physische Aus-
tauschbeziehungen mit der Region angewiesen sind,
wie beispielsweise Amazon oder Future Electronics.
Fir eine Region kann eine derartige Ansiedlung
jedoch von hohem Nutzen sein, wenn infolgedessen
Arbeitsplatze und Gewerbeeinnahmen generiert wer-
den oder mit der Ansiedlung dieser Unternehmen
Multiplikator- und Katalysatoreffekte verbunden sind,
weil dadurch die Standortgunst fiir die Ansiedlung
anderer Unternehmen, auch aus anderen Branchen,
verbessert wird.

Wirtschaftsverkehr entsteht, da Produktion und Kon-
sum selten an einem Ort (Koordinaten) stattfinden.
Dies gilt sowohl fiir Waren und Giiter als auch fiir
Dienstleistungen. Der Wirtschaftsverkehr hangt in
seiner Art, seinem Aufkommen und seiner Zusam-
mensetzung sowie der zeitlichen und rdumlichen
Verteilung von einer Vielzahl von Faktoren ab: Kon-

sumverhalten und Wirtschaftsweise sind wesentliche
Bestimmungsfaktoren fiir die Verkehrsentwicklung
und deren Folgen fiir Mensch und Umwelt. Die Aus-
pragungen dieser Faktoren — heute vor allem die ubi-
quitare und jederzeitige Verfiigbarkeit aller Waren —
bestimmen die Wahl des Transportmittels:
Schnelligkeit, geringe Transportkosten und flachen-
hafte Erreichbarkeit sind ausschlaggebende Argu-
mente fiir einen Glitertransport per Lkw, um die
Waren und Giiter kosteneffizient zur richtigen Zeit am
richtigen Ort bereit stellen zu kdnnen.

Das Wachstum und die Verschiebungen innerhalb
und zwischen den einzelnen Verkehrstragern werden
auf unterschiedliche Effekte zuriickgefiihrt, bei denen
raumliche, technologische und marktseitige Verande-
rungen zusammenwirken. Als ein wesentlicher Aus-
[6ser wird der Guterstruktureffekt (auch Gliterstruk-
turwandel genannt) gesehen, der die Veranderungen
auf den Gutermarkten (Anteilsnderungen der einzel-
nen Hauptgitergruppen am Verkehrsaufkommen)
beschreibt. Fiir den Giiterstruktureffekt werden ins-
besondere der Bedeutungsverlust von Grundstoff-
und Montanindustrien, der Bedeutungsgewinn “hoch-
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Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Vorteile Machteile
- Hohe Flexibilitdt (Erreichbarkeit, Kosten) - Geringe Energieeffizianz
= Hohe Anpassungsfihigkeit an den Rhythmus = Hohe axterne Kosten
der verladenden Wirtschaft - Wergleichswelse geringe Massenleistungsfahigheit
= Haus 1u Haus brw. Band tu Band Transporte - Geringe Arbeitsproduktivitat
% miglich - Relativ unsichere Transportabwicklung durch
a_“: - Begleitung der Transportgiter durch Fahrer Staus, Unwetter usw.,
= Hohe Geschwindigkeit = Werglaichsweise teurer Transport [pro tkm)
- Europaweit weltestgehend einheitliches Stra-
Benverkehrssystemn
= Geringe Markteintrittsbarrieren
- Sicherer Transport =» Gefahrglter - Keine vollstandige Fldchendeckung und Rickzug
= Planbarkeit und Zuverlissigheit aus der Fldche durch Abbau des Schienennetzes
- Keln Sonntagsfahrverbot - Unflexible Betriebsabliufe <» Fahrplanbindung
- Eigene Infrastruktur - Unflexibel durch hohen Zeit- und Kostenaufwand
o | Relativ schnefle Punkt-zu-Punkt-Belieferung tur Vorbereitung und DurchiGhrung des Trans-
& |- Hohe Transportkapazitit =» Massen- und ports
= Sthwergut = Lange Vorlaulzeiten fir Anlagenplanung und -bau
ol Okologischer und dkonomischer [auf langeren |- Kapitalintensive Einrichtungs-, Betriebs- und Erhal-
Relationen} im Vergheich zum Lkw- geringer E- tungsaufwendungen
nergieverbrauch pro thm = Keine Interoperabilitit
- Gube Elgnung flr KV - Trigheit/Rickstindigkeit im System selbst, 2. B.
veraltete Technik
- GroRe Einzelladegewichte = Keine vollstandige Flichendeckung
- GroRe Transportkapazitit (Massenleistungsfa- |- Obne eigene Anlegestalle erhdhte Kosten durch
) higkeit] gebrochenen Verkehr
£ |- Abwicklung von Schwergutverkehren - Abhangigkeit vom Wasserstand sowie von Eisgang
£ |- Planbarkeit und Zuverldssigheit und Nebel
S |- LdR ganzjihrige Befahrbarkelt (365 Tage) - Lange Befdrderungsdaver
E - Angebot an Spezialschiffen - Tragheit/Rickstandigkeit im System salbst, z. B.
£ |- Gonstige Beférderungskosten veraltete Technik
2 1. sicherer Transport
« Umweitfreundlicher Transport
- Kapazititsreserven
= Flexibel ginsetzbare Schwimmbkdrper unter- = Werglaichsweise langsam
E schiedlicher Grafke, Art und Spezialisierung - Engpasse im Kostenbergich und in den Hifen, die
E - Besondere Eignung fir grofte Gltermengen sich nur durch hohe Investitionen beseitigen las-
= |- Ausnutzung von Economy of Scale s8n
E - Geringer Energieverbrauch pro tkm
& |- Vergleichsweise niedrige Emissionen
- Sicherheit fir Gefahrguttransport und dgl,
= Hohe Transportgeschwindigheit - Kostenintensiver Transport vor allem bei sperrigen
- Gute Vernetzung mit kurzen Umschlagszeiten und schweren Gltern
& |- Schnelle Sendungen von Haus zu Haus (Integra- |- Vergleichsweise hoher Energiebedarf
3| ter) - Hoher Luftschadstoffausstoll
- Gut kalkulierbare Transportzeiten mit hoher
Fahrplantreus
= Bei kontinuierlichem Bezug bzw. Absatz von = Hohe Investitionen, daher nur rentabel bei lang-
E Gasen, Flissigkeiten und Feststoffen (als Auf- fristiger Absicherung des Absatzes baw. des Be-
= | schwemmungen] allen anderen Beforderungs- ugs
] mitteln kostenmakig dberlegen - Kostenintensiver Transport vor allem bai sperrigen
E |- Hohe Zuverlissigkelt und schweren Gltern
- Umweltfreundlich

Tab. 1: Vor- und Nachteile der Verkehrstrager

(Eigene Zusammenstellung nach Schulte 1991, Nuhn/Hesse 2006, Wannenwetsch 2008)

wertiger” Gliter und die Verlagerung von Massen-
produktionen in das Ausland verantwortlich gemacht.

Die veranderte Zusammensetzung der zu transpor-
tierenden Giiter stellt spezifische Anforderungen an
das Gitertransportsystem. Gleichzeitig tragt das
abnehmende Giitergewicht auch zu einem Riickgang
der Transportkosten an den Gesamtkosten der
Guterproduktion und -verteilung bei. Die Entwick-
lungen in der jlingeren Zeit - Ausbau der Verkehrs-
wege (Infrastruktureffekt), Entwicklung der Verkehrs-
technologie - sowie die Ordnungspolitik der
Européischen Union (Deregulierungs- und Liberali-
sierungseffekt) haben die Bedeutung der Transport-
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kosten als Standortfaktor weiter reduziert. Die neuen
Produktionsstrategien von Industrie und Handel
erfordern neue Logistikkonzepte (Logistikeffekt). Auf
die Schnelllebigkeit der Produkte und den Wunsch
vieler Kunden nach kurzen Lieferzeiten reagieren die
Unternehmen vor allem durch verkirzte Produktions-
und Lieferrhythmen (just-in-time). Die zeitliche Flexi-
bilisierung spiegelt sich in der dynamischen Markt-
entwicklung der Kurier-, Express- und Paketdienste
(KEP-Branche) wider.

Mit den veranderten logistischen Anforderungen ver-
binden sich unterschiedliche Reaktionsmdglichkeiten
der Verkehrstrager, entsprechend den so genannten

Verkehrswertigkeiten (vgl. Voigt 1973): Schnelligkeit,
Netzbildung und Flexibilitdt. Wahrend die Schiene
und das Binnenschiff angestammte Markte verlieren,
fallen dem flexiblen Lkw und der Luftfracht neue Sen-
dungspotenziale zu. Tabelle 1 stellt die Vor- und
Nachteile der Verkehrstrager einander gegentiber.

Im Rahmen der rdumlichen Flexibilisierung werden
im groRen Umfang Tatigkeiten und Funktionen aus-
gelagert (Outsourcing), wodurch es zur Zunahme
von Arbeitsteilung, rdumlicher Verflechtung und Ver-
kehrsaufwand kommt (s.v.). AuRerdem werden neue
hochflexible Produktionsstatten auerhalb der Kern-
stadte angesiedelt. Diese Sub- bzw. Desurbansierung
der Arbeits- und Produktionsstatten geht in der Regel
mit mehr Verkehr einher.

Verstandnis von Wirtschaftsverkehr
Gemeinhin wird als Wirtschaftsverkehr der Verkehr
bezeichnet, welcher in Auslibung des Berufes (nicht
Dienstreiseverkehr) entsteht (die Forschungsgesell-
schaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV)
arbeitet derzeit an einem entsprechenden Fachpa-
pier und an einer einheitlichen Definition). Er wird
weiterhin in Gliterverkehr und Personenwirtschafts-
verkehr unterteilt.

Zum Giiterverkehr werden alle Versorgungsverkehre
mit Waren und Giitern und die Entsorgungsverkehre
von Reststoffen und Abfall, aber auch die Riickfiih-
rungstransporte von nicht verkaufter Ware, gemieteten
oder geleasten Gitern oder von nicht (mehr) funkti-
onsfahiger Ware gezahlt. Der Personenwirtschaftsver-
kehr umfasst Wege, die in Ausiibung des Berufes
entstehen, deren Hauptzweck nicht der Giter- und
Warentransport ist, sondern die Erbringung einer
Dienstleistung (Dienstleistungsverkehr und Perso-
nenbeforderungsverkehr). Es kann sich dabei um
Wege von Handwerkern handeln, welche in der
Regel Werkzeug und Material mit sich fihren oder
um Wege von Arzten bei Hausbesuchen, um einen
Vertreterbesuch in einem Unternehmen oder um die
Beforderungsleistung mit einem Taxi. Zum Wirt-
schaftsverkehr zahlen demzufolge sowohl die Bewe-
gungen von Personen und Giitern zwischen Unter-
nehmen als auch zum (End-)Kunden zur Erbringung
von Dienstleistungen oder zur Ver- und Entsorgung.
Teilweise werden Dienst(reise)verkehre zum Wirt-
schaftsverkehr hinzugezahlt, wodurch allerdings eine
Doppelzahlung mit der Systematisierung der Ver-
kehrszwecke des Personenverkehrs entsteht.

Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Die Daten- und Informationslage zur Entwicklung des
Wirtschaftsverkehrs ist begrenzt. Statistische Daten
zum Giiterverkehr (Infrastruktur, Aufkommen, Auf-
wand, Fahrzeuge) liegen auf der Ebene der Bundes-
lander und fiir Gesamtdeutschland vor. Detailliertere
Daten zum Wirtschaftsverkehr mit Kraftfahrzeugen
liefert die Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in
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Abb. 1: Logistik und Wirtschaftsverkehr (Fkm: Fahrzeugkilometer, tkm: Tonnenkilomenter; EF: Emissionsfaktor)

Deutschland 2010 (KiD 2010). Teilweise existieren
Verkehrshebungen auf kommunaler Ebene, wie auch
in Leipzig aus den Jahren 2006 und 2007. Differen-
zierte Angaben zur Bedeutung der Form der logi-
stischen Nutzungen fiir die Art, Hohe und Zusam-
mensetzung sowie fir das zeitliche und rdumliche
Auftreten von Wirtschaftsverkehr existieren fiir rund
150 Kommunen aus den 1990er Jahren. Neuere
Erhebungen liegen kaum vor.

Giiterverkehrsentwicklung in Deutschland

Der Giiterverkehr ist im erheblichen Umfang insge-
samt gewachsen. Dabei ist das absolute Transport-
volumen weniger stark gewachsen als die Leistungs-
kennziffern. Das Verkehrswachstum ist demnach
vorrangig ein Ergebnis des Anstieges der Entfer-
nungen. Dies zeigt sich auch deutlich an der Ent-
wicklung der internationalen Verkehrstrager See-
schifffahrt und Luftverkehr (BMVBS 2011). National hat
sich die Bedeutung der einzelnen Verkehrstrager zu
Lasten des Schienengiiterverkehrs und vor allem des
Binnenschiffsverkehrs hin zum StraRengliterverkehr
verschoben. Uber 70 Prozent der Gitertransporte in
Deutschland - gemessen sowohl an der Tonnage als
auch an den Tonnenkilometern - werden mit stei-
gender Tendenz auf der StraRe durchgefiihrt. Uber
50 Prozent der mit Fahrzeugen Uber 3,5 Tonnen
Nutzlast transportierten Tonnage ist unter 50 km
unterwegs, im Werkverkehr ist dieser Anteil noch
hoher. Knapp vier Fiinftel des Transportaufkommens
wird im regionalen Verkehr bis zu 150 km auf der
Strale abgewickelt (BMVBS/DIW 2012, S. 262).

Modal Split von Sachsen

und raumliche Beziehungen von Leipzig

Im Jahr 2010 teilte sich der Giterverkehr im Freistaat
Sachsen folgendermafien auf die Verkehrstrager auf:
der StraBenguterverkehr besal einen Anteil von 93,5
Prozent, der Schienengliterverkehr einen Anteil von
6,4 Prozent und der Binnenschiffsverkehr einen
Anteil von 0,1 Prozent am gesamten Giterverkehrs-
aufkommen Sachsens (siehe LISt GmbH 2012, S. 11, Stati-
stisches Bundesamt 2010, S. 98f.).

Im Vergleich der Bundeslénder dominiert im Binnen-
verkehr in Sachsen mit 58 Prozent der Transport von
Baustoffen. Bezogen auf die Ein- und Ausfuhr aller
Giter in Sachsen entfallen 32 Prozent der transpor-
tierten Mengen auf Erzeugnisse, 28 Prozent auf Bau-
stoffe und 24 Prozent auf Naturprodukte (SMWA2008,
S. 54, basierend auf KBA 2006).

Anteile des Wirtschaftsverkehrs

am Kraftfahrzeugverkehr

Der Wirtschaftsverkehr besitzt nach der neuesten
Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010
(KiD 2010)* einen Anteil von rund 27 Prozent an den
gesamten Fahrzeugfahrleistungen in Deutschland
(WVIIVT/DLR/KBA 2012, S. 26). Dies deckt sich mit dem
in den 1990er Jahren geschatzten Anteil des motori-
sierten Segments des Wirtschaftsverkehrs von 25 bis
30 Prozent der werktaglich durchgefiihrten motori-
sierten Fahrten im stadtischen Verkehr, von denen
wiederum ein Drittel auf den Gitertransport mit Nutz-
fahrzeugen und zwei Drittel auf den Personenwirt-
schaftsverkehr mit Pkw zurickgefiihrt werden (vgl.
exemplarisch IVU 1995). Eine Verkehrsbefragung in
Leipzig im Jahr 2006 ergab, dass insgesamt 73 Pro-
zent aller befragten Personen aus beruflichen Griin-
den mobil waren (Staat Leipzig 2006, S.13-19). Davon
entfielen 43 Prozent auf den Weg von oder zur
Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte. Mit dem Motiv ,von/
zur dienstlichen Erledigung* kénnen 30 Prozent dem
Personenwirtschaftsverkehr zugeordnet werden.
Demnach ist in Leipzig jedes vierte Kfz im Wirt-
schaftsverkehr unterwegs, wobei zu 60 Prozent Pkw
und Kleintransporter zum Einsatz kommen. Zu
Beginn des Jahres 2012 waren im Regierungsbezirk
Leipzig 458.134 Pkw registriert. 200.054 Pkw waren
in der Stadt Leipzig zugelassen, 42.745 Pkw dieser
Fahrzeuge auf einen gewerblichen Halter (KBA 2012, S.
48f). 169.029 Lkw waren in Sachsen und 37.065 Lkw
im Regierungsbezirk Leipzig zugelassen, von denen
rund 50 Prozent eine zuldssige Gesamtmasse bis 2,8
Tonnen und knapp 30 Prozent eine zulassige
Gesamtmasse von 2,8 und 3,5 Tonnen haben. Im
Bundesland Sachsen gelten hnliche Relationen bei
insgesamt 169.029 Lkw (KBA 2012, S. 50f,).
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Abb. 2: Abgrenzung des Wirtschaftsverkehrs

Aufkommens-/Belastungspunkte in Leipzig
Durch den Flughafenausbau zum internationalen Luft-
frachtdrehkreuz konnte sich Leipzig als Standort fiir
unterschiedliche Branchen etablieren. Insbesondere
im ndrdlichen Teil Leipzigs haben sich Automobilpro-
duzenten, wie BMW und Porsche, als grofie Giiterver-
kehrsnachfrager angesiedelt. Neben Industrieunter-
nehmen zahlen auch zahlreiche Logistikunternehmen,
wie Schenker, DHL sowie die Fernhandler Amazon
und Momox zu den neuen Giiterverkehrserzeugern
Leipzigs.

Das Guterverkehrszentrum (GVZ) Leipzig befindet
sich im nordwestlichen Teil Leipzigs. Das GVZ hat
eine Flache von derzeit ca. 700 ha, auf denen sich
Uber 100 Unternehmen aus unterschiedlichen Bran-
chen angesiedelt haben (Stadt Leipzig 2011a, S. 10).
Aktuell betragt die noch verfigbare Flache innerhalb
rechtskraftiger Bebauungsplane 95,2 ha. Im stid-
lichen Quartier des GVZ befinden sich die letzten
Flachenreserven von 117,6 ha, deren Bebauungs-
plane noch im Verfahren sind (GVz 2012b). Die
Schiene und die BAB 14 weisen einen direkten
Anschluss auf. Zur néchsten Autobahn BAB 9 betragt
die Entfernung 8 km, zum Flughafen Leipzig/Halle
7km und zum Binnenhafen Halle-Saale sind es ca.
40 km (GVZ 2012a). Auf dem Veerkehrstrager Schiene
wird das GVZ-Stammgleis zur Versorgung des Por-
sche-Werkes mit Cayenne-Karossen aus Bratislava
genutzt. Im stidlichen Teil des Giiterverkehrszen-
trums befindet sich der Containerterminal Leipzig-
Wahren. Er verfiigt iiber vier 700 m lange Gleise und
zwei schienengefiihrte Portalkréne. Ab dem Jahr
2013 sollen insgesamt vier Portalkréne eingesetzt
werden. Die Fahrzeugbewegungen und die Kapazitat
sollen sich bis dahin auf (iber 200.000 € verdoppeln
(Staat Leipzig 2011a, S.10, GVZ 2011). Das Umschlagsun-
ternehmen nimmt am Projekt , Transit via Innovative
Gateway Concepts Solving European Intermodal Rail
Needs (TIGER)* im 7. EU-Forschungsrahmenpro-
gramm teil. Hier wird im Arbeitspaket Intermodal Net-
work 2015+ die Integration eines Mega-Hubs als
Drehscheibe fiir den Giiterverkehr untersucht (puSs
2011). Zusétzlich werden am CT Leipzig-Wahren im
Rahmen des EU-geférderten Pilotprojekts ,Cargo-
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Beamer* neue Wege zur Verlagerung von nichtkran-
baren Sattelaufliegern im Kombinierten Verkehr vom
Verkehrstrager Strale auf die Schiene erprobt (Stadt
Leipzig 2011a, S.14). Zur Umsetzung der Manahme
,Erhaltung, Reaktivierung und Neubau von Gleisan-
schllissen” wurden bereits vorhandene bzw. im Bau
befindliche und potenzielle Gleisanschlisse ermittelt.
Aus der nachfolgenden Abbildung wird ersichtlich,
dass grofle Gewerbegebiete mit Gleisanschluss im
Nordwesten und im Nordosten liegen. Fir das GVZ
Leipzig und das CT Leipzig-Wahren im Nordwesten
sind weitere Ausbaumafinahmen geplant.

Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Das A-Zentrum umfasst die Innenstadt Leipzigs mit
dem inneren Stadtkern, dem Hauptbahnhof sowie
einige kleinere Teilrdume um den Stadtkern herum.
Die beiden B-Zentren sind das Allee Center im
Westen der Stadt und das Paunsdorf Center im
Osten der Stadt. Die C-Zentren oder auch Stadtteil-
zentren stellen die Grundversorgung sicher.

Der groRte Anteil des Verkehrs auf den zehn wich-
tigsten Zufahrtsstrecken findet mit 36 Prozent auf
den StraBenabschnitten B2-Nord und B2-Sid statt.

Abb. 3: Gleisanschliisse und Aufkommensschwerpunkte Leipzigs (Stadt Leipzig 2004, S. 30)
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Im nordéstlichen Teil befinden sich die Standorte der
Leipziger Messe und von BMW. Im Gegensatz zum
Porsche-Zentrum, generiert das BMW-Werk, durch
die GroRe der Produktionsstatte, mehr Wirtschafts-
verkehr. Das BMW-Werk verfligt iber eine eigene
Zufahrtsstrale mit direkter Anbindung an die Auto-
bahn. Die Leipziger Messe verursacht nicht nur aus
dem Umland, sondern ebenfalls aus der Stadt heraus
ein hohes Verkehrsaufkommen. Weitere wichtige
Wirtschaftsstandorte im Zentrum und Osten Leipzigs
sind der Wissenschaftspark (Biomassezentrum), die
BioCity, das Business & Innovation Centre Leipzig,
das Fraunhofer und Max-Planck-Institut, die Unikli-
niken im Innenstadtbereich sowie im Westen der
Stadt die Leipziger Baumwollspinnerei.

Das Fachkonzept Zentren (Stadt Leipzig 2008) unter-
scheidet Nahversorgungslagen, D-, C-, B- und A-Zen-
tren. 11 Zentren haben einen Ladenbesatz, der eine
Organisation des Wirtschaftsverkehrs ermdglicht.
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Im Zuge der Schliefung des Autobahnrings verrin-
gerte sich die Anzahl der Kfz pro Tag auf den Haupt-
zufahrtsstralen in den vergangenen Jahren um 7
Prozent bzw. 15.800 Kfz/Tag. Der Lkw-Verkehr ging
auf den zehn Hauptzufahrtsstrafien nach Leipzig um
21 Prozent zuriick (Stadt Leipzig 2007, S. 12). Annahernd
die Halfte des Lkw-Durchgangsverkehrs (42 Prozent)
konnte erfolgreich auf die Umgehungsstraen umge-
leitet werden. Auf der aufkommensstarken B2-Siid
mit Uber 40.000 Kfz/Tag nahm der Verkehr jedoch
um 9 Prozent zu. Auf der S 1 (Louise-Otto-Peters-
Allee), woriiber u. a. das GVZ Leipzig zu erreichen
ist, fand ein 9- prozentiger Anstieg des Kfz-Verkehrs-
aufkommens statt, welche allerdings, verglichen mit
der B2-Siid, ein geringes absolutes Verkehrsaufkom-
men aufweist (Stadt Leipzig 2006, S.13-19). Die Erreich-
barkeit wurde auf der B2-Nord auffallend schlechter
eingeschatzt. Fiir alle anderen Zufahrtsstrafien, mit
Ausnahme der S 1 (Louise-Otto-Peters-Allee), wurde
die Erreichbarkeit des Leipziger Zentrums im Jahr

2007 gegeniiber dem Jahr 2006 um 1 bis 6 Prozent-
punkte schlechter bewertet oder gleichbleibend (Staat
Leipzig 2007, S. 19-21). Datenanalysen fiir Leipzig zei-
gen, dass die meisten Fahrten im Wirtschaftsverkehr
regionale Verkehre sind. Diese Tatsache erschwert
die Verlagerung auf die Bahn oder das Binnenschiff,
da hier die Waren und Giiter in der Regel zweimal
héufiger umgeschlagen werden. Dies ist darauf
zurlickzufiihren, dass Versender und Empféanger der
Waren und Giiter immer seltener Gber direkte Schie-
nen- oder Wasserstralenanschlisse verflgen.

Analyse der Verkehrssysteme in Leipzig
Eine Analyse der Verkehrssysteme fiir die einzelnen
Verkehrstrager zeigt folgendes Bild:

StraRenverkehr

Sachsen verzeichnet ebenso wie Deutschland insge-
samt ein riicklaufiges Giiteraufkommen im Straflen-
verkehr bei anhaltendem Wachstum der Entfernungen
(SMWA 2008, S. 54, basierend auf KBA 2006), Statistisches
Bundesamt 2010, S. 78). Im Zeitraum der Jahre 2000 bis
2006 ging die transportierte Glitermenge im Binnen-
verkehr zurlick, die Glitermenge im bundesland-
Uberschreitenden Stralenverkehr stieg um 14 Pro-
zent. Die Bilanz von Einfuhr in und Ausfuhr aus
Sachsen ist ann&hernd ausgeglichen.

Stralenseitig weist Leipzig nur geringe Uberregionale
Verflechtungsbeziehungen auf: Rund 6 Prozent der
Kfz verkehren nicht zwischen Leipzig und anderen
Orten in Sachsen, Sachsen-Anhalt oder Thiringen
(Stact Leipzig 2007, S. 16f). Auf den zehn wichtigsten
Zufahrtsstraen waren im Jahr 2006 rund 236.000
Kfz pro Tag unterwegs, bei 533.374 Einwohnern der
Stadt Leipzig zum 31.03.2012 (Stad Leipzig 2012).
Rund 36 Prozent der Fahrten endeten und 40 Pro-
zent der Fahrten starteten in Leipzig. 14 Prozent der
Fahrten besaBen sowohl Quelle als auch Ziel in Leip-
zig. Zehn Prozent waren Durchgangsverkehre. Ein
Drittel des 10 prozentigen Durchgangsverkehrs ent-
stand im Zusammenhang mit dem Stidraum Leipzig,
wobei dieser beim Vergleich der Jahre 2006 und
2007 bereits zu einem groRen Anteil auf den Auto-
bahnring verlagert werden konnte.

Fr die Weiterentwicklung des innerstédtischen Stra-
Renverkehrsnetzes liegt das Fachgutachten zur
LZukunftsfahigkeit des Tangenten- und Ringkon-
zeptes” vor. Hinweise auf bedeutende Engpésse im
StraBenverkehrssystem fiir den Wirtschaftsverkehr
finden sich dort nicht. Eine hohe gesamtstadtische
Zunahme im Verkehrsaufkommen wird dort eher als
unrealistisch eingeschatzt. Verkehrszuwachse wer-
den am ehesten an den Gewerbestandorten selbst
gesehen (Fachgutachten; Zukunftsfahigkeit des Tangenten-
und Ringkonzeptes, S. 2f). Leipzig verfligt derzeit iber
mehrere direkte Autobahnanschliisse (A9 ,Minchen -
Berlin“ und A 14 ,Magdeburg - Dresden®). Diese sollen



weiter ausgebaut (zum Teil 6-streifig) und mit Zufiih-
rungen in das innere Stadtgebiet (zum Beispiel Uber
die B 87 von Torgau) versehen werden. Die Siidtan-
gente A 38 ist fertig gestellt. Somit ist der Autobahn-
ring zwischen A 9 und A 14 geschlossen. Weiterhin
wird die A 72 aus Richtung Chemnitz fertig gestellt.
Diese Malnahmen sind im aktuellen Bundesver-
kehrswegeplan festgeschrieben und sollen bis zum
Jahr 2020 fertig gestellt werden.

Binnenschiffsverkehr

Der Binnenschiffsverkehr spielt in Leipzig lediglich
eine untergeordnete Rolle. Dies geht unter anderem
aus den bundesweiten Gliterumschlagszahlen her-
vor. Diese Werte zeigen im Bundesléndervergleich,
dass in Sachsen die mit Abstand geringste Menge an
Gutern mit dem Binnenschiff transportiert wird (Stati-
stisches Bundesamt 2012, S. 7, 41). Zwar ist der Agglome-
rationsraum Halle/ Leipzig durch den Ausbau der
Saale mit der Elbe verbunden und gltertransportfa-
hig, allerdings betreffen diese Mainahmen haupt-
sachlich die Stadt Halle (Petschow, Wiodarski 2009, S.
209-213). Ein weiteres Problem wird in der geringen
Fahrrinnentiefe der Elbe gesehen, wodurch weitere
Ausbauten der Saale fraglich erscheinen.

Schienenverkehr

Wichtige Relationen im Schienenverkehr Sachsens
sind die deutschen Seehafen und damit die Bundes-
lander Hamburg und Niedersachsen als Ausfuhrlan-
der. Im Zusammenhang mit der Containerlogistik und
der Automobilindustrie sind die Quellen vieler Ganz-
zlige die séchsischen KV-Terminals (Leipzig und
Riesa). Umgekehrt wird eine mdgliche Verteilerfunk-
tion fir die Seehafen derzeit ausgeschlossen.

Das stidlich vom Hauptbahnhof Uberlastete Schie-
nenverkehrssystem soll durch den Bau eines City-
Tunnels entlastet werden. Weiterhin ist die Errichtung
einer Hochgeschwindigkeitstrasse, unter anderem
zwischen Erfurt und Leipzig/Halle, geplant. Uber die
Anbindung des Flughafens Leipzig-Halle soll auch
das dortige Luftfrachtdrehkreuz der DHL an den
schnellen Giiterverkehr angebunden werden. Zusétz-
lich sollen Trassen fiir eine etwaige spétere Nutzung
freigehalten werden.

Dafiir wurden die bereits vorhandenen beziehungs-
weise im Bau befindlichen und potenziellen Gleisan-
schliisse ermittelt. Ein Ausbau dieser Trassen ist bis-
lang nicht geplant. Die Anbindung des GVZ
Glauchau durch zwei Gleisanschliisse und eine KV-
Umschlagsanlage birgt Potenzial zur stérkeren Ver-
lagerung des Verkehrs auf die Schiene. Im Rahmen
des so genannten ,Railport-Konzeptes* der DB AG
ist geplant, dieses Ziel konkret zu verfolgen und
auch nicht containerisierte Gliter auf die Bahn zu
verlagern.

Flamig

Flughafen Leipzig-Halle

Der Flughafen Leipzig-Halle war im Jahr 2011 mit
{iber 760.000 Tonnen Fracht- und Postaufkommen
der aufkommensstérkste Flughafen hinter Frankfurt
am Main. Im Gegensatz zum Giiterverkehrszentrum
stehen hier ausreichend Flachen fiir weitere Ansied-
lungen zur Verfiigung. Belastbare Studien zur
gesamtwirtschaftlichen Wirkung des Flughafens fiir
die Region konnten nicht gefunden werden. Insge-
samt ist jedoch bekannt, dass die Flugverkehre und
vor allem der Frachtverkehr sehr volatil ist.

Eine Aussage Uber die zukiinftige Entwicklung ist von
einer Vielzahl von Rahmenbedingungen abhéngig.
Dazu gehéren Anderungen von gesetzlichen Rege-
lungen, insbesondere zu Grenzwerten und Flugverbo-
ten, sowie im Verhalten zentraler Ankerunternehmen,
wie DHL. Durch die Ansiedlung weiterer groRer Player,
wie Lufthansa Cargo, wird diese einseitige Abhangig-
keit verringert, wobei im Flugangebot Lufthansa Cargo
und DHL Express/AeroLogic kooperieren.

2. Sich verandernde Rahmenbedingungen
und aktuelle Entwicklungen

Der Wirtschaftsverkehr ist eine abgeleitete GroRe, so
dass die meisten Veranderungen auerhalb des
Wirtschaftsverkehrssystems angestoRien werden.
Ressourcenknappheit, veranderte Konsum- und Pro-
duktionsmuster und technischer Fortschritt sind
wesentliche Einflussfaktoren einer veranderten Ent-
wicklung. Wesentlicher Veranderungstreiber der
Zukunft wird die Zunahme der Energiekosten sein,
wodurch die Entscheidung Uber Beschaffungs-, Pro-
duktions- und Absatzstandorte und die Gestaltung
der logistischen Netze (zentral, dezentral) an Bedeu-
tung gewinnen wird. Allerdings wird sich diese Ent-
wicklung wesentlich langsamer als im Individualver-
kehr vollziehen, da der Anteil der Energiekosten an
den Gesamtkosten eines Produktes in vielen Fallen
eher gering ist. Transportkostensensible Giiter und
Waren sind schon heute durch weniger Verkehrsauf-
wand als andere Giter und Waren gekennzeichnet
(z. B. Baustoffe). Allerdings werden sich weitere
Warengruppen in Richtung Transportsensibilitat ver-
schieben.

Veranderungen der Rahmensetzungen

Die Diskussionen um verscharfte Grenzwerte bei Luft-
und L&rmemissionen halten an. In diesem Zuge wer-
den auch immer wieder die Anlastung der externen
Kosten und die gerechte Verteilung der Kosten auf die
Verursacher diskutiert. Dies bezieht sich nicht nur auf
den Stralenverkehr, sondern auf alle Verkehrstrager.

Aufgrund der Bedeutung wird die Diskussion am
intensivsten im Bereich des Stralengiiterverkehrs
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gefiihrt. Bereits bei der Einfiihrung des europdischen
Binnenmarkts wurde in Deutschland die Einfiihrung
der Lkw-Maut diskutiert. Hintergrund bildete die
Beftirchtung, dass Deutschland aufgrund seiner geo-
grafischen Lage in der Mitte Europas als Transitland
die groRte Last bei den Infrastrukturkosten tragen
miisste. Diese Bedenken waren nicht unbegriindet:
So wuchs der Anteil der ausléndischen Lastkraftfahr-
zeuge an der gesamten Verkehrsleistung in Deutsch-
land von 17 Prozent im Jahr 1992 auf 25 Prozent im
Jahr 2009 (BMVBS 2011b, S. 244). Es verwundert daher
nicht, dass im nationalen Interesse die Einfiihrung
einer Stralennutzungsgeblihr sehr stark fiskalisch
getrieben war.

Aufgrund der von der EU geforderten diskriminie-
rungsfreien und gerechten Ausgestaltung einer Maut,
entstand das nutzungsbezogene Gebiihrensystem,
das die Anzahl der Achsen und die Emissionsklasse
der Fahrzeuge berticksichtigt. Allerdings ist die Hohe
der Maut durch die Vorgabe der Art der Ermittlung der
Wegekosten begrenzt, da bisher nur die Infrastruktur-
kosten fiir den Bau, Ausbau, Erhalt und Betrieb des
bemauteten Strallennetzes angesetzt werden diirfen
und andere externe Effekte bei der Ermittiung der
Hohe der Maut unberticksichtigt bleiben.

Eine Wirkungsanalyse macht deutlich, dass mit einer
verursachungsgerechteren Anlastung zunachst keine
Veranderungen im Verkehrsgeschehen einhergehen
miissen (Flmig 2013, S. 215f). Verlagerungen auf das
Binnenschiff oder die Bahn, als Konsequenz aus der
Einflihrung der Lkw-Maut, sind nicht zu erkennen.
Auch hinsichtlich der transportierten Mengen und
zurlickgelegten Entfernungen scheint von der Lkw-
Maut keine Lenkungswirkung auszugehen. Dies gilt
auch fiir die erhoffte Reduzierung der Leerkilometer.
In diesem Sinne scheint die Maut kaum bis keine
Auswirkungen auf das Aufkommen, den Aufwand
und die Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr zu
haben. Dies gilt ebenso fiir die Fahrleistungen nach
Entfernungsstufen. Lediglich hinsichtlich der Verlage-
rung auf das nachgeordnete Bundesstralennetz sind
punktuelle Verlagerungen zu beobachten, denen mit
der Einflihrung der Mautpflicht auf weiteren 1.000
Kilometern entgegengewirkt werden soll.

Die ausbleibende substantielle Wirkung hinsichtlich
der Verlagerung und einer starkeren kapazitaren
Ausnutzung der StraReninfrastruktur lasst vermuten,
dass die jetzige monetare Hohe nicht ausreicht, um
die gewtinschte Wirkung zu erzielen. Die Analyse
zeigt allerdings auch nicht intendierte Effekte mit
Relevanz fiir den stédtischen Gliterverkehr. Insbe-
sondere veranderte sich die Zusammensetzung der
Fahrzeugflotte in zweierlei Hinsicht:

« Erstens veranderte sich die GroRenstruktur der
Fahrzeuge. Die Zusammensetzung der Fahrzeug-
flotte hat sich aufgrund der Lkw-Maut zu kleineren
Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
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kleiner 3,5 Tonnen sowie zu den schweren Lkw mit
einem zulassigen Gesamtgewicht groer 20 Ton-
nen verschoben. Zunéchst gab es auch einen iiber-
proportionalen Anstieg der Neuzulassungen in der
Fahrzeugklasse mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von 7,5 bis 12 Tonnen, da diese gerade unter-
halb der Mautpflicht lag.

+ Zweitens veranderte sich der Euro-Standard der
mautpflichtigen Fahrzeuge. Eine nahere Betrach-
tung der Durchsetzung der jeweils neuesten Grenz-
werte Iasst allerdings vermuten, dass sich die Euro-
V-Norm ohne Lkw-Maut ebenso schnell
durchgesetzt hatte.

Die Ausgestaltung der Maut in ihrer derzeitigen Hhe
sowie ihrem sachlichen und rdumlichen Geltungs-
bereich scheint hinsichtlich des physischen Giiterver-
kehrssystems kaum Wirkung zu entfalten.

Hinsichtlich der monetéren Aspekte fallt diese Bewer-
tung allerdings anders aus: Die nutzungsbezogene
Abgabe ist gerechter, hinsichtlich der Fahrleistungs-
anteile im Allgemeinen und der Verteilung zwischen
in- und auslandischen Lkw im Speziellen. Ob
Rebound-Effekte eintreten, wer beispielsweise tat-
sachlich die Mittel fir die Begleichung dieser Abgabe
aufzubringen hat, kann an dieser Stelle jedoch nicht
abschlieBend beantwortet werden. Auf politischer
Ebene hélt die Diskussion um eine (Verschérfung
der) Lkw-Maut und um die Einfiihrung einer Pkw-
Maut bzw. -Vignette an, deren Umsetzung stark von
den politischen Konstellationen und Zeitfenstern
abhangen wird. Die Erfahrungen mit der Einfiihrung
einer streckenbezogenen und emissionsabhangigen
Lkw-Maut zeigen jedoch, dass nach den anfang-
lichen kritischen Stimmen, diese gerechtere Form
der Kostenanlastung sowohl bei der verladenden
Industrie als auch im Transportgewerbe eine hohe
Akzeptanz gefunden hat. Es ist daher damit zu rech-
nen, dass zumindest auf gewerbliche Halter aller
Kraftfahrzeuge die Maut ausgedehnt wird.

Erwartete Veranderungen im Wirtschaftssystem
Hinsichtlich einer Einschatzung der zukiinftigen Ent-
wicklung des produzierenden Gewerbes ist die Erhe-
bung ,Modernisierung der Produktion” des Fraunho-
fer-Institut fiir System- und Innovationsforschung
(ISI) eine wichtige Quelle. Diese seit dem Jahr 1993
regelmaRig durchgefiihrte Erhebung erfolgte zuletzt
im Jahr 2009 (Kinkel 2009). In dieser Befragung wird
auf der Ebene der Betriebe danach gefragt, inwieweit
technisch-organisatorische Innovationen in der Pro-
duktion genutzt werden und welche Verbesserungen
dadurch erzielt wurden. Das Ergebnis zeigt auch im
Krisenjahr 2009 - ebenso wie friher - eine hohe
Bereitschaft groRer Betriebe, ihren Standort in das
Ausland zu verlagern. Im Zeitraum der Jahre 1995
bis 2009 schwankt der Anteil der Verlagerer zwi-
schen 9 und 27 Prozent und hat derzeit den Tiefst-
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punkt erreicht. Relativ konstant ist hingegen der
Anteil der Riickverlagerer nach Deutschland mit 3 bis
6 Prozent, wobei auch hier die Riickverlagerungs-
quote mit der GroRe der Betriebe steigt.

Aus der Perspektive der Wirtschaftsforderung ist eine
branchenspezifische Betrachtung interessant. Diese
zeigt, dass Unternehmen der Elektroindustrie, des
Fahrzeugbaus und seiner Zulieferer verlagerungsaffi-
ner sind, als Unternehmen aus der Ermahrungsbran-
che oder des Papier- und Druckgewerbes. Unter-
schiedliches Verlagerungsverhalten zeigt sich auch

in Abhangigkeit von der Wettbewerbsstrategie: Am
stérksten ortsgebundenen sind diejenigen Betriebe,
die auf Produktqualitat setzen, am verlagerungsfreu-
digsten sind diejenigen Betriebe, die Uber den Pro-
duktpreis am Wettbewerb teilnehmen. Die starkere
Beeinflussung der Standortwahl durch die Energieko-
sten wird durch die Aussage von 33 Prozent der
Riickverlagerer bestatigt, die als einen wesentlichen
Grund fiir die Riickkehr nach Deutschland die hohen
Transport-/Logistikkosten anfiihrten.

Da in Zukunft mit einem weiteren Kostenanstieg der
Transportkosten zu rechnen ist, wird im Wirtschafts-
verkehr ebenso wie im motorisierten Individualver-
kehr nach Alternativen gesucht. Im Mittelpunkt dieser
Lésungssuche steht derzeit die Elektromobilitét (siehe
Kapitel 2.3.1) deren Beitrag zum Ressourcen- und Kii-
maschutz wesentlich davon abhangt, wie es gelingt,
den notwendigen Strom aus regenerativen Energie-
quellen zu produzieren. Hinsichtlich der Transport-
durchftihrung halt der Trend zum Outsourcing weiter
an. Der Werkverkehr ist riicklaufig, der gewerbliche
Giiterverkehr nimmt weiter zu (BMVBS/DIW2012, S. 262).
Damit geht tendenziell der Trend zu eigenstandigen
Logistikimmobilien (Lager sind immer weniger an den
konkreten Produktionsstandort gekoppelt) einher, mit
allen Unsicherheiten fiir diese neuen Standorte, die
in der Regel mit den kurzen Vertragslaufzeiten ver-
bunden sind.

Als einen wichtigen Ansatzpunkt zur nachhaltigen
Organisation des Wirtschaftssystems wird die Regio-
nalisierung der Mérkte gesehen. Fir einige Waren-
gruppen sind durchaus Tendenzen zur Regionalisie-
rung zu erkennen. Dabei ist der Regionsbegriff
anders zu begreifen als im Personenverkehr. Im
Bereich der Textilproduktion gibt es beispielsweise
eine Rickwanderung der Produktion aus Asien nach
Europa, die hdufig als Regionalisierung bezeichnet
wird. Dadurch sind zwar Verschiebungen in den inter-
nationalen Transportketten verbunden, aber kaum fiir
die regionalen Verkehrsbeziehungen zu erwarten.

Auch die sich flachenhaft ausbreitende Wiedergewin-
nung von Flachen in der Region bzw. in den Stéadten

fiir den Anbau von Obst und Gemiise (Urban Garde-

ning) wird den regionalen Verkehr kaum wesentlich

beeinflussen. Durch die Umnutzung von Flachen fiir
den Anbau von Nutzpflanzen erfolgt zwar eine Regio-
nalisierung der Lebensmittelproduktion. Fir einen
splirbaren Riickgang der Verkehrserzeugung miisste
ein grundsatzlicher Wandel der Erndhrungsgewohn-
heiten hin zu saisonalen Erzeugnissen erfolgen.
Anders zu bewerten sind die derzeit diskutierten und
teilweise bereits umgesetzten Ansatze zur Dezentra-
lisierung von Ver- und Entsorgung. Eine bereits zu
beobachtende Entwicklung wird der Trend zum Auf-
bau von dezentralen Produktionsstrukturen sein, so
wie im Bereich der Produktion von Warme und Strom
in dezentralen Blockheizkraftwerken (BHKW). Damit
sind auch andere Logistikstrukturen und damit Ver-
kehre zur Versorgung der BHKW mit Brennstoffen zu
beobachten. Im Bereich der Rohstoffversorgung der
Produktion konzentrieren sich Forschungen darauf,
maglichst viele Materialien in Zukunft aus pflanz-
lichen Rohstoffen zu gewinnen. Auch bisher als
Abfallprodukte behandelte Biomasse soll zukiinftig
nicht einer energetischen Verwertung, sondemn einer
stofflichen Verwendung zugefiihrt werden. Die Vision
ist, dass diese so genannten Bioraffinerien der zwei-
ten Generation Rohstoffe ,on site" aus lokal vorhan-
denen Rohstoffen produzieren (Fraunhofer ISI, Fraunho-
fer IAO (0.J), S. 10). Neben der Lésung der Rohstoff-
problematik kann damit gleichzeitig die Verkehrspro-
blematik entschérft werden, wenn die verfolgten
Geschaftsmodelle regional orientiert sind.

Eine andere Entwicklung in der Produktion greift die
Herausforderung des veranderten Konsums durch
die Ausdifferenzierung der Lebensstile auf. Die Idee
ist, durch dezentrale Produktionseinheiten vor Ort
maRgeschneiderte Einzelprodukte zu erzeugen. Im
Extremfall entsteht eine Mini-Fabrik. Dies ist ein
Gerat, mit dem auf der Grundlage von CAD-Daten
materielle, dreidimensionale Gegensténde erzeugt
werden kdnnen. So kdnnte sich beispielsweise ein
Unternehmen ein Ersatzteil selbst ,ausdrucken®. Oder
Schuhe kénnten fiir jeden Kunden vor Ort individuell
gefertigt werden. Minifabriken in Produktionsnetzwer-
ken sind das Gegenmodell zur Massenproduktion. Es
geht nicht darum, ,winzige Produkte” herzustellen,
sondern vor allem nur wirklich benétigte (vgl. Reinhart et
al. 2000). Aus verkehrsokologischer Sicht wird damit
das Potenzial verbunden, Uberschussproduktionen zu
vermeiden und Wege einzusparen.

Erwartete Veranderungen

im Wirtschaftsverkehrssystem

Die endlichen fossilen Ressourcen und die zuneh-
menden Engpéasse im Strallenverkehrssystem sind
treibende Kréfte bei der Suche nach Alternativen.
Zwei derzeit stark diskutierte und forcierte Losungs-
ansatze sind die Elektrifizierung des Transports und
der Einsatz von Lkw mit einem gréReren Ladevolu-
men. Der Stand der Diskussion dieser beiden
Ansatze wird im Folgenden dargestellt.



E-Mobilitat

Theoretisch ist es méglich, nahezu alle Wirtschafts-
verkehre elektrisch durchzufiihren. Fiir den Personen-
wirtschaftsverkehr stehen heute schon serienmaRige
Fahrzeuge zur Verfligung. Pedelecs, Elektroroller
usw. sind fiir einige Unternehmen sogar von logi-
stischem Vorteil. Beispielsweise testet der Hambur-
ger Pizzadienst Joey's mit drei E-Scootern und sechs
E-Pkw, ob der Lieferservice auf Stromantrieb umge-
ristet werden kann. Eine Zwischenbilanz zeigt, dass
die E-Scooter bei den Fahrern sehr beliebt sind und
sich auch betriebswirtschaftlich rechnen. Zudem
kommen Pedelecs auf der letzten Meile zum Einsatz,
50 auch in Leipzig beim Pizzadienst Joey's und beim
Kurierdienst Messenger. Auch die Paketzusteller, wie
Hermes oder UPS, haben neben dem Lastenfahrrad
nun das E-Lastenfahrrad im Fuhrpark.

Im Bereich der Lieferverkehre des Einzelhandels
muss differenziert werden: Sowohl kologisch als
auch 6konomisch ist es sinnvoller, groe Einzelhan-
delsstandorte weiterhin mit groRen voll ausgelasteten
|arm- und schadstoffarmen Lkw zu versorgen. Fiir
Standorte, die lediglich Teillieferungen von verschie-
denen Lieferanten erhalten, gibt es zwei Alternativen
(vgl. Fachgutachten; ,Potenziale und mégliche Entwicklungs-
pfade fiir Elektromobilitét in Leipzig und alternative Mobilitats-
manahmen, S. 9, S. 21): Erstens die Beteiligung an einer
Speditionskooperation (so genannte City-Logistik), um
einen groen Lkw voll auszulasten, und zweitens der
Umstieg auf kleinere Elektrofahrzeuge. Diese zweite
Alternative wird allerdings skeptisch beurteilt, da dies
bedeuten wiirde, dass die Entfernung zwischen dem
letzten logistischen Umschlagspunkt und dem Zustell-
gebiet haufiger zurlickgelegt werden muss. Das ist
weder im Interesse der Bevdlkerung noch der Unter-
nehmen. Nicht eindeutig zu beantworten ist die Frage
fiir Waren, die mit KEP-Diensten, wie DHL, zugestellt
werden. Je nach Unternehmen, Sendungsprofilen,
Stoppdichten und Zustellfaktor kann es sinnvoll sein,
mit kleineren Fahrzeugen zu liefern, die es auch mit
elektrischem Antrieb gibt. Derzeit laufen mehrere
Forschungsvorhaben, die sich explizit mit der Elek-
tromobilitat im Wirtschaftsverkehr beschéaftigen, um
belastbare Aussagen hinsichtlich einer dkologischen
Gesamtbilanz fiir Logistik und Verkehr verschiedener
Einsatzfelder ableiten zu kdnnen. Fir pauschale
Potenzialaussagen hinsichtlich des leichten* Wirt-
schaftsverkehrs ist es daher noch zu frih.

Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge stehen bis-
her technische Herausforderungen einer batterie-
elektrischen Losung entgegen. Derzeit wird im Pro-
jekt ,Elektromobilitat bei schweren Nutzfahrzeugen
zur Umweltentlastung von Ballungsrdumen
(ENUBA)“ die Elektrifizierung von Fernstrallen unter
Nutzung klassischer Oberleitungssysteme und lei-
stungsfahiger Vollhybridantriebe in den Fahrzeugen
auf der Teststrecke in Gro®8 DélIn in Brandenburg
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erprobt. Die vollstandige Elektrifizierung der Auto-
bahnen ware bei einem erfolgreichen Abschluss des
Pilotversuchs nicht ausgeschlossen. Schon in den
1990er Jahren war die Halfte der Schienenstrecke
elektrifiziert. Die weitere Elekdrifizierung erfolgt vor
allem auf den Strecken, die nicht der Deutschen
Bahn gehdren (BMVBS/DIW2012, S. 52f).

Lang-Lkw

Lang-Lkw, auch als Giga-Liner bezeichnet, sind
gegenuber herkdmmlichen 40-Tonnern tberlange
Lastzugkombinationen. Giga-Liner kénnen Uber eine
Gesamtlange von maximal 25,25 Metern verfiigen.
Zum momentanen Zeitpunkt darf das Gesamtgewicht
der Lastzugkombination 40 Tonnen nur im Falle des
Vor- und Nachlaufes des kombinierten Verkehrs um
vier Tonnen Ubersteigen. Die Industrie verfolgt das
Ziel, eine Gesamtmasse von 60 Tonnen durchzuset-
zen (BASt 2012, VCD 2012, S. 2). Im Jahr 2010 wurde
ein bundesweiter Feldversuch mit Lang-Lkw durch
die Bundesregierung beschlossen. Die Bundeslander
Bayern, Hessen, Niedersachsen, Sachsen, Schleswig-
Holstein, Thiringen und Hamburg willigten im Januar
2012 der Durchfiihrung eines Feldversuches ein (vCD
2012, S.3).

Es gibt sowohl Argumente fir als auch gegen den Ein-
satz von Lang-Lkw in Deutschland. Der Lang-Lkw
bendtigt einen geringeren Raumbedarf auf der
Strafle. Zwei EuroCombi entsprechen drei herkdmm-
lichen Lastziigen. Der geringere Raumbedarf konnte
demnach Staus verringern (VDA 2006, S. 13). Der
Lang-Lkw nutzt den Mengendegressionseffekt: mehr
Ladekapazitat, dennoch nur ein Fahrer, weniger
Kraftstoffverbrauch pro transportierter Tonne. Damit
sinken auf der Seite des Spediteurs unter anderem
Personal- sowie Kraftstoffkosten. Fiir den Transport-
kunden entstehen geringere Transportkosten. Aller-
dings stofien Lang-Lkw erst ab einer Auslastung von
mehr als 80 Prozent eine geringere Menge an Luft-
schadstoffen pro transportierter Tonne Ladung aus
als normale Lkw. Aktuell sind selbst 40-Tonnen-Lkw
iberwiegend unter 80 Prozent ausgelastet. Im Ver-
gleich dazu verfiigt die Bahn (iber eine deutlich bes-
sere Schadstoffbilanz (UBA 2007, S. 3).

Kritiker sind zudem der Meinung, dass aufgrund der
entstehenden Kostenvorteile Guter vom Schiff oder
von der Bahn moglicherweise auf die Stralle verla-
gert werden (FIS 2007). Diese Annahme wiirde eine
starkere Belastung der Infrastruktur nach sich zie-
hen. Zusétzliche Finanzmittel sind erforderlich, um
straenbautechnische Fragen zu losen, wie bei-
spielsweise die StraBengeometrie, Parkplatze, Leit-
planken. Des Weiteren sind Briicken und Straken
nicht fiir das hohe Gewicht von Lang-Lkw ausgelegt.
Deren Tragreserven und Lebensdauern wiirden sich
reduzieren (BASt 2006, S. 121-125). Die Steuerung von
Schranken und Signalen an Bahniibergangen muss
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ebenfalls auf den Einsatz von Lang-Lkw angepasst
werden, um eine sichere R&umung der Bahngleise
zu gewahrleisten. Ein Ldsungsansatz wird in einer
leichten Ausweitung der Sperrzeiten gesehen,
wodurch sich die Kapazitat der Bahnlbergange nur
geringfligig verringern wiirde und die Verkehrssicher-
heit steigt (BASt 2006, S. 90f).

Innerstadtisch ist der Einsatz von Lang-Lkw, aufgrund
der engen Fahrbahnen und Kreuzungsbereiche, meist
nicht maglich. Daher miissten bei einem Einsatz von
Lang-Lkw fiir die Belieferung von vielen stadtischen
Standorten, deren Sendungen in kleine Lkw umgela-
den werden. Dafiir miissen entsprechende Umschlag-
punkte zur Verfiigung stehen (vCD 2012, S. 3). Das
Bundesamt fiir StraBenverkehr hélt fest, dass Lang-
Lkw nicht als innerstadtische Verkehrsmittel geeignet
und gedacht sind und daher nicht innerstadtisch ein-
gesetzt werden sollten (BASt 2006, S. 124).

Eine Lastzugkombination mit 25,25 Metern benétigt
zudem fiir das Raumen einer Konfliktflache einer
Kreuzung, aufgrund des hdheren Gewichtes und der
groReren Lange, deutlich mehr Zeit (bei einem mittle-
ren Beschleunigungswert von 0,5 m/s? iber eine
Sekunde langer als ein Gliederzug mit 18,75 Meter).
Diese Tatsache wirkt sich auf den Verkehrsablauf auf
Einmiindungen und Kreuzungen aus. Andere Ver-
kehrsteilnehmer kénnen durch die verminderte Ver-
kehrssicherheit eventuell gefahrdet werden. Es kann
an nicht signalisierten Kreuzungen zu Zusammenstd-
Ren kommen. Dieses Risiko der verringerten Ver-
kehrssicherheit fallt an lichtsignalgeregelten Kreu-
zungen deutlich geringer aus. Die Anpassung kann
hier durch die Anderung von Ampelphasen erreicht
werden (langere Raumphasen). Die damit entste-
hende Problematik von kiirzeren Freigabezeitanteilen
kann allerdings eine starke Leistungsminderung bewir-
ken. Andere Verkehrsteilnehmer werden mit langeren
Wartezeiten konfrontiert, was zu verschlechterten Ver-
kehrsfliissen fiihren kann. Weiterhin besteht die
Befiirchtung, dass das Unfallrisiko fir alle Verkehrsteil-
nehmer deutlich erhdht wird, beispielsweise durch
uniibersichtlichere Uberholvorgange und dadurch,
dass die Folgen eines Unfalles gravierender sind, je
schwerer ein Fahrzeug ist. Fir innerstadtische Knoten-
punkte werden im Rahmen einer BASt-Studie keine
hohen Gefahrenpotenziale gesehen. Fiir einen rei-
bungslosen Verkehrsablauf an Knotenpunkten ist eine
Schulung der Lang-Lkw-Fahrer von Vorteil, um die
Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit dieser Kno-
ten sicherzustellen (BASt 2006, S. 88-92, VCD 2012, S. 3).
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Durch den Einsatz Uberlanger Fahrzeugkombinati-
onen auf autobahnartigen Stralen im Rahmen von
Simulationen wurden keine negativen Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf festgestellt. Bei starkem Ver-
kehr zeigten sich sogar Reisezeitgewinne (BASt 2006,
S. 88). Durch einen hohen Anteil von Uberlangen Lkw
kann es allerdings an Ein- und Ausfahrten zu redu-
zierten Geschwindigkeiten kommen und damit zu
einer negativen Beeinflussung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (BASt 2006, S. 89). Bei einem hohen
Verkehrsanteil an Lang-Lkw auf der Autobahn und
autobahnéhnlichen Straflen kdnnte es zu Staus kom-
men, die sich mdglicherweise bis in die Stadtbreiche
hinein auswirken. Mit diesen negativen Folgen fiir die
Bewohner und Unternehmen ist aber voraussichtlich
nur in seltenen Fallen zu rechnen. Auch fir Leipzig
ist dies nicht zu erwarten.

Die Rolle der Transportzeit

Nicht alle Produkte starten im Ausland mit der Kennt-
nis Uber ihre spatere Verwendung (wer wird das Pro-
dukt wo kaufen?). In der Regel gibt es in Europa,
Deutschland oder regional so genannte Distributions-
zentren, von denen die Produkte oder Giter versen-
det werden, wenn der Ort des Bedarfs bekannt ist. In
diesem Sinne spielt nicht immer die globale Trans-
portzeit eine Rolle, sondern die Zeit ab dem Versen-
den vom letzten groRen logistischen Knoten. Dabei
hangt die Entfernung dieser logistischen Knoten héau-
fig von der Gutstruktur ab, zeigt aber auch da starke
Varianzen: Beispielsweise erfolgt die Versorgung des
Lebensmitteleinzelhandels zumeist aus regionalen
Distributionszentren.

Ein Blick auf die grofien Einzelhandler in Deutsch-
land zeigt, dass bei einer Spannbreite von 500 bis
1.500 Filialen in Deutschland die Unternehmen rund
8-20 Regionallager in Deutschland unterhalten,
wobei das Unternehmen mit dem gréfRten Filialnetz
nicht (iber die groRte Anzahl an Regionallagern ver-
fligt. Zwar gibt es bestimmte Grundmuster, aber die
konkrete Ausgestaltung differenziert bei den ver-
schiedenen Unternehmen stark, so dass eine pau-
schale Aussage tber die realen Verkehrswirkungen
kaum méglich ist.

Bei einer konstanten Fahrzeit wahrend einer Fahrt
vom Stadtrand bis in die Stadtmitte Leipzigs (rund 12
km) bedeutet eine Reduktion der Geschwindigkeit
einen zeitlichen Mehrbedarf von 10 bis 20 Minuten.
Allerdings werden die zugelassenen Hochstge-
schwindigkeiten in der Regel nicht erreicht, wodurch
sich der Zeitverzug erhoht. Fiir Direktverkehre (eine
Quelle - ein Ziel), insbesondere von schweren Lkw,
ist damit nicht die maximal zuldssige Geschwindig-
keit, sondern der Verkehrsfluss entscheidend, insbe-
sondere da schwere Lkw ein wesentlich schlechteres
Beschleunigungsverhalten aufweisen als Pkw. Wenn
der Strafenquerschnitt und die -belegung dies erlau-
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ben, sollte eine separate Lkw-Spur eingefiihrt wer-
den. Beispielsweise hatte Berlin im Rahmen des
umfangreichen Bauvorhabens am Potsdamer Platz
die Busspur auf der Potsdamer Strafe (B 96) erst-
mals auch fiir den Lkw-Verkehr freigegeben.

Bei den inzwischen dominierenden KEP-Diensten im
Lieferverkehr, wie DHL, UPS oder DPD, sind in der
Stadt weniger die Fahrgeschwindigkeiten als die
Stoppdichten (die Entfernung zwischen zwei Liefer-
punkten), der Zustellfaktor (die Anzahl der Sendungen
pro Stopp) und die Liefer-/Ladesituation selbst fiir
eine effiziente Abwicklung entscheidend. Bevor um
die Jahrtausendwende die KEP-Dienste flachenhaft
Packstationen, Paketshops, Pickpoints und sonstige
Produkte eingefiihrt haben, um die letzte Meile zu
blndeln und die Haustirzustellung zu vermeiden, ent-
fielen auf diese so genannte letzte Meile (also vom
Auslieferungspunkt, wie beispielsweise ein Distributi-
onszentrum, bis zum Haushalts- oder Unternehmens-
standort des Kundens) rund 50 Prozent der gesamten
Kosten eines Pakets (Horvéth & Partner 1999, S. 7). Den-
noch gibt es sehr zeitsensible Giter, wie Medikamen-
tenbelieferungen, verderbliche Sendungen, wie bei-
spielsweise der Organtransport, oder auch Ersatzteil-.
lieferungen, deren zeitlicher Verzug einen Stillstand
im Abverkauf des Einzelhandels zur Folge hatte (z. B.
bei einem Ausfall der Scanner Systeme). Hier kdnnen
auch 20 Minuten bereits weitreichende dkologisch
und dkonomisch negative Folgen haben. Dabei kom-
men auf einigen Relationen bereits heute Fahrrader
zum Einsatz, da dadurch Zeitverluste durch Staus
und Parkplatzsuche vermieden werden kdnnen.

3. MaBnahmenvorschlage

Grundsétzliche Handlungsansitze der offentli-
chen Akteure des Wirtschaftsverkehrssystems
Die dargestellte Entwicklung der Rahmenbedingungen
und die Trendentwicklung des Wirtschaftsverkehrs zei-
gen weiterhin Handlungsbedarf zur Reduzierung des
Transport- und Verkehrsvolumens, zur Re-Organisa-
tion von Transport und Verkehr und zur Reduzierung
der Verkehrsfolgen auf. Der Diskussions- und Umset-
zungsstand einer integrierten Verkehrspolitik und - pla-
nung im Bereich des Wirtschaftsverkehrs wurde durch
Flamig und Hertel (2006) fiir das Verkehrsministerium
aufgearbeitet.

Die Abbildung 4 gibt eine Ubersicht iber die identifi-
zierten Mafinahmen der 6ffentlichen Hand, von denen
potenziell ein positiver Beitrag fiir eine nachhaltige
Gestaltung des Gliterverkehrssystems erwartet wird.
Deren folgende Beschreibung basiert auf Flamig 2011.
Eine vergleichbare Zusammenstellung von Hand-
lungsansatzen im Bereich des Personenwirtschafts-
verkehrs existiert nicht. Sie bilden eine Teilmenge von
Ansétzen aus dem Bereich des Giiterverkehrs und
aus dem Bereich des Personenverkehrs.

Raum- und Standortplanung

Fur die Abwicklung von Transporten sind neben der
Verkehrsinfrastruktur so genannte logistische Knoten
notwendig, an denen Personen, Giiter und Waren in
das Verkehrssystem eingeschleust (Haushalts- und
Unternehmensstandorte), aus dem Verkehrssystem
ausgeschleust oder intermodale Transporte realisiert
werden kdnnen. Knoten, an denen mehrere Unter-
nehmen angesiedelt sind, wie in der Regel in Gewer-
begebieten oder an Hafen, ermdglichen Synergie-
effekte durch eine unternehmenstibergreifende
Abwicklung. Im Idealfall kommt es zur stérkeren Biin-
delung der Giiter und zur Verlagerung der Transporte.

Abb. 4: Ubersicht iiber MaBnahmen der offentlichen Hand fiir einen nachhaltigen Giiterverkehr (Flamig 2011, S. 9)
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Die neuen Zustellsysteme der Kurier-, Express- und
Postdienste (KEP-Dienste), bei denen beispielsweise
die Waren an Kiosken hinterlegt oder an einer Pack-
station eingelagert werden, machen aus der ,letzten
Meile* des Giterverkehrs Personenverkehr. Diese
neuen Abwicklungskonzepte und Knotenpunkte wir-
ken sich auf das Stadtbild aus, verandern die Versor-
gungssituation der Bevolkerung und sind haufig mit
einer Zunahme von motorisiertem Verkehr und des-
sen Folgen verbunden. Bisherige Abschatzungen
zeigen, dass die Wirkungen stark raumnutzungs-
abhangig und kontextspezifisch ausfallen und daher
fir jede Kommune separat ermittelt werden missen
(vgl. Flémig 2002, Esser, Kurte 2005). Positiv konnten sich
die ebenfalls vor allem von den KEP-Diensten entwi-
ckelten 6konomischen und zugleich stadtvertrag-
lichen Lésungen zur Optimierung der ,letzten Meile*
durch mobile innerstéadtische Knoten auswirken. Bei-
spielsweise werden in Amsterdam von einem umge-
bauten Ausflugsschiff oder in Warschau von umge-
nutzten Bussen aus die Innenstadte mit so genannten
Walker (zu FuB) und Biker (mit dem Fahrrad) ver- und
entsorgt. In Kéln tibernehmen groRere Lieferfahr-
zeuge die Funktion eines mobilen Depots.

Die Ansiedlung grofRer Verkehrserzeuger erfolgt teil-
weise immer noch an nicht geeigneten Standorten,
da in der Planungspraxis die damit verbundene
Gliter- und Personenverkehrsnachfrage und mégli-
cherweise damit verbundene Engpésse in den regio-
nalen Verkehrsnetzen haufig nicht bzw. nicht ausrei-
chend beachtet werden (Flamig 2004, Wagner 2009).
Zudem erschweren die baurechtlichen Normen und
Auflagen den Neu- und Ausbau von logistischen Fla-
chen in den Stadten. Eine raum- und stadtvertragliche
Logistik muss Uber die Anpassung des Standortes an
die Nutzung im Rahmen der ErschlieBungsplanung
hinausgehen und auch eine Anpassung der Nutzung
an den Standort in Betracht ziehen - etwa durch
Festlegungen dber den Ausschluss oder Einschluss
bestimmter Betriebszeiten oder der (anteiligen) Nut-
zung der Bahn. Dazu kdnnen in einem ersten Schritt
solche Standards herangezogen werden, die das
Rechtsinstrumentarium liefern und die einen kon-
kreten Standort qualifizieren (vgl. Flamig, Hesse 1998).

1. Stufe: Anpassung des Standortes an die Nutzung
Im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens sollte
die teilweise schon getibte Praxis einer systema-
tischen, groRraumigen Uberpriifung bestehender
Standorte hinsichtlich ihrer Verkehrserzeugung und
der daraus resultierenden Belastung fir die Bevélke-
rung und des Stralenverkehrssystems flachen-
deckend zum Einsatz kommen. Wichtig dabei ist zu
beriicksichtigen, dass mit einem Gewerbegebiet nicht
nur Lkw-Fahrten verbunden sind. Beispielsweise erfol-
gen im Gewerbegebiet Hamburg- Allerméhe rund 60
Prozent der Fahrten mit dem Pkw. Zu berticksichtigen
ist auch, dass je nach Lage im Raum, Durchgangsver-
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kehre in nicht unerheblichem Umfang — im erwéhnten
Gewerbegebiet von knapp 10 Prozent - stattfinden.

Neben der Analyse und Optimierung der Zuganglich-
keit des Hauptverkehrsnetzes sollte die Kapazitat
des Netzwerkes entlang der genutzten Routen Uber-
priit werden und gegebenenfalls alternative Routen
erarbeitet und in Lkw-Fiihrungsnetze verankert wer-
den. Bei deren Entwicklung ist zu bercksichtigen,
dass Abwicklungskonflikte héufig dort auftreten, wo
Lkw abbiegen miissen. Aufgrund der geringen
Beschleunigungsfahigkeit von groen Lkw kdnnen
sich Umwegfahrten sowohl kologisch als auch dko-
nomisch rechnen.

Externe ErschlieBung

+ Netzanbindung

+ Ubergang zum Standort/Grundstiick

+ Integration der Logistik in Standort und Nachbar-
nutzungen

Interne Erschliefung

+ Grundsttickszuschnitt

+ Flachennutzung und -anordnung, inshesondere
Laderampen, Ladezonen, Schleppkurven

Regelung der Andienung (Anlieferung)

+ Anliefermodus/-organisation (z. B. lokale Pools)

+ Fahrzeuge (Tonnage, Nutzlast, [arm-/schadstoffarm)

+ Anlieferzeiten (individuelle/allgemeine)

+ Nutzung von Infrastrukturen (Rampenbelegung,
-nutzung: gemeinsam/individuell)

+ Abstellen von Fahrzeugen und Behéltern

+ Definition von Liefer-Zeitfenstern (individuelle/all-
gemeine)

+ Verkehrsfiihrung, Zu- und Ausfahrten, ...

Abb. 5: Logistik im Stadtebau (Fldmig, Hesse 1998, S. 100)

2. Stufe: Anpassung der Nutzung an den Standort
In einem zweiten Schritt konnen auch Vorgaben von
konkreten Schritten zur Gestaltung der Nutzung
(»Logistische Architektur) erfolgen. Erste Ansétze
sind in der folgenden Abbildung aufgefiihrt. Die der-
zeit in der Entwicklung befindlichen Zertifizierungen,
beispielsweise der Deutschen Gesellschaft fir nach-
haltiges Bauen (DGNB), greifen diese Anforderungen
teilweise bereits auf.

Bei verkehrsintensiven Vorhaben oder Vorhaben in
sensiblen Gebieten kdnnen im Rahmen des Bau-
genehmigungsverfahrens, gegebenenfalls in Verbin-
dung mit gesetzlichen Grundlagen fir den Larmschutz,
neben der Verkehrsauswirkungspriifung auch ver-
kehrseffiziente und konfliktarme Logistikkonzepte fiir
die Ver- und Entsorgung in der Bau- und Nutzungs-
phase gefordert werden. Eine Kopplung an ein syste-
matisches Mobilitdtsmanagement, das die Mobilitat
von Personen und Giitern berticksichtigt, erhdht die
Akzeptanz und kann Synergieeffekte aufzeigen.
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Der Senat von Berlin schldgt vor, diese als Bestand-
teil der Bauvorlagen § 4 Bau- und Betriebsheschrei-
bung der BauVorlVO (im vereinfachten Baugenehmi-
gungsverfahren), beispielsweise fiir Berlin nach § 64
BauOBIn [neuer Paragraph nach Fassung von 2011]
in Verbindung mit der TA-L&rm aufzunehmen (Senats-
verwaltung filr Stadtentwicklung 2005, S. 46f). Daneben bie-
tet, beispielsweise der § 5 der Bauordnung fiir Berlin
(BauOBIn), die Moglichkeit, neben der Gestaltung
der Zugange und Zufahrten, auch die Skonomische
und umweltvertragliche Ver- und Entsorgung zu
berticksichtigen. Es wird erwartet, dass die bereits
fiir Gebaude entwickelten neuen Siegel fir nachhal-
tiges Bauen (wie etwa DGNB, LEED, BREEAM) auch
um Anforderungen einer nachhaltigen Logistik
erganzt werden und damit ein standardisierter Kata-
log vorliegen wird. Diese Anforderungen sollten an
Investoren weitergegeben werden, wie es beispiels-
weise in Hamburg-Bergedorf der Fall sein wird.

3. Stufe: Die richtige Nutzung an dem richtigen
Standort

Die Ansiedlung der richtigen Nutzung an dem rich-
tigen Standort setzt die Kenntnis Uber die Verkehrs-
nachfrage einer geplanten Nutzung und die ver-
kehrliche Erschliefung und Erreichbarkeit eines
Standorts voraus. Kennzahlen zu den Verkehrswir-
kungen von spezifischen logistischen Nutzungen
(Logistikansiedlung, GroReinrichtungen) haben bei-
spielsweise Bosserhoff (2000), Kiihling (2000) und
Wagner (2009) vorgelegt. Die maximal zuldssige Ver-
kehrswirkung an einem Standort kann durch die Qua-
lifizierung der Flachennutzungsplanung verankert
werden. Das bedeutet, dass die kommunalen Pla-
nungskonzepte (z. B. Stadtentwicklungskonzept
Gewerbe oder Einzelhandel) um differenzierte Aus-
sagen zur verkehrlichen Erschliefung (Netzanbin-
dungen, Kapazitéten, Angebote, sensible Nachbar-
nutzungen) konkreter Standorte erganzt werden.
Berlin schl&gt vor, im Rahmen von Bebauungsplan-
verfahren (nach § 9 BauGB) sicherzustellen, dass
auch die Art und das MaR der verkehrslogistischen
Nutzung, inshesondere die bauliche Ausgestaltung
der Verkehrs- und Versorgungsflachen (Senatsverwal-
tung fiir Stadtentwicklung 2005, S. 36) sowie Regeln einer
logistikgerechten Bauweise, festgesetzt werden (Fls-
mig, Hesse 1998, S. 100). Dies sollte erganzt werden um
die Sicherung von Flachen fiir eine (gegebenenfalls
zukiinftige) intermodale Abwicklung.

Dartiber hinaus kann die Akzeptanz einer Ansiedlung
an einem Standort erhoht werden, wenn eine stan-
dardisierte Nutzen-Kosten-Analyse bei einer kon-
kreten Ansiedlungsentscheidung durch die Kommune
durchgefiihrt wird. Denn die Gesamtbilanz fiir die
Region einer Ansiedlung von transportintensivem
Gewerbe kann negativ ausfallen, wenn die Folgen,
wie Luft- und L&rmemissionen, zu Nachbarschafts-
konflikten fiihren oder den Standort sogar fiir eine
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Vielzahl anderer Nutzungen unattraktiv machen.
Diese kdnnen dann den Nutzen, in Form einer gesi-
cherten Versorgung der Region mit Giitern, der
Bereitstellung von Arbeitsplatzen oder von Gewerbe-
steuereinnahmen deutlich tbersteigen. Die Nutzen-
Kosten-Analyse bietet eine fundierte Argumentations-
basis gegentiber den Unternehmen und der
Bevdlkerung fir oder gegen eine Ansiedlung.

Die Chancen einer erfolgreichen Implementierung
von wirtschaftsverkehrsbezogenen stadtebaulichen
Standards sind dort besonders hoch, wo einerseits
hochwertige oder besonders schutzbediirftige Nut-
zungen gegeben sind und andererseits logistische
Engpasse auftreten bzw. zu erwarten sind (siehe das
Beispiel des Bauvorhabens Potsdamer Platz in den
1990er Jahren). Im Regelfall wird die erfolgreiche
Realisierung im Spannungsfeld der Interessen der
Stadtentwicklung und der Wirtschaftsforderung
jedoch an die Schaffung von konkreten Anreizen fiir
die Unternehmen geknUipft sein, beispielsweise durch
eine verbesserte Erreichbarkeit oder ein geringeres
Konfliktpotenzial am Standort. Beispiele sind eine
erhdhte Zuverlassigkeit der Anlieferungen, ein opti-
miertes Zeitmanagement (auch am Standort), ein
verbesserter Diebstahlschutz an der Empfangsrampe
durch kooperative Belegung und Uberwachung oder
auch eine erhdhte Planungssicherheit und Nachbar-
schaftsfrieden. Maglicherweise bieten sich hier auch
Anschlussstellen zur Ausgestaltung der Benutzervor-
teilsregelung fiir bestimmte Fahrzeuge, wo das Zeit-
fenster nur den Einstieg in eine umfassendere Praxis
darstellt. Wie Erfahrungen zeigen, sind damit haufig
auch weniger Konflikte, bessere Praxisldsungen und
eine insgesamt hdhere stadtebauliche Qualitat ver-
bunden, wie beispielsweise in Bad Reichenhall.

Die Realisierung einer solchen Vorgehensweise ist
auf eine glinstige Verhandlungssituation und auf
geeignete politische Interessenkonstellationen ange-
wiesen. Unter den derzeitigen Rahmenbedingungen
werden diese Ansatze wohl nur dort umgesetzt wer-
den, wo das markiseitige Interesse von Investoren,
Bauherren usw. an einer Planung hinreichend grof§
ist, so dass die Bereitschaft zur Akzeptanz
bestimmter, vertraglich zu vereinbarender Auflagen
auch gegeben ist.

Die Akzeptanz kann weiter gesteigert werden, wenn
es sich um bundesweit gleichermaBen geltende
Anforderungen handelt. Eine Entwicklung von Stan-
dardtextmodulen fiir Stadtebauliche Vertrage (§ 11
BauGB) bzw. Vorhaben- und Erschliefungspléne (§
12 BauGB) und Durchfiihrungsverordnungen auf
Bundesebene kann helfen, diesen Handlungsspiel-
raum fiir eine positive Entwicklung der Unternehmen
und der Bevélkerung zu nutzen. Dies sollte in
Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung, der Wirt-
schaftsforderung und dem Rechtsamt erfolgen.
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Zur Kooperation mit anderen Kommunen kénnte ein
derartiges Vorgehen auch durch den Deutschen
Stédtetag koordiniert werden.

Infrastrukturplanung

Eng mit der Standort- und Raumplanung ist die Infra-
strukturplanung verknipft. Wesentliche Herausforde-
rung fir die Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene oder auf die Wasserstralte ist die direkte
Anbindung der gewerblichen Standorte bzw. zumin-
dest eine kurze letzte Meile mit dem Lkw. Hier grei-
fen Infrastruktur- und Standortplanung eng ineinan-
der, da dies an Standorte geknUipft ist, die direkt in
den Agglomerationen liegen. Beispielsweise ist fiir
eine stadt- und umweltvertragliche Ver- und Entsor-
gung der Umweltzonen die Bereitstellung von inner-
stadtischen logistischen Knoten mit einer entspre-
chenden infrastrukturellen Anbindung zwingende
Voraussetzung.

Haufig fehlt es jedoch noch an der Nachfrage nach
Transporten mit dem Schiff oder der Eisenbahn. Um
eine Verlagerung in Zukunft dennoch méglich zu
machen, gilt es heute die entsprechenden Trassen
und Flachen zu sichern.

Kurzfristig und in Zeiten knapper Kassen ist die
Sicherung der Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsver-
kehrssystems durch das intelligente SchlieRen von
Liicken und die Beseitigung von Engpéssen in den
Verkehrsnetzen und —knoten eine wichtige Aufgabe
der Infrastrukturplanung. Auch alternative Nutzungen
bestehender Infrastrukturen, z. B. die Nutzung der
StraBenbahnschienen fir eine Giiterstraenbahn,
sollten in das Priifraster integriert werden. In Leipzig
nutzen beispielsweise die Leipziger Verkehrsbetriebe
(LVB) Giiterstralenbahnen fiir den Werksverkehr
zwischen den Werkstatten, z. B. fiir Achsen oder
Ersatzteile.

Ordnungsrecht

Zwar hat das Ordnungsrecht kaum Auswirkungen auf

das Wirtschaftsverkehrsaufkommen. Es bietet jedoch

verschiedene Ansatzpunkte Uber verkehrslenkende

MaRnahmen die Wohnbevélkerung gegen Abgase,

L&rm und Erschitterungen zu schiitzen. Klassische

Mafnahmen im Bereich der Stédte zur Entlastung

von Strafen oder Gebieten sind:

1. Benutzervorteile fir den Guterverkehr

2. Lkw-Fahrverbote bzw. Zufahrtsbeschrankungen

+ Raumliche Lkw-Fahrverbote bzw. Zufahrtsbeschrén-
kungen von beispielsweise FuBgangerzonen, einzel-
nen StraBenabschnitten oder so genannten Umwelt-
zonen.

+ Zeitliche Lkw-Fahrverbote bzw. Zufahrtsbeschran-
kungen, wie z. B. Nacht- oder Sonntagsfahrverbote,
aber auch wahrend der Ladendffnungszeiten.

+ Fahrzeugbezogene Fahrverbote bzw. Zufahrtsbe-
schrankungen, beispielsweise bezogen auf das
Transportgut (Verbot gefahrlicher Gilter), das zulas-

sige Gesamtgewicht oder auf die zulassigen
Abmessungen oder Emissionswerte.
3. Gefahrgutnetze und Lkw-Flhrungsnetze
(Vorrangnetze).

Benutzervorteile kommen haufig zur Anwendung, um
Konzepte der City- oder Stadtlogistik zu fordern. ,Von
Benutzervorteilen kann gesprochen werden, wenn
bestimmten Nutzern bzw. -gruppen Ausnahmen von
stralSenverkehrsrechtlichen, stralSenrechtlichen und
immissionsschutzrechtlichen Beschrénkungen einge-
rdumt werden.” (Amdt, Flgmig 1999. S. 329)

Die Einrdumung von Benutzervorteilen ist jedoch nur
dann sinnvoll, wenn fiir andere Fahrzeuge Beschran-
kungen (Nachteile) bestehen. Dazu gehdren bei-
spielsweise Ausnahmen von Lieferzeitfenstern, von
Zufahrtsbeschrankungen oder die Befreiung von
Fahrverboten. Dazu gehdren aber auch Benutzervor-
teile wie die Mitbenutzung von Busspuren, beispiels-
weise nur fiir Fahrzeuge der City-Logistik, wie in
Minster, oder auf bestimmten Strecken durch Lkw im
Allgemeinen, wie in Berlin, oder die Ausweisung von
Flachen zum storungsfreien Abstellen von Fahrzeu-
gen, wie dies beispielsweise fiir UPS im Rahmen des
Projektes ,0-KdIn“ erfolgte, von wo aus die Innen-
stadt zu FuR oder per Fahrrad bedient wird. Von
besonderer Bedeutung ist Bad Reichenhall, wo der
Stadtbereich bereits in den sechziger Jahren mit
umfangreichen Sperrzonen ausgewiesen und Nacht-
fahrverbote flir Pkw und Lkw erlassen wurden. Dort
wurde in den spaten achtziger Jahren nahezu die
gesamte Innenstadt fiir den Wirtschaftsverkehr
gesperrt. Seither dirfen nur noch gerauscharme Lkw
die Innenstadt befahren.

Entwurfsplanerische MaBnahmen von lokal
begrenzter Wirksamkeit sind Ladezonen und Ein-
fahrtbeschrankungen. Auch wenn ihre Effekte nicht
gesamtstadtisch spirbar sind, so kdnnen sie doch
vor Ort zu einer Neuordnung des ruhenden Liefer-
und Ladeverkehrs in Einkaufsstraen an Hauptver-
kehrsstralen sowie des flieRenden Verkehrs beitra-
gen. Neben dem Aufstellen von Schildern zahlt dazu
beispielsweise auch die temporare Zufahrtssteue-
rung tber meist versenkbare Poller fir bestimmte
Benutzergruppen, wie beispielsweise Taxis, motori-
sierte Anwohnerfahrzeuge, Notfallfahrzeuge

und Lieferverkehre, wie es bereits in der Leipziger
Innenstadt der Fall ist.

Dartiber hinaus kdnnen in Ballungsrdaumen bei hohen
Luftschadstoffbelastungen (z. B. Feinstaub) Zufahrts-
regulierungen genutzt werden. Seit dem 1. Januar
2008 gibt es die ersten Umweltzonen in Deutschland
in Berlin, Dortmund, Hannover und Kdln, weitere
folgten. Am 1. Mérz 2011 wurde eine Umweltzone in
Leipzig eingefiihrt, die tiber 60 Prozent des Stadtge-
biets umfasst (Stadt Leipzig 2012a) und in die nur Fahr-
zeuge mit der grinen Umweltplakette (Schadstoff-



gruppe 4) einfahren diirfen. Im Zuge der Einfiihrung
der Umweltzone wird fiir das Stadtgebiet ein grof-
raumiges Routenkonzept fir den Schwerlastverkehr
erarbeitet.

Evaluationsstudien fiir die Umweltzone in Berllin
kamen zu dem Ergebnis, dass ihre Ausgestaltung
ausreicht, um die formulierten Ziele zu erreichen. Die
Jahresfahrleistungen der Fahrzeuge mit einem
schlechteren Umweltstandard wurden starker redu-
ziert, als dies ohne Umweltzone der Fall gewesen
ware. Es zeigt sich auch, dass die Umweltzone einen
guten Hebel darstellt, um schneller Reduzierungen
bei den Luftschadstoffen realisieren zu konnen, als
dies in anderen Handlungsfeldern der Fall ist.

Es wird mittelfristig erwartet, dass die Einfahrtbedin-
gungen in Umweltzonen zunehmend verschérft wer-
den. Berlin hat deshalb beispielsweise in seinem
LIntegrierten Wirtschaftsverkehrskonzept" innerstad-
tische Logistikknoten fir die geblindelte Abwicklung
der letzten Meile gesichert. In einigen Stédten ist
angedacht, die Ver- und Entsorgungsleistung der
Umweltzone in Form eines Gebietsspediteurs-
konzepts zu vergeben. Dies soll verbunden werden
mit dem Einsatz besonders schadstoff- und larmarmer
Fahrzeuge bzw. von Elekirofahrzeugen, wie es schon
seit einigen Jahren in Nimberg der Fall ist.

Fir die Realisierung der letzten Meile mit Elektrofahr-
zeugen missen jedoch entsprechende logistische
Knoten gesichert bzw. bereitgestellt werden, deren
Nachbarnutzungen robust genug sind, um zusétz-
liche Verkehre und den L&rm aus dem Sendungs-
umschlag aufnehmen zu kdnnen. In erster Linie bie-
ten sich hierfur Standorte an, die auch schon vorher
logistisch genutzt worden sind, wie Standorte der
Deutschen Bahn. Diese sollten in der Regel auch
mindestens bi-modal erschlossen sein, um mittelfri-
stig auch die Zulieferung des Knotens elektrifiziert zu
ermdglichen. Der Berliner Westhafen ist ein Beispiel,
wo Unternehmen die Erreichbarkeit eines innerstad-
tischen logistischen Knotens (direkt an der Umwelt-
zone) mit der Bahn bereits als Wettbewerbsvorteil
erkannt haben.

Moderation, Information

Um die bisher nebeneinander bestehenden Initiati-
ven im Bereich des Wirtschaftsverkehrs zu biindeln
und Synergieeffekte zu erzielen, sollte eine informa-
torische und kommunikative Vernetzung auf unter-
schiedlichen raumlichen Ebenen und Entscheidungs-
ebenen erfolgen.

Ebenso, wie es Ansprechpartner fiir den Radverkehr
oder den OPNV in den Verwaltungen gibt, sollte ein
Ansprechpartner bzw. Koordinator fiir den ,Wirt-
schaftsverkehr" in den Verwaltungen und Unterneh-
men benannt werden. Noch wirkungsvoller ist die
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Einrichtung eines eigenstandigen Referats 0.4.,
damit auch eine entsprechende Ausstattung mit Res-
sourcen gewahrleistet ist. Eine derartige Stelle auf
Seiten der éffentlichen Verwaltung, wie Berlin sie
bereits in den 1990er Jahren realisiert hat, konnte
sicherstellen, dass die Ziele und Ansatzpunkte fiir
eine nachhaltige Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs
in Planungsverfahren der Landes-, Regional- und
Stadtplanung (Flachennutzungs-, Rahmen- und Bau-
leitplanung) berlicksichtigt werden. Unternehmen
haben einen direkten, kompetenten Ansprechpartner.

Mit der Einrichtung von regionalen Netzwerken auf
Landesebene und einer Plattform auf Bundesebene
wirde der Grundstein dafiir gelegt, den Wirtschafts-
verkehr langfristig als 6ffentliche Aufgabe zu institutio-
nalisieren, damit dieser seiner Bedeutung fir die
Stadt- und Wirtschaftsentwicklung gerecht wird. Hier-
flir kdnnen Erfahrungen aus dem Netzwerk Stadtlogi-
stik NRW und aus dem Ausland (z. B. ,Platform Stede-
lijke Distributie” (PSD), Niederlande, oder ,Forum for
Citylogistik“, Danemark) genutzt werden. Teilweise
haben die in den letzten Jahren in Deutschland ent-
standenen Logistikinitiativen diesen Gedanken bereits
aufgenommen. Hier kommen kompetente Partner
zusammen, die sich in die konkrete Gestaltung des
Wirtschaftsverkehrssystems einbringen kdnnen.

Die einzelnen regionalen Netzwerke sollten auf Bun-
desebene durch die Einrichtung einer vernetzten
Wissensplattform ,Wirtschaftsverkehr* miteinander
verzahnt werden, die neben der Netzwerkfunktion
auch eine Kommunikationsfunktion erfillt, beispiels-
weise in Form eines Internet-Portals, das vor allem
iibergeordnete wirtschaftsverkehrsrelevante Daten
(z. B. aus der Uberregionalen Datenbank ,Verkehrs-
datenverbund®, Lieferzeitfenster, Gewichtsheschran-
kungen) und Informationen (z. B. bestehende Koope-
rationen vor Ort) bereitstellt oder Hilfestellung bei
allgemeinen Fragen (z. B. Rechtsform einer Spediti-
onskooperation, Aufstellung eines Wirtschaftsver-
kehrsplans, Finanzierungsméglichkeiten) oder bei
maglichen wirtschaftsverkehrsbezogenen Malnah-
men (z. B. Checklisten und Fragebdgen fiir eine
Erhebung, Manahmeniibersichten, Leitfaden)
gewahrleistet. Zudem kénnten durch die Einrichtung
von themenbezogenen Arbeitsgruppen auf Bundes-
ebene (z. B. stadtischer Schienengiterverkehr)
grundsatzliche Fragestellungen erdrtert, Sachver-
halte geklart und Verfahrensvorschidge entwickelt
werden.

Ausblick - Steuerung durch Standards

Allerdings ist der planerische Zugang durch eine
zentrale Systemeigenschaft des Wirtschaftsver-
kehrssystems, seine enge Einbindung in die betrieb-
liche Materialwirtschaft, ganz erheblich erschwert.
Planung und Politik kdnnen keinen oder nur einen
geringen direkten Einfluss auf die Entstehungsbedin-
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gungen von Wirtschaftsverkehr nehmen, da sie den
Produktions- und Konsumptionsbedingungen der
Warenwirtschaft nachgelagert sind. Dieser Sachver-
halt bestétigt insofern die Annahme von eher gerin-
gen Handlungsspielrdumen zur Gestaltung des Wirt-
schaftsverkehrs durch die dffentliche Planung.

Am wirksamsten haben sich bisher der selektive
Zugang zu den Innenstadtbereichen (z. B. bei der
Umsetzung von Umweltzonen) und die Blindelung im
Zulauf auf groRRe Senken (z. B. Einkaufszentren)
gezeigt. Dort wird entweder das Ordnungsrecht oder
die Marktmacht des Empfangers genutzt, um logisti-
sche Stréme zu lenken und auf diese Weise das
System zu steuern.

Die bisherigen Umsetzungserfahrungen im Wirt-
schaftsverkehrssystem weisen darauf hin, dass
Regelungen ihren Adressaten gegeniiber eher ver-
mittelbar sind, wenn sie nicht einzelfallbezogen, son-
dern grundsétzlich erfolgen und auch ihre Ziele hin-
reichend konkretisiert werden. Dabei geht es nicht
um den Verkehr per se, sondern um die Reduzierung
der Verkehrsfolgen (Emissionen, Immissionen, Fla-
chenverbrauch, Unfallfolgen usw.). Dies spricht dafir,
im Bereich von Planung und Politik eher auf Stan-
dards zu setzen als spezifische nur durch die Verur-
sacher von Giterverkehr selbst umzusetzende MaR-
nahmen vorzuschlagen. Damit werden fiir alle
Unternehmen gleiche Voraussetzungen geschaffen
und die Erreichung der gesetzten Ziele erhoht.

,Steuerung durch Standards" basiert auf der Annahme,
dass logistische Dispositionen der Unternehmen durch
die Planung nur sehr begrenzt iiber die Viorgaben kon-
kreter Manahmen beeinflussbar sind. Sie arbeitet mit
einem an der Kontextsteuerung orientierten Steue-
rungsverstandnis, das Zeitvorgaben, Qualitatsstan-
dards, Anreize und Restriktionen nutzt, um erwiinschte
Verhaltensmuster auf Seiten der Nutzer zu fordern und
problematische Effekte zu minimieren.

Neben den oben aufgefiihrten Erschliefungs- und
Qualitatsstandards in Rahmen der (Infrastruktur-)
Planung sind auch auf europaischer Ebene weitere
Standards voranzutreiben. Dort gab es bereits erste
Ansatze - entsprechend des Energieeffizienzlabels -
ein Transporteffizienzlabel einzuftihren. Das bedeu-
tet, dass die traditionell in Umweltmanagement-
systemen angelegte standortbezogene bzw.
innerbetriebliche Betrachtung auf alle Wertschp-
fungsprozesse ausgeweitet werden muss, da es nur
so mdglich ist, eine Kreislaufwirtschaft aufzubauen.
Aus der Sicht der logistikintensiven Branchen bedeu-
tet dies, dass die wichtigsten Logistikprozesse identi-
fiziert, einer Risikobewertung unterzogen und ver-
kehrsarme Strategien entwickelt werden missen.
Rahmensetzungen durch die 6ffentliche Hand schei-
nen dabei notwendig, um den dkologischen Emeue-
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verkehrs in der Stadt

abschnitten des Mittleren
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Ziele seit 2003 Umsetzungsstand Ausblick
Verbesserung der Ferner- Kontinuierlicher Flughafen- | Verbesserung der Fernverbindun-
reichbarkeit ausbau gen insbesondere nach Osteuropa
Effektive und stérungsarme | Fertigstellung des Tangen- | M&glichkeiten zum Be- und Entla-
Abwicklung des Wirtschafts- | tenvierecks sowie von Teil- | den ohne Behinderung anderer

Verkehrsteilnehmer, insbesondere

Ringes und RadialstraBen

Fulk- und Radverkehr

Entwicklung eines Lkw- Verkehrsmanagement: MaBnahmen zur Verkehrslenkung
Vorrangnetzes Wegweisung und Inputs in | und des Verkehrsmanagement zur
elektronische Routensuch- | Entlastung sensibler Bereiche von
systeme Lkw-Verkehren.
Stirkung des Verkehrs- Erhaltung, Reaktivierung Geringes Interesse der Wirtschaft
trigers Schiene im Rahmen | und Neubau von Gleisan- an Nutzung von Gleisanschilissen
eines Giter- schldssen Ausbau des Containerterminals
verkehrskonzeptes Leipzig-Wahren
Ausbau und bestimmungs- Um zweite Ausbaustufe Wenige freie Ansiedlungsflachen
gemdle Nutzung des Giter- | erweitert und keine konkret formulierten
verkehrszentrums MaBnahmen vorhanden
Tab. 2: Ziele, Umsetzungsstand und Ausblick (Stadt Leipzig 2011b, S.15f).
Bis zum Jahr 2013 Zwischen 2015 - 2017

Errichtung eines Logistiksicherheitszentrums am
Flughafen fiir hochwertige Erzeugnisse und Gegens-
tinde

Fertigstellung der BAB 72 (Leipzig- Chemnitz-
Munchen)

Inbetriebnahme des DB-Citytunnels

Ausbau CT Leipzig-Wahren

Inbetriebnahme Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnstrecke Leipzig / Halle- Erfurt- Ndrnberg

Tab. 3: Zukiinftige Infrastrukturmafnahmen (Stadt Leipzig 2011a, S. 5, GVZ 2011)

rungsprozess des Wirtschaftssystems zu beschleuni-
gen. Produktbezogene Richtlinien und Verordnungen
(wie beispielsweise das Produkthaftungsgesetz) aber
auch Richtlinien und Verordnungen im Verkehrssektor,
wie beispielsweise die Feinstaubrichtlinie oder die
Grenzwertvorgaben fir Abgasemissionen, sowie die
Bindung von Férdermitteln an die Einfiihrung eines
Umweltmanagementsystems, bilden Bausteine einer
nachhaltigen Wirtschaftsverkehrsstrategie.

Ausgangssituation in Leipzig

Der im Jahr 2003 verabschiedete Stadtentwicklungs-
plan ,Verkehr und 6ffentlicher Raum* hat signifikant
dazu beigetragen, die Femerreichbarkeit des Stand-
ortes Leipzig zu verbessern. Uber neu ausgebaute
Zufahrtsstraen sind der Autobahnring und das
Schkeuditzer Autobahnkreuz schnell zu erreichen.
Seit der Schliefung des Autobahnrings im Jahr 2006
ging das Lkw-Verkehrsaufkommen an zehn wichtigen
Zufahrtsstraen um bis zu 21% (4.750 Fahrten/Tag)
zurlick (Leipzig 2011b, S.15f), wodurch die Innenstadt
deutlich vom Lkw-Durchgangsverkehr entlastet wer-
den konnte. Tabelle 2 stellt die Ziele des Stadtentwick-
lungsplans aus dem Jahr 2003, dem Umsetzungs-
stand im Jahr 2011 gegentiber und benennt die
zukiinftig geplanten Mafinahmen.

In Leipzig liegen Konzepte fiir die verschiedenen
wirtschaftsverkehrsrelevanten Entwicklungsbereiche
vor, wie Wirtschaft und Beschaftigung, Zentren usw.
Es erfolgt auch eine landertibergreifende Abstim-
mung mit der ,Gemeinsamen Erklarung zur interkom-
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munalen Gewerbeflachenentwicklung in der Region
Halle/Leipzig".

Der ortsungebundene Wirtschaftsverkehr ist vor
allem tiberregional. Engpasse und Verkehrsfolgen
treten daher vor allem an den groRen Knoten, dem
Flughafen, dem Giterverkehrszentrum und den
groRen Gewerbegebieten auf. Die Konzentration auf
den ,schnellen” Giterverkehr erschwert einen
Umstieg auf die Bahn. Die von Leipzig verfolgte
Sicherung der Trassen und die Beteiligung an der
Weiterentwicklung der Schienenverkehrsinfrastruktur
im Rahmen des Cargo-Beamer-Konzepts sind daher
wichtige Schritte in Zeiten geringer Nachfrage nach
Transporten auf der Schiene.

Der ortsgebundene Wirtschaftsverkehr ist von
Leipzig bereits durch eine Vielzahl an Manahmen
gestaltet. In verkehrsberuhigten Bereichen ist das
Liefern nur von 5-11 Uhr erlaubt. Eine Zufahrts-
steuerung erfolgt tiber versenkbare Poller. Die
Umweltzone ist groR gewahlt und setzt bereits am
auferen Autobahnring an. Vor diesem Hintergrund
gilt es fiir Leipzig, den beschrittenen Gestaltungsweg
fiir den Wirtschaftsverkehr weiter zu differenzieren.
Da die storenden Wirkungen des Wirtschaftsverkehrs
stark raum- und kontextabhangig sind, muss immer
die konkrete Situation vor Ort gepriift werden. Im Fol-
genden kdnnen vor allem Hinweise flir den grund-
satzlichen Prifauftrag abgeleitet werden.

MaRnahmevorschlage fiir Leipzig

1. Anpassung des Standortes an die Nutzung
durch eine rdumlich und sachlich erweiterte Ver-
kehrsauswirkungspriifung im Rahmen des Bau-
genehmigungsverfahrens.

2. Anpassung der Nutzung an den Standort durch
Vorgaben von konkreten Schritten zur Gestaltung
der Nutzung (,Logistische Architektur). Durch die
Entwicklung von Standardtextmodulen fiir Stadte-
bauliche Vertrage (§ 11 BauGB) bzw. Vorhaben-
und ErschlieBungspléne (§ 12 BauGB) in Zusam-
menarbeit von Stadtverwaltung, Wirtschafts-
forderung und Rechtsamt. In Kooperation mit
anderen Kommunen kénnte ein derartiges Vor-
gehen auch durch den Deutschen Stédtetag
koordiniert werden.

3. Die richtige Nutzung an dem richtigen Standort
durch die Festsetzung von Art und Ausmal der
verkehrslogistischen Nutzung, inshesondere die
bauliche Ausgestaltung der Verkehrs- und Ver-
sorgungsfldchen sowie durch Regeln fiir eine
logistikgerechte Bauweise. Aber auch durch die
Sicherung von Flachen fiir eine intermodale
Abwicklung.

4. Uberpriifung der Clusterentwicklung anhand der
verkehrlichen ErschlieBung, Verkehrsgenerierung
und materiellen Austauschbeziehungen. Hierbei
sollten auch der Flughafen, das GVZ und die
groBen Gewerbegebiete - auch auferhalb der
Stadt - beriicksichtigt werden.

5. Planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung
von Standorten fiir intermodale City-Terminals
bzw. innerstadtisches Cross-Docking (auch im
Siiden).

6. .Prifung der Einrichtung von Shuttle-Verkehren
zwischen den (nérdlichen) Gewerbegebieten.

7. Planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung
der Zulaufstrecken und Anschlussgleise fiir zu
definierende Standorte von intermodalen City-
Terminals.

8. Planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung
derjenigen Trassen, die im Rahmen der Cluster-
entwicklung bestehende Gewerbegebiete mit
wirtschaftlichen Perspektiven erschlieRen.

9. Priifung der Einrichtung von separaten Lkw-
Spuren (beispielsweise auf der B2) und der Mit-
benutzung von Busspuren durch Schadstoff- und
larmarme Lkw, idealerweise gekn(ipft an Voraus-
setzungen, um City- und Stadtlogistikkonzepte zu
fordern.

10. Einrichtung von Ladezonen in den A- bis C-Zen-
tren und an Aufkommensschwerpunkten.

11. Einflihrung einer standardisierten Nutzen-
Kosten- Analyse.

12. Benennung eines Ansprechpartners bzw. Koordi-
nators fir den Bereich ,Wirtschaftsverkehr in der
Verwaltung.

13. Einrichtung eines Arbeitskreises Verkehr im Netz-
werk Logistik Leipzig-Halle e.V.
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Finanzierung der Verkehrssysteme im OPNV

Wege zur Nutzerfinanzierung oder Biirgerticket?

Vorbemerkung

Das nachfolgende Gutachten beriicksichtigt mehrere
Erfahrungshintergriinde: meine Tatigkeit im Verkehrs-
ministerium NRW von 1985-1995, meine Leitung des
Beraterkreises Stadt, Region und Verkehr des
BMBau von 1976-1985 (Diskussion kommunaler Ver-
kehrsentwicklungsstrategien zwischen Vertretern von
Hochschulen, Planungsbiros, Ministerien und der
Wirtschaft), meine Forschungstatigkeit im Bereich
der kommunalen und regionalen Nahverkehrspla-
nung und Verkehrsentwicklungsplanung mit zahl-
reichen Fallstudien und meine Beratungstatigkeit fur
diverse Kommunen und Regionen sowie Verkehrs-
unternehmen und Verkehrsverbiinde bei der Entwick-
lung von Verkehrskonzepten.

Die Mehrzahl der Aussagen ist allgemein gehalten,
da der Budget- und Zeitrahmen konkrete empirische

Prof. Heiner Monheim

Fragen an den Gutachter

(Stellen-) Wert des OPNV

* Welchen Wert hat der offentliche Personennah-
verkehr?

+ Was macht OPNV filr den Nutzer attraktiv? Wel-
che Bedeutung haben insbesondere jeweils
Schnelligkeit, Ausstattung der Fahrzeuge, Zuver-
|assigkeit, Taktfrequenz, Erreichbarkeit und Preis-
gestaltung?

+ Wie wird sich das Verhaltnis der Verkehrsleistung
OPNV / MIV in Zukunft verdndern und welche
Riickschliisse lasst dies zu?

+ Ist eine schnelle Stadtbahn die attraktivere Stra-
Renbahn? Hohere Reisezeit vs. Haltestellendichte
unter Berticksichtigung von Takizeit, Mdglich-
keiten der Bevorrechtigung des OPNV und wirt-
schaftlichen Aspekten der Verkehrsunternehmen.

+ Was bedeutet Tempo 30 fiir den OPNV? Sin-
kende Attraktivitat, hohere Kosten? Senkt Tempo
30 auch beim OPNV die Unfallzahlen?

* Welche Rollen beim OPNV spielen Themen wie
Fahrkomfort, Sauberkeit, Sicherheit gegentiber
der Reisezeit?

Kosten des OPNV, Kostenverhaltnisse

+ Was kostet uns der OPNV tatséchlich? Kosten-
verhaltnis MIV, OPNV und Rad? (Personalkosten
sowie investive Kosten = Neubau und Unterhalt
der Infrastruktur / Substituierung Fahrzeugpark)

« Gegenrechnung derzeitiger OPNV-Kosten zum
kostenlosen OPNV (Wegfall Personal, Fahr-
scheinautomaten, Kontrolleure, Verminderung der
StraReninfrastruktur, externe Kosten MIV...)

+ Welche Kosten konnten beim Ausbau/Unterhalt
der StraReninfrastruktur eingespart werden, wenn
der OPNV starker genutzt wird?

Finanzierung und Forderung

+ Wie kann der OPNV zukunftssicher finanziert wer-
den? Was sind die Starken und Schwéchen der
heutigen Finanzierung?

+ Wer zahlt und wer profitiert heute/zuktinftig vom
OPNV unter Beriicksichtigung der demogra-
fischen Entwicklung?

+ Ist kostenloser OPNV in einer Halbmillionenstadt
wie Leipzig eine Option? Welche Verlagerungsef-
fekte wiirden eintreten?

+ Welche Entwicklungen (u.a. demografischer Wan-
del) sind fiir die Nutzung und Finanzierung des
OPNV und SPNV in Zukunft zu erwarten?

+ Was wiirde passieren, wenn OPNV nicht mehr
gefordert wird, z. B. im Modal Split?

+ Welche Kosten fiir die 6ffentliche Hand entstehen
dann in anderen Bereichen?

+ Welche flankierenden siedlungsstrukturellen und
verkehrspolitischen Mafnahmen haben sich im
Sinne einer Forderung des OPNV bewahrt bzw.
sind empfehlenswert?

Konzepterarbeitung / kommunales Handeln

+ Was sind erste Realisierungsszenarios zur Erar-
beitung eines Konzeptes? Wie sind diese auf der
MalRnahmenebene erreichbar?

+ Welchen Personal- und Ressourceneinsatz muss
die Verwaltung absichern?

+ Was ist iber den Nahverkehrsplan hinaus an
kommunalem Handeln nétig, um den OPNV/
SPNV im Zusammenspiel des Umweltverbundes
zu starken?

Best Practice

+ Welche Erfahrungen oder Konzepte in anderen
deutschen oder europdischen GroRstadten gibt es
hinsichtlich einer signifikanten Steigerung der Nut-
zung von OPNV?

Analysen der speziellen Situation in Leipzig und im
Umland und umfassende Sekundaranalysen friherer
Untersuchungen und Konzepte nicht méglich
machte. Trotzdem kénnen auf der argumentativen
Basis verschiedene Strategien und Elemente disku-
tiert und in ihrer Wirkungsweise und Relevanz abge-
schatzt werden.

Angesichts der Fiille der zusammengestellten Fra-
gen scheint der empfohlene Rahmen von maximal
20 Seiten fir das Fachgutachten nicht angemessen.
Er wiirde zu vielen unzuldssigen Verkirzungen fiih-
ren. Der Gutachter hélt es wegen seiner umfas-
senden Erfahrungen mit politisch-administrativen
Prozessen vielmehr fiir notwendig, die jeweiligen
Zusammenhange und Hintergriinde angemessen
aufzuzeigen.

Das Gutachten orientiert sich grob an der Gliederung
des Fragenkatalogs. Da sich aber einzelne Fragen
wiederholen bzw. Uberschneiden, wurde diese in
einigen Fallen modifiziert, im Interesse eines logi-
schen, schrittweisen Vorgehens. Es wurden auch
zusétzliche Optionen diskutiert, die nicht im Fragen-
katalog enthalten sind, aber relevant erscheinen, z.B.
die Relevanz von O-Bussen und urbanen Seilbahn-
systemen oder von Nahverkehrsabgaben.

Der Gutachter ist nahezu zeitgleich in den Strategie-
prozess des MDV eingebunden, in dem sehr grund-
legende Szenariobetrachtungen zur Zukunft des
OPNV in Stadt und Region diskutiert werden, unter
Einbeziehung von Vertretern der Stadt Leipzig und
der Leipziger Verkehrsbetriebe. Eine Verkniipfung die-
ser beiden bedeutsamen Prozesse wird wegen der
stadt-regionalen Zusammenhange dringend empfohlen.
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Fragenkomplex 1:
(Stellen)Wert des OPNV

Teil I: Feststellung und Steigerung des
Stellenwerts

1. Welchen Wert hat der OPNV?

Der politische Stellenwert des OPNV &uRert sich:

o in der Menge des fiir den OPNV bereitgestellten
Geldes (fiir Investitionen in Fahrwege und Fahr-
zeuge, den Betrieb, Marketing, Werbung, die OPNV-
Verwaltung, die OPNV-Planung) im Vergleich zu
anderen Verkehrsaufgaben, insbesondere fiir den
Autoverkehr (Straenbau, Stralenunterhalt, Straen
verwaltung, StraBenplanung, Parkraumvorsorge),

o in der Beschlusslage (Art der grundsatzlichen Pri-
orisierung, Aufgabenzuschreibung, Detailbeschliisse
zur Angebotsgestaltung, den Standards), insbeson-
dere

* Netz (Dichte),

* Fahrplan (Taktdichte),

* Haltestellen (raumliche Dichte),

* Tarife (Preisniveau),

* Marketing, Werbung, Kommunikation,

o in der Behandlung des OPNV in den grundle-
genden stadtentwicklungsrelevanten Planungsrouti-
nen, inshesondere

* in der Flachennutzungsplanung (Ausrichtung auf
OPNV-Netz),

* in der Bauleitplanung (Vorgaben von OPNV-Quali-
taten analog zu den Standards fiir die MIV-Erschlie-
fung durch Stralen und Parkraum),

* in der Standortplanung (Zuweisung von Stand-
orten nur nach OPNV- Erreichbarkeiten),

* in der symbolischen Identifikation, also insbesondere
- der Darstellung des OPNV in der offiziellen

Stadtwerbung,

der Darstellung des OPNV im Stadtplan,

der Namensgebung,

- der Darstellung des OPNV auf allen offiziellen

Kommunikationsmedien der Stadt,

e in dem Geschichtsbewusstsein gegeniiber dem
OPNV (OPNV- Museum, Représentanz der OPNV-
Historie im 6ffentlichen Raum durch Bilder, Modelle,
Haltestellengestaltung),

o im Detail der verkehrsplanerischen und verkehrs-

organisatorischen Behandlung, also insbesondere

« der Zuteilung von Flachen im Verkehrsraum (sepa-
rate Fahrwege, Haltestellen am Rande oder zentral
im Fahrweg),

* der Zuteilung von (Grtin)Zeiten in der Verkehrsab-
wicklung (bedarfsgerechte Ampelpriorisierung),

+ der symbolischen bzw. gestalterischen Qualitat der
OPNV-Details (Fahrzeuge, Haltestellen, Fahr-
wege),

o in der politischen Akzeptanz des OPNV, ausge-

driickt durch
+ die Haufigkeit der OPNV-Nutzung durch die poli-
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tischen Eliten (Oberbtirgermeister, Dezernenten,
Amitsleiter, Wahlkreisabgeordnete im Bundestag
oder Landtag, Vorstande kommunaler Unternehmen
im Vergleich zur Nutzung von (Dienst)Autos

+ die Haufigkeit, Intensitat und Tendenz der Behand-
lung von OPNV- Themen in den politischen State-
ments der politischen Eliten.

Leider gehdrt eine differenzierte Auseinandersetzung
mit dem Stellwert des OPNV nicht zu den normalen
analytischen Routinen der Verkehrspolitik und Ver-
kehrsplanung. In der Regel beschranken sich die
Aussagen auf wenige grobe Indikatoren zum OPNV-
Angebot, zum fiskalischen Aufwand und zur fak-
tischen Nachfrageentwicklung.

2. Umgang mit dem Defizitthema

Kenzeichnend fir die wenig ausgepragte Sensibilitat
gegenlber dem Thema ist die regelméaRige Ausein-
andersetzung mit dem so genannten ,Defizit* des
OPNV, also dem Kostendeckungsgrad und dem
Zuschussbedar. Es liegt an der haushalterischen
Darstellung dieser Fakten und an der Organisation
der Aufgabentragerschaft, dass diese Darstellungen
selten ausgewogen und differenziert und ,wertbezo-
gen" erfolgen. Vom fiskalischen Defizit des Autover-
kehrs redet niemand, obwohl der Autoverkehr auf der
kommunalen Ebene riesige Kosten verursacht, aber
nur geringe Einnahmen generiert. Sein Defizit ist viel
groRer als das Defizit des OPNV (Summe der Auf-
wendungen fiir Stralenbau, -Unterhaltung, Verwal-
tung, Planung, Parkraumvorsorge minus kommu-
naler Einnahmen aus dem Autoverkehr), es wird aber
sehr selten so berechnet und dargestellt. Den Ausga-
ben fir den Autoverkehr wird automatisch unterstellt,
sie seien gut, produktiv, politisch bedeutsam, stand-
ortsichernd, arbeitsmarktrelevant und unentbehrlich.
Sie gelten stets als ,zukunftssichernd", als relevante
Investition. Dem Autoverkehr wird damit eine hohe
gesamtgesellschaftliche und 6konomische Notwen-
digkeit und Effizienz unterstellt.

Ausgaben fiir den OPNV dagegen ,tun weh, sind ein
lastiges Defizit, belasten den Haushalt, haben wenig
Wert, sind tendenziell eher ,konsumtiv®, letztlich auch
partiell entbehrlich, kdnnen also gerne auch gekiirzt
werden. Der OPNV gilt als wenig effizient (,HeiRe
Luft-Syndrom?).

Um sich gegen diese Sicht zu wehren, haben verein-
zelt Verkehrsunternehmen eigene Berechnungen zu
ihrem gesellschaftlichen, 6kologischen und dkono-
mischen Wert durchgefiihrt und publiziert (z.B. Ver-
kehrsbetriebe in Kdln, Niimberg, Hamburg). Dabei
werden modellhaft Annahmen getroffen zu

* Besetzungsgrad von Autos,

+ Besetzungsgrad von OPNV-Fahrzeugen,

* typischen Fahrzyklen,

* typischen Emissionswerten,

« typischen Verbrauchswerten,

+ typischen Unfallzahlen und
* typischen Kostenwerten.

Uber sie wird abstrakt ermittelt, welchen Nutzen der
OPNV dadurch ,stiftet, dass er ein bestimmtes MaR
an sonst stattfindenden Autofahrten ersetzt. Es wird
also eine Art Schadensbilanz des Autoverkehrs mit
einer Nutzenbilanz des OPNV verrechnet, unter
bestimmten Substitutionsannahmen. Wesentlich
schwerer sind die Standort- und Imageeffekte, Erreich-
barkeitseffekte und Zeiteffekte des OPNV zu monetari-
sieren. Solche Berechnungen werden (iblicherweise
auf drei verschiedenen MaRstabebenen durchgefihrt:

o auf der allgemeinen, abstrakten Bundesebene im
Vergleich von spezifischen Kosten- und Nutzen-
faktoren fiir den OPNV und den Autoverkehr, vielfach
werden dabei im OPNV die einzelnen Verkehrsmittel
(Tram, Bus, Regionalbahn.....) getrennt betrachtet,
weil sie verschiedene Kosten, Emissionen, Aus-
lastungen etc. haben, teilweise wird der OPNV aber
auch pauschal ausgewiesen;

o in lokalen Fallstudien, bei denen fiir die konkreten
OPNV- Strukturen einer Stadt oder Region und die
konkreten Autoverkehrsstrukturen modellhaft Infra-
strukturkosten und Umweltfolgekosten des Autover-
kehrs den Kosten- und Nutzenfaktoren des OPNV
gegenuber gestellt werden;

e in projektbezogenen Fallstudien, die im Rahmen
der so genannten standardisierten Bewertung allen
groReren Investitionsprojekten des OPNV oder dem
Bau von Bundesfernstralien vorausgehen. Hierbei
werden sehr konkret und nach einer weitgehend ein-
heitlichen Methodik fiir die Parameter des Projekts
(Strecke, Korridor, Kosten) und fiir die der Planung
zugrunde gelegten Prognosewerte Kosten- und Nut-
zen errechnet und bewertet.

Ein methodisch heikler Punkt ist bei solchen Berech-
nungen, dass in der Regel auf der Nutzenseite Zeit-
indikatoren (gewonnene Reisezeit) monetarisiert wer-
den. Ein GroBteil des Nutzens basiert auf solchen
Zeitgewinnen. Faktisch ist jedoch fiir die letzten 40
Jahre ermittelt worden, dass der Zeitaufwand fiir
Mobilitat nicht sinkt (was bei den vielen angeblich
zeitsparenden Investitionen zu erwarten wére), son-
dern stetig steigt. Der Grund liegt im raumstruktu-
rellen ,Echoeffekt”, der bei gesparter Zeit zu schnell
wachsenden Distanzen im Mobilitatsverhalten fiihrt,
weil sich die Aktionsradien &ndem.

3. Die Nutzen- und Schadenbetrachtung,
Kapazitdtsdosierung im Autoverkehr

Abstrakt ist natrlich klar, dass der Autoverkehr
betrachtliche Schaden anrichtet:

o Umweltschaden (Luftschadstoffe, Vergiftung von
Lungen und Baden, Klimaschaden, Larm),



e stadtebauliche Schaden (Entwertung von Standor-
ten an hochbelasteten Straen, Verschmutzung von
Fassaden, Zerstdrung sensibler Bau-Materialien
durch Luftschadstoffe),

o gesundheitliche Schaden (gehaufte Herz-Kreis-
lauf- Erkrankungen an autoverkehrsreichen Stralen
und bei stark autoaffiner Bevolkerung durch starken
Bewegungsmangel); beides fiihrt standortspezifisch
und verhaltensspezifisch zu erheblich reduzierter
Lebenserwartung,

o Unfallschdden und Energieverbrauch.

In den o.a. Studien werden solche Schdden moneta-
risiert und kilometerspezifisch beziffert, um durch den
OPNV und seine Autoverkehrssubstitution einges-
parte Schaden zu ermitteln. Der OPNV schneidet in
den spezifischen Werten wesentlich besser ab. Aber
daraus wird bislang kein verkehrsplanerisches Instru-
mentarium entwickelt.

Topp hat immerhin versucht, rechenbare Methoden fiir
die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung zu ent-
wickeln, nach denen fiir verschiedenen Stralen- und
Gebietstypen die so genannten umfeldabhéngig tole-
rierbare Hochstbelastung ermittelt werden konnte.
Daraus wurden in der Summe Minderungsziele fir den
Autoverkehr abgeleitet. Solche Minderungsziele wur-
den in den 1990er Jahren gelegentlich der kommu-
nalen Verkehrsentwicklungsplanung in NRW zugrunde
gelegt. Prinzipiell entsprechen sie den CO 2 Minde-
rungszielen verschiedener Regierungen und Staaten-
gruppen im Rahmen der Weltklimakonferenzen, die
jedoch nicht mit entsprechenden Mafnahmen hinter-
legt sind, schon gar nicht im Verkehrsbereich, der bei
solchen Betrachtungen meist aulen vor bleibt.

Auch auf der kommunalen Ebene wurden aus sol-
chen Betrachtungen zur umfeldabhangigen Belast-
barkeit leider selten praktikable Instrumente zur
Dosierung mittels kapazitatslimitierenden Restrikti-
onen im Autoverkehr und kapazitéts- und attraktivi-
tatssteigernde Manahmen im Umweltverbund und
insbesondere im OPNV abgeleitet. Immerhin verfolgt
Leipzig seit 1993 fiir seine Innenstadt das Konzept
,autoarme Innenstadt*, allerdings ohne dadurch wirk-
lich die Innenstadtstralien und den Innenstadtpark-
raum weitgehend vom Autoverkehr befreit und alle
Innenstadtstralien altstadtgerecht gestaltet zu haben.

Wichtig ist, dass absolute Steigerungen im Umwelt-
verbund nicht automatisch zu Minderungen im MIV
fiihren miissen. Wenn bisherige Radfahrer kiinftig
doppelt so viel Fahrrad fahren, ist das zwar schén,
mindert aber nicht den KFZ-Verkehr und dessen
Schadenswirkungen. Das Gleiche gilt fir den FuB-
verkehr und den OPNV. Steigerungen im Umweltver-
bund sind dann besonders relevant, wenn sie zu
Lasten der absoluten Menge, Haufigkeit und Fahr-
leistung im KFZ-Verkehr gehen. Es ist auch nichts
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gewonnen, wenn die Verlagerungen innerhalb des
Umweltverbundes stattfinden, wenn also der Fahr-
radverkehr zu Lasten des Fuflverkehrs oder der
OPNV zu Lasten des FuB- und Fahrradverkehrs
zunimmt.

Fiir den OPNV hat sich Leipzig im Nahverkehrsplan
von 2008 eine Steigerung um 6 Prozent-Punkte vor-
genommen, die vor allem durch Inbetriebnahme des
City-Tunnels und der S-Bahn erreicht werden sollen.
Im Busbereich wurden mit dem neuen Netz seit 2010
bereits deutliche Zuwachse erreicht. Nach den Erfah-
rungen mit vergleichbaren Systemspriingen in ande-
ren Regionen ist sicher auch noch eine groRere Stei-
gerung denkbar, wenn ,alle Register* einer
OPNV-Offensive gezogen werden und vor allem
auch das Umland hierbei mitzieht. Im Umland selbst
sind in den Klein- und Mittelstadten sogar deutlich
héhere Nachfragesteigerungen erreichbar, wenn dort
marktgerechte Angebote entwickelt werden. Neben
den klassischen OPNV-Strategien kénnen auch die
neuen Car-Sharing- und Car2Go Angebote erheb-
liche Verhaltensénderungen bewirken und den Park-
raum erheblich entlasten. Solche Strategien sind
besonders relevant fiir dicht bebaute Griinderzeit-
viertel mit multimodal orientierter, innovationsbereiter
Bevdlkerung.

Fiir die strategische Planung sind konkrete Minde-
rungsziele im MIV auch deshalb wichtig, weil aus den
errechenbaren Belastungsabnahmen entsprechend
umverteilbare Verkehrsflachen beim Fahren und Par-
ken ermittelt werden kénnen.

Die aktuelle Verkehrsentwicklung in Leipzig zwischen
2003 und 2008 macht diesbeziiglich Hoffnung, weil
der MIV Anteil um 4,4 Prozent-Punkte zuriickgegan-
gen ist. Allerdings sind hier entscheidend die absolu-
ten Belastungsabnahmen im jeweiligen Strallenquer-
schnitt und auf dem jeweiligen Parkraum. Oft werden
n&mlich positive Modal-Split-Veranderungen in den
Kernstadten von gegenlaufigen negativen Modal-
Split-Veranderungen im Umland kompensiert.

Ziel muss es sein, aus solchen Trends auch wirklich
wahmehmbare Veranderungen zu machen, durch Fla-
chenumwidmungen, Begriinung freier Flachen, Ver-
breiterung von Geh- und Radwegen, Umwidmung zu
Aufenthaltsflachen, Stralenabbau und Renaturierung.

4. Der politische und fiskalische Modal Split

Der kommunale Stellenwert des OPNV kann
bestimmt werden im intermodalen und interkommu-
nalen Vergleich. Auf Seiten der innovativen Verkehrs-
planung wird gelegentlich der Begriff des ,Modal
Split*, also der Aufteilung der Fahrten und Wege auf
die verschiedenen Verkehrsarten, erheblich erweitert
als fiskalischer Modal Split, Modal Split der Haufig-
keit und Tendenz von verkehrsmittelbezogenen
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Beschliissen und Modal Split der dffentlichen Bericht-
erstattung. Intermodal ergibt sich bei gewissen Varia-
tionen in Deutschland folgendes Bild:

o Der Stellenwert des OPNV wachst mit der Stadt-
groRe und ist am hochsten in den Metropolen und
am geringsten in kleinen Gemeinden des landlichen
Raumes.

o Dennoch erreicht in Deutschland in keiner Metro-
pole der OPNV auch nur anndhernd einen wirklich
prioritaren Stellenwert gegentiber dem Autoverkehr.
o Die Nr. 1im Verkehr spielt tiberall bei gewissen
Variationen der Autoverkehr. Dies kommt jeweils am
besten zum Ausdruck in den Verkehrsentwicklungs-
planen und Nahverkehrsplanen, in denen so gut wie
nie ein klarer OPNV-Vorrang erkennbar wird (ausge-
driickt in Marktanteilen, Mittelzufliissen, Netzdichten
und Prognosewerten zum so genannten OPNV-
Marktehrgeiz).

5. Erwartete OPNV Zuwachse

In der Regel gilt eine Kommune schon als sehr
OPNV-orientiert, wenn sie dem OPNV trotz widriger
Randbedingungen leichte Zuwéchse zutraut. Bei den
erwarteten Zuwachsen sind extreme Steigerungs-
raten so gut wie nie anzutreffen (extrem wéren Ver-
dopplungen oder Verdreifachungen oder noch star-
kere Vervielfachungen der Fahrgastzahlen). Bei eher
rezessiven Markterwartungen ist der Normalfall Spar-
politik mit Angebotseinschnitten und dementspre-
chend Marktanteilsverlusten.

In der Regel wird in Prognosen nicht unterstellt, dass
die private Motorisierung oder auch die betriebliche
Motorisierung (Dienstwagenquote) abnehmen
konnten. In der realen Verkehrswelt dagegen gibt es
solche Félle mit extremen Nachfragesteigerungen im
OPNV und starken Riickgangen der privaten und
betrieblichen Motorisierung und deutlichen Riick-
gangen der Autonutzung.

Beispiele fiir massive Marktbewegungen zu Gunsten
des OPNV finden sich eher selten in GroBstadten.
Eher sind solche lawinenartigen OPNV-Zuwachse
typisch fiir Mittel- und Kleinstadte und landliche Regi-
onen. Klassiker hierfiir sind die so genannten
,Systemspriinge*, bei denen neuartige Angebote ein-
gefiihrt wurden:

o neue Stadt- und Ortsbussysteme in Klein- und Mit-
telstadten, bei denen mehrfach eine Vervielfachung
(Faktor 20 -30) der Fahrgastzahlen erreicht wurde,

o neue, S-bahnartige Schienenverkehrssysteme, bei
denen mehrfach eine Vervielfachung (Faktor 4-8) der
Fahrgastzahlen erreicht wurde,

o neue Tarifsysteme wie z.B. die Semestertickets,
die schlagartig zu einer starken Steigerung der
OPNV-Nutzung durch Studierende (im Schnitt Ver-
doppelung, teilweise Verdreifachung) und zu einem
starken Riickgang der privaten Motorisierung (im
Schnitt Halbierung) bei Studierenden gefiihrt haben.
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Fiir die Region Leipzig kann unter der Voraussetzung
offensiver Angebotsplanung durchaus mit massiven
Nachfragezuwachsen in den Klein- und Mittelstadten
des Umlandes gerechnet werden. Der MDV bereitet
derzeit eine konzeptionelle Offensive fiir den OPNV
in der Flache vor. Entscheidend wird sein, ob die
Kreise und groReren Orte als Aufgabentrager solche
Innovationen mit tragen werden.

6. Rolle der Motorisierung

Generell dominiert in der Verkehrsentwicklungs-

planung und insbesondere der OPNV- Prognostik die

Sicht, der OPNV sei komplementar zur privaten

Motorisierung: wer ein Auto habe, melde sich quasi

automatisch vom OPNV ab. Und damit bedeute eine

fortschreitende Motorisierung automatisch einen

Riickgang der OPNV-Akzeptanz. Und bei der pri-

vaten Motorisierung sei nach den Erfahrungen der

letzten Jahrzehnte nur eine Zunahme vorstellbar. Die
private Motorisierung zuriickzuschrauben, sei kein
legitimes politisches und planerisches Ziel, das sei
illusionr. Bei dieser sehr defatistisch-pessimis-
tischen Sicht der OPNV-Perspektiven wurde iiberse-
hen dass es:

o sehr wohl Stadte mit zurlickgehender privater

Motorsierung gibt (Klassiker sind die schweizer

GroRstadte Basel, Bern und Ziirich, fiir die bereits

seit den 1980er Jahren Riickgénge der privaten und

dort vor allem auch der betrieblichen Motorisierung
berichtet werden),

o Bevdlkerungsgruppen mit einer Tendenz der ,Ent-

motorisierung" gibt (auf die sinkende Motorisierung

der Studierenden seit Einfiihrung der Semestertickets
wurde bereits verwiesen) und

e seit ca. 15 Jahren eine wachsende Tendenz zur

Inter- und Multimodalitat gibt, dass daher Autobesitz

noch lange nicht permanente, quasi ,rituelle® Auto-

nutzung bedeutet, sondern dass es mindestens in

GroRstadten mit gutem OPNV-Angebot durchaus

viele Autobesitzer mit haufiger OPNV-Nutzung bzw.

auch Fu- und Fahrradnutzung gibt. Bei innerregio-
naler Differenzierung ist dies beispielsweise typisch
fir fast alle Griinderzeitviertel, in denen

+ eine starke Nutzungsmischung die Nahversorgung
sichert, mit der Folge sehr hoher FuB- und Fahrrad-
anteile beim Einkauf,

+ wegen der kompakten Baustrukturen eine relativ
gute OPNV-ErschlieBung besteht,

+ die Motorisierung wegen des hohen Parkdrucks
weit unterdurchschnittlich ist, trotz Uberdurch-
schnittlich hoher Einkommen,

+ der Autoanteil an allen Mobilitdtszwecken sehr
gering ist und

+ auch motorisierte Haushalte eine sehr geringe
Autonutzung haben.

Aus solchen Befunden kann man lernen, dass Auto-

besitz strukturell beeinflussbar ist, Autonutzung struk-
turell und verkehrlich beeinflussbar ist und kleinrau-
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mige regionale Differenzierungen und interregionale
Vergleiche sehr wichtig sind, um Mdglichkeitsspiel-
raume fiir kiinftiges Planen und Entwickeln zu erken-
nen.

In den Leipziger Grinderzeitvierteln gibt es bereits
eine weit unterdurchschnittliche Motorisierung und
wachsende Praferenzen fir das Car-Sharing sowie
hohe und steigende Anteile des Umweltverbundes.
Das muss man bewusst machen. Nattirlich ist bei
bereits relativ hohem Ausgangsniveau rein mathema-
tisch eine Vervielfachung sehr viel schwerer, als bei
geringem Niveau. Dennoch sind auch fir GroRstadte
Verdopplungen oder Verdreifachungen von Fahrgast-
zahlen denkbar, werden aber typischerweise in den
Zielzahlen fiir Verkehrsentwicklungspléne und Nah-
verkehrsplane als illusionar bezeichnet. Dort werden
allenfalls marginale Variationen der Marktanteile und
Fahrgastzahlen fiir moglich gehalten. Dies ist dann
bezeichnend fiir den geringen Marktehrgeiz.

7. Relevanz der ,,Soft Policies”

Der Stellenwert des OPNV ergibt sich jedenfalls nicht
nur aus den so genannten ,hard facts” (ausgedrtickt in
Netzlangen und Fahrplandaten) sondern ist ein sehr
subtiles ,Konglomerat* vieler Indikatoren, bei denen
auch die stark psychologischen Faktoren eine Rolle
spielen.

Von OPNV-Kritikern gern zitiert werden die VDV-Jah-
restagungen, die ja als eine Art symbolischer Selbst-
darstellung der OPNV-Befindlichkeit gewertet werden
kénnen. Bei denen reisen viele offizielle OPNV-Ver-
antwortliche mit dem Dienstwagen an, in den Einla-
dungen wird stets auf die KFZ-Erreichbarkeit der
Standorte Wert gelegt und der Parkraumbedarf der
Teilnehmer abgefragt. Es macht natiirlich einen
desastrosen Eindruck, wenn die OPNV-Verantwort-
lichen keine Uberzeugungstater mit regelméRiger
Dauemutzung des OPNV sind.

Ein trauriges Beispiel fiir die geringe Sensibilitat mit
der Psychologie des Stellenwertes ist die Selbstdar-
stellung der BVG Berlin, die auf diversen Titelbléttern
ihrer Publikationen und Pléne lange Zeit das Haupt-

verkehrsstraBennetz und nicht das OPNV Netz abge-

bildet hat.

Um die groRe psychologische Relevanz subtiler Indi-
katoren zu verdeutlichen, sei auf den internationalen
Vergleich mit der Selbstdarstellung des OPNV in
Ziirich und Wien verwiesen, weil diese beiden Metro-
polen hier Vorbildliches leisten.

In Ziirich hat die fulminante OPNV-Werbung mittler-
weile eine 30 jahrige Tradition. Die folgenden Slo-
gans belegen das hohe Selbstbewusstsein, mit dem
sich dort der OPNV prasentiert.

o Wo wir fahren, lebt Zirich*

e wir sind die Nr. 1 im Ziiricher Verkehr"

o Job Ticket, driicken Sie die Spesenbremse”
o Verkaufe umstandehalber meinen Rolls Royce,
wahle das Regenbogen-Abo*

o Die klassische Antwort OPNV-nutzender Banker
und Topmanager ist: ,ich habe keine Zeit, Auto zu
fahren*. Viele Firmen erwarten von ihren leitenden
Mitarbeitern, dass sie den OPNV nutzen, allein
schon, damit sie immer fit und piinktlich am Arbeits-
platz und zu ihren Sitzungen erscheinen.

o Die Ziri-Linie veranstaltet regelmaRig Quartiers-
events, bei denen der OPNV seine Leistungen fiir die
Quartiere vorstellt, Anregungen und Kritik aufnimmt
und seine Investitionen und verkehrsorganisato-
rischen Manahmen begriindet.

o Der Ampelvorrang des OPNV ist selbstverstand-
lich und wird konsequent im ganzen Netz praktiziert.

o Auf allen Stadtprospekten sowie auf der Mehrzahl
der Postkarten und touristischen Prospekte wird der
OPNV gezeigt, vorzugsweise mit der Tram.

o In Wien verfolgen die Wiener Linien eine ahnliche
Strategie. Sie werben stark mit Lokalkolorit, in der
Werbung werden vor allem emotionale Symbole und
Kommunikationsaspekte (man trifft sich, man spricht
miteinander, man ist mitten im Leben, man ist aktiv,
man tut was fiir Wien....) herausgestellt.

Beide OPNV-Metropolen erreichen eine hohe Akzep-
tanz im Sinne der Fahrtenhufigkeitim OPNV je Kopf
und Jahr, beide sind sehr traditionsbewusst im
Umgang mit dem OPNV, in beiden Stadten hat der
OPNV einen hohen politischen Stellenwert.

8. Empfehlungen fiir Leipzig fiir den politischen
Stellenwert

Fiir Leipzig wird empfohlen, die Frage des politischen
Stellenwertes zum zentralen Thema zu machen und
dafiir entsprechende Indikatoren und Strategien zu
entwickeln.

Es wird empfohlen,

o als Angebotsindikator fiir die Qualitét des OPNV
die ,Summe der Haltestellenabfahrten* (= Produkt
aus Fahrplan und Zahl der Haltestellen) in rdumlicher
Differenzierung darzustellen und daraus raum-zeit-
liche Angebotstrends zu ermitteln und raumlich diffe-
renzierte Angebotsstrategien abzuleiten,

o als Nachfrageindikator die Summe der OPNV-
Fahrten je Kopf und Jahr rdumlich differenziert darzu-
stellen und daraus gebietsbezogene Angebots- und
Kommunikationsstrategien zu entwickeln,

e als verkehrsplanerischen Prioritatenindikator das
Maf der strafenraumlichen Priorisierung (Anteil der
bevorrechtigten Knoten und Trassen) zu ermitteln,

o als finanzpolitischen Prioritatenindikator die Ausga-
ben fiir Autoverkehr im Bereich Strafenbau und



-Unterhaltung, Parkraumvorsorge im Bereich der
Sachausgaben und des Personals sowie der Kosten
der Dienstwagenflotten zu vergleichen mit den Ausga-
ben fiir OPNV- Investitionen und Betrieb und Perso-
nal, und zwar rdumlich und zeitlich differenziert,

o als kommunikationshezogenen Prioritatenindikator
die amtlichen Kommunikations- und Selbstdarstel-
lungsmedien auf ihre verkehrsmittelspezifischen
Inhalte zu analysieren und ggf.den OPNV in den Mit-
telpunkt zu stellen.

Ziel der zeitlichen Analyse ist die Zeitreihe mit kri-
tischer Reflektion tiber Trends und Notwendigkeiten.
Ziel der raumlichen Analyse ist das Erkennen der
sozialen und stadtebaulichen Zusammenhénge und
die entsprechende Feinjustierung der Angebots- und
Kommunikationsstrategien.

Teil Il: Was macht den OPNV fiir Nutzer attraktiv?

1. Rolle der Geschwindigkeit

Im OPNV ist die Tiir zu Tiir- Reisezeit attraktivitétsent-
scheidend. Sie beinhaltet zu ca. 60 % Zeitkomponen-
ten auBerhalb der OPNV-Fahrzeuge (Weg zur ersten
Haltestelle, Wartezeit an der Haltestelle, Umsteigezeit
mit Wartezeit auf den néchsten Anschluss, ggf. noch-
malige Umsteigezeit, letzte Etappe von der letzten
Haltestelle zum Ziel). Nur 40 % der Reisezeit betrifft
die Zeit im Fahrzeug. Subjektiv wiegen die Warte-
zeiten auRerhalb der Fahrzeuge um ca. 140 % stér-
ker und die Zeiten im Fahrzeug um 70 % weniger als
real.

Daraus folgt: eine Minimierung der Zu- und Abgangs-
zeiten durch kurze Wege und eine Minimierung der
Wartezeiten durch dichten Fahrplan und gute
Anschlufisicherung maximiert den Zeitnutzen. Daher
sind eventuell bauliche Investitionen in die Fahrge-
schwindigkeit sogar kontraproduktiv, wenn sie mit
einer Ausdtinnung der Haltestellendichte verbunden
sind und zu l&ngeren An- und Abmarschwegen fiihren.
Sie kosten also kostbare und subjektiv gewichtige Zeit.
Lohnend sind dagegen Investitionen in die Minimie-
rung der so genannten ,Verlustzeiten®, also kurze An-
und Abmarschwege durch mdglichst viele Haltestellen.
Hinzu kommen freie Fahrt auf der Strecke, Vermeiden
des Staus im Fahrzeug durch lange Fahrgastwechsel-
zeiten, Anschlufisicherung durch entweder dichte
Takte oder technische Kommunikations- und Steue-
rungssysteme.

2. Differenzierte Angebote nach Aktionsradius,
Kundennahe als ,,Muss*

Natiirlich erfordern alle Zeit- und Geschwindigkeits-
betrachtungen eine Differenzierung nach Aktions-
radius: fiir lange Fahrten spielen Geschwindigkeit
und Zeit eine groRere Rolle als fiir kurze. Da aber im
Stadtverkehr die kurzen Fahrten dominieren, sollte
ihnen besonderes Augenmerk gewidmet werden.
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Abb. 1: Beispiele fiir erfolgreiche differenzierte OV Systeme

Kundennéhe ist der zentrale Attraktionsfaktor.

e Die routinemaRigen 300 Meter-Radien miissen
kritisch dberpriift werden, sie sind generell zu grof,
erst Recht angesichts des demografischen Wandels
und in dicht bebauten Strukturen.

o Die Kleinteilige Netzqualitat entscheidet tber die
Attraktivitat. Ihr dienen moglichst viele Haltestellen
und kurzlaufende OPNV-Linien (Quartiersbus, City-
Bus, Ortsbus).

o |hrdient auch die Verkehrsberuhigung im Halte-
stellenumfeld und die Linienfiihrung mitten in die
Quartiere.

o Nur fiir die regional ausstrahlenden Verbindungen
ist demgegentiber die Fahrgeschwindigkeit stérker
relevant, hier kommt dann eher der Korridoransatz
zum Tragen (z.B. S-Bahn).

o Die verschiedenen Netzebenen und Hierarchie-
stufen miissen optimal miteinander verbunden sein.

Diese differenzierte Netzbetrachtung ist im Straen-
netz durch die Abfolge von verkehrsberuhigter
ErschlieBungsstrale iiber die Sammelstrae und
Hauptverkehrsstrafe bis zur Autobahn Gblich, im
OPNV wird sie vielfach vernachlassigt, wobei die groR-
ten Defizite in den kleinteiligen, feinerschliefenden
Netzen bestehen. Daher reichen auch die gangigen
Hierarchiesierungen der RIN (Netzrichtlinie) nicht aus,
weil sie zu sehr auf die Hauptnetze fixiert sind.

Sehr gut erkennbar werden hier die Unterschiede zur
Angebotsphilosophie der Schweiz. Dort ist die Halte-
stellendichte bei Grofstadten je Flacheneinheit in der
Regel dreimal so groR wie in Deutschland, in land-
lichen Regionen sogar sechsmal. Daraus resultiert
ein sehr viel hdherer Marktanteil des OPNV in der so
genannten Nahmobilitat unter 3 km. Hier sind deut-
sche Stadte sehr schlecht aufgestellt. Da aber die
Nahmobilitat im Alltag dominiert und lange Zu- und
Abgangswege die Nachfrage stark reduzieren, resul-
tiert daraus die Notwendigkeit, die Haltestellendichte
zu steigern und hierfir eine starkere Angebotsdiffe-
renzierung einzufiihren.

3. Ausstattung der Fahrzeuge
Die Fahrzeuggestaltung hat mehrere Aspekte:
o die Frage der Identitat; Fahrzeuge miissen als
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systemzugehdrig auRerlich erkennbar sein durch

eine klare ,Corporate Identity",

o jede Verfremdung durch massive AuBenwerbung

oder sehr kariert-chaotische” Farben und Designs

ruiniert das Image und die Akzeptanz,

e normalerweise wird man auf moderne Fahrzeuge

Wert legen. Hier liegen voll im Trend

+ viel ,Transparenz* durch hohen Glasanteil (sehen
und gesehen werden, daher wird ein duferst reser-
vierter Umgang mit AuRenwerbung empfohlen),

+ Niederflur wegen der Bequemlichkeit und Zeit-
effizienz beim Ein- und Aussteigen

+ verkehrssystembeeiflussendes Equipment (Signal-
steuerung, Kommunikation, Verlaufsanzeigen),

+ groRzligige Innenraumgestaltung mit groRen Platt-
formflachen, weiter Sicht durch das ganze Fahr-
zeug, gaf. bei Doppeltraktion auch durch den
gesamten ,Zug“ und

+ klares, ruhiges Design.

Eine Ausnahme bilden historische Fahrzeuge, hier
sind Abweichungen von den o.a. Standards akzepta-
bel, die Pflege historischer Fahrzeuge kann sogar
identitatsstiftend sein.

4, Taktfrequenz

Die Taktfrequenz ist ein zentraler Qualitatsfaktor, der
fiir die Reisezeit wesentlich wichtiger ist als die
Geschwindigkeit, weil mit ihm unmittelbar die Warte-
zeiten an Haltestellen beim Zugang und beim
Umsteigen verbunden sind.

o Dichte Takte steigern erheblich die Systemqualitat
und Akzeptanz. 10-Minutentakte sind attraktiv,
20-Minutentakte fiihren schon zu beachtlichen Zeit-
verlusten. Die blichen Taktausdinnungen in den so
genannten Schwachverkehrszeiten (Spétverkehr,
Wochenenden, Ferien) sind mit Blick auf die System-
qualitat sehr problematisch.

o Neben den Zeitintervallen ist im Taktsystem auch
entscheidend, wie einfach es ist.

Leider hat sich der deutsche OPNV in den letzten
Jahrzehnten sehr stark von klaren Taktmustern ent-
fernt. Stattdessen wird in den Takten raumlich und
zeitlich variiert, z.B. in der Unterscheidung von
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« Ferienzeiten und Schulzeiten, Samstagen, Sonnta-
gen und Feiertagen und

* Hauptverkehrszeit, Nebenverkehrszeit sowie Spat-
verkehrszeit.

Diese Praxis zwingt zu vielen FuRnoten in den Fahr-
planen und ist wegen der hohen Irrtumswahrschein-
lichkeit bei den nicht regelmaRigen Nutzern extrem
abschreckend. Sie ist sehr stark schiiler- und pend-
lerfixiert und ignoriert andere Nachfragesegmente
wie insbesondere den Freizeitverkehr, die am Ver-
kehrsmarkt eine wachsende Bedeutung haben. Opti-
mal sind Systemtakte, die im ganzen Netz auf allen
Linien und zu allen Zeiten gelten. Sie garantieren die
hochste Marktakzeptanz.

5. Zuverlassigkeit

Zuverlassigkeit ist in Systemen mit dichtem Takt
gegeniiber der rdumlichen und zeitlichen Angebots-
dichte erst an dritter Stelle entscheidend. Sie hangt
mafgeblich davon ab, wie der OPNV in seinem
Ablauf unabhédngig vom sonstigen Verkehrsgesche-
hen abgewickelt wird, ob er also durch eigene Tras-
sen bzw. eigene Zeitinseln stérungsfrei durchs Netz
kommt und ob es eine hochentwickelte Stérfall-
prophylaxe gibt, mit entsprechenden Echtzeitinforma-
tionen, ggf. Ersatzkursen fir ausgefallene Fahrzeuge
etc.. Auf Strecken ohne eigene OPNV-Trassen ist
entscheidend, den OPNV signaltechnisch in die so
genannte ,Pulkfiihrerschaft‘ zu bringen, sowohl ver-
kehrstechnisch als auch psychologisch steigert das
Effizienz und Attraktivitat. Entscheidend ist dariber
hinaus die Qualitat der Informationen iiber Stérungen,
sowohl hinsichtlich der Berechenbarkeit, ggf. auch mit
den AnschluBeffekten, aber auch der Begriindung
der Stdrungen.

6. Tarife

Die Preisgestaltung hangt in ihrer Relevanz fiir die
Akzeptanz malgeblich ab von der Einfachheit des
Preissystems und von der Hohe der Preise im Ein-
zelfahrscheinbereich und im Abobereich. Abschre-
ckend sind hohe Einzelfahrscheinpreise, weil sie in
der Kommunikation und im Preisvergleich als preis-
licher GrundmaRstab gelten. Eigentlich sollte der Ein-
zelpreis ein seltenes Auslaufmodell sein. Denn er
setzt entweder den Ticketerwerb am Automaten oder
einer Verkaufsstelle voraus. Mindestens bei allen
lokalen und regionalen Kunden sollte dagegen die
Zeitkarte als Fahrberechtigung vorherrschen.

Im Zeitkartenbereich fehlen vielfach Kurzstrecken-
abos. Sie sind aber wegen der grofen Bedeutung
der Nahmobilitét und des hohen Autoanteils auch
schon in diesem Aktionsradius wichtig und kdnnen
preislich attraktiv gestaltet werden. Ziel muss es sein,
im Vergleich zu den Autokosten konkurrenzfahig
wahrgenommen zu werden. Da die Fixkosten beim
Auto psychologisch stark unterschatzt werden und
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die variablen Kosten immer nur in groeren Zeitab-
stdnden (beim Tanken) anfallen, muss es Ziel sein,
auch bei den OPNV Kosten eine ahnliche Logik grei-
fen zu lassen. Hierzu tragen alle Zeitkarten, inshe-
sondere Jahreskarten bei. Ziel muss es sein, mog-
lichst viele Dauerkunden zu binden. Zudem tragen
alle Mitnahmeregelungen (Gruppentarife, Mitnahme
zusétzlicher Personen, mdglichst ohne zeitliche Ein-
schrankung) und additiven Preisvorteile (der zweite
Erwerber eines Abos im Haushalt erhalt gegentiber
dem ersten einen Zusatzvorteil) erheblich zur Attrak-
tivitat bei. Im Zusammenhang mit dem Biirgerticket
wird auf die Tariffragen noch detaillierter eingegan-
gen.

Teil lll: Entwicklung des Verkehrsmarktes
Generell gibt es verschiedene Anzeichen fiir Verhal-
tensénderungen am Verkehrsmarkt.

1. Inter- und Multimodalitét

Fir den urbanen Raum werden klare Signale fir eine
wachsende Multi- und Intermodalitét registriert.
Immer mehr Menschen sind nicht mehr eindeutig auf
eine Autopraferenz festgelegt. Sie wahlen nicht mehr
routinemaRig nur das eigene Auto, sondern variieren
je nach Zweck, Zeit und Destination ihre Verkehrs-
mittelwahl. Der Marktanteil des Umweltverbundes
aus FuB- und Fahrradverkehr und OPNV wéchst
dadurch endlich wieder. Der Anteil der Verkehrsmit-
telwahlkombinationen nimmt deutlich zu.

Im Standortverhalten gibt es Anzeichen fiir eine
urbane Renaissance, d.h. eine Abkehr von der Préfe-
renz flir stark autoabhangige, suburbane, zersiedelte
Standorte (im Wohnstandortverhalten, Einkaufsver-
halten und Freizeitverhalten). In Leipzig haben die
zentralen Griinderzeitviertel in den letzten 10 Jahren
50.000 Zuziigler gewonnen. Zudem fiihrt der demo-

grafische Wandel in einer alternden Bevolkerung zu
starken Anderungen im Verkehrsverhalten: im hohen
Alter beginnt eine Entmotorisierung (Faktoren: kor-
perliche und mentale Einschrankungen, Beschrén-
kungen in den verfiigharen Finanzmitteln, veranderte
Interessen, verringerter Aktionsradius). Bei den wei-
ter motorisierten Senioren sinken die Haufigkeit der
Autonutzung und die Fahrleistung stark. Daraus
resultieren schon jetzt erhebliche Verlagerungspoten-
ziale vom Autoverkehr zum OPNV bzw. Umweltver-
bund. Wie grof sie sind, hangt auch entscheidend
von verkehrsplanerischen Strategien ab. Wird offen-
siv versucht, solche Trends zu verstarken? Wird
darliber kommuniziert?

Auch das Motorisierungsverhalten und Verkehrsver-
halten der nachwachsenden Generation in urbanen
Réumen ist stark in Bewegung. Der Prestigeeffekt
des privaten Autos verringert sich. Andere Konsum-
gliter (digitale Welt) sind relevanter. Daher sinken bei
den urbanen Jugendlichen Fiihrerscheinbesitz und
Autobesitz

2. Neue Nutzungsformen und -Kombinationen.
Zudem &ndert sich das Versténdnis vom Auto. Neben
das private Auto treten neue Formen der gemein-
schaftlichen Autonutzung wie Car Sharing und
Car2Go, also offentliche Autos. Ohnehin verschwim-
men die Grenzen zwischen den einzelnen Verkehrs-
mitteln starker. Es gibt 6ffentliche Fahrrader (next-
bike, Call a Bike und andere Leihfahrradsysteme)
und offentliche Autos (Car Sharing, Car2Go). Solche
Trends konnen verstarkt werden, wenn sie planerisch
und unternehmerisch aufgegriffen werden, wenn bei-
spielsweise der OPNV als Betreiber von Leihfahrrad-
systemen und Car Sharing oder Car2Go Systemen
bzw. als Kooperationspartner fiir solche Systeme
operiert, sie offensiv bewirbt und sie tariflich unter-
stiitzt. Wenn auRerdem an wichtigen OPNV-Knoten

Abb. 2: Entwicklung zur Multi- und InterModalitét (raumkom 2011)
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Radstationen und Car Sharing Stationen und l&ngs
des gesamten Schienennetzes und peripheren Bus-
netzes Bike & Ride-Optionen angeboten werden,
dann kann die Symbiose im Umweltverbund stark
gefordert werden.

Abb. 3: Freizuhaltender Stellplatz
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Allerdings muss der OPNV dafiir sein Verhéltnis zum
Fahrradverkehr im Umweltverbund kl&ren. Dann
lange Zeit wurde das Fahrrad als Konkurrent des
OPNV betrachtet. Es gab erbitterte Dispute iiber die
Mitbenutzung von Busspuren durch Fahrrader und
die Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen. Inzwi-
schen hat die Konzeption vom Umweltverbund und
der gedeihlichen, produktiven Kooperation von
OPNV und Fahrrad sich weitgehend durchgesetzt.

Seit den 1980er Jahren begann Bike & Ride als
platzsparende und sehr viel preiswertere Alternative
zum konventionellen P & R populér zu werden. Viele
kommunale und regionale Schienennetze erhielten
eigene Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen und
Haltestellen. Oft musste deren Kapazitét schrittweise
ausgebaut werden. Das am meisten entwickelte Bike
& Ride System hat Miinchen (vor allem S-Bahn) mit
ca. 60.000 Stellplatzen. Derzeit wird dort auch im
U-Bahn- und Trambahnbereich der Parkraum fiir
Fahrrader erweitert.

Seit Mitte der 1990er Jahre begann der Ausbau von
Radstationen an gréReren Bahnhéfen und OPNV-
Knoten. NRW ist bisher das einzige Bundesland mit
systematischer Planung und Férderung von Radstati-
onen. Hier sind mittlerweile ca. 70 Stationen in
Betrieb und zahlreiche weitere in Planung. In den
anderen Bundesléndern stagniert die Entwicklung,
hier bleiben Radstationen singulére Ausnahmen. In
den Niederlanden dagegen besteht ein flachen-
deckendes System von Radstationen in allen GrofRen,
teilweise mit gigantischen Ausmafen von tber 8000
Rédern an den Zentralstationen von Amsterdam,
Utrecht und Groningen. Dort wird das Fahrrad in
starkem MaRe fir den Vortransport an der Quelle und
den Nachtransport am Ziel genutzt. In Deutschland
galten lange Zeit 800 Stellplatze als Untergrenze fiir
einen wirtschaftlichen Betrieb. Mittlerweile gibt es in
NRW aber auch zahlreiche kleine Stationen mit ledig-
lich um 100 Platze, die durch Zusatzgeschéfte im
OPNV-Sevice trotzdem wirtschaftlich arbeiten.
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Auch die wachsende Zahl von Faltfahrradern
erleichtert die Kombination von Fahrrad und OPNV.,
zumal fir Faltréder keine besonderen Tarife fallig
werden und keine Reservierungspflicht besteht.

Die wachsende Zahl von Pedelecs &ndert das Pre-
stige und den Aktionsradius des Fahrrades. Pedelecs
steigern die Fahrradnutzung Uber mittlere und grofRle
Entfernungen (jenseits von 10 km). Insgesamt ist der
Aktionsradius des Radverkehrs stark gewachsen, der
Anteil von Fahrten tiber 10 km Lange hat sich bei-
spielsweise in der Region Miinchen verdreifacht.
Damit kann das Fahrrad nicht mehr als reines Kurz-
streckenverkehrsmittel abgetan werden.

Mittlerweile wéchst auch der Anteil von Lastfahr-
radern an der Fahrradflotte. Sie werden teilweise als
private Lastfahrzeuge eingesetzt, oft auch als Kin-
deranhanger. Dariiber hinaus entdecken aber auch
viele Firmen Lastfahrrader als preiswerte und effizi-
ente Option fiir den kleinvolumigen Lastentransport
uber kurze und mittlere Entfernungen.

Eine neue Entwicklung und Herausforderung fiir die
Kooperation zwischen Fahrrad und OPNV stellt der
Ausbau von kommunalen und regionalen Leihfahr-
radsystemen dar. Ausgehend vom weltweit
bekanntesten System Velib in Paris mit 24.000
Rédemn an 1.500 Stationen an OPNV-Haltestellen
werden auch in Deutschland vermehrt Leihfahrrad-
systeme angeboten. Diese neue Entwicklung begann
mit einem Modellprogramm und Wettbewerb des
BMVBS. Die beiden derzeit gréRten Anbieter sind
nextbike aus Leipzig und Call a Bike von DB Rent.
Das groRte deutsche Leihfahrradsystem ist Metropol-
rad Ruhr, das dort von 10 benachbarten Stadten
betrieben wird, mit derzeit ca. 3.000 Rademn an ca.
300 Stationen. Metropolrad Ruhr kooperiert eng mit
dem VRR, nahezu alle Stationen haben direkten
Haltestellenbezug. Der VRR beginnt, das System
aktiv zu bewerben, es gibt eine Integration in den
Tarifverbund. In Mainz wird das Mainrad von der
MVG unmittelbar betrieben. Fir die Haufigkeit der
Nutzung ist die Angebotsdichte entscheidend. Wéah-
rend in Paris jedes betriebsbereite Rad im Schnitt 10
x am Tag genutzt wird, liegen die deutschen Spitzen-
werte mit 3 deutlich niedriger, die meisten Systeme
erreichen nicht mal 1 Nutzung pro Rad und Tag.

Auch die Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen
hat sich in den letzten Jahren dynamisch entwickelt.
Sie hat sowohl fiir den landlich-touristischen Raum
(Beispiel Usedom mit UBB) als auch fiir den urbanen
Raum (Beispiel VBB in Berlin) eine wachsende
Bedeutung. Die Berliner S-Bahn transportiert taglich
ca. 90.000 Fahrrader bei wachsender Tendenz,
obwohl die meisten S-Bahnstationen keine Schiebe-
hilfen besitzen. Auf der UBB werden pro Jahr ca.
60.000 Fahrrader transportiert, obwohl diese hier
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kostenpflichtig sind, mit relativ hohen Preisen und
obwohl ein eigenes Leihfahrradsystem an vielen
Bahnhdfen Fahrradnutzung auch ohne eigenes Fahr-
rad moglich macht. Im MDV Tarif ist im SPNV die
Fahrradmitnahme tarifintegriert, bei der LVB nicht.
Eine durchgangige kostenfreie Mitnahme ist fiir die
Forderung der Kombination sinnvoll.

Eine spezielle Variante der Fahrradmitnahme sind
die Fahrradbusse oder Fahrradbahnen. In vielen tou-
ristischen Regionen in Mittelgebirgslandschaften ver-
kehren saisonal eigene, speziell gestaltete Fahrrad-
busse (teilweise mit Anhanger, teilweise mit
verbreiteter Plattform) auf festgelegten Kursen an
bestimmten Tagen. In Baden-Wiirttemberg gibt es
wegen der unentgeltlichen Fahrradmitnahme und der
hohen Nachfrage teilweise saisonal sogar eigene
Fahrradziige.

Fazit: In Leipzig sollte der OPNV alle Optionen einer
stérkeren Kooperation mit Bike- und Car Sharing
sowie Bike & Ride nutzen, die entsprechenden Infra-
strukturen engagiert aufbauen und dabei vor allem in
regionalen Zusammenhangen operieren. Die N&he
zu nextbike sollte strategisch genutzt werden.

Teil IV: Autonome Trends

Autonome Trends sind kommunal nicht oder nur schwer
beeinflussbar. Sie bezeichnen gesellschattliche, dkolo-
gische oder dkonomische Trends, die man fiir die Ver-
kehrsentwicklungsplanung als gegeben voraussetzen
kann und die man fiir die Langfriststrategie beachten
sollte. Einige Trends sind schon lange absehbar, die
gravierende Folgen fiir den Verkehr haben, erheblich
zur Relativierung und Verringerung des Autoverkehrs
beitragen werden und damit den OPNV in die Position
bringen werden, wieder eine sehr viel groere Rolle zu
spielen, um die Mobilitat aufrecht zu erhalten.

o Die Energiepreise werden sich stark verteuern
(Peak Qil), einmal durch die generelle Verknappung
der Forderung bei gleichzeitiger, starker Verteuerung
der Restférderung (z.B. Olschiefer, Olsande).

o Die klimapolitischen Handlungsnotwendigkeiten
werden zu neuen Formen der Marktbeeinflussung
durch CO 2 Abgaben fihren.

o Die fiskalischen Notwendigkeiten zur Deckung des
Finanzbedarfs fir die zunehmenden Erfordemisse
des Stralenunterhalts (insbesondere bei Briicken
und in Tunnels sowie bei der Signaltechnik) werden
zur Einflihrung von durchgéngigen Pkw-Mautsyste-
men fiihren.

o Die verkehrsplanerischen Notwendigkeiten fiir eine
verstérkte rdumliche und zeitliche Verkehrslenkung
(Verkehrssystemmanagement) werden zu raumlich
und zeitlich gestaffelten Pkw-Mautsystemen fiihren
(als effizientestes Mittel zur Staupravention).

o Die Probleme der kommunalen Verkehrsfinanzen
werden zu einer verstarkten kommunalen Partizipation
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an den Mauteinnahmen aus der Lkw- und Pkw-Maut
und zu einer stérkeren kommunalen Detailgestaltung
der Mautsysteme analog zu den Regelungen bei den
Parkgebtihren und ErschlieRungsbeitragen fiihren.

Ahnlich wie im Bereich der Energiepolitik die Atomka-
tastrophe von Fukushima mindestens in der deut-
schen Energiepolitik endgiltig zur schrittweisen
Abkehr von der Atompolitik geflihrt hat, kann man
erwarten, dass die Weltklimaprobleme zu einer gene-
rellen Abkehr von fossilen Treibstoffen und damit zu
einem allméahlichen Ausstieg aus massenhaftem
Autoverkehr fiihren werden. Auch die Effizienzpro-
bleme des Autoverkehrs (Stau) machen immer deut-
licher, dass auch die raum- und siedlungsstruktu-
rellen und gesundheitlichen Folgen massenhaften
Autoverkehrs nicht mehr akzeptiert werden konnen.
Dieser Prozess wird nicht schlagartig einsetzen und
es wird bei den entsprechenden Reaktionen sicher
unterschiedliche regionale Reaktionsgeschwindig-
keiten geben, aber insgesamt wird der Prozess des
Abschieds vom massenhaften Autoverkehr in Gang
kommen

Fiir Leipzig lautet die Empfehlung, vor diesem Hinter-
grund keine massiven Investitionen mehr in die Kom-
plettierung des Strafennetzes und Parkraumange-
bots zu tatigen und bei allen Investitionen in das
Autosystem im Detail zu bedenken, ob sie im Sinne
der weiteren OPNV-Renaissance auch zu Gunsten
des OPNV transformiert werden kénnen.

Teil V: Investitionsbedarf des OPNV

Um eine Reduzierung des Autoverkehrs zu ermdg-
lichen, sind auf der Seite der substituierenden Alter-
nativen erhebliche Anstrengungen nétig. Die Netze
miissen verdichtet, die Kapazitaten erweitert und der
Service verbessert werden. Das erfordert hohere
Investitionen und Betriebskosten.

1. Ermittlung des Investitionshedarfs

Leider orientieren sich die tblichen Ermittlungen zum
Finanzbedarf des OPNV (z.B. des VDV oder des
difu) nicht an solchen Verkehrswendeliberlegungen,
sondern verharren auf der Systemseite im Status
quo, berechnen lediglich den so genannten Ersatz-
bedarf auf der Seite der Fahrzeuge und - schon sehr
viel eingeschrénkter - der Fahrwege. Eine solche
Bedarfsberechnung greift viel zu kurz. Tatsachlich
muss der Investitionsbedarf unter verschiedenen
Substitutionsannahmen berechnet werden. Massive
Verlagerungseffekte sind erreichbar, wenn die Quali-
tat der alternativen Angebote deutlich verbessert
wird, um ein bislang autoverwdhntes Publikum zum
Umsteigen zu motivieren.

In der Tendenz bedeutet das:

o Qualitatssteigerung in den kommunalen und regio-
nalen Schienennetzen durch s-bahn-ahnliche Ange-
bote mit vielen neuen Haltepunkten, verdichteten

52

Finanzierung OPNV

Taktverkehren, Erweiterung des Fuhrparks und Aus-
bau der Fahrwegkapazitaten,

o \lerdichtung des kommunalen Schienennetzes
durch Verlangerung von Stralenbahnstrecken, neue
tangentiale und ringférmige Tramverbindungen,

o Steigerung der Kundennahe durch Aufbau neuer,
feinerschlieRender OPNV Systeme, in der Kernstadt
als City- und Quartiersbussysteme, an der Peripherie
durch neue Orts- und Stadtbussysteme in grofien
Umlandgemeinden und in der l&ndlichen Peripherie
neue Dorfbussysteme und Rufbussysteme fiir die
,Flache".

Aus alledem ergibt sich ein erheblicher Mehrbedarf
an neuen Fahrzeugen in differenzierter Fahrzeug-
grofRe (verstarkt auch Mini- und Midibus, mehr Tram-
wagen, darunter insbesondere modular zusammen-
stellbare Traktion) und an neuen Schienentrassen
und neuen Haltestellen.

2. Angebotsdifferenzierung

als Basis der Bedarfsermittlung

Fir die Zielstellung, das Marktvolumen stark auszu-
dehnen und bisher auch typisch autoaffine Raum-,
Siedlungs- und Zeitstrukturen sowie Nutzergruppen
abzudecken, ist gegeniiber der stark auf die klas-
sischen Nutzergruppen des OPNV (Schiiler und
Pendler) abgestellten Angebotsstrategie eine deutliche
Angebotsdifferenzierung erforderlich. Diese Strategie
erfordert, sich intensiver mit den jeweiligen ,arteige-
nen* Spezifika der verschiedenen OPNV-Elemente zu
befassen und neue technische und konzeptionelle
Angebotstendenzen angemessen zu berticksichtigen,
um das fiir den relevanten Siedlungs- und Verkehrs-
raum angemessene ,Men(i“ festzulegen.

Diese Differenzierungsstrategie ist in der OPNV-
Szene lange als singulare Aufgabenstellung fiir land-
liche Regionen verstanden worden. Im urbanen
Raum schien eine solche Strategie weniger relevant.
Hier bestand lange die Tendenz, aus Griinden der
betrieblichen Rationalisierung (Werkstatt, Schulung
des Personals, Management, Beschaffung) eine

Abb. 4: Renaissance der Elektromobilitat/ Bahn, StraBenbahn, S-Bahn, O-Bus, Seilbahn, ...
x [ E T Ll

mdglichst einfache Angebotsstruktur mit wenigen
Fahrzeugtypen zu entwickeln. Solche Rationalisie-
rungsiberlegungen waren beispielsweise in den
1960er Jahren der Grund fiir die weit verbreitete
Abschaffung von Strafenbahnen und O-Bussen in
Westdeutschland, weil ein einfaches Bussystem billi-
ger schien. Die Abkehr von einer sinnvollen Ange-
botsdifferenzierung hat aber den Markterfolg maR-
geblich beeintrachtigt. Auf differenzierte Raum-,
Siedlungs- und Verkehrsstrukturen und Kundenwiin-
sche muss man auch mit differenzierten Angeboten
reagieren. Auch wenn das die Planung, Beschaffung
und den Betrieb wesentlich komplizierter macht.

3. Finanzreform und Investitionsstrategien

Fir diesen Aufwand ist derzeit unter gegebenen
Bedingungen keine auskémmliche Finanzierung
absehbar. Im Gegenteil, nach derzeitigem Stand
muss mit einer Reduzierung der insgesamt fiir Inve-
stitionen im &ffentlichen Verkehr und fiir Betriebs-
zuschUsse verfiigbaren Mittel gerechnet werden. Ein
besonders Problem ist, dass die Investitionsforderung
lange Zeit relativ groRzligig und mit kostentreibenden
Standards erfolgte, die Folgekosten fiir Unterhaltung
und Betrieb dann aber die kommunale Finanzkraft
UbermaRig strapaziert haben. Daraus resultiert ein
dringlicher Bedarf fiir eine Reform der Verkehrsfinan-
zierung, bei der insbesondere die kommunale und
regionale Ebene mehr Eigenmittel erhalten kann. Die
bisherigen Antrags- und Bewilligungsverfahren sind
fir ein schnelles Abarbeiten viel zu schwerfallig und
kaum kalkulierbar.

Wie in der Griinderzeit des OPNV muss hier wieder
sehr viel mehr kommunale Eigenverantwortung und
kommunale Eigenfinanzierung ermdglicht werden,
durch eine Reform der Kommunalfinanzen und eine
sehr viel kommunalfreundlichere Aufteilung der Ver-
kehrsinvestitionen zwischen Bund, L&ndern, Regi-
onen und Kommunen.

Die weit tiberproportionale Alimentierung des Fernver-
kehrs und von dessen GroRprojekten sowie singulérer
GroRprojekte im lokalen und regionalen OPNV muss



beendet werden. Prioritat brauchen Investitionen, die
schnell die Systemqualitét und Netzdichte verbessem.

4, Anderung des institutionellen
Investitionsverhaltens

Auf der Seite der so genannten Institutionellen Ver-
kehrsmittelwahl (Entscheidungen von Kommunen
und Betrieben tber die Qualitat der Verkehrserschlie-
Rung) gibt es momentan noch massive Wetthewerbs-
verzerrungen zu Gunsten des Autoverkehrs.

o Wer baut oder einen Betrieb eroffnet, muss
gemaf dem erwartbaren Verkehrsaufkommen fiir
gute Autoerreichbarkeit sorgen, durch bauordnungs-
rechtlich verpflichtete Bereitstellung von Parkraum
fir Mitarbeiter und Besucher und durch Sicherung
der inneren ErschlieBung fiir den Autoverkehr. Ggf.
miissen Ablosebetrage gezahlt werden. Dieser ,Auto-
matismus" muss beendet werden.

e Vergleichbare Verpflichtungen fiir die Sicherung
eines angemessenen OPNV-Angebots gibt es nicht.
Solche Regelungen miissen bauordnungsrechtlich
und abgabenrechtlich verankert werden.

OPNV ist noch eine freiwillige Aufgabe der Kommu-
nen, die fast nur von gréReren Kommen wahrgenom-
men wird. Kleine Gemeinden werden von den Krei-
sen als Aufgabentrager mit versorgt. Diese haben
jedoch (iberwiegend Interesse an den regionalen
Verkehrsverflechtungen; Sie kimmern sich kaum um
feinerschlieBende Angebote (z.B. Dorfbus).

Private Investoren haben gegeniiber dem OPNV
iiberhaupt keine Verpflichtungen. Sie tragen nicht zu
seiner Finanzierung bei. In der kommunalen Investiti-
onspraxis muss die tbergewichtige Stralen- und
Parkraumfinanzierung beendet werden, eine deut-
liche Finanzprioritét fiir den OPNV ist dringend erfor-
derlich.

Teil VI: Perspektiven im kommunalen

und regionalen OPNV

Im kommunalen und regionalen Schienenverkehr
waren die letzten vier Jahrzehnte gepragt:

o vom Ausstieg vieler westdeutscher Stadte aus
ihren historisch gewachsenen Strafenbahnnetzen,

o vielfach mit einem Zwischenschritt der Umstellung
von Straflenbahnsystemen zu O-Bussystemen, die
spater auch tiberwiegend stillgelegt wurden,

o und in Orten und Regionen mit noch bestehenden
alten kommunalen Schienennetzen vom Systemstreit
zwischen Strafenbahn und Stadtbahn,

o vom teilweisen, allerdings auf die grofien Metropo-
len beschrankten Ausbau regionaler Schienennetze
zu S-Bahnsystemen,

o von der teilweisen Reaktivierung regionaler Bahn-
strecken im Zuge moderner Regionalbahnstrategien
und

o in der Kombination solcher Ansétze von der Ent-
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wicklung von Mehrsystembahnen (Kombination von
Elektro- und Dieseltraktion und Verknipfung von DB-
und Tramnetzen).

Am heftigsten war der Streit um die so genannte
Stadtbahnphilosophie, die seit den 1960er Jahren in
Westdeutschland durch die Vorgaben des GVFG in
vielen Fallen zum Standard erklart wurde. In den
neuen Bundesléndern konzentriert sich der Streit auf
die durchgangige separate Tramtrasse als gefor-
derter Standard.

1. Stadtbahn versus Tram

Die stark geschwindigkeitsfixierte Stadtbahnphiloso-

phie war mit erheblichen Folgeproblemen verbunden

fiir die Kosten je Strecke, die Kosten je Fahrzeug
und fir die stadtebauliche Integration (viele Tunnel-
strecken im Innenstadtbereich, viele separate Gleis-
trassen mit eisenbahnmaRigem Charakter und mini-
maler Uberquerbarkeit und stadtebaulicher

Integration). In Zukunft muss sich eine Renaissance

der Tram als weniger geschwindigkeitsorientiertes

System einstellen. Die Tram hat gegentiber der

Stadtbahn viele Vorteile:

* sie hat eine deutlich preiswertere Infrastruktur,

* sie erlaubt einen preiswerteren Betrieb (Energiebe-
darf, Unterhaltungsaufwand),

* sie ist stadtebaulich wesentlich besser integrierbar
(vgl. hierzu insbesondere die so genannte Leipziger
Erklarung),

* Tramtrassen werden als positive Elemente des
Straen- und Platzraums gestaltet,

* sie erlaubt mehr Haltestellen, auch nachtraglich. Der
mittlere Haltestellenabstand der Leipziger Tram
betragt 530 m, das ergibt je nach Straennetz oft Zu-
und Abgangszeiten von iiber 5 Minuten, die in dicht
bebauten Quartieren die Akzeptanz schmalern,

* sie ist besser in die Verkehrsberuhigung integrierbar,

+ Tramtrassen haben eine wesentliche bessere Uber-
querbarkeit und Zuganglichkeit,

* Tramtrassen konnen vielfach als griine Trasse mit
Rasengeleis oder als Tramallee gestaltet werden,

« Tramtrassen erreichen bei entsprechender Informa-
tion eine hohere Akzeptanz bei Anliegern (Bewoh-
nem, Geschaften, Betrieben) und

+ die Tram erreicht eine hohere Systemwirkung durch
groRere Netzdichte.

Mit dieser stark an aktuellen franzosischen Vorbildern
und historischen deutschen Vorbilder orientierten
Investitionsphilosophie einer optimalen stadtebau-
lichen Integration wachsen die Marktchancen und
Realisierungschancen fir den kommunalen Schienen-
verkehr erheblich. Diese Entwicklung entspricht ana-
logen Prozessen im regionalen Schienenverkehr im
Ubergang von der ,schweren* zur ,leichten” Bahn,
ausgeldst durch die Leichttriebwagen und den ver-
einfachten Streckenausbau. Im kommunalen Schie-
nenverkehr ist die Abkehr von den geschwindigkeits-
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fixierten Stadtbahnstandards Voraussetzung fiir die
dringend erforderliche Renaissance der Schiene.

Den Reisezeitanforderungen regionaler Verbin-
dungen wird gegeniiber der herkdmmlichen Stadt-
bahnphilosophie verstarkt Rechnung getragen durch
Mehrsystemansétze mit Einschleifung von Trams in
regionale Schienennetze jenseits der dichten Bebau-
ung der Kernstadt (Voraussetzung gleiche Spurbreite
oder Umspurung) und neue Haltepunkte an bestehen-
den regionalen Schienenstrecken (S-Bahnphilosophie).

Mit dieser differenzierten Strategie wird der raum-
lichen Differenzierung der Mobilitatsstrukturen nach
Aktionsradius am besten Rechnung getragen.

2. Urbane Seilbahnen

als Alternative oder Ergdanzung zur Tram

Neben die konventionelle Tram tritt seit einigen Jah-

ren als preiswertere Option die urbane Seilbahn.

Moderne Seilbahnen erreichen mit 30er Kabinen in

dichter Hangung eine hohe Leistungsfahigkeit.

Urbane Seilbahnen haben folgende Einsatzbereiche:

« Streckenverldngerungen von konventionellen
Schienenstrecken um ca. 2-4 km,

* Querverbindungen zwischen vorhandenen Schie-
nenstrecken zur Herstellung von verbesserten
Netzsynergien,

+ Querverbindungen zwischen abseits von Schienen
gelegenen Verkehrserzeugern als Zubringer zu vor-
handenen Schienenstrecken und

+ Uberwinden von Barrieren (breite Gleistrassen oder
Stralentrassen, Fliisse, nicht durchquerbare Gebaude-
oder Gelandekomplexe wie Industrieareale).

Urbane Seilbahnen haben verglichen zur konventio-

nellen Tram einige spezifische Vorteile:

+ deutlich geringere Investitionskosten, Planungs-
und Bauzeiten (die BUGA-Seilbahn in Koblenz
hatte trotz der Rheinquerung nur 14 Monate Pla-
nungs- und Bauzeit),

+ leichte Trassierbarkeit, da sie lediglich Platz fiir die
Masten in groRen Abstanden brauchen,

+ geringe Betriebskosten wegen des geringen Ener-
giebedarfs und der geringen Personalkosten (voll-
automatischer Betrieb),

« gute Systemintegrierbarkeit, weil sie als Stetig-
forderer fahrplanunabhangig wartefrei benutzt wer-
den (Paternosterprinzip),

+ véllige Barrierefreiheit wegen der Absenkung der
Haltebereiche auf das absolute O-Niveau, dadurch
leichte Mitnahme von Rollstiihlen und Fahrradern,

« bedarfsgerechte Trassierung mit einigen Zwischen-
halten und der Méglichkeit fiir Kurvenfahrten und
Richtungswechsel (durch feste Flihrungsschiene in
diesem Bereich).

Urbane Seilbahnen kdnnen als so genannte ,Bahnen
besonderer Bauart* wie konventioneller Schienenver-
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kehr gefordert werden, wenn sie voll in das OPNV-
System integriert sind (Tarif- und Netzintegration).

3. Busverkehr, O- Bus, Ortshus, Quartiersbus

So wie im Schienenverkehr eine Differenzierung
nach Aktionsradius und Geschwindigkeit sowie Fahr-
zeuggrofRe sinnvoll ist, ist erst Recht der Busverkehr
differenziert zu betrachten und durch zahlreiche
Systeminnovationen pradestiniert, wichtige Aufgaben
im OPNV-System zu iibernehmen.

3.1 0-Bus als Alternative oder Ergénzung zur Tram
Im Zuge der Forderung moderner Elektromobilitét ist
auch eine Renaissance des O-Busses zu erwarten.
Leipzig besal wie viele Stadte von den 1930er Jah-
ren bis in die 1970er Jahre auch ein O-Bussystem
und hat 2008 die Potenziale fiir neue O-Bus-Optionen
untersuchen lassen. Gegeniiber der konventionellen
Tram einerseits und dem konventionellen Dieselbus
andererseits hat der O-Bus einige Besonderheiten
und Vorteile:

+ Gegentiber der Tram geringere Fahrwegkosten und
eine schnellere Planbarkeit und Realisierung,

+ mégliche Trassenkombinationen mit der Tram mit
der Option der leitungsunabhangigen Weiterfahrt
bei Hybridfahrzeugen und

+ gegeniiber dem Dieselbus bessere Umweltwerte
(Energieverbrauch, Luftschadstoff- und CO 2 Emis-
sionen, Larm).

Gegenuber der Tram ist die ,Laufruhe geringer. Die
Fahrzeugkosten sind gegeniiber dem Dieselbus
hoher, daher wird man nur grofle Fahrzeuge als
0O-Bus ausstatten. Gegenlber der Tram dagegen ist
der O-Bus in den Fahrzeug- und Trassierungskosten
preiswerter. Aus diesen technischen Optionen resul-
tiert die Notwendigkeit, im Zuge der Elektro-Mobili-
tats-Strategie fiir das gesamte Bedienungsgebiet
Systemiiberlegungen anzustellen und zu klaren, ob,
wo und wie kiinftig

+ konventionelle Tramstrecken,

+ O-Bus-Strecken,

+ Urbane Seilbahnstrecken,

* Mehrsystemstrecken Tram/-O-Bus,

* Mehrsystemstrecken Tram/Regionalbahn und

+ S-Bahnstrecken

zum Einsatz kommen konnen.

3.2 Busverkehre fiir die feinverteilenden Basisnetze
Schienenverkehrsmittel und O-Busse eigenen sich
nur bedingt zur FlachenerschlieRung, auch wenn es
gegenliber heute zu entsprechenden Netzerweite-
rungen und Netzverdichtungen kommen sollte. Daher
sind in jedem Falle zusétzliche, ergdnzende Bus-
netze erforderlich. Allerdings sind auch hier differen-
zierte Uberlegungen angebracht, um zu optimalen
Bus-Schiene-Konzepten zu kommen. Differenzie-
rungen ergeben sich:

* nach der FahrzeuggroRe zwischen Standard-Bus,
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GroRraumbus, Midibus und Minibus und

* nach der Betriebsweise zwischen konventionellem
Linienbetrieb, Bedarfsbetrieb (nach Zeitlage, aber
auch nach Routenverlauf).

Im Zuge des technischen und planerisch-konzeptio-
nellen Fortschritts ergeben sich neue Optionen in fol-
genden Bereichen:

o Netzverdichtung im Quartier durch Quartiersbus;
die tiblichen 300 m Radien sind vielfach zu grof, um
die notwendige Kundenahe zu sichern. Daher bietet
es sich an, Uberall wo die Netzmaschenweite grober
ist, zusatzlich die Feinerschliefung bzw. Feinvertei-
lung mit Hilfe von Quatiersbussen herzustellen. Hier-
fiir eignen sich Midibusse und Minibusse. Sie kdnnen
auch sehr enge und verwinkelte Straennetze befah-
ren (Dorfkerne, Zentrenbereiche, FuBgéngerzonen,
verkehrsberuhigte Gebiete).

e Feinverteilung in die Flache; am Ende konventio-
neller Tram- und Busachsen ergeben sich oft fiir peri-
pher gelegene Siedlungsgebiete grofe Distanzen.
Um diese zu dberbriicken, werden feinverteilende
Bussysteme angeboten. Dies gilt auch fiir periphere
Gewerbegebiete, deren konventionelle OPNV-
Erschliefung oft schlecht ist. Diese Aufgabe kann
allerdings teilweise alternativ auch durch Stationen
von Leihfahrradsystemen (fiir den Zielverkehr) bzw.
durch Bike & Ride-Anlagen (fir den privaten Quell-
verkehr) wahrgenommen werden.

o Rufbusnetze im Nachtverkehr (erganzend zu den
Nachtbusnetzen); die konventionellen Nachtbusnetze
sind gegentiber den Tagnetzen wesentlich grobma-
schiger und bedienen vorrangig relevante Quellen
und Ziele des néchtlichen Freizeitverkehrs. Da ein
Teil des Nachtverkehrs aber wesentlich disperser
verteilt ist, kdnnen alternativ dazu und erganzend zu
dem in den Nachtstunden intensiver genutzten
Taxiverkehr auch bedarfsgesteuerte Rufbusdienste
angeboten werden.

Mit dieser differenzierten Strategie wird der raum-
lichen und zeitlichen Differenzierung der Mobilitéts-
strukturen nach Aktionsradius (Dominanz der kurzen
und mittleren Entfernungen) und der rdumlichen und
stadtebaulichen Differenzierung der StraBennetze
und Baustrukturen (in der Bandbreite zwischen klei-
nen Gassen, dispersen Baustrukturen, groRen, brei-
ten Hauptverkehrsstralen und kompakter Bebauung)
am besten Rechnung getragen.

4. Tempo 30, Verkehrsberuhigung und OPNV

Da in der Reisezeit die Zu- und Abgangszeiten domi-
nant sind und da Tempo 30 und sonstige Verkehrsbe-
ruhigungsmalnahmen mafgeblich zur Beschleuni-
gung des FuBverkehrs und Radverkehrs (durch
Wegfall von Wartezeiten beim Queren) beitragen,

sind Tempo 30 und Verkehrsberuhigungsmaf-
nahmen in der Regel férderlich fiir den OPNV und
seine Akzeptanz. Der scheinbare Zeitverlust durch
Tempo 30 oder Schrittgeschwindigkeit (in der FuB-
géngerzone oder im Verkehrsberuhigten Bereich)
wird durch die starken Zeitgewinne im Zu- und
Abgang mehr als kompensiert.

Die rein betriebliche Perspektive (scheinbare Zeitver-
luste im Umlauf) greift hier zu kurz. Allerdings muss
dieser Zusammenhang auch werblich kommuniziert
werden, immer unter dem Motto ,Kundennahe®, die
hier sprichwdrtlich durchdekliniert werden kann. ,Wir
kommen lhnen entgegen!”, ,wir steigern unsere Ver-
tréglichkeit und Attraktivitat'!

Zudem erhoht die Integration des OPNV in die fl4-
chenhafte Verkehrsberuhigung die Optionen fiir eine
bedarfsgerechte Fiihrung des feinerschliefenden
OPNV, der mitten in die Quartiere, in die Zentren-
bereiche und nah an die relevanten Ziele gefihrt
werden kann.

Allerdings muss man in diesem Zusammenhang wie-
der die Frage der Netzdifferenzierung stellen. Die
Integrationsforderung stellt sich vor allem fiir den
feinerschlieBenden OPNV. Den regional ausgreifen-
den OPNV iiber mittlere und groRe Distanzen wird
man im Netz anders behandeln und vorzugsweise
auf groReren Trassen langs der Hauptverkehrsstra-
fBen oder eigenen Trassen fiihren. Allerdings befreit
diese Bindung an Hauptverkehrsstraften nicht vom
Erfordernis einer guten stadtebaulichen Integration
und einer Verkehrsberuhigung. Nicht umsonst wur-
den in den 1990er Jahren in diversen Bundeslandern
eigene Programme zu besseren stadtebaulichen
Integration, zur Geschwindigkeitsdampfung und zur
Verkehrsberuhigung auf Hauptverkehrsstraen sehr
erfolgreich aufgelegt.

Fir die Zeitbedarfe im Umlauf sind ohnehin weniger
die Spitzengeschwindigkeiten als die Verlustzeiten
maRgeblich. Wer den OPNV also betrieblich rationell
abwickeln will, muss vor allem auf konsequente
Bevorrechtigung im Verkehrsablauf Wert legen.

5. Unfallrelevanz des OPNV

Die OPNV- internen Unfallzahlen mit unmittelbarer
Fahrzeugbeteiligung von OPNV-Fahrzeugen sind im
Vergleich zum Autoverkehr gering. Allerdings gibt es
typische Unfallverlufe mit indirekter OPNV-Beteili-
gung (Unfall beim Versuch, eine Haltestelle noch
rechtzeitig zu erreichen bzw. zu verlassen). Dieser
Unfalltyp wird deutlich minimiert, wenn Linien und
Haltestellen in Tempo 30 Gebieten oder anderwartig
verkehrsberuhigten Gebieten liegen, wegen des
geringeren Geschwindigkeitsniveaus des Autover-
kehr und der in diesem Umfeld hoheren Bereitschaft
zur Riicksichtnahme auf Fuganger.



Auch aus Sicht des OPNV miisste eigentlich die alte
Stédtetagsforderung nach generell Tempo 30 weiter
auf der politischen Agenda stehen. Eine solche Stra-
tegie wiirde dem Umweltverbund und damit eben
auch dem OPNV erhebliche Attraktivitatsgewinne im
Vergleich zum Autoverkehr erlauben.

Teil VII: Attraktionsfaktoren

Sicherheit, Sauberkeit und Fahrkomfort

In der subjektiven Wahrnehmung spielen Faktoren
wie Sicherheit und Sauberkeit eine groRe Rolle bei
den Nichtnutzern oder Seltennutzern. Insbesondere
der Faktor Sicherheit (im Sinne von sozialer Sicher-
heit vor Beléstigungen und Ubergriffen) wurde durch
stark aufgebauschte Medienberichte in den letzten
Jahren mehrfach dramatisiert. Er spielt vor allem in
Systemen eine Rolle, die mit vielen Angstraumen
verbunden sind. Dies betrifft alle unterirdischen
Systeme und Systeme, die gestalterisch stark aus
dem dffentlichen Raum abgeschirmt sind. Je besser
die soziale Kontrolle durch optimale Integration im
offentlichen Raum ist, desto weniger gravierend sind
die Probleme. Dariiber hinaus kdnnen natiirlich Fra-
gen der Detailgestaltung (Beleuchtung, transparente
Gestaltung der Haltestellenhduschen, Lokalisierung
der Haltestellen an publikumsintensiven Standorten
bzw. in Bereich von Blickbeziehungen) erheblich zur
sozialen Sicherheit beitragen.

Hier kommen u.U. auch Fragen der komplementaren
Dienstleistungen (Kioske an Haltestellen) ins Spiel;
sie tragen zur Belebtheit von Haltestellen bei. Eine
Option, offizielles Personal mit Multitasking-Aufgaben
ins System zu bringen, sind mobile Servicekréfte, die
mit entsprechenden Wagelchen ausgestattet kleine
Snacks, Getranke, Zeitungen anbieten, gleichzeitig
aber auch fiir Auskiinfte zur Verfiigung stehen (die
LVB haben in diese Richtung mit einem besonderen
Begleitservice begonnen). Falls es spezielle Bereiche
(Strecken, Haltestellen) gibt, die als objektiv oder
subjektiv unsicher gelten, kann zudem ein zusatz-
licher Personaleinsatz hilfreich sein.

Von den Dauernutzern dagegen werden diese Fak-
toren eher relativiert, weil sie als regelmaRige
Systemnutzer ihr Urteil eher auf eigenen Erfahrungen
und weniger auf dem Hérensagen aufbauen.
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Fragenkomplex 2:
Kosten des OPNV, Kostenverhéltnisse

Teil I: Was kostet der OPNV tatsachlich?
1. Methodik der Kostenermittlung,
Kostenvergleiche

Kostenangaben zum OPNV und Kostenvergleiche

zum Autoverkehr sind schwierig und komplex, weil es

keine Tradition einer differenzierten, systematisch

zeitlich und raumlich vergleichbaren Kostenrechnung

gibt, weder im Bereich der Investitions- und Unterhal-

tungskosten noch im Bereich der Betriebskosten und

Personalkosten. Hier miissen sehr verschiedene

Kostenarten und diverse Kostentrager beriicksichtigt

werden, da

+ die Netze vielfach die jeweiligen kommunalen
Grenzen Uberschreiten,

+ die Verkehrsangebote im Rahmen der Verkehrsver-
blinde koordiniert werden und

+ die verschiedenen Verkehrsunternehmen (lokale,
regionale, DB Regio) an der Angebotserstellung
und Einnahmeaufteilung beteiligt sind.

Fir die Einnahmeaufteilung werden regelméfig mit
hohem empirischem Aufwand Stichprobenerhe-
bungen durchgefiihrt, um die Einnahmen nach der Art
der Nutzung des Systems mdglichst gerecht (=auf-
kommens- und aufwandsadéquat) auf die verschie-
denen Angebotsersteller aufzuteilen. Hierzu gibt es
aber keine (iberregional vergleichbaren Statistiken.

Fir die Kosten des Autoverkehrs gibt es keine
adaquate Systematik des Kostennachweises.

In allgemeiner Form hat es seit ca. 30 Jahren immer
wieder Kostenvergleiche gegeben, um Anhaltswerte
zu ermitteln und Proportionen zu erkennen.

o Auf der Seite der individuellen Kosten gibt es eta-
blierte (digitale) Kostenrechner. Hier gibt es zudem
Mikrozensusdaten Uber die Haushaltsaufwendungen
fiir Autoverkehr und Offentlichen Verkehr (Nah- und
Fernverkehr zusammen) mit klarer Ausgabendomi-
nanz des Autos.

o Auf der Seite der institutionellen Kosten gibt es
keine Systematik, die die Kosten fiir Gemeinde-
straflen und Parkraumbereitstellung sowie die Ver-
kehrsverwaltung integriert. Die Nachweise in ,Ver-
kehr in Zahlen® betreffen lediglich das klassifizierte
StraBennetz und blenden die Gemeindestrafien und
Parkraumkosten voéllig aus.

Erschwert werden Kostenangaben zum OPNV durch
die teilweise erheblichen Anderungen in der
ZuschuBsystematik fiir Ausgleichszahlungen, Forder-
satze und Fordertatbestande. Dies betrifft beispiels-
weise die Ausgleichszahlungen im Schiilerverkehr
und im Schwerbehindertenverkehr nach Personen-
beférderungsgesetz, die Fordersatze fiir Fahrwegin-
vestitionen und die Férderung von Fahrzeuginvestiti-
onen. Durch solche Anderungen in der jeweiligen
Systematik sind langlaufende Zeitreihen sehr schwie-
rig. Genauso schwer ist es, im regionalen Vergleich
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Kostenstrukturen zu vergleichen, weil von Land zu
Land, aber auch von Aufgabentrdger zu Aufgabentra-
ger unterschiedliche Regelungen greifen kdnnen.

In den Medien und der Offentlichkeit diskutiert wer-
den vor allem die ZuschuRbedarfe, die der jeweilige
Aufgabentrager (Besteller) zu leisten hat. Neben der
Frage, wie die jeweiligen absoluten Zahlen fiir
Kosten und ZuschuBbedarfe bestimmt werden, ist
auch noch zu klaren, auf welche Indikatorenbasis
solche Zahlen bezogen werden - auf die Kilometer-
kosten, auf die Kosten je Fahrgast, auf die Kosten je
Einwohner und/oder Haushalt, auf die Kosten je
Fahrzeug und/oder auf die Kosten je OPNV-Beschaf-
tigtem?

Teil Il: Umgang mit den Kosten
1. Kostendeckender OPNV - jahrzehntelang Fakt

Ausgangslage im OPNV ist, dass in den letzten Jahr-
zehnten allgemein unterstellt wurde, OPNV kénne
nicht kostendeckend betrieben werden. Historisch ist
diese Aussage falsch, denn in der Griinderzeit und
bis in die 1960er Jahre wurde OPNV auf den ver-
schiedenen Mafstabsebenen in vielen Fallen kosten-
deckend betrieben, obwohl in dieser Zeit die Netze ja
erst mit erheblichem Investitionsaufwand ausgebaut
werden mussten. Der politische und unternehme-
rische Ehrgeiz war, das ganze Land flachendeckend
mit leistungsfahigem &ffentlichem Verkehr mit Bus-
sen und Bahnen zu erschliefen und zu verbinden.
Investiert haben sowohl die 6ffentlichen Hande als
auch - vor allem in der Bliitephase - sehr viele Privat-
unternehmen. Im &ffentlichen Verkehr wurde sehr viel
Geld verdient. Das lag daran, dass der Autoverkehr
als Hauptkonkurrent um private Mobilitdtsausgaben
noch nicht oder noch wenig entwickelt war, so dass
der OPNV die gesamte Nachfrage nach (motorisier-
ter) Mobilitat abdeckte.

2. Umkehr der Investitionen

weg vom OV hin zum Auto

Erst seit den 1960er Jahren haben in Westdeutsch-
land die privaten Haushalte und die Betriebe sowie
die 6ffentlichen Hande schrittweise ihre Ausgaben fir
den OPNV reduziert und einen GroRteil ihrer Mobili-
tatsausgaben fir das Auto (StraBennetzausbau,
Parkraumausbau, Anschaffung von Dienstwagen,
Anschaffung privater Autos, teurer Betrieb der Autos
und der Autoverkehrsinfrastruktur) aufgewendet. In
den neuen Bundeslandern erfolgte diese Trend-
umkehr im privaten und 6ffentlichen Ausgabeverhal-
ten erst in den 1990er Jahren.

Die Gebietskorperschaften (Bund, Lander, Kreise
und Gemeinden) haben ihr verkehrliches Ausgabe-
verhalten massiv verandert. Die Ausgaben fiir den
offentlichen Verkehr wurden reduziert. Anstelle von
systemerweiternden Investitionen erfolgten dort viel-
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fach systemschrumpfende Desinvestionen durch
Stilllegung zahlreicher Stralenbahnsysteme, Still-
legung vieler Eisenbahnstrecken, Schliefung vieler
Bahnhfe, SchlieBung vieler Giiterbahnhéfe und
Stlickgutannahmepunkte, Einstellung der flachen-
deckenden Bedienung mit Postbus und Bahnbus.
Auch hier war der Systemabbau in den alten Bun-
deslandern sehr viel friher und im AusmaR gravie-
render als in den neuen Bundeslandern.

Demgegeniber haben die dffentlichen Hande ihre
Investitionen in den Autoverkehr massiv gesteigert.
Die klassifizierten StraRennetze wurden massiv aus-
gebaut. Im Innerortshereich wurden die Hauptver-
kehrsstrafien ebenfalls massiv ausgebaut (Netzer-
weiterung, Verbreiterung, teilweise auch Tunnel-
projekte). Parallel dazu wuchs das Gemeindestra-
Rennetz erheblich und auch Gemeindestralen wur-
den durchweg verbreitert. Der kommunale Parkraum
wurde durch sehr viele Parkhaus- und Tiefgaragen-
projekte sowie Parkplatzprojekte und Parkstreifen-
projekte erweitert. Parallel haben auch die privaten
Haushalte mit der verstarkten Anschaffung immer
teurer, schnellerer und starkerer Pkw und deren
bevorzugter Nutzung ihr Ausgabenverhalten stark auf
das Auto umorientiert. Auch die Betriebe haben mit
der Erweiterung der Dienstwagenflotte um teure Pre-
mium-Fahrzeuge und der groRziigigen Bereitstellung
von Parkraum und dem Ausbau ihrer Zufahrten ihre
Autokosten massiv gesteigert. Dagegen ist ihre
Bereitschaft, vergleichbares Geld auch fiir den OPNV
auszugeben, stark gesunken.

3. Verzerrte Kostenwahrnehmung

als privates und offentliches Problem

Trotz der beschriebenen Entwicklung im Ausgaben-
verhalten hat sich aufgrund der entsprechenden
rechtlichen und fiskalischen Rahmensetzungen im
Laufe der letzten 60 Jahre in der Politik, in den Ver-
waltungen, in den Verkehrsunternehmen, in der Wirt-
schaft und auch bei den Privathaushalten eine stark
verzerrte Kostenwahrnehmung ergeben.

o Offentlicher Verkehr und insbesondere OPNV gilt
in der Politik und vielfach auch in den Verwaltungen
als teuer und notorisch defizittréchtig. OPNV gilt als
ungeliebte Aufgabe der so genannten Daseinsvor-
sorge, die sich eigentlich nicht lohnt, die man notge-
drungen fiir den autolosen Teil der Bevélkerung (die
berihmten ,A's" Auszubildende, Arme, Auslénder,
Alte, Asylanten ....) zu deren notdiirftiger Mobilitétssi-
cherung machen muss, immerhin in den groRen
Stadten auch mit einer gewissen Systemqualitét.

o OPNV auf kommunaler und regionaler Ebene ist
daher auch immer Opfer von Sparpolitik. Vieles, was
nicht nennenswert bezuschusst wird, unterbleibt. Der
Fahrgast wird zum Beforderungsfall. Zu viele diirfen
es nicht werden, sonst muss man ja das Angebot
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erweitern und das kostet.... Offensive Marktstrate-
gien gelten als nicht finanzierbar.

o Lediglich bei hoch bezuschussten Prestige-Pro-
jekten wie dem Ausbau von Stadtbahnen, vorzugs-
weise mit Tunnelprojekten, wird ein gewisser Ehrgeiz
geweckt, auch wenn diese sehr teuer sind.

o Diesem ,dffentlichen Geiz" steht auf der Seite der
privaten Haushalte vielfach ein privater ,Geiz* bei
den Ausgaben fiir den OPNV gegeniiber. OPNV gilt
subjektiv im Allgemeinen als teuer. Die unmittelbare
Zahlungsnotwendigkeit bei Fahrtantritt erzeugt den
so genannten ,out of Pocket-Schmerz*, wobei viel-
fach der Einzelfahrscheinpreis in der typischen
Berechnung fiir einen Mehrpersonenhaushalt bei
einer Hin- und Riickfahrt gerechnet wird. Die Option
einer Gruppenkarte oder eines Abos mit Mitnahme-
option wird mangels Sachkunde nicht betrachtet.
Ebenso wird normalerweise von Selten- oder Nie-
Nutzern die Option einer Bahn Card zur Verringerung
des Preises nicht bedacht, geschweige denn die
Option eines Jahresabos oder gar der BC 100. Die
Nutzbarkeit der BC im kommunalen Nahverkehr ist
durch die City-Plus Regelung erheblich verbessert
worden. Aber diese Option wird bislang nicht ausrei-
chend beworben, weder kommunal noch von der DB.

o Auch bei den Betrieben gibt es eine geringe Zah-
lungsbereitschaft fiir den OPNV. Die Mitfinanzierung
von Jobtickets oder gar deren unentgeltiiche Bereit-
stellung fir die Mitarbesiter bleibt die Ausnahme
(obwohl der teure Parkraum meist umsonst angebo-
ten wird). Eine Beteiligung an den OPNV-Investiti-
onen findet nicht statt.

4. Einsparoptionen durch den OPNV

Die Argumentation mit Einsparoptionen im Stral3en-
und Parkraumbau durch einen attraktiveren OPNV
wird relativ selten politisch und planerisch im Zusam-
menhang mit konkreten Projekten genutzt.

Die Zusammenhénge sind zwar zundchst sehr plau-
sibel. In einer im Modal Split mehr OPNV-orientierten
Stadt muss deutlich weniger autobezogener Kosten-
aufwand fiir Strafen, Parkraum und autobezogene
Verkehrslenkung und Uberwachung erbracht werden
als in einer sehr autoorientierten. Im Detail gibt es
hierzu jedoch wenig systematische Befunde, abge-
sehen von einzelnen Fallbeispielen.

Ein bekanntes Positivbeispiel ist die belgische Stadt
Hasselt, deren Nulltarif und Stadtbusausbau Mitte
der 1990er Jahre damit begriindet wurde, dass
dadurch der eigentlich geplante Aushau des zweiten
Stadtstrallenrings entbehrlich wiirde und der aufer-
dem geplante Ausbau des inneren Rings vermieden
und statt dessen ein Umbau zum Alleenring mit inte-
grierter Bus- und Fahrradroute méglich wiirde.

Vergleichbar argumentiert wurde bei der Einflihrung
der neuen Stadtbussysteme in Detmold und in
Lemgo Mitte der 1990er Jahre, als jeweils auf
geplante Parkhéuser verzichtet wurde, weil der neue
Stadtbus sie entbehrlich mache.

Wesentlich einschneidendere Planungsfalle gibt es
aus der Schweiz. Hier miissen alle groReren ver-
kehrserzeugenden Projekte ,vors Volk“. Im Falle des
neuen Shopping Centers ,Siehl City* wurde die
Zustimmung des angrenzenden Quartiers ,erkauft”
durch das Versprechen des Investors, eine neue
Trambahnverlangerung und zwei neue Haltestellen zu
finanzieren und das Parkraumangebot zu minimieren.
Ahnliche Konstellationen gab es bei verschiedenen
Stadionbauten zur FuRballeuropameisterschaft in der
Schweiz, als in Volksabstimmungen eine klare Reduk-
tion der Stellplatzplanungen und Intensivierung der
OPNV-Investitionen erzwungen wurde.

Abgesehen von solchen konkreten ,Kompensations*-
Féllen wird nur in allgemeiner Form argumentiert,
der OPNV kénne ansonsten fallige StraRen- und
Parkraumausbauten ersparen. Dabei wird allgemein
ohne konkrete Berechnung spezieller Entlastungs-
effekte argumentiert. Zur Untermauerung wird gele-
gentlich versucht, einen Teil der OPNV-Nachfrage in
rechnerische Autofahrten umzurechnen und hierftir
die Umweltentlastungseffekte zu bestimmen.

Methodisch ware es sinnvoll, mit Hilfe einiger Aus-
gabenindikatoren fiir verschiedene Stadte mit unter-
schiedliche hohen OPNV-Anteilen die éffentlichen
und privaten Autokosten zu ermitteln, in Indikatoren je
10.000 km Autofahrleistung oder je 10.000 Stellplatze
umzurechnen und danach zu klaren, wie viel ein Pro-
zent-Punkt mehr oder weniger OV- Marktanteil an
Kosten im Autosystem einspart. Dabei wird natirlich
unterstellt, dass diese Kosten ceteris paribus proporti-
onal zum MIV Anteil steigen bzw. proportional zum
OPNV Anteil fallen. In der Realitat gibt es aber je nach
Raum- und Siedlungsstruktur, Topographie (z.B. Fak-
tor Briicken) und auch Planungsphilosophie erhebliche
Bandbreiten in der autobezogenen Infrastrukturbereit-
stellung mit mal sehr groRzligiger oder knapper Kapa-
Zitdtsauslegung, hohem Hauptverkehrsstraenanteil
am Netz, hohem Parkhausanteil am Parkraumangebot.
Hierzu gibt es keine eingefiihrten Datengrundlagen und
Berechnungsmodi.



Fragenkomplex 3:
Finanzierung und Forderung

Die OPNV-Finanzierung befindet sich im Umbruch.
Das seitens des Bundes und der Lander fiir OPNV-
Investitionen und Ausgleichszahlungen bereit
gestellte Geld wurde bereits und wird auch weiter
gekiirzt werden. Das GVFG lauft aus, die Regionali-
sierungsmittel werden neu justiert, die Mittel fir Aus-
gleichszahlungen nach PBefG werden gekirzt, das
Entflechtungsgesetz hat zu einer diffusen Finanzie-
rungslage gefiihrt, die jedenfalls kaum verlassliche
mittel- und langfristige Finanzplanungen zulasst.

Da die Aufgabentrager ja zu groRen Teilen kommunal
finanziert sind, stellt sich in diesem Zusammenhang
auch die Frage nach einer generellen Reform des
kommunalen Finanzsystems, da viele Kommunen
kaum noch einen finanziellen Handlungsspielraum
haben, unter Zwangsverwaltung stehen und daher zu
einem rigiden Sparkurs gezwungen sind, der auch
die kommunale OPNV-Finanzierung negativ betrifft.

Diese Ausgangsbedingung steht in massivem Kon-
flikt mit der Verkehrswendeerwartung an den OPNV,
von dem angesichts der wachsenden Umwelt- und
Effizienzprobleme des Autoverkehrs erwartet wird,
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tisch durchsetzbar ist. Man wird daher immer wieder
mit den ,fraurigen” Grenzen des Handlungsspielraums
bei der OPNV-Gestaltung konfrontiert.

Teil I: Erweiterung der Einnahmebasis

Vor diesem Hintergrund ist eine zentrale strategische
Aufgabe, Kostenwahrheit herzustellen und eine
Erweiterung der Einnahmebasis fiir den OPNV zu
erreichen. Hierfir sind zu unterscheiden Strategien,
die im bestehenden gesetzlichen Rahmen greifen
kdnnen und solche, die einen veranderten gesetz-
lichen Rahmen erfordern.

1. Tariferhohungen oder Tarifsenkungen

Im bestehenden Rahmen kann eine relevante Strate-

gie die Maximierung der Fahrgasteinnahmen sein

durch:

« Tariferhéhungen in der Annahme, dann von den
gleichen Nutzern mehr Geld zu erhalten oder

+ Tarifsenkungen in der Annahme, dadurch mehr Nut-
zer zu erreichen und durch die bessere Marktdurch-
dringung mehr Einnahmen zu generieren.

s -

Abb. 5: OVN

dass er deutlich mehr Leistung erbringt, die Netze
verdichtet, das Angebot verbessert und die Kapazitat
erhoht. Insoweit ist eine grundlegende Reform der
Verkehrsfinanzierung dringend erforderlich. Leider
werden hierzu aber aus dem politischen Raum kaum
Vorschlége entwickelt. Unter solchen Bedingungen ist
eine offensive Angebotsstrategie mit einer Verdichtung
des raumlichen und zeitlichen Angebots, die Voraus-
setzung fiir eine starke Nachfragesteigerung ware,
wenig wahrscheinlich.

Psychologisch befindet man sich dadurch in einem
Teufelskreis, weil ohne massive Angebotserweiterung
verkehrspolitisch nicht erwartet werden kann, dass die
Begehrlichkeiten im Autoverkehr (mehr Stralen, Netz-
ausbau, Fahrbahnverbreiterungen, mehr Parkraum,
weiter autofixierte Erschliefung von Neubaugebieten)
abnehmen, dass also ein neuer, stark Autoverkehr
substituierender Leistungsauftrag an den OPNV poli-

utzung zum Giitertransport in Finnland und der Uckermark

Tariferhéhungen haben in der Regel unmittelbare
negative Auswirkungen auf die Markt-Akzeptanz,
reduzieren dadurch die Fahrgastzahlen und kdnnen
u.U. trotz héherer Einnahmen je verkauftem Fahr-
schein oder Abo am Ende zu einem Minusergebnis
fiihren. Daher sind Tariferhdhungen psychologisch
sehr diffizil. Einigermalen plausibel sind Erhéhungen
im allgemeinen Teuerungsrahmen, aber auch sie wir-
ken vielfach negativ. Die beste Argumentationsbasis
fiir Tariferhdhungen ergibt sich, wenn es gleichzeitig
relevante Systemverbesserungen (z.B. Taktverdich-
tung) gibt und deren Aufwand quasi in die Erhéhung
eingerechnet wird.

Mehrfach haben in der Vergangenheit dagegen auch
Tarifsenkungen zu Mehreinnahmen gefiihrt, weil sie
starke Marktreaktionen ausgeldst haben. Das
bekannteste und wirksamste Beispiel hierfiir war die
Einflhrung der Semestertickets seit ca. 1992, die
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gegentiber den damaligen Studententarifen bzw.
Ausbildungstarifen eine starke Preisvergtinstigung
beinhaltet haben, aber gleichzeitig die Basis der Zah-
lungspflichtigen vervielfacht haben, mit der 100 %
Regelung, Uber die alle Studierende unabhéngig von
ihrem tatséchlichen Nutzerverhalten den OPNV-Bei-
trag im Semesterbeitrag zu zahlen hatten. Dies hat
kurzfristig enorme Mehreinnahmen generiert, zumal
diese sehr gut kalkulierbar waren und zu einem
festen Zeitpunkt eingingen.

Zwar wurde durch die Zusatznachfrage und das
jeweilige Verhandlungsgeschick der beteiligten Nach-
frageseite (Asten oder Studierendenwerke) auch ein
entsprechender betrieblicher Mehraufwand erforder-
lich, doch die Mehrzahl der Verkehrsunternehmen
bzw. Aufgabentrager hat durch die Semestertickets
ein deutliches Plus auf der Einnahmeseite gemacht.

Ahnliche, stark nachfragesteigernde Effekte hatte
Mitte der 1980er Jahre in den alten Bundeslandern
die Einfiihrung so genannter Umweltabos (meist als
rabattierte, {ibertragbare Abos, teilweise mit Zusatz-
nutzen, z.B. durch Mitnahmeregelungen, Ubertrag-
barkeit), zuerst in der Schweiz, dann in Freiburg,
dann in vielen deutschen Verkehrsverbiinden. Der
Versuch, in dhnlicher Weise auch bei den Job-
Tickets eine 100 % Regelung einzufiihren, in NRW
beispielsweise bei allen Landesbediensteten, ist lei-
der bislang nicht erfolgreich gewesen. Die reale Jobti-
cketpraxis ist daher immer noch sehr differenziert
(mit unterschiedlichen Schwellenwerten fiir die Min-
destabnahme) und erreicht daher bei weitem nicht
eine vollstdndige Marktdurchdringung.

In Richtung der massiven Erweiterung der Zahl der
Zahlungspflichtigen geht die Idee des Biirgerticket,
daB von allen Biirgem einen OPNV-Beitrag fordert,
fiir den es dann eine universelle Fahrberechtigung
flr das Bedienungsgebiet gibt (s.u. im Detail).

2. Maximierung der Fahrgeldeinnahmen

Natiirlich ware auch kostendeckender OPNV denk-
bar, wenn ein sehr viel gréRerer Teil der regelma-
Rigen Mobilitdtsausgaben der privaten Haushalte,
der Betriebe und der offentlichen Hande pro Jahr
(iiber alle Verkehrsarten) in den OPNV flsssen. Dass
hierfiir bei Privatpersonen u.U. eine hohe Zahlungs-
bereitschaft besteht, belegen die Urabstimmungen
an vielen deutschen Hochschulen vor Einfiihrung von
Semestertickets. Hier wurde an vielen Universitaten
nach Art einer Solidarlosung eine umlagefinanzierte
100 % Ldsung (Zwangsticket fir alle Studierende)
gefunden, die meist mit entsprechenden Angebots-
verbesserungen und einer Preissenkung fir die bis-
herigen Studententicketinhaber verbunden war,
wegen des betrachtlichen Mengenrabatts bei Einbe-
ziehung aller Studierender.
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Vergleichbare Mengenrabattidsungen sind Grund-
lage vieler Jobticketregelungen, wobei hier eine
breite Variation von Ticketlogiken mit absoluten oder
relativen Mindestabnahmezahlen besteht. Immerhin
ware es aber lohnend, die Zahlungsbereitschaft von
Betrieben durch eine systematische Marktbearbei-
tung im Rahmen eines breiten betrieblichen Mobili-
tatsmanagements (z.B. als Dialogmarketing) zu stei-
gern. Zurzeit lauft hierzu eine BMBF-Projekt, fiir das
die Stadt Bonn als Modellbeispiel ausgewahlt wurde.

Die entscheidende Frage ist also, wie groR unter wel-
chen Umstanden die Zahlungsbereitschaft von Per-
sonen und Haushalten und Betrieben fiir den OPNV
ist, insbesondere wenn damit eine universelle, raum-
lich und zeitlich wenig oder gar nicht eingeschrénkte
Nutzungsoption verbunden ist. In NRW beispiels-
weise ist mittlerweile das Semesterticket mit einer
landesweiten Giltigkeit (NRW Semesterticket plus)
fiir einen nur kleinen Aufpreis wahlbar.

Die Frage des Marktanteils von Zeitkarten, insbeson-
dere Dauerzeitkarten auf Jahresbasis, ist auch in
hohem Male relevant fiir die Vertriebskosten. Der
Vertrieb von Einzelfahrscheinen ist mit dem Ver-
triebspersonal und den Automaten (egal ob an Halte-
stellen oder im Fahrzeug) sehr kostenaufwendig.
Daher muss es ein Ziel sein, den Marktanteil von
Dauerkarten massiv zu steigern. Hier kommt die Dis-
kussion um das so genannte ,Biirgerticket" ins Spiel.

3.Umkehr des Ausgabeverhaltens

Aus dem Mikrozensus, der fiir die privaten Haushalte
die jahrlichen Mobilitatsausgaben représentativ
erfasst, ergibt sich seit Jahrzehnten in der bundes-
weiten Betrachtung ein eklatantes Missverhéltnis
zwischen hohen Ausgaben fiir das private Auto und
geringen Ausgaben fiir den OPNV. Leider gibt es
keine vergleichbaren Quellen fiir die betrieblichen
Mobilitdtsausgaben und erst Recht nicht fir die Mobi-
litdtsausgaben der Gebietskorperschaften.

Fr ein theoretisches Denkmodell ist es reizvoll,
zunachst einmal die gesamten privaten Mobilitats-
ausgaben flir das Auto zu nehmen und zu prifen, in
welcher Angebotsqualitit mit diesem Geld der OPNV
gestaltet werden kénnte. Es ergabe sich daraus auf-
grund der Kostenproportionen gegenber heute ein
Vielfaches an Angebots-Menge und -Qualitat (deut-
lich dichteres Liniennetz und Haltestellensystem,
dichterer Takt, hoherer Komfort, besserer Service,
|etztlich also ein de Luxe-Angebot, auch im land-
lichen Raum und im dérflichen Umfeld), das nahezu
alle Mobilitatszwecke und Servicewlinsche abdecken
konnte. Ein solches Denkmodell ist ndtig, um die tra-
dierten Finanzgrenzen des OPNV gedanklich zu
sprengen und sich eine echte Angebotsoffensive
Uberhaupt vorstellen zu konnen.
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4, Dialogmarketing als Methode zur Ermittlung
der ,,bedingten Zahlungsbereitschaft*

Ein klassisches Beispiel fiir diesen Denkansatz wird
im von einigen OPNV-Betrieben gepflegten Dialog-
marketing verfolgt. Im Dialogmarketing wird jeder
Haushalt und jeder Betrieb zunachst zu seinem Mobi-
litdtsverhalten befragt, dann bekommt er die aktuellen
OPNV-Systeminformationen (Netz, Fahrplan, Tarif)
und wird gefragt, was er fiir dieses Angebot bzw.
wenn ihm dies zu gering erscheint, fiir ein entspre-
chend verbessertes Angebot zu zahlen bereit ware.

Der Sinn dieser Methode Iasst sich am Beispiel von
Villenvierteln erklaren. Traditionell bedient der OPNV
Villenviertel kaum, weil dort eine maximale Motorisie-
rung (vielfach mit groRen, teuren Autos) besteht. Mitt-
lerweile kommen aber viele Villenviertel ,in die
Jahre*, d.h. auch hier volizieht sich eine Alterung und
daher wird plétzlich ein besseres OPNV-Angebot
interessant. Eigentlich kénnte sich das Villenviertel
pekuniar problemlos ein de Luxe Angebot leisten.
Das wird an dem sehr hohen Anteil von teuren Taxi-
fahrten in Villenvierteln erkennbar. Trotzdem macht
der OPNV traditionell kein Angebot fir Villenviertel.
Angesichts der latent hohen Zahlungsfahigkeit lage
es nahe, im Villenviertel ein gutes OPNV-Angebot zu
machen und dieses mit einer Verkaufskampagne fir
das Premium-Angebot, das universelle Jahresnetz-
abo (eventuell incl. BC 100 First) zu machen. Ahnlich
kdnnte man auch mit Betrieben verfahren.

Im Dialogmarketing wird der OPNV also nicht auf ein
status-quo Angebot festgeschrieben, sondern eine
Angebotssteigerung wird dann in Aussicht gestellt,
wenn eine entsprechende Abnahme erfolgt. In der
Betriebswirtschatt ist die ,willingness to pay-
Methode” ein eingeftihrtes Instrument in der Markt-
forschung. Im OPNV-Marketing dagegen wird in der
Regel der OPNV nur in seinen bekannten Strukturen
kommuniziert, die vielfach ein Ergebnis jahrelanger
,Méngelverwaltung* sind.

5. Offensive Szenariobetrachtungen

Insoweit ist die Hauptaufgabe innovativer OPNV-Pla-
nung, zu fragen, wie (mit welchem Angebot und wel-
chen Rahmenbedingungen) man eine maximale
Nachfragebindung fiir den OPNV und eine maximale
Zahlungsbereitschaft hierfir erreichen kann. Ganz
offenbar besteht hier eine Wechselwirkung zwischen
Angebot, Nachfrage und Zahlungsbereitschaft. Fiir
ein gutes Angebot besteht eine hohe Zahlungsbereit-
schaft, ein gutes Angebot kann aber nicht erstellt
werden, wenn hierfiir bei den Aufgabentragern und
Verkehrsunternehmen keine finanziellen Spielraume
bestehen. In Zeiten der Sparpolitik und Mangelver-
waltung gibt es unter status-quo-Bedingungen
wenige Spielrdume fiir Angebotsverbesserungen. Die
Aufgabe ambitionierter Potenzialabschétzungen ist
es, sich von diesen restriktiven Bedingungen gedank-
lich frei zu machen und ,die Karten neu zu mischen®.

Im StraRenverkehr ist diese Praxis weit verbreitet. In
der Regel wird dort auf allen Ebenen mit offensiven
Netzkonzepten gearbeitet, bei denen ein weiterer
Netzausbau und Parkraumausbau ohne nennens-
werte finanzielle Restriktionen als wiinschenswert
und planbar unterstellt wird. Man betrachte beispiels-
weise die Anmeldungen zu den jeweiligen Bundes-
verkehrswegeplanen im Bereich von FernstraBenpro-
jekten einschlieRlich Ortsumgehungen. Das gleiche
gilt fiir die Anmeldungen zu Landesstralenbedarfs-
planen und Ausbauplanen. Beim Straenbau gibt es
keine konzeptionelle Bescheidenheit und schon gar
keine Stillegungs- und Riickbaustrategien. Der
Schienennetzriickbau dagegen hat vor allem in
Westdeutschland die OPNV-Realitat der letzten 6
Jahrzehnte maBgeblich gepragt, mit massiven Netz-
und Angebotseinschnitten. Strafenriickbau, Entsie-
gelung und Renaturierung (auch von Parkplatzen)
haben natirlich dann die groRte Chance, wenn es
dafiir fiskalische Impulse gibt (z.B. Wohnumfeldpro-
gramme).

Teil Il: Biirgerticket - beitragsfinanzierter ,,Null-
tarif*

Seit ca. 3 Jahren wird von einigen Verkehrsverban-
den und ganz explizit neuerdings auch von der Partei
,Die Piraten” in Analogie zum Semesterticket vorge-
schlagen, als Ersatz fiir eine derzeit rechtlich noch
nicht etablierte Nahverkehrsabgabe fiir die privaten
Haushalte ein Biirgerticket einzufiihren, das eben-
falls als universelle Fahrberechtigung im ganzen
Netz gilt und wie ein ,Solidarticket* umgelegt wird.
Die Piraten nennen dies den fahrscheinlosen OPNV.
In den Medien wird der Ansatz oft falschlicherweise
als kostenloser* OPNV und so genannter ,Nulltarif*
missverstanden.

Die Nulltarifdebatte ist schon gut 40 Jahre alt und
hatte immer mal wieder Konjunktur. Der reine Nullta-
rif (der OPNV bekommt keine Fahrgeldeinnahmen
mehr) ist problematisch, weil er die investive Hand-
lungsfahigkeit des OPNV lahmt. Hier ist das Beispiel
Bologna zu nennen, bei dem in den 1970er Jahren
der Nulltarif eingefiihrt wurde. Nach einem kurzen
Anstieg der Nachfrage setzte bald ein groRer Frust
ein. Es fehlte das Geld fiir neue Busse, die alten
Busse waren chronisch tiberfiillt und daher sank sehr
bald wieder die Nachfrage. Spater hat sich Bologna
dann stérker fiir seine autoarme Innenstadt und sei-
nen infrastrukturellen OPNV-Ausbau engagiert.

1. Semester-, Job-, Kombi- und Kurticket

Auch das Semesterticket wurde im politischen Raum
vielfach als Nulltarif missverstanden. Faktisch han-
delt es sich jedoch um einen beitragsfinanzierten, auf
die Gesamtheit aller Studierenden umgelegten Tarif.
Nach der Logik der Flat Rate ist der Tarif wegen des
massenhaften Absatzes gegeniiber den friiheren
Studierendentickets wesentlich giinstiger und damit
fiir alle attraktiv. Wie bereits oben ausgefiihrt,



beweist das Semesterticket eine relativ hohe
Zahlungsbereitschaft bei den Studierenden und den
beachtlichen Effekt eines markanten Mengenrabatts
nach der Flatrate-Logik.

In Kurorten gibt es gelegentlich vergleichbare Rege-
lungen mit der so genannten Kurabgabe. Kurgéste
kénnen den OPNV fahrscheinlos benutzen, weil sie
ihn mit ihrer Kurtaxe schon bezahlt haben. Die Kur-
Karte ersetzt den Fahrschein. Ahnlich funktionieren
auch die Kombitickets, die in Verbindung mit Veran-
staltern ausgehandelt werden. In der Eintrittskarte ist
der OPNV bereits enthalten, daher gilt die Eintritts-
karte als Fahrkarte. In all diesen Féllen gibt es einen
Klaren Adressaten, der die Tarife mit dem OPNV
nach der Flatrate-Logik aushandelt.

Die Idee des Biirgerticket ist vergleichbar, hier sollen
alle Biirger ebenfalls eine OPNV-Abgabe zahlen und
dann den OPNV frei nutzen diirfen. Diese Abgabe
kann dann relativ gtinstig sein, weil die Gesamtzahl
der Einzahler ja sehr grof ist. Der gesamte OPNV-
Finanzaufwand soll also auf die Biirger und Betriebe
umgelegt werden. Es ergibt sich dadurch eine rele-
vante Flat-Rate-Logik bzw. ein groBer Mengenrabatt
fir alle Brger.

Nach einer solchen Flatrate-Logik funktionieren auch
die Job-Tickets. Allerdings sind Job-Tickets in der
Regel kein Zwangsticket, sondern basieren auf frei-
williger Beteiligung mit gewissen Mindestabnahme-
kautelen (absolut oder in % der Beschéftigten, ggf.
gestaffelt und bei absoluten Zahlen ggf. mit der
Option, die Marge durch Kooperation zwischen
Betrieben zu erreichen). Uber eine Nahverkehrs-
abgabe fir Betriebe in Verbindung mit Job-Tickets
wiirde sich eine sehr viel breitere OPNV-Nutzung der
Beschéftigten erreichen lassen.

Wahrend es bei Semestertickets und Job-Tickets
klare Adressaten (alle Studierenden, alle Beschaf-
tigten) und klare Interessenvertretungen (Asten, Stu-
dierendenwerke, Betriebsleitungen; Personalvertre-
tungen) gibt, fehlt eine solche organisatorische Basis
fir ein Biirgerticket. Welche Instanz soll das Ticket mit
dem Aufgabentrager und dem Verbund aushandeln?
Wie wird diese (demokratisch) legitimiert. Denkbar
waren einerseits die klassischen Vertretungskorper-
schaften, also der Rat und die von ihm beauftragte
Verwaltung oder speziell hierfiir zu beauftragende
oder ggf. erst zu bildende Biirgervereine oder Zweck-
verbande. Denkbar sind auch Zwischenldsungen, bei
denen eine Genossenschaft, ein Verein oder eine
grole Organisation (z.B. die Kirchen fiir ihre Mit-
glieder oder der ADAC fiir seine Mitglieder) einen sol-
chen Mengenrabatt aushandelt. Da das Thema neu
ist, ist die Diskussion (iber gangbare Organisations-
modelle noch nicht abgeschlossen. Leipzig kdnnte
hier einen wichtigen Beitrag fiir die bundesweite
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Debatte leisten, wenn es das Thema engagiert weiter-
fiihrt und ggf. dafiir eigene Rechts- und Organisations-
gutachten sowie Modellrechnungen erstellen I&sst.

Eine wichtige Frage betrifft die mdgliche Giiltigkeit
eines Birgertickets. Soll sein Erwerb an den Melde-
status gekntipft werden? Sollen Biirger aus dem
Umland ebenfalls Birgertickets erhalten und wer ver-
tritt sie dann? Ist das Zweckverbandsmodell hierftir
brauchbar, analog zu den bestehenden Aufgaben-
tragerzweckverbanden?

Ungeklart ist, auf welcher Rechtsgrundlage man ein
Brgerticket einfiihren kdnnte. Noch gibt es keinen
gesetzlichen Rahmen fiir irgendeine Art von Nahver-
kehrsabgabe. Aber auch fiir Semestertickets gab es
keinen solchen Rechtsrahmen. Ihre Zulassigkeit war
durchaus umstritten. Es gab zahlreiche Prozesse,
aber am Ende blieben die Semestertickets rechtsbe-
standig, auch wegen der demokratischen Legitimie-
rung der Verfahren. Und nattirlich stellt sich die Frage,
welche Tarife durch das Biirgerticket ersetzt werden.
Was passiert kinftig mit den Job Tickets und Seme-
stertickets, wie wird mit den bisherigen Abo-Tickets
verfahren? Schwierig ist auch die Frage der regiona-
len Giiltigkeit und des Umgangs mit Besuchern bzw.
Einpendlern, die nicht im Biirgerticketgebiet wohnen.

In all diesen Detailfragen besteht Klarungsbedarf.
Das bedeutet aber nicht, dass deswegen die Idee
des Birgertickets abzulehnen wére. Es ist eine viel-
versprechende Option, mehr Geld einzunehmen und
die OPNV-Akzeptanz massiv zu steigern. Und es
begriindet einen besonderen Anspruch auf eine
starke Biirgermitwirkung bei der OPNV-Gestaltung
(Infrastruktur, Betrieb und Tarife), z.B. im Rahmen
von Fahrgastbeiraten.

2. Biirgerticket fiir Leipzig anwendbar

Nach GroRe und Struktur als Oberzentrum ist Leipzig
ein durchaus relevanter, denkbarer Anwendungsfall
fiir ein Brgerticket. Als groes Oberzentrum hat es
klar strukturierte Verkehrsstrukturen. Der Geltungs-
bereich ist eigentlich nur regional, im Rahmen des
Mitteldeutschen Verkehrsverbundes, zu klaren, damit
wiirde die administrativ und politisch geforderte
Ebene weit (iber die Stadt hinausgehen und die Ver-
tretungsorgane des MDV betreffen. Der erste Anwen-
dungsfall mit aktuellen Vorbereitungen in Richtung
Burgerticket, Tbingen, ist deutlich kleiner. Aber auch
dort stellen sich sehr dhnliche Fragen. Jedenfalls
wird momentan in vielen groRen Stadten (iber das
Brgerticket diskutiert, auch ausgelost durch die ent-
sprechende Forderung der Partei ,Die Piraten*.

3. Markteffekte

Von einem Biirgerticket mit Gilltigkeit fiir alle Personen
im Stadtgebiet oder im Verflechtungsraum (bei ent-
sprechenden regionalen Vereinbarungen mit Nachbar-
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gemeinden) ist mit einer stark steigenden Nachfrage
zu rechnen, allerdings mit erheblichen Differenzie-
rungen. Die heutigen regeimaRigen OPNV-Nutzer, die
in der Regel ohnehin ein Abo besitzen, werden ihr Ver-
halten wenig &ndern, da sie ohnehin regelmaRig
OPNV fahren. Sie werden allenfalls ihr Abo wechseln,
weil das Blirgerticket fiir sie vermutlich preiswerter ist
als das bisherige Abo. Allerdings diirfte in Haushalten,
in denen bislang nur eine Person regelmaRiger OPNV-
Nutzer mit eigenem Abo ist, die Nutzungsfrequenz der
Ubrigen Haushaltsmittglieder ansteigen.

Besonders stark wird der Nutzungsanstieg bei den
bisherigen Selten- und Gar nicht-Nutzem sein, die
entweder als notorische Autofahrer oder Radfahrer
oder FuBganger die Angebote des OPNV ignorieren.
Hier entsteht ein gewisser Nutzungsdruck nach dem
Motto ,nun habe ich die Karte bezahlt, nun fahre ich
auch”. Solche Effekte wurden durchweg bei den
Semestertickets festgestellt.

Insgesamt ist mit einem sehr starken Anstieg der
Nachfrage zu rechnen. Daher ware die Kapazitat deut-
lich auszuweiten durch Neubeschaffung von Fahrzeu-
gen, Intensivierung des Netzausbaus und Taktverdich-
tung. Dies erfordert einen erheblichen Mehraufwand.
Ohne eine Angebotsausweitung diirfte kaum eine poli-
tische Akzeptanz fiirr eine solches Tarifmodell zu erzie-
len sein. Ahnlich wurde auch bei den Semestertickets
verfahren. Insofern wiirde ein Blirgerticket einen Ver-
besserungs- und Ausbauprozess in Gang setzen, der
dem OPNV sehr nutzen wiirde.

Teil lll: Wer profitiert?

Vom OPNV profitieren direkt die Fahrgaste durch die
Mobilitatsdienstleistung. Und es profitieren die dort
Beschaftigten durch ihre Arbeitspléatze und gesicherte
Einkommen. Aber natlirlich gibt es dartiber hinaus
indirekte NutznieRer, die unabhéngig von ihrem eige-
nen Verkehrsverhalten an inrem Wohn- oder Betriebs-
standort einen indirekten Nutzen vom OPNV haben,
durch das spezifische, den jeweiligen Standort
betreffende OPNV- Angebot (Linie, Haltestelle, Kno-
ten etc.). Letztlich hat im weitesten Sinne dann
immer auch die ganze Allgemeinheit einen indirekten
Nutzen vom OPNV, der immer dann am offensicht-
lichsten wird, wenn der OPNV mal ausfallt (Streik,
Schneechaos) und dann die ganze Stadt oder
Region im Stau versinkt, die Luftqualitat plotzlich
stark verschlechtert ist (Abgase), weil viele Men-
schen mangels eines funktionierenden OPNV aufs
Auto umgestiegen sind.

1. Grundeigentiimer als Profiteure und Zielgruppe
einer neuen Nahverkehrsabgabe

In der deutschen Bauleitplanung und Kommunal-
abgabengesetzgebung wird der OPNV stréflich ver-
nachléssigt. Wahrend der autobezogene Erschlie-
Rungsaufwand nach BauGB oder KAG in Leipzig zu
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25 % bei Hauptverkehrsstralien, zu 50 % bei
Haupterschliefungsstraen und zu 75 % bei Anlie-
gerstraen auf die Anlieger umlegbar ist, gibt es fiir
den OPNV keine vergleichbaren Reglungen.

Obwohl nachweislich vieler Einzeluntersuchungen
eine gute OPNV-ErschlieRung maRgeblich fiir die
Standortqualitat und den Grundstiickswert ist, konnen
bislang die Investitionen nicht auf die indirekten Nutz-
niefer in Form der Grundstiickseigentimer umgelegt
werden. Um diesen Missstand abzustellen, ist immer
wieder die Option einer Nahverkehrserschliefungs-
abgabe vorgeschlagen worden, mit der der OPNV-
Infrastrukturaufwand auf die Grundeigentiimer umge-
legt werden kann. Doch diesen vor allem in den
1980er Jahren in Westdeutschland erhobenen Forde-
rungen hat sich der Gesetzgeber bislang verweigert.

2. Betriebe als Profiteure und Zielgruppe einer
Nahverkehrsabgabe

Ein anderer Ansatz betrifft die Umlegung eines Teils
der OPNV-Kosten auf die Betriebe als NutznieRer.
Betriebe mit guter OPNV-Erreichbarkeit miissen viel
weniger Geld fiir ihre autogerechte ErschlieRung und
insbesondere fiir ihren Parkraum aufwenden.

In Frankreich und Osterreich gibt es hierfiir die ,Verse-
ment Transport* bzw. die ,Dienstgeberabgabe’, die in
Abhangigkeit von der GroRe und Lohnsumme eines
Betriebes eine OPNV-Abgabe verlangt. Hieraus sind in
Frankreich in den letzten Jahrzehnten u.a. die vielen
neuen Straflenbahnprojekte finanziert worden.

Solche Regelungen wiirden einer bundes- und lan-
desrechtlichen Rahmengesetzgebung bedirfen, mit
einer Novellierung des BauGB, des KAG und des
sonstigen Abgabenrechts; es ist an der Zeit, dass der
kommunale OPNV hierfiir Vorschlage entwickelt.

3. PPP-Modelle, OPNV Sponsoring,

Werbung durch den OPNV

Bislang gibt es nur eine freiwillige Basis fir die Betei-
ligung von Betrieben an der OPNV-Finanzierung
tber Sponsoring-Modelle. Hierfiir gibt es bereits Bei-
spiele. Die Firma stellt einen Betrag zur Verfiigung
und erhdlt dartiber Werbe- und Namensrechte, z.B.
fiir eine bestimmte Linie oder bestimmte Haltestellen
(bekannte Beispiele sind der NOKIA-Express im
Ruhrgebiet und der Telekom-Express in Bonn). Wah-
rend solchen Regelungen vorbehaltlos zugestimmt
werden kann, ist die ganz normale Aufen- und
Innenwerbung an Fahrzeugen eher reserviert zu
betrachten, wegen der Storung des Corporate Iden-
ity im Fahrzeugdesign, wegen des Imageschadens
Lfahrender LitfaRs&ulen” und wegen der Beeintrachti-
gung der Transparenz und des Reiserlebnisses.
Wenn iiberhaupt, darf die Drittwerbung nur sehr
dezent erfolgen, ohne das Gesamtbild und die
Corporate Identity zu storen.

60

Finanzierung OPNV

Fragenkomplex 4:
Konzepterarbeitung und Partizipation

Da es sich bei vielen der vorgeschlagenen und dis-
kutierten Strategien und Elemente um Innovationen
handelt, kommt der vorauslaufenden Information und
Motivation eine groRe Bedeutung zu. Hierfiir wird
eine Mischung aus bereits bestehenden Informati-
onsbausteinen, Ausstellungen, Publikationen und
einer speziell fir die Leipziger Verhéltnisse zu erstel-
lenden Serie von Publikationen, Ausstellungen und
partizipativen Veranstaltungen empfohlen.

Teil I: Ausstellungen und Broschiiren
Angeboten werden kdnnen:

o die OV- Ausstellung ,Spurwechsel - Informationen
zu einem innovativen OV, bestehend aus 32 Roll
ups und einer 100 seitigen Broschiire (finanziert von
Siemens & VDV), erstellt von raumkom. In dieser
Ausstellung und Broschtre werden viele aktuelle und
historische Aspekte der OV-Entwicklung und der
innovativen Strategien in sehr gut bebilderter, allge-
meinverstandlicher Form aufbereitet (Details unter
www.generation-spurwechsel.de):

o die Tram- Ausstellung der MVG (wurde in der
Mini-Version bereits im Rathaus Leipzig gezeigt, im
Zusammenhang mit einer Veranstaltung zur Zukunft
der Tram und der Vorbereitung der Leipziger Erkla-
rung), kann auch als GroRformatausstellung bestellt
werden.

Empfohlen wird dartiber hinaus ein modulares System

von Ausstellungen mit folgenden Informationen

* neue Trends im Verkehrsverhalten (MID, SrV) in
Deutschland und Leipzig,

+ Atlas BRD, Hg. IfL, Thema Verkehr und Kommuni-
kation, Blatt ,Regionale Unterschiede im Modal
Split* zur Verdeutlichung der lokalen und regionalen
Bandbreiten in der (")PNV-Nutzung,

+ Leipziger MID und SrV Befunde, ergdnzt durch im
Zuge des VEP oder anderwartig generierte Daten
zum Verkehrsverhalten, zu Verkehrsverflechtungen,
zu Verkehrsproblemen in einer Zeitreihe,

+ Représentative Foto- und Luftbildsammlung zur
Verdeutlichung der differenzierten Raum-, Sied-
lungs- und StraBennetzstrukturen,

+ Zitatesammlung und Zeitungsausschnittsammiung
zur Verdeutlichung grundlegender verkehrspoli-
tischer Positionen und Strategieansatze,

+ Digitales Planspiel (in der Logik von SIM-City),
moglichst adaptiert fur Leipziger Verhéltnisse,
Netze, Planungsstrategien und

+ Tonbildschauen bzw. alternativ Sammlung von Film-
sequenzen zur Verdeutlichung von Bedingungen,
Problemen, Ldsungsoptionen, jeweils adaptiert auf
idealtypische Raum- und StraRenbedingungen, die
sich eignen, von Quartier zu Quartier zu ,wandern".

Teil II: Partizipative Konzeptentwicklung

Ublicherweise erfolgt die Konzeptentwicklung

+ einerseits in den Verwaltungen und Verkehrsunter-
nehmen, basiert auf dem dort versammelten, pro-
fessionellen Sachverstand,

* spater dann in den BeschluRgremien (Rat, Auf-
sichtsrat, Vorstand),

* vorbereitend dazu auch in den Parteien und deren
Fraktionen und Arbeitsgruppen und vielfach

+ vorher auch durch externe Inputs, in der Regel ber
Beauftragung von Planungsbiiros und Beratern.

In der heutzutage friiher oder spater obligatorischen
Beteiligungsphase erfolgt in der Regel die Vermitt-
lung der bereits entwickelten Strategien und Kon-
zeptbausteine, die entsprechend kommentiert wer-
den. Selten reichen im Rahmen konventioneller
Beteiligungsverfahren die Zeit und der Rahmen fiir
offene, kreative Prozesse.

Verkehrsthemen sind interessenpolitisch stark aufge-
laden und stark emotional gepragt. Im Rahmen kon-
ventioneller Beteiligungsverfahren gelingt es selten,
offene Dialogprozesse zu initiieren. Bildhaft gespro-
chen verschanzen sich alle in den ,ideologischen
Schitzengraben®. Es werden mehr oder weniger vor-
gestanzte Statements ausgetauscht. Die notwenige
Uberpriifung eigener Positionen vor dem Hintergrund
neuer Informationen findet kaum statt. Daher wird
empfohlen, sehr viel Energie in einen qualifizierten
und stufenweisen Diskurs zu stecken.

o Stakeholder- Interviews (als Einzel- oder Grup-
pengesprach) dienen der vorbereitenden ,Anam-
nese’, um die jeweilige Interessenlage, das Kennt-
nisniveau und die konzeptionelle Grundorientierung
zu ermitteln. Vertreter aller relevanten Gruppen/ Insti-
tutionen werden einbezogen.

o Strategie- Workshops dienen der Vertiefung der
Basisinformationen und der gemeinsamen Diskus-
sion der daraus ableitbaren Konsequenzen. Die
grundlegenden Strategie- Optionen und Konzeptbau-
steine werden vorgestellt und bewertet, daraus wer-
den Prioritaten fir die verschiedenen rdumlichen und
zeitlichen ,Kulissen® abgeleitet.

Wahrend bei diesen beiden Veranstaltungstypen
bewusst eine wenig konfrontative Zusammensetzung
und Methodik gesucht wird, dienen gemischt
besetzte Foren der Anndherung an die komplexe und
vielfach kontroverse Realitét. Hier kommt es ent-
scheidend darauf an, durch eine professionelle
Moderation und klare Dialogregeln ein produktives
Arbeiten zu ermdglichen.

Hierfir haben sich in den letzten Jahrzehnten zwei
Verfahren als besonders produktiv bewahrt: die Pla-



nungszelle (nach Prof. Dienel), die Zukunftswerkstatt
(nach Prof. Jungk) oder das Birgergutachten (nach der
USTRA Hannover).

Bei der Planungszelle wird eine mehr zufallsgesteu-
erte Zusammensetzung der Teilnehmer angestrebt.
Die Teilnehmer arbeiten in einem langeren Zeitblock
von 4-5 Tagen, fiir den sie freigestellt werden, gegen
entsprechende Aufwandsentschadigung an einem
kreativen Prozess. Sie werden in ihrer Arbeit profes-
sionell moderiert und mit allen relevanten Sachinfor-
mationen durch Fachkrafte aus Verwaltung, Ver-
kehrsunternehmen und ggf. Planungsbiiros
unterstiitzt. Der Konkretisierungsgrad ist beschrankt,
es geht primar um die Erdrterung von grundlegenden
Strategien und Konfliktfragen. Beim Biirgergutachten
wird die Auswahl der Teilnehmer an der Vielfalt der
realen Interessenlagen orientiert. Der Prozess dauert
deutlich langer. Er wird durch Personal und Informati-
onsmaterial aus der Verwaltung, den Verkehrsunter-
nehmen und den Planungsbiiros unterstitzt.

Alle Formate sind als Dialogverfahren angelegt. Sie
erfordern eine intensive Vor- und Nachbereitung
durch Fachkrafte aus der Verwaltung, den Verkehrs-
unternehmen und den ggf. beteiligten Planungsbu-
ros, allerdings in einer zurlickhaltenden, dienenden
Funktion.

Fragenkomplex 5: Best Practice

Unter allen Landern und Regionen erreichen in Europa
die stadtischen Agglomerationen der Schweiz die bei
weitem intensivste OPNV-Nutzung. Als Indikator hier-
fiir gelten in der Regel nachfrageseitig die Fahrten je
Kopf und Jahr.

Wahrend in Deutschland viele GroRstédte hier nur
Werte um 200 (in Leipzig derzeit 258) erreichen,
kommen einige schweizer Agglomerationen (Basel,
Bern, Zirich, Winterthur) auf Werte tiber 400. In der
Schweiz sind mit Ausnahme der frankophonen West-
schweiz alle Regionen (urban wie landlich) ausge-
sprochen OPNV-affin, mit Nutzungsraten um das
drei-bis-sechsfache verglichen mit deutschen Wer-
ten. Auch im suburbanen Raum und in Klein- und
Mittestadten erreichen schweizer Regionen eine
hohe OPNV-Partizipation.

Neben den starker OPNV-orientierten gesetzlichen
Rahmensetzungen sind fir die sehr viel stérkere
OPNV-Nutzung vor allem Angebotsparameter im
Bereich der Sachsysteme wie auch der soft Policies
mafgeblich. Fiir den Gesamtverkehrsplan NRW wur-
den differenzierte Angebotsvergleiche gemacht, aus
denen sich klare Belege fiir eine viel hohere raum-
liche und zeitliche Angebotsdichte des schweizer

Monheim

OPNV ergeben. In landlichen und suburbanen Regi-
onen ist die Angebotsdichte teilweise bis zu sechs-
mal so groR, in urbanen Regionen ist die Angebots-
dichte bis viermal so hoch.

Neben diesen Faktoren des Sachsystems unter-
scheiden sich auch die Informations-, Marketing- und
Werbestrategien signifikant. In der Schweiz gibt es
eine vitale OPNV-Kultur, die auch maRgeblich durch
die vielen Volksabstimmungen geprégt wird. Das
Schweizer Volk ist aufgrund der direkten Demokratie
aulerst skeptisch gegeniiber GroRprojekten und pri-
oritdren Investitionen in den (Hoch)Geschwindig-
keitsverkehr (U-Bahn-Projekte, Swiss Metro-Projekte
wurden mehrfach abgelehnt). Dagegen wurden die
alpenquerenden Tunnelprojekte vom Volk akzeptiert,
ebenso die flachendeckende Lkw-Maut als Schwer-
verkehrsabgabe einschlieRlich der Querfinanzierung
von Bus und Bahn 2000 durch die Mauteinnahmen.

Als Best Practice Regionen kénnen vor diesem Hin-
tergrund benannt werden die Regionen Ziirich, Basel
und Bern samt Umland fiir

+ Trambahnpolitik,

* Berg- und Seilbahnpolitik,

+ S-Bahnpolitik,

* Neue Bahnhdfe und Haltepunkte,

* Verkehrsberuhigung und restriktive Parkpolitik,

+ Straenrlickbau,

* Tarifpolitik,

* Marketing, Information, Partizipation,

+ Stadt- und Ortsbusse in der Region,

* Quartiersbusse in der Stadt und

+ Kombination Fahrrad & OPNV

In der Vergangenheit wurden mehrfach entspre-
chende Fachexkursionen zu solchen Best-Practice-
Beispielen mit Beteiligung der dort verantwortlichen
Planungs- und Entscheidungsebene sowie Verkehrs-
unternehmen organisiert, mit sehr nachhaltigen Wir-
kungen auf die mitreisenden Planer und Politiker.

Finanzierung OPNV

Literatur

Quellen: Ein umfassender Quellenapparat erscheint wegen der
durchweg allgemeinen Aussagen und der Zielgruppe nicht
nétig. Als umfassende Quelle mit zahlreichen Beispielen wird
auf die Spurwechsel-Broschiire verwiesen, die parallel zum
Gutachten an alle Interessenten ausgeben werden kann (Spur-
wechsel, Innovationen fiir einen attraktiven OPNV, Trier, 2010,
hg. Universitét Trier, VDV und Siemens Mobility)

61



FuBgangerverkehr in Leipzig

Andreas Schmitz

Vorbemerkung

Der weit (berwiegende Teil der européischen Stédte
ist zu einer Zeit entstanden, als der FuRverkehr die
dominierende Verkehrsart war. Gerade die griinder-
zeitlichen Stadterweiterungen sind gepragt durch in
der Regel breite Gehwege mit teilweise aufwéandiger
Oberflachengestaltung.

Auch die Mischung der verschiedenen Nutzungen wie
beispielsweise Wohnen, Einkaufen, Arbeiten und Frei-
zeit war sehr hoch, so dass die Anteile des FuRver-
kehrs in Leipzig bei der Verkehrsmittelwahl traditionell
hoch sind. Die Abhéngigkeit von Siedlungsstruktur und
Verkehrsmittelwahl ist in Abb. 1 ersichtlich.

Urbane Strukturen mit hoher Nutzungsmischung sind
neben der Beriicksichtigung qualitativer Anforde-
rungen wesentliche Voraussetzung fiir einen hohen
Anteil des FuBverkehrs. Trotz der immensen
Zunahme der Motorisierung ab den 90er Jahren im
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Fragen an den Gutachter

Entschleunigen des Verkehrs

+ Wie kann langsamer/entschleunigter Verkehr ein
Ziel sein?

+ Bedeutet mehr FuRgangerverkehr den ersten
Schritt in Richtung Steinzeit oder gibt es eine
Renaissance des Flanierens?

+ Was sind die wichtigsten Qualitatskriterien fiir den
FuRverkehr? Welche Bedeutung kommt den
Datengrundlagen zu FuRverkehr (z. B. Z&h-
lungen) zu und wie gelangt man an relevante und
aussagekraftige Daten?

Zielgruppen

+ Sind die Zielgruppen des FuBverkehrs nur dieje-
nigen, die nicht mehr oder noch nicht Auto fahren
kdnnen?

+ Stellt der demografische Wandel neue Anforde-
rungen an die Planung des FuBverkehrs?

* Radfahrer auf FuRwegen und in FuRgangerzo-
nen, ruhender Verkehr auf Gehwegen - friedliche
Koexistenz oder wesentliche Einbufe der Attrakti-
vitat fiir FuRganger? Handlungsnotwendigkeiten
und -optionen?

Starkung / Forderung

+ Zu FuR geht doch immer! Warum muss man sich
um den FuRverkehr kiimmern? Wann ist ,zu Fuf}
gehen* attraktiv? Was muss man machen, wenn
man FuRverkehr starken/ausbauen will?

* Kénnen veranderte stadtentwicklungspolitische
Leitbilder (z.B. Stadt der kurzen Wege) Basis sein
fiir héhere FuRgangeranteile und gibt es dafiir
gute Beispiele in anderen Grof3stadten?

* Welche Rolle soll und kann der FuBgangerver-

kehr innerhalb des Umweltverbundes in Leipzig
spielen? Wie kann FuBverkehr auBer lber bau-
liche MaRnahmen ergénzend durch Mafnahmen
zur Etablierung einer Mobilitatskultur gefordert
werden? Was sind hierfiir die Rahmenbedin-
gungen? Wo liegen die Hindernisse?

* Brauchen wir einen FuRverkehrsbeauftragten und
eine AG FuR?

* Braucht es eine eigene FuBverkehrs(-netz-)pla-
nung und welche Anforderungen wéren an diese
zu stellen?

* Braucht es eine spezielle Gestaltung fuganger-
freundlicher Rdume?

Konzepte

+ Welche Rolle kann ein Konzept von ,Shared
Spaces" insbesondere fiir den FuRverkehr in
Leipzig spielen?

+ Was sind erste Realisierungsszenariens zur Erar-
beitung eines Konzeptes?

* Welchen Personal- und Ressourceneinsatz muss
die Verwaltung absichern?

Best Practice

* Welche Erfahrungen gibt es in europaischen
Grofstadten mit Riickbau, Ent- oder Umwidmung
von Verkehrsflachen zugunsten von Entsiegelung
sowie von zusatzlichen Flachen fir FuRganger-
oder Fahrradverkehr?

* Gibt es ahnliche Erfahrungen mit der vollstan-
digen oder teilweisen Sperrung von Straenziigen
fiir den motorisierten Verkehr zugunsten zusétz-
licher Freiflachen sowie Flachen fiir FuBganger-
und Radverkehr?

+ Was sind gute Beispiele erganzend zu diesen
baulichen oder organisatorischen Manahmen?

letzten Jahrhundert ist der Anteil der Wege, die aus-
schlieflich zu FuR zurlick gelegt werden, in Leipzig
immer noch hoch.

Somit spielt der FuBverkehr in Leipzig auch heute
noch eine wichtige Rolle im stadtischen Verkehrs-
geschehen. Neben der reinen , Transportfunktion® ist
dieForderung des Fuverkehrs auch aus anderen
Gesichtspunkten sinnvoll:

+ Der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum ist eine wesent-
liche Qualitét stadtischen Lebens; wo FuRgénger
fehlen, ist es 6de und leer, man kann die ,Blirger-
steige hochklappen®.

+ Belebte und fiir FuBgénger attraktive Raume tragen
auch zur sozialen Sicherheit bei.

+ Gesundheitliche Aspekte und Wohlbefinden.

+ Urbane Qualitaten lassen sich nur als FuBgénger
wahrehmen.

* Unter touristischen Gesichtspunkten kann ein attrak-
tiver FuRverkehr ein wichtiger Standortfaktor sein.

» Zu einem attraktiven OPNV gehdrt auch ein attrak-
tives Fuwegenetz. Der weit iiberwiegende Teil der
Fahrgéste kommt zu FuR zu Bus und Bahn.

« Okologischer Verkehr: der Fuverkehr produziert
keine Umweltbelastung.

« Okonomische Aspekte: der FuRverkehr erzeugt
wesentlich geringere Infrastrukturkosten als der
motorisierte Fahrverkehr.

* Die Forderung des FuRverkehrs erhoht die die eigen-
stdndige Mobilitat aller Menschen und ist ein Beitrag
zur Generationen- und Gendergerechtigkeit.

* Zu guten Lebensbedingungen in der Stadt sind qua-
litativ hochwertige Gffentliche Raume unabdingbar.
Damit erh6ht ein attraktiver FuRverkehr die Wohn-
qualitat in den Quartieren, fordert die Nahversor-
gung und ist somit auch ein wesentlicher Standort-
faktor fiir die lokale Okonomie.



Schmitz

AT P 1000
TR Miiew | B200

oy
et

2

130 P ! 1000

Firgtern Dol

585 Alcer 1000

Abb. 1: Verkehrsmittelwahl und Stadtstruktur (Stadt Leipzig, Verkehrs- und Tiefbauamt; eigene Zusammenstellung)

1. Ziel: Entschleunigen des Verkehrs

Wie kann langsamer / entschleunigter Verkehr
ein Ziel sein?

Ein langsamer und entschleunigter Verkehr sollte ein
wesentliches Ziel kommunaler Mobilitatsstrategien
sein. Der Begriff ,Langsamverkehr* wurde um die
Jahrhundertwende in der Schweiz gepragt durch die
Untersuchung ,Elemente einer Strategie zur Forde-
rung des FuBverkehrs®(Sauter / Bernet / Schweizer; 2001)
und das darauf aufbauende ,Leitbild Langsamver-
kehr* (Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation 2002). Dieses umfasst neben
dem FuBverkehr auch die Forderung des Radver-
kehrs. Ein entschleunigter Verkehr betriftt alle Ver-
kehrsarten und zielt auch auf eine vertragliche

Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs hinsichtlich
der Geschwindigkeiten. Dies ist fiir den FuRverkehr
im Hinblick auf Verkehrssicherheit, Uberquerbarkeit
von Fahrbahnen, L&rm- und Abgasbelastung sicher-
lich vorteilhaft und notwendig.

Sinnvoll diirfte dariber hinaus aber auch die Ent-
wicklung eigenstandiger Ziele und Strategien zur
Forderung des FuBverkehrs sein, insbesondere auch
in Abgrenzung zum Radverkehr. Rad- und Fufver-
kehr haben unterschiedliche Anforderungen an die
gebaute Umwelt und sind hinsichtlich der Geschwin-
digkeiten weniger vertraglich. Synergieeffekte fir den
FuRverkehr lassen sich auch in gemeinsamen Ziel-
setzungen mit dem OPNV entwickeln. Die Formulie-
rung plakativer Zielsetzungen ist an sich auch schon

Abb. 2: Entwicklung Modal-Split in Leipzig

(socialdata-Mobilitdtsdaten; Verkehrsmittelwahl; http://www.socialdata.de /daten/)
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FuRgéngerverkehr

Teil eines Marketings und der Umsetzungsstrategien.
Hierbei stellt sich die Frage, ob etwas Langsames
und Entschleunigtes flir groRere Bevolkerungsteile
positiv besetzt ist und nicht eher mit Entsagung und
Enthaltsamkeit verbunden ist.

Die Entwicklung von Zielen und Strategien fir den
FuRverkehr sollte durchaus den Aspekt einer emotio-
nalen Besetzung der Begrifflichkeiten beriicksichtigen.

Die Frage der Verkehrsmittelwahl ist neben dem
infrastrukturellen Angebot (z.B. attraktive Gehwege,
Stralen und Platze, OPNV) stark durch den Lebens-
stil geprégt. Gerade beim Kraftfahrzeugverkehr wird
dies deutlich, da ein hoher Anteil der Kommunikation
der Automobilindustrie mit ihren Kunden in der Ver-
mittlung von Image, Lebensgefiihl, Lebensstil und
Werten besteht. Auch die Forschungsergebnisse zu
Mobilitatsstilen zeigen deutlich, dass die Verkehrs-
mittelwahl stark emotional gepragt ist. Selbst der
Radverkehr kann Lebensstil und Image vermitteln.
Auch innovative OPNV-Unternehmen setzen zuneh-
mend auf die Vermittlung von Lebensstil, um (Ver-
kehrsmittel-) wahlfreie Kunden zu gewinnen.

Fir den FuBverkehr gibt es solche Ansétze noch
recht selten. In einigen Stadten jedoch gibt s im
Rahmen von Mobilitatsstrategien und Stadtmarketing
unter dem Titel ,Mobilitat ist Kultur” solche Ansatze
auch fiir den FuRverkehr.

Gerade Leipzig ware mit seinen griinderzeitlichen
Stadtquartieren fiir ein solches Projekt ,Mobilitatskultur
prédestiniert. Diese Quartiere sind zu einer Zeit
errichtet worden, als Flanieren und Prominieren zum
biirgerlichen Selbstbewusstsein gehérte. Die Geh-
wege waren entsprechend breit und teilweise mit auf-
wandiger Oberflachengestaltung hergestellt. Selbst-
verstandlich war zu dieser Zeit der FuBgéngerverkehr
die dominierende Verkehrsart.

Die Bedeutung urbaner Qualitaten wird auch in einer
Untersuchung der Innenstadt von Leipzig aus Sicht
der Besucher festgestellt: ,Am héufigsten und mit der
Wohnentfernung zunehmend gefallen in Leipzig
Gesichtspunkte der Stadtgestaltung besonders gut. An
zweiter Stelle folgen Aspekte des Verkehrs und der
Erreichbarkeit, insbesondere die angenehm kurzen
Wege bzw. die kompakte Stadtstruktur.” (Monheim, Rolf/
Heller, Jochen; 2011, S. 35)

Bis in die 20er Jahre des letzten Jahrhunderts gab es
eine Literaturgattung, die sich mit dem Flanieren in
den Stadten auseinander setzte. Heutige Ansatze
dieser literarischen Auseinadersetzung mit dem FuR-
verkehr gibt es wieder zaghaft.
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Zu Fuss in Ziirich

Abb. 3: Internetauftritt der Stadt Ziirich

http:/lwww.stadt-zuerich.ch/internet/mobil_in_zuerich/zu_fuss/zu_fuss.html

LLangsam durch belebte Stralen zu gehen, ist ein
besonderes Vergniigen. Man wird (berspdlt von

der Eile der anderen, es ist ein Bad in der Brandung.
Aber meine lieben Berliner Mitbirger machen einem
das nicht leicht. Wenn man ihnen auch noch so
geschickt ausweicht. Ich bekomme misstrauische
Blicke ab, wenn ich versuche, zwischen den
Geschéftigen zu flanieren. Ich glaube, man hélt mich
fiir einen Taschendieb.“

Franz Hessel (1880 - 1941)

Auch diese emotionale Seite des Zufugehens muss
angesprochen werden, wenn es gelingen soll, den
Riickgang der Anteile des FuBverkehrs in der Ver-
kehrsmittelwahl zu stoppen bzw. neue Anteile im Ver-
kehrsmarkt zu gewinnen.

Bedeutet mehr FuRgéngerverkehr den ersten
Schritt in Richtung Steinzeit oder gibt es eine
Renaissance des Flanierens?

Die Steinzeit war davon gepragt, dass als Werkstoff
fiir Werkzeuge hauptsachlich Stein neben Knochen,
Horn und Holz verwendet wurde. Das ist aber nicht

die Zielsetzung der Forderung des FuRverkehrs. Viel-

mehr soll der FuBverkehr als urbane, umwelt- und
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stadtvertragliche Verkehrsart gefordert und weiter
entwickelt und damit die Abhangigkeit von fossilen
Brennstoffen reduziert werden.

In der Tat ist in den letzten Jahren eine Zunahme der
stadtischen Bevolkerung festgestellt worden. Progno-
sen zur demografischen Entwicklung lassen Leipzig
zu den wachsenden Grof3stadten gehdren. Ein Fak-
tor mag hierbei auch die zunehmende Attraktivitat
urbaner Lebensstile sein, zu dem auch das Flanieren
gehort.

Was sind die wichtigsten Qualitatskriterien fiir

den FuBverkehr? Welche Bedeutung kommt

den Datengrundlagen zu und wie gelangt man

an relevante und aussagekraftige Daten?

Qualitétskriterien

Die wichtigsten Qualitatskriterien und Anforderungen

an den 6ffentlichen Raum von Seiten des Fufver-

kehrs sind:

+ hohe Verkehrssicherheit

+ Vermeidung subjektiver Angste vor Bedrohung

+ umwegfreie Verbindungen und Netzschllissigkeit

* leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewe-
gungsfreiheit

+ Reduzierung der Behinderungen und Stérungen
durch konkurrierende Nutzungen auf den Gehwegen

+ Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung

+ ansprechende Gestaltung der Gehwege und des
Umfelds.

Soweit méglich, sind qualitative und quantitative Krite-

rien in den einschlagigen Regelwerken zu beachten:

« Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrs-
wesen - FGSV; Empfehlungen fiir FuBgangerver-
kehrsanlagen - EFA. KIn 2002

« Forschungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrs-
wesen - FGSV: Hinweise fiir barrierefreie Verkehrs-
anlagen - H BVA. Kéln 2011

« Forschungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrswe-
sen - FGSV; Merkblatt zur wegweisenden Beschilde-
rung fir den FuRgéngerverkehr - MWBF . K8In 2007

+ Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrs-
wesen - FGSV; Richtlinien fiir Stadtstraen RASt
06. Kdln 2007

Datengrundlagen

Obwohl der FuRverkehr eine wichtige Rolle im stad-

tischen Verkehrsgeschehen spielt, bestehen haufig

erhebliche Wissensliicken. Neben der Erfassung des

FuRverkehrs im Rahmen von SrV sind folgende Fra-

gestellungen von besonderem Interesse:

* FuRgéngerzahlungen

+ Schwachstellenanalysen und Erfassung von Kon-
fliktpunkten

* Nachfrageanalyse und ,Marktbeobachtung" zur
Ermittlung von FuRgéngerpotenzialen*

* Wirkungsanalyse (Evaluierung) von durchgefiihrten
MaRnahmen zur Uberpriifung der Zielerreichung

* RegelmaRiges Monitoring strategischer Bereiche
und Erstellung eines Entwicklungsberichts Fuver-
kehr Leipzig.

2. Zielgruppen

Sind Zielgruppen des FuBverkehrs nur diejeni-
gen, die nicht mehr oder noch nicht Auto
fahren konnen?

Eine Zielgruppe sollten auch verkehrsmittelwahlfreie
Personen sein. Hier spielt, wie an anderer Stelle
erwahnt, das Thema Mobilitatskultur und Lebensstil
eine besondere Rolle.

Stellt der demografische Wandel neue Anfor-
derungen an die Planung des FuBverkehrs?
Der demografische Wandel stellt insofern neue
Anforderungen an die Planungen, dass die Belange
der Barrierefreiheit immer wichtiger werden. Interes-
santerweise werden iiberwiegend diejenigen Stadt-
teile einen Bevdlkerungszuwachs haben, die einen
durchschnittlichen bzw. tiberdurchschnittlichen Anteil
an FuBwegen haben.(Vg!. Stadt Leipzig, Dezernat Staclt-
entwicklung und Bau; 2011, S. 2)

Andere sich verandernde Rahmenbedingungen wie
beispielsweise der Klimawandel stellen ebenfalls neue
Herausforderungen dar. Hier spielen Aspekte wie
Beschattung im Sommer, Kleinklima, Bereitstellung
kiihler Raume (z.B. Kirchen) eine zunehmende Rolle,
auf die sich die FuRverkehrsplanung einstellen muss.

Radfahrer auf FuBwegen und in FuBganger-
zonen, ruhender Verkehr auf Gehwegen - fried-
liche Koexistenz oder wesentliche EinbuRe der
Attraktivitat? Handlungsnotwendigkeiten und
-optionen?

Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr

Sich als FuBganger ungefahrdet und ungehindert auf
Gehwegen zu bewegen, zu flanieren, gemeinsam
einen Spaziergang oder einen Schaufensterbummel
zu machen, auch mal gedankenversunken zu schlen-
dern, ist eine wesentliche Qualitat des urbanen Ver-
kehrs.



Auch fiir Kinder ist es wichtig, auf Gehwegen spielen
und sich bewegen zu kdnnen, ohne laufend vor Fahr-
radern gewarnt werden zu miissen. Gehwege sollen
Schutzraume fiir FuBganger darstellen. Ist Radver-
kehr auf Gehwegen zugelassen wird, entfallt dieser
letzte Schutzbereich fiir FuRgénger.

Fiir den FuBverkehr stellt dies heute einen wesent-
lichen Konfliktpunkt dar, der auch 6ffentlich haufig
sehr emotional diskutiert wird. In der Stralenver-
kehrsordnung ist die Freigabe von Gehwegen fir den
Radverkehr nur ausnahmsweise gestattet. Die in der
Verwaltungsvorschrift genannten ,Belange der Fuf-
ganger” sind in allen relevanten Regelwerken (ERA S.
27, EFA'S. 13, RASt 06 S. 82) fast gleichlautend formu-
liert. Demnach ist eine gemeinsame Fiihrung von
FuB- und Radverkehr ausgeschlossen bei

+ StralRen mit intensiver Geschéftsnutzung,

+ Uberdurchschnittlich hoher Nutzung des Seiten-
raumes durch besonders schutzbediirftige FuRgan-
ger und (z.B. Menschen mit Behinderungen oder
Mobilitatseinschrankungen, Kinder),

+ Hauptverbindungen des FuB- oder Radverkehrs,

+ starkes Gefélle (> 3 %)

+ dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit
Mindestbreiten angrenzenden Hauseingéngen,

+ zahlreiche untergeordnete Knotenpunkis- und
Grundsttickszufahrten bei beengten Verhéltnissen,

« starker frequentierte Bus- oder Stralenbahnhalte-
stellen in Seitenlage ohne gesonderte Wartefléchen,

+ Uberschreitung der Einsatzgrenzen entsprechend
Abbildung 5.
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+ VwV: ,Die Freigabe des Gehweges zur Benutzung
durch Radfahrer durch das Zeichen 239 mit Zusatz-
zeichen ,Radfahrer frei“ kommt nur in Betracht,
wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der
FuBgénger vertretbar ist.”

+ StVO: ,Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung
eines Gehwegs fiir eine andere Verkehrsart erlaubt,
muss diese auf den FuBgéngerverkehr Riicksicht
nehmen. Der FulSgéngerverkehr darf weder geféhr-
det noch behindert werden. Wenn nétig, muss der
Fahrverkehr warten; er darf nur mit Schrittge-
schwindigkeit fahren.“

+ VwV: ,Die Anordnung dieses Zeichens [Z 240
StVO, Anm. AS] kommt nur in Betracht, wenn dies
unter Berticksichtigung der Belange der FulBgéanger
vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit
des Radverkehrs vereinbar ist und die Beschaffen-
heit der Verkehrsfléche den Anforderungen des
Radverkehrs gentig.”

Die Konflikte mit dem Radverkehr spiegelt sich auch
in der Untersuchung zur Lebensqualitat alterer Men-
schen in Leipzig wider, wie Abbildung 6 zeigt.
Gerade fiir altere Menschen und Menschen mit
Beeintrachtigungen stellt der lautlose Radverkehr ein
erhebliches Problem dar:

Abb. 5: Einsatzgrenzen gemeinsamer Fiihrung

(FGSV; Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen - ERA 10. KéIn 2010, S. 27)

FulBganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht berschreiten.
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+ S0 ist der Radverkehr kaum akustisch wahrzuneh-
men, seine Trennung vom Gehweg ist fiir Blinde
deshalb dulierst wichtig.” (Hessische StraBen- und Ver-
kehrsverwaltung; 2006, S. 26)

+ ,Die gemeinsame Fiihrung von Fuf- und Radver-
kehr ist innerorts méglichst zu vermeiden, da Rad
Fahrende akustisch kaum zu orten sind und sich
inshesondere seh- und hérbehinderte Menschen
auf diesen Flachen unsicher fiihlen.“ ( Forschungsge-
sellschaft fiir StraSen- und Verkehrswesen; 2011, S. 42)

Verscharfend kommt hinzu

+ Haufig werden die Ausschlusskriterien bei der
Anlage gemeinsamer Fihrungsformen nicht einge-
halten.

* Die Regeleinhaltung bei Radfahrer ist gering, Geh-
wege werden haufig illegal benutzt. (Vgl. Alrutz u.a.;
2009, S. 101)

+ Das vorgeschriebene Geschwindigkeitsverhalten wird
nur selten eingehalten. (Vgl. Angenendt, W. u.a.; 1997)

* Der Radverkehr soll gefordert werden und wird
damit an Menge zunehmen.

+ Die Zahl der Pedelecs nimmt zu, so dass sich das
Geschwindigkeitsniveau und damit die Konflikte
erhGhen werden.

Die Zeiten, in denen der Radverkehr nicht in der FuR-
gangerzone von Leipzig fahren darf, sollten eher
ausgedehnt werden. Nach vorliegenden Untersu-
chungen (Monheim, Rolf / Heller, Jochen; 2011, S. 15 f.)
werden an Samstag um 11.00 Uhr schon héhere
FuRgangerfrequenzen erreicht, so dass dann das
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= Radfahrer = Dreck

= Unebenheiten ™ schlechte Trennung d. Verkehrsarten
= Hindemisse (Gastronomie) ™ sonstiges
= Hindemisse (MIV/ OPNV)

Abb. 6: Radverkehr als Hauptkonfliktpunkt fiir altere Menschen
(Kucharzyk, Ulrike; 2010, S. 79)

Radfahrverbot schon um 10.00 Uhr beginnen sollte.
Auch die raumliche Ausdehnung sollte hinsichtlich der
VergroRerung der Schutzbereiche fir Fufganger
Uberpriift werden.

Sollte in den fiir den Radverkehr freigegebenen
Bereichen (z.B. FuRgéngerzone, Gehweg Radverkehr
frei) die vorgeschriebene Schrittgeschwindigkeit nicht
eingehalten werden, sollte eine Aufhebung der Frei-
gabe gepriift werden.

Auch auf Freizeitwegen tritt dieses Problem vermehrt
auf, so dass hier auch auf eine Trennung vom Rad-
verkehr geachtet werden sollte; nicht zielfihrend fiir
den FuRverkehr ist die generelle gemeinsame Fiih-
rung mit dem Radverkehr, wie sie im Radverkehrsent-
wicklungsplan gefordert wird:

LFlir den Alltags- und Freizeitradverkehr sind bei
allen Grinflachenplanungen die Belange des Rad-
verkehrs zu beriicksichtigen und reine FuBwege nur
in Ausnahmefallen vorzusehen." (Stadt Leipzig, Verkehrs-
und Tiefbauamt; 2010, S. 20)

Ein zusammenhangendes Netz von radfahrfreien
Freizeitwegen sollte auch im Hinblick auf die Mobili-
tatsbedtirfnisse alterer Menschen und die unbehin-
derte Bewegung von Kindern Bestandteil einer fufi-
gangergerechten Verkehrsplanung sein.
Verkehrspolitisch ist es kontraproduktiv, den Radver-
kehr auf Kosten des Fuverkehrs zu fordern. In der
Fachdiskussion wird so etwas als Kannibalismus
bezeichnet. Empfohlen wird vielmehr eine weitge-
hend getrennte Fiihrung des Fuverkehrs vom Rad-
verkehr. Hierbei ist auch immer zu berlicksichtigen,
dass der FuBverkehr sich in Netzen bewegt. Es
sollten Strategien entwickelt werden, um langfristig
den Schutz des Fuverkehrs auf Geh- und Freizeit-
wegen zu gewahrleisten.
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Parken auf Gehwegen

Das Zulassen von parkenden Fahrzeugen auf Geh-
wegen bzw. das illegale Abstellen auf Gehwegen
stellt auch einen Eingriff in die Schutzfunktion des
Gehweges dar.

In der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsord-
nung ist beim Parken auf Gehwegen die notwendige
Mindestgehwegbreite festgehalten, um den Anforde-
rungen an eine barrierefreie Umwelt gerecht zu wer-
den: ,Das Parken auf Gehwegen darf nur zugelassen
werden, wenn gendigend Platz fiir den unbehinderten
Verkehr von FuBgéngern gegebenenfalls mit Kinder-
wagen oder Rollstuhifahrern auch im Begegnungs-
verkehr bleibt, (...)* (Z.B. Vwv zu Z 315 Stv0) Nach den
einschlagigen Regelwerken ist hierfiir eine Mindest-
breite von 2,40 Metern notwendig, um ein unbehin-
dertes Begegnen zu erméglichen.

Auch abgestellte Fahrrader kdnnen Hindernisse sein.
Fiir blinde Menschen kann es zu erheblichen Proble-
men kommen, wenn der Langstock sich in den Spei-
chen unvermutet abgestellter Fahrrader verfangt.
Unbefriedigend ist, dass es zum Thema Fahrrad-
parken keine Regelungen in der StVO gibt. Zum
Thema Parken auf Gehwegen sollten auch langfristige
Strategien entwickelt werden, um die stadtischen Geh-
wege flir den FuRverkehr zuriick zu gewinnen.

3. Starkung / Forderung

Zu FuB geht doch immer! Warum muss man
sich um FuBverkehr kiimmern? Wann ist ,,zu
FuR gehen* attraktiv? Was muss man machen,
um FuBverkehr zu stérken / auszubauen?
Gehen geht immer

Zur Bewaltigung der reinen Transportfunktion sind in
der Tat schmalste Gehwege ausreichend. Da Anfor-
derungen nach dem Behindertengleichstellungsge-
setz berlicksichtigt werden missen, sind erste Quali-
tatsanforderungen an ein Gehwegnetz zu stellen. Bei
der Nichtbeachtung von Anforderungen kann dies
auch sicherheitsrelevante Auswirkungen haben,
indem beispielsweise Fulganger bei Rot queren, weil
die Wartezeiten zu lang sind und die Strafenbahn
gerade in die Haltstelle einfahrt.

Da sich auf den 6ffentlichen Raum vielféltige Interes-
sen richten, sind in der Vergangenheit die Belange
des FuRverkehrs haufig nur wenig beachtet worden.
Beispielsweise wurden aus Mindestgehwegbreiten
oft Standardwerte, Radwege und Parkplatze wurden
auf ehemaligen Gehwegen angelegt. Eine deutliche
Beschreibung der Anforderungen des FuRverkehrs in
der stadtischen Verkehrsentwicklungsplanung ist
deswegen unabdingbar.

Wie Abbildung 2 zeigt, hat im Laufe der Jahre der
Anteil des FuRverkehrs aus unterschiedlichsten
Griinden abgenommen. Zwar scheint dieser Trend
nach der letzten SrV-Erhebung (Vgl. Stadt Leipzig; 2008,
S. 4) gestoppt zu sein, um jedoch eine nachhaltige
Trendumkehr fiir den Fuverkehr zu erreichen, ist ein
aktives kommunales Engagement notwendig. Aus
den in der Vorbemerkung genannten Griinden sollte
der Fuverkehr auch in Zukunft eine wesentliche
Rolle spielen. Sowohl von stadtischer Seite als auch
von Seiten der Zivilgesellschaft ist ein solches Enga-
gement notwendig.

Einen genauen Gradmesser, ab wann zu Ful gehen
attraktiv ist, gibt es derzeit noch nicht. Es sind auch
eine Vielzahl von unterschiedlichen Parametern, die
eine Rolle spielen und die sich natiirlich laufend nach
Jahreszeit, Witterung und auch persénlichem Emp-
finden und konkreter Situation jeweils &ndern. Auf
den Weg zur Arbeit sind die Anforderungen anders
als wenn man abends in netter Begleitung flaniert.

Untersuchungen zeigen, dass FuRwege in einem
attraktiven Umfeld erst nach langeren Strecken als
belastend empfunden werden, als Wege in uninteres-
santer bzw. verkehrsreicher Umgebung. (Ministerium
fiir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg ,1997, S. 6) Ein
wesentlicher Gradmesser zu Uberpriifung der Ziel-
ereichung ist auch die Verkehrsmittelwahl. Wichtig ist
auch festzuhalten, dass die Anforderungen fiir attrak-
tives Gehen in unterschiedlichen raumlichen Situati-
onen verschieden sind.

Der FuBverkehr bewegt sich in Netzen. Die FuRwege-
netze sind in der Regel schon historisch bedingt und
von der Nutzung her hierarchisch gegliedert. Die ein-
zelnen Netzteile haben unterschiedliche Bedeutung
und die Qualitatsanforderungen fir die Fortbewegung
und den Aufenthalt haben eine unterschiedliche Wer-
tigkeit. Im Stadtebau sind diese Netzhierarchien
bewusst als planerisches Element eingesetzt worden
wie beispielsweise Fullgéngerzonen, Plétze, Prome-
naden und Boulevards. Der griinderzeitliche Stadte-
bau war in der Regel durch eine Abfolge von Wegen
und Plétzen charakterisiert. Dies ermdglicht auch
heute noch aus FuBgéngersicht ein interessantes
und abwechselungsreiches Gehen.

Die unterschiedliche Hierarchisierung spiegelt sich in
der Menge der FuRgénger wider. Wichtiges Primar-
merkmal zur Bestimmung der Netzhierarchie sind die
Einzelhandels- und publikumsintensiven Dienstlei-
stungsanteile an der Randbebauung. Schon sehr
friih wurden ,enge Beziehungen zwischen Fulgén-
gerbelastung und Bodenwert stédtischer Strallen”
(vgl. Heidemann, Claus; 1967. ) festgestellt. Die Elemente
des griinderzeitlichen Stadtebaus sollten wieder ver-
mehrt in den Blickpunkt riicken.



Was tun?

Wichtig erscheint die Entwicklung einer gesamtstad-
tischen FuRverkehrsstrategie und deren quartiers-
bezogene Umsetzung. Die gesamtstédtische Strate-
gie setzt die Rahmenbedingungen fest, die auf der
Quartiersebene dann in einzelnen Mainahmen wie
die Anlage neuer Zebrastreifen oder die Verkehrsbe-
ruhigung einzelner Strallen umgesetzt werden. In
vielen schweizer Stadten wurden mittlerweile solche
Teilstrategien FuRverkehr in Rahmen von Mobilitats-
strategien entwickelt und auch in einigen deutschen
Stédten (z.B. Berlin, Frankfurt, z.T. Miinchen) initiiert.

Eine Forderung des FuRverkehrs sollte auf folgenden

drei Pfeilern stehen:

+ Verbesserung der Rahmenbedingungen: z.B.
gesetzlicher Rahmen, Finanzierung,

« institutionelle Verankerung: z.B. personelle Res-
sourcen, Bindelung der Verwaltung, Zusammenar-
beit, strategische Blindnispartner,

+ Bewusstseinsbildung und Image.

Pilotprojekte
Als Pilot- und Modellprojekte konnten folgende Maf-
nahmen fungieren:

Identifizierung und Umsetzung eines Shared-
Space-Bereichs / Riickgewinnung oder Aufwertung
stadtischen Raums fiir FuBganger

Tatort Leipzig - ein Kommissar, der flaniert.
Spannend wére es, einen Tatort-Kommissar zu
gewinnen, der sich als Fulganger / Flaneur ,outet
und damit einen positive Identifikationsfigur fir den
FuRverkehr in Leipzig sein konnte.

100 Zebrastreifen

Beispielhafte Umsetzung eines barrierefreien
Wegenetzes im Quartier

Zu FuB statt Elterntaxi / Zu Fuft zum Einkaufen.

Handlungsfelder und MaRnahmen

Netz- und Infrastruktur

Entwicklung eines geschlossenen und dichten
FuRwegenetzes

Erreichbarkeit der Grundversorgung
Barrierefreie Netze

Freihalten von stdrender und konkurrierender Nut-
zung

Verbesserung der Querung von Fahrbahnen
Breite und Qualitat der Gehwege
Verkniipfungspunkte

Orientierung und Information
Gepéckaufbewahrung

Béanke / Toiletten.

Umfeldqualitat

+ Verbesserung der Aufenthaltsqualitét

+ Vermeidung abweisender Hauserfronten; Fenster
zur Strale
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Abb 7: Verbesserung der Querbarkeit von Fahrbahnen:
Willmar-Schwabe-Strae und am Goerdelerring

* MaBstéblichkeit
+ Beleuchtung / Ubersichtlichkeit
* Abwechselungsreichtum

Sicherheit

* |dentifizierung von Problembereichen fiir den FuR-
verkehr / Angstraumen

+ Schutz vor Belastigungen und kriminellen Ubergriffen

* Reduzierung der Anzahl und der Schwere von

Unféllen

Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus.

Bewusstseinsbildung: Motivation, Information,
Kommunikation

+ Entwicklung Kampagne ,Urbane Mobilitt*

+ Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzbildung

* (Foto-) Wettbewerbe, Ausstellungen

* Entwicklung von Lehrmaterial

* Presseseminare

* Mobilitétserziehung, Mobilitatsberatung

Wissengrundlage und Vermittlung

* |dentifizierung institutioneller Hindernisse

* FuBgéngerzahlungen

Schwachstellenanalysen und Erfassung von Kon-
fliktpunkten

Bedeutung des Fulverkehrs fiir Tourismus, Einzel-
handel

Nachfrageanalyse und Marktbeobachtung zur
Ermittlung von FuRgangerpotenzialen
Wirkungsanalyse (Evaluierung) von durchge-
fiihrten MaBnahmen zur Uberpriifung der Zielerrei-
chung

RegelméRiges Monitoring strategischer Bereiche
und Erstellung eines Entwicklungsberichts Fulver-
kehr Leipzig

Schulung der Verwaltung und der Polizei.

FuRgéngerverkehr

Finanzierung
+ Sicherung einer kontinuierlichen und langfristigen
Finanzierung von Mafinahmen.

Verwaltungshandeln

« Stabsstelle FuRverkehr

+ Uberpriifung und Biindelung von Kompetenzen
und Zustandigkeiten

+ Festlegung von Qualitatsstandards

+ Rahmenkonzept Gehweggestaltung

+ Entwickeln von Pilotprojekten

+ Beschwerde- und Qualitdtsmanagement.

Einbindung von Biindnispartnern
und Projektentwicklung

+ NGO / Zivilgesellschaft

+ Krankenkassen

+ OPNV-Unternehmen

+ Polizei / Sicherheitsdienste

+ Schulen

+ Kirchen.

Politik

+ Beschluss zur Forderung des Fulverkehrs

+ Festlegung von Zielen

+ Veranderung der Rahmenbedingungen fir den
FuRverkehr auf Landes- und Bundesebene (hier
nicht weiter ausgefiihrt).

Konnen veranderte stadtentwicklungs-

politische Leitbilder (z.B. Stadt der kurzen

Wege) Basis sein fiir hohere FuBgéangeranteile?

Gibt es dafiir gute Beispiele in anderen GroR-

stadten?

Auf die Wichtigkeit von Leitbildern und der sich

daraus ergebenen Strategien wurde schon an ande-

rer Stelle hingewiesen. Genauso wichtig erscheint

die Uberpriifung von geplanten MaRnahmen, insbe-

sondere auch der Bauleitplanung, an diesen Leitbil-

dern. Hier sollten Qualitatskriterien entwickelt wer-

den.

Verschiedene GroRstadte gehen mit unterschied-

lichen Strategien an das Themenfeld FuRverkehr

heran, beispielhaft seien genannt:

+ Zlirich: Teilstrategie FuRverkehr

* Miinchen: Stadtviertelkonzept Nahmobilitat
Ludwigsvorstadt-Isarvorstadt

+ Berlin: FuRverkehrsstrategie

« Frankfurt / Main: Pilotprojekt Nahmobilitat Frankfur-
ter Nordend

+ London: Walking Plan

+ Wien: Mariahilf - Pilotbezirk fiir gendergerechte
Planung

+ Genf: Plan Piétons.
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Welche Rolle soll der FuBgangerverkehr inner-
halb des Umweltverbundes spielen? Wie kann
FuBverkehr durch MaRnahmen zur Etablierung
einer Mobilitatskultur gefordert werden?

Was sind hierfiir die Rahmenbedingungen;
wo liegen die Hindernisse?

Eine wesentliche S&ule innerhalb des Umweltver-
bundes muss der FuBverkehr sein, fiir den OPNV ist
dies Uberlebenswichtig. Auf die Konfliktsituation mit
dem Radverkehr wurde an anderer Stelle hingewie-
sen. In einer ganzen Reihe von Stédten korrespon-
diert ein hoher Anteil an Radverkehr mit deutlich
unterdurchschnittlichen Anteilen des FuRverkehrs.
Dies sollte vermieden werden.

Auf die Bedeutung von Strategien, Offentlichkeitsar-

beit und Marketing fiir die Mobilitétskultur wurde an

anderer Stelle hingewiesen.

Als Rahmenbedingungen kénnen formuliert werden:

+ Professionelle Entwicklung

+ ausschlieRlich auf den Fuverkehr ausgerichtet

+ auf Leipzig ausgerichtete Motive und Inhalte

+ Gewinnung strategischer Biindnispartner, z.B. Ein-
zelhandel, OPNV, Tatort-Reaktion, Medien etc.

+ langfristige und kontinuierliche Umsetzung

+ Ausstattung mit gentigenden finanziellem Hinter-
grund

+ Fachliche Begleitung und Evaluation.

Vielleicht ist es auch méglich, vergleichbar der Kam-
pagne ,Kopf an: Motor aus* Férdergelder fir eine
solche bisher in der Bundesrepublik einmalige
Offentlichkeitsarbeit zu gewinnen.

Mobilitatskultur muss auch und besonders in den
Details wiedererkennbar sein. Hierzu gehdrt bei-
spielsweise auch die Sensibilisierung von Ladenbe-
sitzern, an ihren Ladentheken Taschenablagen anzu-
bringen. Einkaufende Fuganger haben in der Regel
Taschen oder Rucksacke dabei, die zum einpacken
der eingekauften Ware dort abgestellt werden.

Zur Bewusstseinsbildung in Bezug auf Mobilitatskultur
sind sowohl die personellen als auch die finanziellen
Ressourcen innerhalb der Verwaltung bereit zu stel-
len.

Brauchen wir einen FuBverkehrsbeauftragten
und eine AG FuR?

An und fiir sich sollten alle Verwaltungsteile sich um
den FuBverkehr kiimmern. Eine Biindelung der
Zustandigkeiten ist hierbei notwendig. Ein Fuver-
kehrsbeauftragter hat dann Sinn, wenn diese Stelle
direkt beim Dezernenten fiir Stadtentwicklung und
Bau angesiedelt ist. Ein Mitarbeiter in der normalen
Verwaltungshierarchie als Sachbearbeiter mit der
Sonderaufgabe Fuverkehrsbeauftragter hat in der
Regel wenig Durchsetzungsfahigkeit.
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Abb. 8 /9: Ladentheke mit Taschenablage
Zugestellter FuBgéangeriibergang

,Angesiedelt beim Dezernenten” heildt, dass er zwar
in das normale Verwaltungshandeln eingebunden ist,
aber in seiner Funktion ein direktes Vorspracherecht
beim Dezementen und eine Berichtspflicht ihm
gegenuber hat. Vielleicht kdnnte auch eine solche
Berichtspflicht und Vortragsrecht gegentiber der
Ratsversammlung bestehen.

Denkbar und hilfreich wére eine Stabsstelle Fuver-

kehr beim Dezernenten als institutionelle Veranke-

rung, der die Rahmenbedingungen fir die Fuver-

kehrsstrategien beleuchtet und fortentwickelt:

+ Blindelung der Zustandigkeiten und Kompetenzen

+ Klarung der finanziellen Ressourcen

« Eruierung und Gewinnung strategischer Blindnis-
partner

+ Blindelung und Initiierung von nicht-investiven Akti-
vitaten

+ Festsetzung von Qualitatsstandards (vgl. z.8. Patzer,
Ulrich /Amt fiir Umweltschutz Leipzig, 1994)

+ Evaluierung der Umsetzung, Qualitatskontrolle.

Die Einrichtung einer AG FuB ist auf alle Falle sinn-
voll und unterstiitzt die Manahmen fiir den FuBver-
kehr wesentlich. Hierin sollten neben Politik, Verwal-
tung und fachkundigen Biirgern auch Vertreter von
Interessenverbanden beteiligt sein.

Braucht es eine FuBverkehrs(-netz-)planung und
welche Anforderungen waren daran zu stellen?
Eine Netzplanung fiir den FuRverkehr ist unabding-
bar, weil sich FuRganger in Netzen bewegen. Die
Anforderungen sind ebenfalls an anderer Stelle
schon beschrieben. Hinsichtlich der Handhabbarkeit
sind die FuBwegnetze eher auf Quartiersebene zu
entwickeln. MaBgeblich fiir die Netzgestaltung ist die
EFA (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen,
2002..

Abb. 10 /11: Behinderung durch Gastronomie
Fehlende Radverkehrsanlage

Braucht es eine spezielle Gestaltung
fuBgangerfreundlicher Raume?

Gegentiber anderen Verkehrsarten sind die Anforde-
rungen des FuRverkehrs an das Umfeld wesentlich
groRer. Letztendlich werden urbane Qualitaten erst
auch durch den FuBverkehr wahrnehmbar. Demzu-
folge sind auch stadtebaulichen Qualitaten fiir den
FuRverkehr sehr wichtig, dazu gehdren beispiels-
weise MaRstablichkeit und Proportionen, Oberfla-
chengestalt der Gehwege und Gliederung des 6ffent-
lichen Raums, Ausrichtung von Fenstern zum
Gehweg hin etc.

FuRgangergerechte Planung ist allerdings kein Neu-
land, haufig reicht es, alte und bewahrte Entwurfs-
grundsétze, gerade aus dem griinderzeitiichen Stad-
tebau, wieder zu entdecken.

4. Konzepte

Welche Rolle kann ein Konzept von ,,Shared
Spaces” fiir den Fuverkehr spielen?

Ein Konzept ,Shared Space" konnte als Modellpro-
jekt ein Kristallisationspunkt fuBgangerfreundlicher
Planung in Leipzig sein. Allerdings sind an solche
Konzepte besondere Anspriiche zu stellen. Aus Sicht
des FuBverkehrs ist dies beispielsweise eine gewisse
Zentralitat im Fulwegenetz, um die entsprechend
hohen Mengen an FuRverkehr aufzuweisen. Dazu
muss ein starker Querungsbedarf bestehen, (vgl. wei-
tere Kriterien in AG FuBverkehr; 2012 ). Weiter sollen auf
alle Falle Schutzbereiche fiir den FuRverkehr beste-
hen, die von allem Fahrverkehr, auch Radfahrern,
freigehalten werden. Auch die Belange von Sehbehin-
derten hinsichtlich der Lesbarkeit des éffentlichen
Raums miissen berticksichtigt werden. Verschiedene



Landerministerien sind jedoch dem Prinzip Shared
Space bzw. Begegnungszone gegeniiber skeptisch
eingestellt und erschweren damit die Realisierung:
,Bund und Lander lehnen aus Griinden der Verkehrs-
sicherheit bislang auch ,Flanierzonen nach Schweizer
Vorbild“ ab, die mit einem Vortrittsrecht der FuBgénger
bei einer hdchstzuléssigen Geschwindigkeit fiir den
Fahrverkehr von 20km/h einhergehen.” (Bundesrat; 2012,
S.117)

Aus FuRgangersicht sollten solche Mafnahmen mit
einem Vorrangrecht fiir Fuganger ausgestattet sein.
Empfohlen wird, zur Identifikation und Beurteilung
der Eignung von konkreten raumlichen Situationen
fiir Shared Space bzw. Begegnungszonen ein Pilot-
projekt zu initiieren (vgl. auch Pilofprojekte).

Was sind erste Realisierungsszenarien zur

Erarbeitung eines Konzeptes?

Der erste Schritt fiir die Realisierung eines Konzeptes

,Shared-Space" ist die Identifizierung entsprechender

Bereiche in der Stadt. Bezogen auf eine Gesamtstra-

tegie FuRverkehr bieten sich als Realisierungsszena-

rio folgende Meilensteine an:

+ Entwicklung einer Strategie ,Mobilitatskultur FuR-
verkehr Leipzig*. Die wesentlichen Bausteine liegen
aus anderen Stédten vor, so dass vieles aus den
Erfahrungen anderer Kommunen iibernommen wer-
den kann.

+ Bildung einer AG Fufverkehr und Eruierung und
Gewinnung strategischer Biindnispartner

+ Absicherung durch politische Beschliisse

+ Entwicklung und Umsetzung von Modellprojekten

+ Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit, Kommunika-
tion und Motivation

+ Evaluation, Qualitatskontrolle.

Welchen Personal- und Ressourceneinsatz
muss die Verwaltung absichern?

Zu dieser Frage liegen keine Erfahrungen vor.
Ansatzweise konnte mit einer halben Stelle pro
Stadtbezirk gerechnet werden.

Schmitz

5. Best Practice

Welche Erfahrungen gibt es in européischen
GroRstadten mit Riickbau, Ent- oder Um-
widmung von Verkehrsflachen oder mit der
Sperrung von StraBen fiir den motorisierten
Verkehr zugunsten des FuBgéangerverkehrs?

Was sind gute Beispiele erganzend zu diesen
baulichen oder organisatorischen MaRnahmen?

Aus vielen europdischen Stadten liegen einzelne
Berichte iber MaRnahmen zur Forderung des Ful-
verkehrs vor. Insbesondere aus der Schweiz gibt es
umfangreiche Dokumentationen zu Begegnungs-
zonen und aus den Wettbewerben Flaneur d"Or vor.
(Vgl. http://www.begegnungszonen.ch o. http://www.flaneurdor.ch)

Auch aus den im Gutachten genannten Stadten sind
beispielhafte Projekte realisiert worden bzw. sind in
Diskussion. Aus friiheren Forschungsprojekten (PGV:
2005) gibt es Untersuchungen zu Fallbeispielen:

o Hornbriicke / Gaardener Briicke Kiel - Die Horn-
briicke hat durch den Umbau in den Jahren 1997-
2005, als Teil der ,Kai-City Kiel, den Stand einer der
am starksten frequentierten FuBgéngerverbindungen
zwischen der Kieler Innenstadt und dem Stadtteil
Gaarden erhalten. Wichtige Wege konnten um etwa
30% verkurzt werden, der Kai wurde 6ffentlich
zuganglich und behindertengerecht gestaltet. Die
Umbauten werden sehr positiv von der Bevolkerung
angenommen. Viele (ca. 40%) der heutigen Pas-
santen wurden durch den Umbau dazu animiert, hau-
figer Wege zu Fuf zu erledigen.

o Flensburg - Seit den 90er Jahren entstehen zu
beiden Seiten der Flensburger Férde neue Promena-
den mit verbesserter Aufenthaltsqualitat, Erreichbar-
keit der Uferzone und einer verbesserten Anbindung
zwischen Hafen und Innenstadt. Durch Museen und
einem touristischen Rundweg ist der Kai von Tou-
risten und Spaziergéngern stark frequentiert. Die
Umbauten werden sehr positiv von der Bevélkerung
angenommen. Einige (ca. 20%) der heutigen Pas-
santen wurden durch den Umbau dazu animiert, hau-
figer Wege zu Fu zu erledigen.

Abb. 12: Promenade in der GoethestraBe in Kassel (Visualisierung)

(http:/www stadt-kassel.de/projekte/kembereiche/infos/17036/index html Stand: 28.08.12)
T it e

FuRgéngerverkehr

o Halle - Der Bereich der Schmeerstrale — Rann-
ische StraRe — Franckeplatz wurde im Jahr 2003 fiir
den FuRgangerverkehr durch Tempo 30 aufgewertet,
regelmaRige Abbiegegebote und eine  Fulganger-
zone in Teilabschnitten. Fir den Fulverkehr zwi-
schen der Innenstadt und den Wohngebieten im
Suden ist der Straflenzug von groRer Bedeutung.
Ziel war es die Attraktivitat und Zuganglichkeit der
Altstadt zu steigern. Der Umbau des Strallenzuges
wird positiv bewertet. Da die Wegeverbindung schon
vorher bestand, hat sich an der Zielwahl kaum etwas
geéndert.

o Bremen - Im Jahr 2003 wurde in der Bremer Neu-
stadt die Pappelstrale auf etwa 550m Lange neu
gestaltet. Die Gehwege wurden einseitig verbreitert
und niveaugleich an Querungsstellen gestaltet.
Zudem wurde der Bereich Tempo 30 Zone. Der
Umbau des Stralenzuges wird positiv bewertet. Die
Strale hat als Einkaufsstandort und Gastronomie-
standort an Bedeutung hinzugewonnen.

o \Wuppertal - Im Zuge eines Pilotprojektes und der
Umgestaltung des OV im Bereich Brandstromstralte
- Schwarzbach/Berliner Platz — Geschwister Scholl-
Platz entstanden bis zum Jahr 2000 entlang der B7
breitere FuBwege, Platze mit Verweilmdglichkeiten,
Mischnutzung in der StraBenbebauung sowie neue
ebenerdige Strafenquerungen (keine Unterfiih-
rungen mehr). Der Umbau wird sowohl von FuRgén-
gern als auch von Kfz-Verkehrsteilnehmern positiv
bewertet. Der Bereich hat eine Aufwertung des Ein-
zelhandels und der Gastronomie erfahren.

Eine aktuelle Zusammenstellung von Best Practices
fiir den FuBverkehr, die auch eine kritische Wiirdi-
gung der Zielerreichung beinhaltet, gibt es bisher
nicht.

Aktuell ein Beispiel aus Kassel:

+ Kassel Goethestrale - Auf einer Lange von etwa
360 Metern wird eine Uberdimensionierte und
nicht bendtigte Fahrbahn zurlickgebaut und es
werden Parkplatze verlagert, so dass eine 13
Meter breite Promenade entsteht (Fertigstellung
November 2013).
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Zukiinftige Herausforderungen an die Verkehrsplanung

Vorbemerkung

Worum geht es bei einem Verkehrsentwicklungsplan

eigentlich? Was ist das iibergeordnete Ziel allen Han-

delns im Leipziger Verkehr? Wer die Leipzigerinnen
und Leipziger befragt, wird neben vielen anderen Zie-
len auch héren,

+ dass die Zahl der verungliickten oder getteten
Menschen gesenkt werden soll,

+ dass die Staus in Leipzig verringert werden sollen,

+ dass die Larmbelastungen, vor allem in den Wohn-
gebieten, gesenkt werden sollen,

+ dass Zug, Bus, StraRenbahn - der Offentliche Ver-
kehr - bevorrechtigt werden solle,

+ dass die Emissionen von Schadstoffen in der Luft
verringert werden sollen,

+ dass es die Radfahrer leichter haben sollen: mehr
Radwege, Radstationen, (iberdachte Radstellanla-
gen usw.,

+ dass FuBgéngerzonen das Leben angenehmer
machen sollen,

+ dass die Parkplatznot beseitigt werden mdge,

+ dass die verbrauchten Energiemengen im Verkehr
(Benzin, Diesel, Strom, Kerosin ...) verringert wer-
den sollen,

+ dass man an den Lichtsignalanlagen nicht mehr so
lange warten muss... usw.

Und am besten wére es, wenn alle diese Ziele gleich-
zeitig erreicht werden konnten: Mit méglichst wenig
Geld soll der Verkehr in Zukunft leichter, schéner, bil-
liger, schneller, sicherer, energiesparender, leiser,
sauberer, umweltfreundlicher werden! Oder?

Prof. Dr. Udo Becker
Prof. Dr. Regine Gerike

Fragen an die Gutachter

Einfiihrung

« Ist Umweltschutz gleich Klimaschutz? Ist das, was
vor Ort gut ist, auch gut fiir den Rest der Welt?

+ Wieso nutzen vernunftbegabte Wesen unverniinf-
tige Verkehrsmittel?

Kiinftige Anforderungen

+ Welche Anforderungen stellen die nachfolgenden
Generationen an unser heutiges Verkehrsverhal-
ten?

+ Welche Anforderungen stellen Klimaschutz, Luft-
reinhaltung und Larmschutz sowie die Verbesse-
rung der Sicherheit in den nachsten Jahren an die
stadtische Verkehrsorganisation? Welchen Ein-
fluss haben Lang-Lkw im Stadtgebiet in Hinblick
auf Umwelt- und Gesundheitsschutz?

Moglichkeiten und Grenzen

* Wie leise wird der Verkehr der Zukunft? Lost
E-Mobilitat das Larmproblem?

+ Welche Mdglichkeiten der Larmreduzierung beste-
hen fiir die unterschiedlichen Verkehrstrager?

+ Welche Weichenstellungen sind erforderlich, um
die Mobilitatsbedurfnisse umweltvertraglich zu
befriedigen und gibt es den gesunden Mix im
stadtischen Verkehr?

+ Welche externen Effekte sind kommunal relevant,
wie sind sie zu beziffern und zu berticksichtigen?

+ Gibt es eine Kostenwahrheit im Verkehr?

+ Was sind externe Effekte?

+ Wie hilft uns die EU (Beriicksichtigung des Weilk-
buchs Verkehr) bei der Losung / Bewéltigung
unserer Verkehrsprobleme?

Strategien

+ Was sind erfolgversprechende Strategien zur
Implementierung der - i.d.R. im Umweltdezernat
angesiedelten - Belange des Umwelt- und
Gesundheitsschutzes in die - im Planungsdezer-
nat angesiedelte — Stadtentwicklungs- und Ver-
kehrsplanung?

Best Practice
-Welche Erfahrungen gibt es dazu in anderen Kom-
munen?

Wenn das so ware, dann hatten wir einen Vorschlag:
Am einfachsten ware es doch, wenn wir einfach allen
Einwohnern Leipzigs verbieten, iberhaupt ihre Hau-
ser zu verlassen! Und Besucher oder Géste diirfen
auch keine mehr kommen!

Das Ergebnis wére doch wunderbar: Kein Verkehrs-
larm mehr in Leipzig! Keine Abgase mehr, saubere
Luft. Kein einziger Verkehrsunfall mehr, niemand
muss mehr Geld fiir Benzin oder Diesel ausgeben,
niemand misste mehr an Lichtsignalanlagen warten,
es gibt keinen Stau, Parkplatze muss man weder
suchen noch bezahlen.

Wunderbare Zukunft! Aber warum jubeln Sie nicht,
warum ist diese Idee, zu Hause zu bleiben, eine
unsinnige, dumme Idee? Weil dann kein Mensch
mehr an seine Ziele kame. Niemand wiirde zur
Arbeit, zur Schule oder ins Biiro kommen, niemand
kame zum Arzt oder zur Apotheke, niemand kénnte
Nahrung oder Kleider einkaufen: Wenn man allen
Einwohnern Leipzigs verbieten wiirde, ihre Hauser
zu verlassen, dann wére das eine ziemlich ungliick-
liche Welt. So geht es also nicht.

Damit aber stellt sich die Frage neu, welche Ziele fiir
eine Verkehrsentwicklungsplanung fir Leipzig wiin-
schenswert sind: Worum geht es denn wirklich?

Mobilitat ist wichtig. Ortsveranderungen sind unver-
zichtbare Bestandteile menschlichen Lebens. Gesell-
schaften und Regierungen miissen dafiir sorgen,

dass es der Bevolkerung maglich ist, zu arbeiten,
einzukaufen, Freunde zu treffen, gesundheitlich ver-
sorgt zu werden usw. Die Befriedigung von Bedirf-
nissen der Menschen ist manchmal nur méglich,
wenn man sich bewegt: Also muss das sichergestellt
werden, und zwar heute und morgen. Untersucht
man das Verkehrsverhalten in verschiedenen Stad-
ten, Kulturen und Jahrhunderten, dann zeigt sich: Im
Mittel legen die Menschen aller Zeiten und Lander
etwa drei Wege téglich zurick, und sie sind immer
und Uberall etwa eine Stunde (60 - 70 Minuten, je
nach Abgrenzung) am Tag unterwegs. Dieser Sach-
verhalt wird als ,Gesetz vom konstanten Reisezeit-
budget" bezeichnet (siehe auch [Becker, Rau 2004)): Drei
Wege, in einer Stunde, pro Person und Tag.

Anders sieht es aber bei den zuriickgelegten Entfer-
nungen aus: Die sind variabel! Je nach Verkehrs-
system und Verkehrsinfrastrukturen kdnnen die drei
Wege in der einen Stunde ganz unterschiedlich weit
sein, denn das hangt vor allem von der Qualitat der
Verkehrswege und von der Lage der Ziele ab: Muss
man fiir jede Kleinigkeit in den Supermarkt weit vor
den Toren der Stadt fahren oder gibt es tatsachlich
auch noch Arzte, Laden, Apotheken, Schulen und
Arbeitsstellen in der Nahe? Und immer dann, wenn
es attraktive Verkehrswege gibt, legen die Menschen
groRere Entfernungen fiir ihre drei Wege zuriick.
Dynamisch fiihrt diese Entwicklung zu neuen Raum-
strukturen [Becker, Gerike, Winter 2009] [SRU 2005]:
+ Weil wir so weit fahren, kdnnen sich die Raumstruk-
turen andern: Man wohnt im Griinen, kauft im Ein-
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kaufszentrum auf der griinen Wiese ein, macht mal
schnell einen Kurztrip in die Alpen und fliegt in den
Sommerferien ,all-inclusive” nach Mittelamerika.

+ Wenn sich aber die Raumstrukturen auf groRe Ent-
fernungen und billigen Verkehr eingestellt haben,
missen wir fiir jedes Bedtirfnis weite Entfernungen
zuriicklegen: Der Laden um die Ecke musste leider
schliefen,das Einkaufszentrum liegt beim Auto-
bahnkreuz. Also muss man fahren!

Soll das in Leipzig so sein? Oben wurde als Ziel des
Verkehrsentwicklungsplans ,Mobilitét* genannt: Und
genau darum geht es. Menschen miissen ihre Woh-
nungen verlassen (deshalb war der obige Vorschlag
S0 unsinnig), wenn Bed(irfnisse nicht anders befrie-
digt werden kénnen: Bediirfnisse nach Teilhabe,
Gitern oder Dienstleistungen. Ausgangspunkt aller
Uberlegungen sind somit menschliche Bediirfnisse
(engl. ,needs"), etwa nach Nahrung, Gesundheit,
Sicherheit, Arbeit usw. Alle Bediirfnisse, die sich in
Wiinschen oder Notwendigkeiten nach Ortsverande-
rungen niederschlagen, heien Mobilitatsbed(irf-
nisse. Die untenstehende Abbildung beschreibt die
Situation zur Entstehung von ,Mobilitat* und ,Ver-
kehr* [Becker, Bshmer, Gerike 2008].

Weshalb bewegen wir uns? Weil Personen (manch-
mal auch Familien, manchmal auch mit Hilfe von
Glterverkehren, ihre Bediirfnisse nicht vor Ort befrie-
digen kénnen, entsteht eine Nachfrage nach Bewe-
gung. Der Giiterverkehr darf dabei keinesfalls ausge-
blendet werden, er weist sogar noch héhere
Zuwachsraten als der Personenverkehr auf. Im fol-
genden wird er deshalb nicht extra mitgefiihrt, weil
letztlich auch er dazu dient, menschliche Bediirfnisse
abzudecken: Wer abends zuhause einen Film auf
dem neuen LCD-Monitor betrachten mdchte und
dazu auch im Winter frisches Obst essen mdchte,
der hat auch mit diesen Bediirfnissen viel (Giter-)

Umwelt- und Gesundheitsschutz

Verkehr ausgeldst, und sei es nur, weil die Bauteile
und Chips fiir den neuen LCD-Monitor einige Male
quer tiber alle Kontinente transportiert wurden.
Giiterverkehr deckt somit auch menschliche Bediirf-
nisse ab, im Allgemeinen aber indirekt.

Wie wir uns bewegen, héngt von Raum- und Ver-
kehrsinfrastrukturen und gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen ab: Welche Fahrzeuge stehen zur
Wahl, welche Fahrziele gibt es, welche Optionen sind
realistisch? In der Mitte der Abbildung 1 féllt eine
Person dann eine individuelle Entscheidung (,Ich
fahre jetzt zur Apotheke mit dem Bus!“). Damit kann
man definieren:

+ Mobilitat bezeichnet alle Aspekte, die mit den
Bewegungen zugrundeliegenden Bediirfnissen
zusammenhéangen.

+ Verkehr bezeichnet alle Aspekte, die die Umset-
zung von Mobilitat betreffen. Verkehr ist das Mittel
zum Zweck, Verkehr steht fiir Instrumente.

Immer wieder liest und hért man, dass Mobilitét und
Verkehr das gleiche seien: Aber das ist nicht richtig,
denn:

* Leipzig kann ,viel Mobilitat mit wenig Verkehr®
ermdglichen. Dann missten viele Bedirfnisse mit
wenig Geld, wenig Fahrzeugen, wenig L&rm, wenig
Flache und wenig Abgas befriedigt werden kdnnen.
Das kann durch Nahversorgung, multifunktionale
Ré&ume, Fahrrad- und FuRgangerverkehr, Mobili-
tdtsmanagement, Car-Sharing, Bus und Bahn und
viele andere Ideen erreicht werden.

+ Leipzig kann aber auch ,wenig Mobilitat mit viel
Verkehr erzeugen. Dann ist fiir jedes einzelne
Bediirfnis ein weiter Weg, mit einem eigenen Fahr-
zeug, mit vergleichsweise viel Energie, Flache,
Abgas und hohen Kosten notwendig. Das kann
man durch eine zersiedelte, autoorientierte Stadt-
und Verkehrsplanung erreichen. Denken Sie bei-

Abb. 1: Grundstruktur zum Versténdnis von ,,Mobilitat“ und ,Verkehr”

Micht
Zuhause
méglich:

Machfrage

Bedirfnisse

Persdnliche Entscheidung

Infrastruktur:

fUm-) Welt
das Angebot

WOFUR? Mobilitdtsbefriedigung!
Bediirfnisse

WIE? Mit Verkehr!
Instrumente
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spielsweise an Los Angeles oder andere Stédte:
Dort gibt es insgesamt mehr Verkehr (aber weniger
Mobilitat, z. B. fiir Personen ohne Zugang zu Pkw).

Das erste Ziel ware fiir Leipzig sinnvoller. Es ist sozi-
aler, denn es schlielt keine Bevélkerungsgruppen
von Mobilitat aus; es ist konomischer, denn die glei-
che Mobilitat wird mit viel weniger Geld, Aufwand,
Kraftstoff, Unféllen und Kosten erreicht; und es ist
okologischer, denn fiir die selbe Mobilitat braucht
man weniger Abgase, Larm, Treibhausgase und
Abfalle.

Das aber bedeutet, dass es im Verkehrsentwick-
lungsplan Leipzig vor allem um die Sicherung von
Mobilitat gehen muss: Fiir heute, vor allem aber auch
fiir morgen. Fir das Instrument ,Verkehr*, das man
fiir jede Mobilitat in einem bestimmten Umfang
braucht, muss gelten: Der eingesetzte Verkehr soll
moglichst minimal sein.

Damit aber kdnnen die ersten Antworten auf die uns
gestellten Fragen gegeben werden:

Ist Umweltschutz gleich Klimaschutz? Ist das, was
vor Ort gut ist, auch gut fiir den Rest der Welt?
Diese Frage ist im ersten Teil leicht: Umweltschutz ist
viel mehr als Klimaschutz. Zum Umweltschutz geho-
ren auch der Erhalt der Biodiversitét, der Schutz von
Bdden, Flachen und Wassersystemen; es gehort der
Larmschutz und der Schutz vor Abgasen dazu, und
vieles mehr. Es gibt Synergien und Konflikte zwi-
schen diesen Zielen zum Umweltschutz.

Die zweite Frage ist schwieriger, denn dort geht es
auch um Riickkopplungen, um Fairness und Gerech-
tigkeit: Wenn man in Leipzig z. B. die Luftqualitat
erhdhen will, kann man die Abgase in Leipzig sen-
ken. Das wirde auch der restlichen Welt helfen,
denn irgendwo weht es die Leipziger Abgase immer
hin. Man kénnte aber auch theoretisch riesengrolie
Ventilatoren bauen, die die Abgase nach Wurzen,
Riesa oder Dresden pusten. Auch im zweiten Fall
wiirde die Luft in Leipzig besser, allerdings auf
Kosten der Wurzener, Riesaer und Dresdner. Ver-
mutlich wiirden sie noch gréRere Ventilatoren bauen,
die den Dreck wieder nach Leipzig zuriickpusten
wiirden ... Sehen Sie, worauf wir mit diesem unwahr-
scheinlichen Beispiel hinauswollen? Im ersten Fall
wird die Leipziger Luft sauber, und die der ganzen
Welt gleich mit. Im zweiten Fall werden sowohl die
Luftqualitaten in Leipzig als auch in Wurzen, Riesa,
Dresden und Uberall sonst schlechter als vorher,
denn fiir den Betrieb der Ventilatoren missten
Motoren sorgen: und auch die erzeugen Abgase, ob
im Kraftwerk oder aus dem Dieselmotor! Im zweiten
Fall wiirde also das, was fiir Leipzig zu- nachst gut
aussieht, alles nur noch schlechter machen: Fir
Leipzig und den Rest der Welt.



Wieso nutzen vernunftbegabte Wesen
unverniinftige Verkehrsmittel?

Diese Frage beruht auf zwei (unbewiesenen bzw.
unbeweisbaren) Behauptungen: Dass es erstens ver-
nunftbegabte Menschen gabe und dass es zweitens
unverniinftige Verkehrsmittel gébe. Zum ersten Teil
kann man feststellen, dass Menschen sicher viele
Dinge tun, die sie fiir schlau und klug halten: Aber
allein der Umgang mit dem einzigen Planeten, den
sie haben, und der sie schiitzt, erndhrt und versorgt,
dieser Umgang legt nahe, dass sie langerfristig und
bezogen auf ihre eigenen Lebensgrundlagen doch
nicht so vernunftbegabt sind. Vielleicht sind sie aber
so vernunftbegabt, dass sie (noch) lemen ...

Der zweite Aspekt ist leichter zu beantworten, denn
wir gehen davon aus, dass Verkehrsmittel Instru-
mente sind (deshalb heifen sie ,-mittel*, und deshalb
wurde oben der ganze Verkehr als Instrument defi-
niert). Instrumente kann man gut oder schlecht, ver-
nlinftig oder unverniintig einsetzen: Mit einem Ham-
mer kann man ein Haus bauen, man kann es aber
auch kaputtschlagen. Ubertragen auf den Verkehr
bedeutet das: Es gibt keine unverntinftigen Verkehrs-
mittel, sondern es kommt nur darauf an, wie wir Men-
schen sie gebrauchen. In aller Regel sollten wir ein
effizientes, sparsames, sicheres, leises Verkehrsmit-
tel nehmen: Etwa die eigenen Fiie oder das Rad.
Es gibt aber auch sehr verniinftige Verwendungen fiir
Pkw und Lkw: Etwa, wenn der Notarzt kommen muss
oder die Feuerwehr. Festzuhalten ist: Ob der
Gebrauch eines Instrumentes, eines Fahrzeuges,
,verniinftig oder weniger vern(inftig ist", entscheidet
jeder einzelne von uns jeden Tag aufs Neue: Und
dartiber entscheidet auch der ,Leipziger Stadtentwick-
lungsplan Verkehr*, denn er gestaltet das Angebot. Er
kann Strukturen bevorzugen, die ,verniinftiges" Ver-
halten fordern, er kann aber auch Losungen entwi-
ckeln, die zu ,unverniinftigem Handeln" zwingen.

1. Kiinftige Anforderungen

Ein Stadtentwicklungsplan Verkehr muss Mobilitét
gewahrleisten, heute und zuk(inftig. Aber wie wird die
Zukunft aussehen? Welche Rahmenbedingungen
werden in Zukunft gelten?

Zukunft wird immer unsicher sein, aber manche Ver-

anderungen der heutigen Rahmenbedingungen kann

man mit hoher Sicherheit vorhersehen:

+ Die Zuweisungen aus Bund und Land fiir den Bau
von Infrastrukturen werden sinken: Es ist einfach
nicht mehr so viel Geld da.

+ Die Kosten fiir den Unterhalt der Infrastrukturen
werden steigen: Es wurde viel gebaut in den letzten
20 Jahren, das ist alles zu unterhalten, nach wei-
teren 20 oder 30 Jahren vielleicht sogar grundhaft
zZu sanieren.

Becker/Gerike

« Wir werden in Deutschland weniger: Weniger Men-
schen zahlen weniger Steuern.

+ Dafiir werden wir in Deutschland im Durchschnitt
alter. Wir werden mehr Geld fiir Gesundheit aus-
geben, wodurch weniger Geld fiir andere Zwecke
zur Verfiigung steht.

+ Verkehr konnte teurer werden: Was denken Sie, wie
teuer wird Erdol werden, wenn die Massenmotorisie-
rung in Indien, China und anderen Léndern weiter-
geht? Welche Preise erwarten Sie flir Benzin und
Diesel an den Leipziger Tankstellen im Jahr 2025?

* Die Abgasgrenzwerte werden kiinftig strenger sein
als heute: Das verlangen Krankenkassen, die EU,
der deutsche Gesetzgeber.

+ Von Larmschutz, Flachenschutz und anderen
Umweltaspekten sind auch Initiativen zu erwarten.

* \or allem aber die Diskussion zu Klimawandel und
CO2-Emissionen des Verkehrs wird sich fortsetzen
[IPCC 2007].

Aus dem zuletzt genannten Punkt, aus der Debatte
liber den Klimawandel, iiber die unvorhersehbaren
Risiken, die da auf uns zukommen, kann man sehr
gut die Rahmenbedingungen fiir den Verkehr der
Zukunft ableiten. Seit sich die Weltgemeinschaft in
den Kyoto- Verhandlungen und danach auf Redukti-
onen der Treibhausgase verstandigt hat, sind die ver-
kehrlichen Emissionen weltweit gestiegen! Bezogen
auf die Europaische Union (EU 27) betrug der
Anstieg der verkehrlichen Treibhausgasemissionen
im Zeitraum von 1990 bis 2008 (dem letzten
UNFCCC-Berichtsjahr) 34% [T&E 2010]. Im Weilbuch
Verkehr [EU 2011] hat die EU deshalb als Ziel vorge-
geben, dass der stadtische Verkehr bis zum Jahr
2050 vollkommen kohlenstofffrei stattzufinden hat
und dass die iiber die Stadte hinausgehenden Ver-
kehre (also auch Flige und Seeschiffe) im Jahr 2050
nur noch mindestens 60% weniger élbasierte Treib-
stoffe als heute verbrauchen diirfen.

In etwas weniger als 40 Jahren wird es in einem sol-
chen Szenario in Leipzig fiir den Stadtverkehr kein
Benzin und kein Diesel (und fiir StraBenbahnen und
Ziige: keine Kohle!) mehr geben! Das kann nur funk-
tionieren, wenn wir wesentlich weniger Kilometer
zurlicklegen missen fir die Befriedigung unserer
(Mobilitats-)bedurfnisse, wenn viele Aktivitaten in der
Néhe erledigt werden kénnen. Denn auch 2050 soll
gelten, dass die Menschen in Leipzig mindestens
dieselbe Mobilitat wie heute besitzen. Aber aus den
vielen genannten Griinden kdnnen sie dann fiir die-
selbe Mobilitat nicht mehr so weit fahren: Verkehr
wird und muss reduziert werden, es fiihrt kein Weg
daran vorbei.

Unter derartigen Rahmenbedingungen muss sich der
Verkehr in Leipzig drastisch andern: Derzeit sind alle
Randbedingungen, Finanzinstrumente und Wirt-
schaftsformen darauf ausgerichtet, weiter zu fahren
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und zu transportieren. Zwingend geboten ist aber der
entgegengerichtete Weg: Weniger Verkehr fir minde-
stens die gleiche Mobilitat. Bezogen auf den Verkehr
in Leipzig ergeben sich folgende Konsequenzen:

a) Ubergeordnetes Ziel des Handelns muss die
Sicherung von Mobilitat sein, heute und zukunftig.
Die Aufwénde fiir Verkehr miissen deutlich sinken.

b) Ein wirksames Mittel dazu ist, dem Verkehr (bezo-
gen auf den Kilometer) alle seine Kosten anzulasten:
Die Verkehrsteilnehmer mssen alle Kosten sichtbar
bei ihrer Entscheidung vor Augen haben, um effizient
und ,richtig* zu entscheiden. Umweltbelastende Ver-
kehre missen damit teurer werden. Ziel sollte es
sein, den Verkehrsteilnehmern, deutlich mehr der
von ihnen verursachten Kosten anzulasten (Unfélle,
Larm, Gesundheitskosten, Klimakosten usw.).

c) Dann werden dynamische Reaktionen der Men-
schen und Firmen einsetzen: Umweltbelastende Ver-
kehre werden ersetzt oder verkirzt. Sie sind einfach
zu teuer. Eine kurze Wege ermdglichende Stadtstruk-
tur ist erforderlich, es wird neue Fahrzeuge und neue
Angebote geben. Die Verkehrsnutzer werden sehr
gezielt die fir den jeweiligen Zweck passenden Ver-
kehrsmittel und Ziele aussuchen. Sie werden dfter
nahe Ziele wahlen, ofter in Bussen und Bahnen, vor
allem aber haufiger per Fahrrad und zu FuB unter-
wegs sein: Damit werden trotz steigender Kosten fiir
Verkehr je Kilometer die Kosten insgesamt fiir Verkehr
je Monat geringer sein als heute: Weil Verkehr pro ver-
brauchtem Kraftstoff und emittierten Luftschadstoffen
teuer ist, werden die Gesamtausgaben fiir Verkehr ins-
gesamt sinken konnen.

d) Diese Veranderungen in Leipzig hatten Vorteile:

+ Zum einen wiirde die Umwelt geschont, Verkehr
ware leiser, sauberer, gestinder, und die Schadens-
kosten waren kleiner,

+ zum zweiten ware dies volkswirtschaftlich produktiv,
denn dann hat man Ressourcen fiir andere Zwecke
frei; Schadensvermeidung ist volkswirtschaftlich
klliger als Schadensreparatur,

+ und zum dritten hatte dies soziale Vorteile: Mobilitat
und Teilhabe wiirden fiir groRe Teile der Bevolke-
rung leichter und besser, die Anpassungen kénnten
sanfter und integrativer verlaufen.

Man darf dabei nur nicht statisch diskutieren, son-
dern muss die dynamischen Nutzerreaktionen, die
Anpassungsreaktionen, die Raumnutzungsande-
rungen und die Lohnnebenkostensenkungen einbe-
ziehen
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Welche Anforderungen stellen die nach-
folgenden Generationen an unser heutiges
Verkehrsverhalten?

Die kinftigen Generationen wiirden von uns verlan-
gen, dass sie kiinftig so viel Mobilitat haben kénnen
wie wir heute. Das aber bedeutet, dass wir heute
weniger finanzielle Schulden machen kénnen (denn
die kiinftigen Generationen miissen diese Schulden
zuriickzahlen), dass wir weniger Gkologische Schul-
den machen diirfen (denn auch das sind Belastungen
fiir die kiinftigen Generationen), dass wir weniger
Energie verbrauchen dirfen und dass wir fiir unsere
Mobilitatsbediirfnisse weniger weit reisen kdnnen.

Welche Anforderungen stellen Klimaschutz,
Luftreinhaltung und Larmschutz sowie die Ver-
besserung der Sicherheit in den nachsten Jah-
ren an die stadtische Verkehrsorganisation?
Welchen Einfluss haben Lang-Lkw im Stadt-
gebiet in Hinblick auf Umwelt- und Gesund-
heitsschutz?

Aus den genannten Griinden ist ein drastisches
Umsteuern geboten: der Verkehr in Leipzig muss, um
z. B. die Krankenkosten und die Lohnnebenkosten
zu senken, deutlich leiser werden. In etwa 40 Jahren
hat er ohne Benzin, Diesel und Erdgas stattzufinden,
also regenerativ: Die Energiewende ist auch im Ver-
kehrswesen umzusetzen.

Lang-Lkw werden zun&chst im Leipziger Verkehr
keine Rolle spielen, das Segment ist zu klein. Lang-
fristig kommt es vor allem darauf an, ob der Einsatz
solcher Fahrzeuge die Kosten des Giiterverkehrs
senkt oder erhoht: Wiirden die Kosten steigen (z. B.
weil alle Lkw eine hohere Steuer bezahlen), dann
wiirde die Guterverkehrsleistung sinken und das
obige Ziel wiirde erreicht. Derzeit ist aber zu erwar-
ten, dass durch Lang-Lkw die Kosten des Giiter-
transports sinken: Und dann wird natiirlich mehr
transportiert als vorher, die Betriebe werden noch
mehr Giiter aus Osteuropa zuliefern, die Verkehrs-
mengen, Larm- und Abgasbelastungen werden
ebenso wie die Stralenbau- und Stralenunterhal-
tungskosten steigen.

2. Moglichkeiten und Grenzen

Mehr Mobilitat mit weniger Verkehr: Mehr Nahe, Nut-
zungsmischung, Multifunktionalitat, Rad und FuB,
andere Fahrzeuge, mehr Bus und Bahn, weniger
Umweltsch&den, weniger 6konomische und ékolo-
gische Schulden: Auch fiir Leipzig wiirde das mas-
sive Veranderungen mit sich bringen! Was wirde die
Bevdlkerung dazu sagen? Vielleicht:,Aber das geht
doch nicht! Das akzeptieren wir nicht! Unsere Wirt-
schaft beruht auf Globalisierung und Externalisie-
rung, das muss so weitergehen! Wozu haben wir ein
Wachstumsbeschleunigungsgesetz der Bundesregie-
rung?*
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Zugegeben: Die Herausforderung ist enorm, vieles
klingt schwierig. Aber oben wurde beschrieben, dass
kein Weg an diesen Veranderungen vorbei fihrt: Sie
werden kommen, entweder von uns gewollt und
gesteuert oder nicht.

Mit dem Wissen um die bevorstehenden Herausfor-
derungen ist es maglich und anstrebenswert, selbst
zu steuern und Leipzig aktiv so zu entwickeln, das es
gerlistet ist fir hohe Kraftstoffpreise, ambitionierte
Klimaschutzpolitik, strenge Grenzwerte fiir Luft und
Lé&rm etc. Wenn heute begonnen wird, ist genligend
Zeit, die beschriebenen Win-Win-Situationen zu
erreichen: Verkehr kann pro Kilometer teurer werden,
offentliche Mittel zum Unterhalt von StraBeninfra-
strukturen kdnnen begrenzt sein. Wenn wir kirzere
Strecken zurlicklegen und dies vor allem mit gesamt-
gesellschaftlich preiswerten Verkehrsmitteln tun, wer-
den personliche Kosten fiir Verkehr stabil bleiben
konnen oder sogar sinken. Die Voraussetzungen
dafiir sind in Leipzig gut, sowohl von Seiten der
Stadtstrukturen als auch mit Blick auf 6ffentliche,
FuR- und Radverkehre.

Wie leise wird der Verkehr der Zukunft?

Lost E-Mobilitat das Larmproblem?

Der Verkehr der Zukunft wird leiser als heute sein.
Die Menschen nehmen L&rm bewusster wahr, for-
dern Larmminderungen immer deutlicher ein, man
weifl immer mehr Gber die Larmfolgen, gesetzliche
Regelungen werden ambitionierter und verbindlicher.
Mehr als eine Million Menschenjahre gehen durch
larmbedingte Gesundheitsschaden in Europa jéhrlich
verloren [WHO 2011]. 55% der Bevolkerung in
Deutschland fihlen sich durch Stralenverkehrslarm
beléstigt ;MU 2010]. Diese Werte haben sich in den
letzten Jahren kaum geandert. Technische Entwick-
lungen an Fahrzeugen und Infrastrukturen wurden
durch steigende Geschwindigkeiten, groRere Fahr-
zeuge mit lauten Reifen, Verkehrszunahmen und der
weiteren flachenhaften Verbreitung von Verkehrs-
infrastrukturen kompensiert.

Leipzig hat im Rahmen der EU-Umgebungslarmricht-
linie die Moglichkeit, L&rm zu kartieren und L&rmakti-
onsplane zu erarbeiten. Dies kann als Chance begrif-
fen werden. L&rm ist ein Standortfaktor und neben
den genannten gesundheitlichen Effekten mit
direkten Wertminderungen larmbelasteter Standorte
verbunden. Geringe Larmbelastungen sind ein immer
wichtiger werdendes Qualitatsmerkmal einer Stadt
[Bormann et al. 2012a, bj. Wichtig ist eine enge Verzah-
nung von L&rmminderungs- und Verkehrsentwick-
lungsplanung. Verkehrslérm ist ein lokales Problem,
die Ursachen sind fast immer mindestens regional.

E-Mobilitat kann zur LArmminderung in Leipzig bei-

tragen, wenn

+ geringe Geschwindigkeiten gefahren werden: Ab
einer Geschwindigkeit von ca. 30 km/h dominiert
das Reifengerdusch Uber das Motorengerausch,

« Elektrofahrzeuge mit [irmarmen Reifen ausgestat-
tet werden,

+ genligend Elektrofahrzeuge im Einsatz sind: Durch
den logarithmischen Charakter von Larm dominiert
eine Larmquelle (z.B. konventionell betriebene
Fahrzeuge) den Gesamtlarmpegel vollkommen,
wenn sie mindestens 6 dB(A) lauter ist als die lei-
seren Quellen,

+ und insgesamt die Zahl der Fahrzeuge abnimmt.

Welche Moglichkeiten der Larmreduzierung
bestehen fiir unterschiedliche Verkehrstrager?
Deutliche Minderungen der Verkehrsbelastungen
sind notwendig, um bei unveranderter Fahrzeug-
flotte, gleichen Geschwindigkeiten, Fahrbahnbeléagen
etc. wahrmehmbare L&rmminderungen zu erzielen.
Wenn halb so viele Fahrzeuge halb so weit fahren,
sinken die Larmemissionen um 6 dB(A): Das kann
man sehr gut wahrnehmen. Sinken die Verkehrs-
leistungen auf 10% des heutigen Verkehrs, dann
wirden die Leipzigerinnen und Leipziger sagen, dass
es ,etwa halb so laut ist wie 2012".

Geschwindigkeitsreduktionen sind ein preiswertes,
wirksames und kurzfristig umsetzbares Instrument
zur Larmminderung mit zahlreichen Synergieeffek-
ten, z.B. zur Verkehrssicherheit. GroRe Potenziale
liegen im Einsatz von larmarmen Fahrbahnbelagen
mit Minderungspotenzialen bis zu ca. 7 dB(A) im Ver-
gleich zu konventionellen Beldgen [Bormann et al.
2012a, b]: Diese bis zu minus 7 dB(A) sind nachweis-
bar, werden derzeit in der Praxis jedoch nur bei
hohem Wartungsaufwand erreicht. Tests und Ent-
wicklungen dieser Belage werden aber mit groRer
Dynamik intensiv betrieben, so dass bezahlbare und
dauerhafte Lsungen auch fiir den innerstédtischen
Bereich zunehmend verfligbar sind.

Stadtplanerische Losungen wie z.B. das Schliefen
von Hauserfronten bringen Larmminderungen bis zu
20 dB(A) in den dahinter liegenden Bereichen [Bor-
mann et al. 2012a, b]: Hier ist zu kléren, welche Nutzung
denn dann in den ,lauten Hauserzeilen“ mdglich ist.
Wichtig ist die intensive Einbeziehung der betrof-
fenen Bevolkerung in alle Schritte der Larmminde-
rungsplanung. Nur ca. ein Drittel der subjektiv emp-
fundenen Larmbelastigung kann durch tatsachlich
vorhandene L&rmpegel erklart werden, ein weiteres
Drittel wird durch Alter, Geschlecht und weitere per-
sonliche Merkmale der Betroffenen sowie die Einstel-
lungen zur Larmbelastung erklart.



Welche Weichenstellungen sind erforderlich,
um die Mobilitatsbediirfnisse umweltvertrag-
lich zu befriedigen und gibt es den gesunden
Mix im stadtischen Verkehr?

Alle Weichen sollten mit Blick auf die kinftig zu
erwartenden Rahmenbedingungen und in Verantwor-
tung fiir alle Leipzigerinnen und Leipziger heute und
morgen gestellt werden: fiir Arme und Reiche, fiir
Menschen mit und ohne Auto, fiir die groer wer-
dende Zahl alterer Menschen. Das wichtigste Ziel ist,
Mobilitatsbediirfnisse zu gewahrleisten, heute und
morgen: mit dem jeweils passenden Ziel; mit dem
jeweils passenden, effizienten Verkehrsmittel. Ein
gesunder Mix im stadtischen Verkehr wird immer wie-
der anders aussehen, mit sich andernden Angebo-
ten, mit sich andernder Nachfrage. Klare Vereinba-
rungen sind zu der Frage notwendig, was einen
gesunden Mix ausmacht. Wie geht man mit Zielkon-
flikten um, z.B. zwischen Larm und Luft oder im Fla-
chenbedarf der verschiedenen Verkehrsmittel.

Welches Verkehrsmittel als passend gewahlt wird,
das soll und muss immer dem einzelnen Haushalt,
der einzelnen Firma Uberlassen bleiben: Jeder soll
sich das bestgeeignete Verkehrsmittel fiir sein Bediirf-
nis und seine Rahmenbedingungen aussuchen. Die
Stadt Leipzig gestaltet die Rahmenbedingungen fiir
diese Entscheidungen. Darin liegen grofe Potenziale
zur Forderung der Wahl ,vemiinftiger* Verkehrsmittel.
Die mit einem Weg verbundenen Kosten sollten und
mussen den Nutzern angelastet werden. Z.B. ist Fla-
che im Promenadenring kostbar und damit teuer,
was sich in den Parkraumkosten wiederspiegeln
sollte. Die Stadt Leipzig nutzt dieses Potenzial. Mit
der Gebtihrenerhdhung im Mai 2011 wurden die
Kosten fir das Parken in der Innenstadt deutlich
erhoht, bei gleichzeitiger Halbierung der ebenerdigen
Stellplatze in den letzten Jahren. Flankiert werden
diese Malinahmen z.B. durch die geplante Verlénge-
rung der FuRgéngerzone Petersstrale nach Siiden
und die Einrichtung von neuen Fahrradstellpldtzen in
diesem Bereich. Dieser Pfad ist fortzusetzen.

Gibt es eine Kostenwahrheit im Verkehr? Was
sind externe Effekte?

Externe Kosten sind die Kosten, die die Verkehrsteil-
nehmer nicht direkt zahlen, sondern auf unbeteiligte
Dritte verlagern, Diese Kosten verzerren Entschei-
dungen: ,Ja,wenn ich alle Kosten meiner nachtlichen
Motorradfahrt bezahlen miisste, dann wiirde ich nie
hier herumfahren! Aber die Larm- und Abgaskosten
zahlen ja Anwohner und Krankenkassen und nicht
ich, und die StraRen sind so schén leer, da kann ich
mal richtig sausen — deshalb fahre ich so gerne
nachts Uber den Promenadenring!*

Becker/Gerike

Insgesamt ist das Feld der ungedeckten externen
Kosten in der EU gut erforscht: lhre Existenz wird
nicht mehr emsthaft bestritten, und auch tber die
Hohe der Kosten liegt eine Reihe verlasslicher Stu-
dien (vor allem der EU-Kommission, siehe [EFU 2008])
vor. Fir die Stau-, Unfall- und Umweltkosten ergibt
sich in der gesamten EU ein Betrag von mehr als
500 Milliarden € jahrlich; die Aktualisierungen fiir
Sachsen [Gerike 2007) ergeben einen Betrag von
etwas mehr als 1000 € je Person und Jahr in Leipzig
fiir die StraBen- und Schienenverkehre (ohne Luft-
verkehr, ohne Binnenschifffahrt, ohne Seeschifffahrt).

Das bedeutet, dass jede Leipzigerin und jeder Leip-
ziger in jedem Kalenderjahr durch seine Verkehrsteil-
nahme im Durchschnitt Kosten von 1000 € produ-
ziert, die Dritte tragen: Das konnen andere
Menschen (an der Ausfallstrale), andere Regionen
(Autoabgase, die es nach Wurzen weht) oder andere
Generationen (Klimawandel, trifft unsere Enkel und
Urenkel) sein. Indirekt zahlen die Verursacher in vie-
len Fallen auch selbst. Die Krankenkassenbeitrage
kdnnten z.B. niedriger sein, wenn larm- und luft-
schadstoffbedingte Herzkreislauferkrankungen ver-
mieden werden kdnnten. Diese Beitrage hangen nur
nicht davon ab, ob ich mit meinem Motorrad nachts
auf leeren Straflen durch Leipzig fahre oder nicht.
Das macht die Entscheidungen ineffizient, gesamtge-
sellschaftlich zahlen wir alle mehr, als wenn der
Motorradfahrer direkt fir seinen Larm zahlen und so
diese Kosten in seine Entscheidung, ob, wann und
wo zu fahren, einbeziehen wiirde.

Eine Kostenwahrheit als einen festen Zustand kann
es im Verkehrswesen nicht geben: Zu sehr unter-
scheiden sich die Verhaltnisse von Jahr zu Jahr, von
Fahrzeug zu Fahrzeug, von Stadt zu Stadt und von
Familie zu Familie voneinander. Hilfreich und wichtig
sind kontinuierliche ,Schritte hin zu weniger Kosten-
Unwahrheit*: Notwendig ist eine regelmaRige Pr-
fung, welche Verkehre besonders hohe externe
Kosten produzieren, und dort missten dann Schritte
eingeleitet werden, um dies zu andern. Dies ist eine
kontinuierlich zu leistende Daueraufgabe: Und mit
jedem der dort umgesetzten Schritte kommt man
einer nie erreichbaren Kostenwahrheit etwas néher.

Welche externen Effekte sind kommunal

relevant, wie sind sie zu beziffern und zu

berticksichtigen?

Aus kommunaler Sicht sind unbedingt handlungsre-

levant, (siehe auch Gerike 2007):

* Kosten der Flacheninanspruchnahme: Fiir die Nut-
zung knapper Flachen miissen den Verkehrsteilneh-
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mern entsprechende Preissignale vermittelt werden.

+ Abgaskosten: Fiir die Gesundheit der Menschen,
fiir die Krankenkassen und fiir die Firmen entstehen
durch die Abgasbelastungen hohe Zusatzkosten.
Wer solche Kosten verursacht, soll auch zu ihrer
Deckung beitragen. Leipzig kdnnte dies durch eine
,Umweltzone plus* oder andere Malnahmen ange-
hen: da die Grenzwerte fiir die griine Umweltzone
im Vergleich zu den notwendigen Emissionsredukti-
onen noch zu hoch sind, miisste Leipzig noch wei-
tergehende Malnahmen umsetzen. Die griine
Umweltzone reicht nicht zur Einhaltung der EU-Luft-
qualitatswerte.

+ Larmkosten: Die Verursachung von Larm misste,
vor allem in den Abend- und Nachtstunden, teurer
werden; da dies aber derzeit schwer méglich ist,
musste die Stadt mit Restriktionen vorangehen. Die
Einrichtung von Zonen mit geringerer Larmbela-
stung ist rechtlich problemlos méglich und in vielen
Stadten seit Jahrzehnten umgesetzt (z. B. in Hei-
delberg).

Wie hilft uns die EU (Beriicksichtigung des
WeiBbuchs Verkehr) bei der Losung / Bewilti-
gung unserer Verkehrsprobleme?

Die EU hat kein offizielles Mandat, konkret im kom-
munalen Verkehr wirksam zu werden: Sie kann nur
,beraten” [EU 2011]. Wo immer die EU-Kommission
Schritte versucht, mehr anzubieten (z. B. Empfeh-
lungen fiir ein Verkehrsentwicklungskonzept) wird sie
vom BMVBS energisch zurlickgedréangt. Allerdings
kann die EU-Kommission die Mittel, die sie in einer
Reihe von Programmen vergibt, davon abhangig
machen, ob ein Verkehrsentwicklungsplan vorliegt.
Ein solcher Plan nennt sich ,auf européisch SUMP:
Sustainable Urban Mobility Plan. Derzeit werden die
Arbeiten beendet, die die Kriterien fiir einen solchen
SUMP festlegen; Leitlinien finden sich unter www.
mobilityplans.eu.

Der Leipziger Stadtentwicklungsplan wiirde vermut-
lich die Kriterien der EU erfiillen, wenn er um ein
nachpriifbares und belegtes Konzept zum ,Monito-
ring und zur Evaluation” erganzt wiirde. In einem sol-
chen Konzept muss festgelegt werden, welche quan-
tifizierten Indikatoren standig gemessen werden
miissen, um zu priifen, ob man insgesamt in der rich-
tigen Richtung unterwegs ist oder nicht.

Aus unserer Sicht ist ein solches ,M&E-, Konzept
unverzichtbar: Der Stadtentwicklungsplan Verkehr
sollte genau iiberlegte, quantitative Indikatoren ent-
wickeln und deren Umsetzung kontinuierlich tiber-
wachen. Dann wiirde Leipzig vermutlich auch zukinf-
tig von direkten EU-Programmen profitieren konnen.
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3. Strategien

In den obigen Kapiteln wurden umfangreiche Aufgaben
formuliert: Der Stadtentwicklungsplan Verkehr kann nur
ein erster Schritt in diese Richtung sein. Ein (ibergeord-
neter Plan ist hilfreich, denn er gibt das Ziel vor: Ob die
Stadt Leipzig aber im alltdglichen Veerwaltungshandeln,
ob sie bei allen Entscheidungen die genannten Ent-
wicklungsschritte eher unterstiitzt oder erschwert, das
zeigt sich erst im konkreten Handeln. Daraus ergeben
sich folgende Antworten auf weitere uns gestellte Fra-
gen:

Was sind erfolgversprechende Strategien zur
Implementierung der - i.d.R. im Umweltdezernat
angesiedelten - Belange des Umwelt- und
Gesundheitsschutzes in die - im Planungs-
dezernat angesiedelte - Stadtentwicklungs- und
Verkehrsplanung?

Eine mdglichst einstimmige Verabschiedung eines

guten, ambitionierten Plans im Stadtrat ware ein

guter erster Schritt — aber Plane allein reichen nicht
aus. Wichtiger sind die konkreten Entscheidungen.

Um sicherzustellen, dass die Entscheidungen in die

richtige Richtung wirken, kann man verschiedene

Ansétze umsetzen:

+ Manche Kommunen richten eine ,Stabsstelle Mobi-
litat" ein, die alle Amter und Akteure koordiniert und
Uber die jede Entscheidung zur Stadtplanung, zur
Raumplanung, zum Wohnen, zum Handel und zum
Verkehr laufen muss. Eine solche Stelle hangt von
der unbedingten Unterstiitzung durch den OB ab:
Ist diese Unterstiitzung gegeben, dann kann das
eine gute Losung sein.

+ Andere Kommunen nutzen das Instrument einer
,Nachhaltigkeitspriifung” (siehe etwa viele Schwei-
zer Kommunen, stellvertretend sei Zirich genannt).
Damit ist keine langwierige und aufwandige Priifung
gemeint, sondern im Wesentlichen eine Reihe von
Checkfragen, die fiir jede Entscheidung und jedes
Vorhaben erforderlich und vom Projektverantwort-
lichen zu beantworten sind. Diese Liste wird auch
Grundlage der Entscheidung und immer veréffentli-
cht. In der Liste werden, qualitativ oder quantitativ,
wichtige Fragen formuliert; der Bearbeiter oder die
Bearbeiterin ist gezwungen, sich damit auseinan-
derzusetzen. Die Fragen sind von folgenden Typen:

a) Wird nach der Manahme fiir den Verkehr in Leip-

zig mehr oder weniger Kraftstoff benétigt?

b) Kénnen Personen mit Mobilitatseinschrankungen

dann besser den Arzt oder das Einzelhandelsge-

schafterreichen?

¢) Sinken oder steigen die langfristigen Unterhal-

tungskosten der Stadt durch die Mafnahme (wichtig

bei geforderten MaRnahmen)?

d) Steigt die Larmbelastung auf der genannten

Strale/auf Parallelstralien?

e) Kénnen Kinder sicherer mit dem Fahrrad oder zu

FuR den Kindergarten/die Schule erreichen?

f) usw.
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Ansonsten bietet sich zur Gliederung der MafRnah-
men, die Schritte in die richtige Richtung darstellen
kdnnen, die Strategie des ,Vermeidens, Verlagerns,
Verbesserns" an: Dieselbe Mobilitét soll dabei so
befriedigt werden, dass weniger Verkehr bendtigt
wird (ktirzer, seltener fahren), dass auf OPNV, Rad-
verkehr oder FuRgangerverkehr verlagert wird (wenn,
dann mit der LVB oder S-Bahn) und dass letztlich
innerhalb jedes Verkehrsmittels (technische oder
organisatorische) Verbesserungen umgesetzt wer-
den (wenn mit dem Auto, dann mit dem 3- Liter-Pkw,
also einem Fahrzeug, das mit 31/100 km auskommt).

Im Folgenden haben wir zur Anregung der Diskus-
sion eine umfangreiche MaRnahmenliste fiir Leipzig
zusammengestellt. Diese enthélt wesentliche Bei-
spiele fir MaBnahmen; zur Gliederung der MaRinah-
men haben wir entsprechend [Becker, Clarus, Schmidt,
Winter 2010] folgende Kategorien gewahlt:
Verbesserung der Raumordnung

Verbesserungen fiir nichtmotorisierte Verkehrstrager
Verbesserung des OV-Angebots

Minderung der Emissionen im OV

Bessere Organisation des Verkehrsflusses
De-Attraktivierung MIV

Zufahrtsbeschrankungen

StraBenunterhaltung

Veerringerung der spezifischen Fahrzeug
emissionen

10. Management, Vorbildwirkung u. Offentlichkeitsarbeit

© N O N~

MaRnahmenliste fiir Leipzig

1.1 Nutzungsmischung in den Quartieren

Bei allen raumwirksamen Entscheidungen unbedingt
immer mitbeachten; Grundsatzentscheidung féllen,
Auswirkungen vor jeder Manahme priifen.

1.2 (Nach-) Verdichtung, Nahbereichsattraktivierung
Bei allen raumwirksamen Entscheidungen unbedingt
immer mitbeachten; Grundsatzentscheidung fallen,
Auswirkungen vor jeder Mainahme priifen.

2.1 Ausbau Radverkehr als Netz und System
Radverkehr kann entscheidend zur Lésung der Pro-
bleme beitragen. Der Leipziger Radverkehrsentwick-
lungsplan 2010-2020 setzt hier Prioritaten und das
Ziel einer deutlichen Erhohung des Radverkehrs im
Modal Split, der Senkung des Unfallrisikos und der
Erhdhung der Zufriedenheit der Bevélkerung mit den
Radverkehrsbedingungen. Dies sind wichtige Bau-
steine zukunftsfahiger Mobilitat fir alle Leipziger, die
gerade auch im Konfliktfall Vorrang geniefen sollten.

2.2 Attraktivierung Rad+Fuf an Lichtsignalanlagen
Konsequente Beriicksichtigung an allen LSA, Nach-
ristung der vorhandenen Systeme.

2.3 FuBgangerzonen / FuBgéngerbereiche
Méglichst umfassend und in nutzungsgemischten
Bereichen einfiihren, koordiniert zusammen mit 1.1,
1.2und 2.1.

2.4 Steigerung Aufenthaltsqualitat in allen Stralen
Méglichst umfassend einfihren, koordiniert zusam-
men mit 1.1 und 1.2.

3.1 Generelle Attraktivierung des offentlichen Verkehrs
(Angebot, Komfort, Verkniipfung, Technik ...)
Langfristaufgabe; hier ist sicherzustellen, dass die
Attraktivitatssteigerung im OPNV durch MaRnahmen
im MIV immer so flankiert wird, dass keine Emissi-
onserhdhungen auftreten.

3.2 Neuansiedlungen immer OV-gerecht (Beispiel:
Freiburg Vauban)

Grundsatzaufgabe, koordiniert mit 1.1, 1.2, 2.1 und
2.4 einfiihren.

4.1 Konsequente OV-Priorisierung in der Stadt, MIV
verstetigen

Langfristaufgabe; hier ist sicherzustellen, dass die
Attraktivitatssteigerung im OPNV durch Manahmen
im MIV immer so flankiert wird, dass keine Emissi-
onserhdhungen auftreten, siehe 3.1.

5.1 Pfortnerampeln

Geeignetes Instrument um Anfahr- und Beschleuni-
gungsemissionen zu reduzieren oder zum Dosieren
bzw. Lenken von Verkehrsstromen, kann die MIV-
Emissionen reduzieren ohne den MIV attraktiver zu
machen.

6.1 De-attraktivierung des flieRenden Verkehrs
(Tempo30 als Vorranggeschwindigkeit, Verkehrs-
beruhigung)

Koordiniert zusammen mit 1.1, 2.4, 3.1 und anderen
Ansétzen einfiihren; umfangreiches Praxiswissen
vorhanden.

6.2 De-attraktivierung ruhender Verkehr
(Flachen/Preise)

Koordiniert zusammen mit 1.1, 2.4, 3.1 und anderen
Ansatzen einfiihren; umfangreiches Praxiswissen
vorhanden.

7.1 Umweltzone plus: Scharfere Grenzwerte als
grlin, ggf. Einfahrvebote

Bereits vorhanden; Instrument nutzen und weiter ent-
wickeln.

7.2. Larmschutzzonen*; Weiterentwicklung des
Heidelberger Modells

Einfahrt nur fiir larmarme Fahrzeuge, kann derzeit
nicht umgesetzt werden (da u. W. alle moderen Fahr-
zeuge als larmarme Fahrzeuge definiert sind), Umset-
zung tiber Einfahrverbot mit Ausnahmegenehmigung.



8.1 Emissionssenkende StraRenoberflachen
(Bau, guter Unterhalt)
Fiir PM sinnvoll, falls finanziell leistbar; Ublicherweise

nur im Rahmen laufender Unterhaltungsmafnahmen.

8.2 Nassreinigung zur PM-reduktion der StraBen
(weitgehend symbolische/kontraproduktive MaR-
nahme).

9.1 Fahrerschulung bei allen im OPNV eingesetzten

Fahrern

Kostengiinstige Manahme, amortisiert sich oft nach
wenigen Wochen, i. A. kdnnen 15-20% Kraftstoff bei

derselben Fahrzeit (!) eingespart werden. Verschleif,
L&rm- und Abgasemissionen sinken teilweise noch in
héherem Umfang.

9.2. Fahrerschulung Dienstwagen
Wie oben, aber fiir alle Nutzer von Dienstfahrzeugen.

10.1 Offentlichkeitsarbeit, Information
Grundsatzmalnahme: Erbringt selbst kaum nen-
nenswerte Reduktionen, verleiht aber allen anderen
Mafnahmen Glaubwiirdigkeit und ist insofern eigent-
lich unverzichtbar.

10.2 Betriebliches Mobilitaitsmanagement
,Win-Win-Win-Win“-MaRnahme, entlastet Umwelt,
kann Stadtkasse entlasten (hdhere OV-Einnahmen),
entlastet Verkehrsnutzer, entlastet Firmen, (zu koor-
dinieren mit 2.1, 3.1., 3.2, 6.2.).

10.3 Fahrzeugflotte der Stadt bzw. im Verkehrsverbund
auf besonders emissionsarme Fahrzeuge umriisten
Relativ geringes Potenzial, kann kurzfristig Finanz-
mittel erfordern, medienrelevante Vorbildmanahme.

10.4 Vorbildwirkung von Biirgermeistern, Amtsleitern
und Stadtraten

Die genannten Personen sollten éffentlichkeitswirk-
sam andere Fahrzeuge, Verkehrsverhaltensweisen
und Sichtweisen propagieren, sie werden dabei von
einem oder mehreren Mobilitatsberatern unterstitzt,
auf reprasentative Dienstwagen o. &. wird weit-
gehend verzichtet, stattdessen kommen Radfahren,
Car-Sharing-Fahrzeuge, Bus und Bahn, Taxi oder
andere Lésungen zum Einsatz.
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4. Best Practice Beispiele

Welche Erfahrungen gibt es dazu in anderen
Kommunen?

Alle Kommunen und alle Problemstellungen sind
unterschiedlich: Im Einzelfall muss immer genau
gepriift werden, welches Konzept und welche Erfah-
rungen aus einer anderen Stadt Uibertragen werden
konnen. Eine Ubersicht vieler nationaler und interna-
tionaler Fallstudien findet sich auf www.eltis.org. Bei-
spielgebend sind aus unserer Sicht die folgenden
Best- Practice-Beispiele aus Kommunen zum Thema
,Herausforderungen des Umwelt- und Gesundheits-
schutzes an die Verkehrsentwicklung®.

e \auban, Stadtteil von Freiburg: Mobilitatsdienstlei-
stungen fiir autofreie und multimodale Haushalte
(siehe http://www.vauban.de))

o Beseitigung psychologischer Barrieren im offent-
lichen Verkehr, Bielefeld: Die Aktion analysierte Barri-
eren von Nicht-Nutzern in Bezug auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel. Dadurch soll ein umfassendes Bild von
den Bedirfnissen der Benutzer ffentlicher Verkehrs-
mittel in Bielefeld entstehen.

o Schrott-Rad-Kunst" in Rostock: Jedes Jahr sam-
melt das Amt fiir Umweltschutz vergessene und
kaputte Fahrrader von Rostocks Stralen und Platzen.
Die Rader werden zwischengelagert und entsorgt bzw.
an Vereine zur weiteren Nutzung tibergeben. Doch
nicht alle Fahrrader finden Verwendung und werden
letztendlich verschrottet. 2010 wurde der Wettbewerb
,Schrott-Rad-Kunst" ins Leben gerufen, um von Rosto-
cker Schiilerinnen und Schilern solche Schrottfahrra-
der in Kunstobjekte umwandeln zu lassen.

o Eingeschrénkte Zufahrt fiir Autos zu einem beste-
henden Wohngebiet in Halle/Saale: Ein kooperatives
Planungsverfahren, welches von einer PPP unter-
stlitzt wurde, hat dabei geholfen, ein von Autos (iber-
fiilltes Wohngebiet in eine Zone mit eingeschréankter
Zufahrt fiir Autos zu verwandeln.

o Umweltladezone in der Bremer Innenstadt: In Bre-
men wurde in Zusammenarbeit von lokalen Behdr-
den und der Wirtschaft eine Umweltladezone einge-
richtet. Sie darf nur mit EURO5/EEV-Fahrzeugen
angefahren werden, um die innerstédtische Nutzung
umweltfreundlicher Lieferwagen zu anzuregen.

o Navigationssystem fiir sehbehinderte Menschen
im neuen Berliner Hauptbahnhof: Im neuen Berliner
Hauptbahnhof und in fiinf weiteren neuen Bahnhdfen
wurde ein Navigationssystem eingefiihrt. Die barrie-
refreie Bauart dieser Bahnhdfe (vor allem fir sehbe-
hinderte Menschen) wurde in Kooperation mit unter-
schiedlichen Akteuren realisiert.
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e StraBenbahnen mit Schwungrad-Energiespei-
chern: In Zwickau befindet sich seit Oktober 2006 ein
Schwungrad-Energiespeicher in der Dauererpro-
bung. Der Speicher ermdglicht es, ungenutzte Brem-
senergie der Stralenbahnen aufzunehmen und sie
bei Bedarf wieder an Stralienbahnen abzugeben. Im
besten Fall kann ein solcher Speicher 350.000 kWh
Strom im Jahr einsparen.

o Fahrraddetektive” - Einbindung von Kindern in die
Planung von Radwegen: Mdgliche Gefahrengebiete
fiir Kinder sind oft nicht wirklich augenfallig und
erkennbar fir Erwachsene aufgrund ihrer unter-
schiedlichen Perspektiven. Die Kampagne ,Fahrrad-
detektive® beriicksichtigt die Tatsache, dass Kinder
héufig Strecken verwenden, die von jenen der
Erwachsenen abweichen, und dass diese Strecken
vielleicht in ein Netzwerk von Radwegen eingebun-
den werden konnen. In Leipzig wurden bereits ,Wal-
king buses" fiir Schulkinder und Schulwegsafaris
umgesetzt.

o Mobile Radfahrerstation und Touristeninformation
in Bremerhaven: In Bremerhaven werden Fahrrad-
service und Touristeninformation vereint. Um Besu-
chern und Einwohnern von Bremerhaven die Mag-
lichkeit zu geben, verschiedene Service des
Radfahrens (zum Beispiel Parkplatze) und Touristen-
information zu vereinen, wurde ein mobiles Zentrum
etabliert, das die Attraktivitat erhoht und den Zugang
zu Fahrradern verbessert.

o StraBenbahn mit Superkondensator spart 20%
Energie: Der Mannheimer Verkehrsbetrieb und Bom-
bardier Transportation haben eine Stralenbahn mit
einem neuen Energiespeicher getestet. Der Speicher
arbeitet auf Basis von sehr leistungsfahigen Super-
kondensatoren (,Super-Caps") und bewies in den
vier Testjahren, dass er bis zu 20% weniger Strom
verbraucht (im Vergleich zu herkdmmlichen StraRen-
bahnen).

o Mobilitétseinrichtungen fiir Bewohner der auto-
freien Siedung ,Stellwerk60“ in Kdln: 2001 begann in
KéIn die Entwicklung eines Teils einer groRen ehe-
maligen Eisenbahnreparaturfabrik zu einer autofreien
Siedlung. Um den autofreien Status der Siedlung zu
bewahren wurden viele gesetzliche Vereinbarungen
getroffen und einige Mobilitdtsdienste wie zum Bei-
spiel Car-Sharing umgesetzt.

o Tausend Umwelttaxis in Berlin (TUT): Mit dem
Gesamtbudget von 11,5 Mio. € wurden Anschaffung
und Betrieb von 1000 Erdgasfahrzeugen gefordert
und das Tankstellennetz ausgebaut. Die Férderung
konzentrierte sich auf Taxi- und Fahrschulfahrzeuge.
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o Sprechende Stralenbahn- oder Bushaltestellen:
Personen mit Sehbehinderung erhalten einen Fahr-
plan und Information durch eine gesprochene
Ansage, wurde in Leipzig bereits beispielhaft an der
StraBenbahnhaltestelle Goerdelerring umgesetzt.

e Fahrerschulung zum energieeffizienten Fahren,
Frankfurt/Oder: Die Stadtverkehrsgesellschaft Frank-
furt Oder (SVF) hat im Rahmen der Einflihrung von
Erdgasbussen Fahrerschulungen durchfiihren las-
sen, um die neue Technik effizient nutzen zu konnen.

o BAIM - Barrierefreie OV-Information fiir mobil-
tatseingeschrankte Personen: Unter dem Motto ,Mobi-
litét fir alle” stellt der Rhein-Main-Verkehrsverbund ein
neues, internetbasiertes Auskunftssystem vor, das auf
einzelne Bediirfnisse mobilitdtseingeschréankter Fahr-
gaste eingeht und den Reiseplan auf alle Personen
individuell zuschneidet.

e Fahrerschulungen bei der USTRA Hannover: Bei
der USTRA - Hannover werden Schulungen aller
Fahrer zu vorausschauender, energiesparender
Fahrweise durchgefiihrt. (eintgig, mit praktischem
und theoretischem Teil).

o Fahrzeugbegleiter im Gffentlichen Verkehr
(,Wupperscouts®): Schiilerinnen und Schiiler losen
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Zukunftsfahigkeit des Tangenten- und Ringkonzeptes

Verkehrsbiindelung zum Schutz der Wohngebiete und die Bedeutung des Promenadenrings

Prof. Dr. Jiirgen Gerlach

Vorbemerkung

Im Rahmen der Uberarbeitung des Stadtentwick-
lungsplans Verkehr der Stadt Leipzig sollen wesent-
liche gesellschaftliche Entwicklungen und soge-
nannte Megatrends mit ihren Auswirkungen auf
Leipzig beschrieben werden. Fir eine breite Diskus-
sion in der Offentlichkeit und mit den Biirgern sollen
auch auf der Grundlage von mehreren Fachgut-
achten wissenschaftliche Erkenntnisse allgemein
verstandlich aufbereitet werden.

Der Inhalt des hier vorliegenden Fachgutachtens
ergibt sich aus der Thematik ,Zukunftsfahigkeit des
Tangenten- und Ringkonzeptes in Leipzig - Verkehrs-
biindelung zum Schutz der Wohngebiete und die
Bedeutung des Promenadenrings® und einzelnen
Fragestellungen, die die zukiinftige Entwicklung des
Netzkonzeptes und inshesondere die Entwicklung
und den Betrieb des Stralennetzes der Stadt Leipzig
betreffen.

Fragen an den Gutachter

Verkehrsbiindlung zum Schutz der Wohngebiete

+ Hat die Verkehrshiindelung noch Vorrang vor einer
,gerechten Verteilung des Verkehrs (ber alle Stra-
fen im Netz? Muss der Verkehr in Hauptnetzstra-
fen schneller flieRen, um Wohngebiete zu entla-
sten? Was bedeutet das fiir die Zukunft des
Wohnens an Hauptverkehrsstraien?

+ Wieso wollen alle, dass Tempo 30 gefahren wird,
und keiner hélt sich dran?

+ Verkehr ist gut, aber nicht vor meiner Haustiir?

« Funktioniert ein Hauptverkehrsstraennetz mit
Tempo 30 bzw. wie konnte es funktionieren oder
fahren dann alle wieder durch die ampelfreien
Tempo 30-Zonen/Wohngebiete?

* Hochstgeschwindigkeit vs. Reisegeschwindigkeit?
Welche Reisegeschwindigkeiten werden im stad-
tischen Verkehr erreicht und wie hangen diese von
den zuléssigen Hochstgeschwindigkeiten ab?

+ Welche Empfehlungen folgen daraus? Welchen
Einfluss hat dies auf die Verkehrssicherheit? Wo
sind die Grenzen der Belastbarkeit (Larmschutz
rechtliche Situation).

Leipzig - Tangentenviereck und Ring

+ Welche Rolle spielt der Promenadenring zukiinftig?
Verkehrsdrehscheibe oder ErschlieBungsstrae?
Welche Potenziale/Perspektiven gibt es in Bezug
auf die Verbesserung zur Querung des Innen-
stadtrings und zur Entflechtung des FuB- und

Radverkehrs entlang des Promenadenrings (kurz-
fristig/mittelfristig)?

+ Ist das Tangenten-/Ringkonzept angesichts der allg.
Trends (Verteuerung/ Abnahme MIV, demogra-
fische Entwicklung...) bzw. der zu erwartenden Ver-
kehrsentwicklungen noch sinnvoll/noch aktuell?

+ Sollte das Verkehrskonzept der autoarmen Innen-
stadt auf den Bereich innerhalb des Tangentenvier-
ecks ausgeweitet werden? Wie lasst sich die Ver-
knipfung zwischen City und Cityrand verbessern?
Welche Effekte bringt die vollstandige SchlieRung
des mittleren Rings? Welcher Raum wird dem
Umwelt- und Naturschutz in der Diskussion zur Ver-
vollstandigung des Ringsystems eingeraumt?

+ Welche Reserven in der Verkehrsinfrastruktur
braucht eine wachsende Messestadt?

Best Practice:

+ Welche Erfahrungen gibt es in Europa mit einer
signifikanten Reduzierung von Verkehrszeichen?
Wie konnten diese auf Leipzig tibertragen werden?

+ Gibt es vorbildliche Beispiele fiir Stadte mit nied-
riger Reisegeschwindigkeit und exzellenter
Erreichbarkeit? Welche Erfahrungen liegen in
europaischen GroRstadten vor in Bezug auf die
flachenhafte Ausweisung von Tempo-30-Zonen?

+ Wie kdnnten diese Erfahrungen auf Leipzig tber-
tragen werden? In welchen Stadtvierteln konnte
hier in welcher zeitlichen Reihenfolge schrittweise
eine Ausweisung erfolgen?

Das Fachgutachten wurde auf der Grundlage vorlie-
gender Informationen zum Netzsystem der Stadt
Leipzig, zur funktionalen Gliederung des Stralten-
netzes sowie zu den Verkehrsbelastungen erarbeitet.
Basis der Beurteilungen bilden neben aktuellen
Erkenntnissen aus der Forschung und aus Fachbei-
tragen inshesondere die RIN Richtlinien fiir die inte-
grierte Netzgestaltung (RIN 08). Die RIN beschreiben
die Schritte der funktionalen Gliederung des Ver-
kehrsnetzes und der Qualitatsvorgaben zur Gestal-
tung von Verkehrsnetzen und Netzelementen und
erweitern diese um die Bewertung der verbindungs-
bezogenen Angebotsqualitét.

Im Fachgutachten werden die wesentlichen Aspekte
der auf das Themenfeld des Netzsystems bezogenen
allgemeinen, zukiinftig zu erwartenden Entwick-
lungen und ihrer Auswirkungen auf Leipzig darge-
stellt. Dabei werden relevante Malnahmen, notwen-
dige Konzepte und neue Aufgaben fiir eine
zukunftszugewandte Netzplanung erldutert.

1. Form des StraBennetzes
und Netzerganzungen

Leipzig weist ein Uber viele Jahrzehnte gewachsenes
StraBennetz auf, das vor allem seit der Schliefung
des Autobahnringes den maigebenden Charakter
eines Aulenringnetzes mit Radialen und Veraste-
lungen sowie eines Tangentenvierecks und eines
Innenstadtrings im innerstédtischen Bereich bekom-
men hat. Historisch gesehen ist die Verkehrsnetzpla-
nung in Leipzig ein Spiegel stadtebaulicher und ver-
kehrlicher Leitbilder und somit ein Instrument zur
Unterstiitzung sich im Laufe der Zeit wandelnder
stadtstruktureller und raumordnerischer Ziele. Bis in
die 80er Jahre des letzten Jahrhunderts ging es vor-
nehmlich darum, die Erreichbarkeit der Stadt Leipzig
zu sichern und den Innenstadtbereich sowie die
umliegenden Stadtteile in der Wahrnehmung der Ver-
sorgungsfunktion fir ihren Versorgungsbereich zu
unterstiitzen. Gleichzeitig sollte das Stralennetz den
Leistungsaustausch zwischen Leipzig und dem
Umland im grofraumigen und zwischen der Innen-
stadt und den einzelnen Stadtteilen im kleinrdumigen
MaRstab ermdglichen.
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Diese Ziele sind aus gutachterlicher Sicht bis dato
erfolgreich und im Vergleich mit vielen anderen GroR-
stadten Europas auch mit tiberdurchschnittlich gutem
Wirkungsgrad umgesetzt worden. Wahrend Stau-
erscheinungen mit allen negativen Folgewirkungen
im tibergeordneten Netz vieler Stadte an der Tages-
ordnung sind, halten sich diese in Leipzig in Gren-
zen. So werden Standortentscheidungen in und um
Stadte mit vergleichbarer Einwohnerzahl, aber feh-
lenden oder tberstauten Ringsystemen wie Dissel-
dorf, Hannover und Stuttgart oder auch Athen,
Kopenhagen und Lissabon auch unter dem Aspekt
gefallt, ob zu erwartende Zeitverluste die Lagegunst
unzumutbar beeintrachtigen. Hier ist Leipzig klar im
Vorteil und kann eine gute und leistungsfahige
Strallenverkehrsinfrastruktur als maigebenden
Standortfaktor in die Waagschale werfen.

Gleichwohl haben sich die Planungsziele europaweit
verandert, was in vielen Mobilitatsplanen und nicht
zuletzt im Stadtentwicklungsplan Verkehr und éffent-
licher Raum der Stadt Leipzig aus dem Jahr 2004 sei-
nen Ausdruck findet. Begriffe wie ,verkehrssparsame
Raumstrukturen®, ,Verkehrsvermeidung®, ,Verkehrsbe-
ruhigung* und ,Verkehrsverlagerung* auf den Offent-
lichen Verkehr und insbesondere den Rad- und Fuf-
verkehr [3sen das Ziel der leistungsgerechten
Versorgung der Bevélkerung keineswegs ab, ergan-
zen dieses aber mit dem Ubergeordneten Leitbild der
Schaffung oder Erhaltung von Lebensqualitat mit
hoher Attrakivitat fiir das Wohnen und Arbeiten.

Damit kann Leipzig hinter richtungsweisenden Stad-
ten wie Freiburg, Den Haag oder Kopenhagen, die
schon sehr friih auf Verkehrskonzepte mit hoher Pri-
oritat fiir Lebens-, Stadt- und Umweltqualitat gesetzt
haben, nachziehen. Zudem hat das Ziel der Verbes-
serung der Verkehrssicherheit weltweit einen aufer-
ordentlich hohen Stellenwert erhalten, was seinen
Ausdruck beispielsweise in der UN Decade of Action
for Road Safety 2011-2020 (WHO 2011), die zahlreiche
Nationen und Institutionen unterstiitzen, in dem EU-
weiten Ziel der Halbierung der Verkehrstoten von
2010 bis 2020 (EU Kommission 2010) oder in dem auch
in Deutschland neu eingefiihrten Sicherheitsmanage-
ment fiir die Stralenverkehrsinfrastruktur (Gerfach
2010) findet.

Die Weiterentwicklung des Straennetzes der Stadt
Leipzig sollte diesen durchaus berechtigten Anforde-
rungen Rechnung tragen. Konkret heilt das, Ver-
kehrsqualitat und Erreichbarkeit mit dem motorisier-
ten Individualverkehr bei den derzeit sehr guten
Voraussetzungen in Leipzig zu erhalten und Anstren-
gungen zur Verbesserung der Verkehrssituation auf
die anderen Verkehrssysteme respektive auf die Ver-
kehrssicherheit und auf stadtebauliche Qualitaten zu
konzentrieren.
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Auch wenn derzeitige Prognosen von moderaten
Einwohnerzuwéchsen in Leipzig ausgehen (Jahr
2010 ca. 520.000 Einwohner, Jahr 2029 ca. 540.000
Einwohner), sollten aus gutachterlicher Sicht fiir die
néchsten Jahre keine hohen Verkehrszuwéchse
erwartet werden. Eine realistische Einschatzung der
verkehrlichen Entwicklung fallt derzeit schwer, da
viele Einflussfaktoren, wie die demografische Ent-
wicklung, die wirtschaftliche Entwicklung, die Ent-
wicklung der Stadt als Messe-, Dienstleistungs- und
Wohnstandort oder die Entwicklung des Umlandes
mafigebend sind. Verkehrszuwachse kdnnen dort zu
verzeichnen sein, wo raumlich differenziert neue
Wohn- oder Gewerbegebiete auch aufgrund der
mdglicherweise weiterhin positiven Wirtschafts- und
Einwohnerentwicklung (in etwa Halbierung der
Arbeitslosigkeit und Netto-Zuzug in die zentralen
Bereiche der Stadt von tiber 50.000 Einwohnem in
den letzten 10 Jahren) entstehen. Demgegeniiber
erscheinen hohe gesamtstadtische Zunahmen im
Verkehrsaufkommen eher unrealistisch. Dabei sollte
allerdings die Tendenz der Netto-Zuziige (allein 11.000
Einwohner in den letzten 12 Monaten) und die ver-
kehrlichen Auswirkungen dieser Einwohnerzuwéchse
weiterhin beobachtet werden, um die bestehenden
Prognosen zu verifizieren und modifizieren und ggf.
besondere Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes
durch zugezogene Einwohner, die eher autoaffine Ver-
haltensweisen gewohnt sind, zu schaffen.

Es sollte also um eine angemessene, attraktive und
sichere Infrastruktur gehen, die die derzeitigen Ver-
kehrsmengen mdglicherweise unter Beriicksichti-
gung moderater Zuwachse, aber ohne Einrechnung
gewagter Prognosen und ohne Berticksichtigung von
etwaigen hohen Reserven gut bewaltigt. Noch kon-
kreter: es sollte nicht mehr darum gehen, auch noch
den letzten Liickenschluss des ehemals gewtinsch-
ten Mittleren Ringes gegen versténdliche Wider-
stande, die letzten Endes auch mit der Umwelt- und
Freizeitqualitat nachvollziehbar begriindbar sind,
durchzudricken.

Derartige Entscheidungen sind durchaus zeitgeméan,
verfolgen doch auch die RIN Planungsphilosophien,
die den Verzicht auf verbindungs- und geschwindig-
keits-orientierte Manahmen der Vergangenheit
ermdglichen. Ist die hinreichende Versorgung der
Bevdlkerung mit zentralen Einrichtungen und ent-
sprechenden ZielgroRen der Erreichbarkeit sicherge-
stellt, lasst sich vor dem Hintergrund der Verbin-
dungsqualitat kein Bedarf mehr begriinden.
,Verdnderungen im StraBBennetz durch Neu-, Aus-
und Umbaumalnahmen sollen (nur noch) in Betracht
gezogen werden, wenn erhebliche Verkehrseng-
pésse beseitigt, auffallige Sicherheitsdefizite beho-
ben oder deutliche Belastungen der bebauten
Umwelt gemindert werden sollen” (RIN 2008).

Das Ziel, einen geschlossenen Mittleren Ring, und
damit eine Aufen- und Innenringerschliefung zu
gewahrleisten, sollte demnach nicht mehr in den Vor-
dergrund gestellt werden. Aus gutachterlicher Sicht
gibt es zudem in Leipzig keine ,erheblichen Ver-
kehrsengpasse*, wie sie beispielsweise im Ballungs-
raum Rhein-Ruhr zahlreich zu verzeichnen sind.

Wann also sollte es noch um Netzerganzungen im
StraBenverkehr gehen? Nur noch dann, wenn ,auffal-
lige Sicherheitsdefizite behoben oder deutliche Bela-
stungen der bebauten Umwelt gemindert werden
kdnnen* (RIN 2008). Dabei sollten auch die Formu-
lierungen des Stadtentwicklungsplans von 2004 ernst
genommen werden, nach dem ,einige ausgewéhlte
Straen aus- oder neugebaut werden® sollen, ,von
denen eine wesentliche Entlastung sensibler Stadt-
raume” erwartet wird. Wird nun beispielsweise die
Larmbelastung als MafRstab genommen, so sind
Lé&rmreduzierungen erst dann spirbar, wenn Ver-
kehrsmengen um die Halfte abnehmen und sie wer-
den wesentlich — namlich als halb so laut empfunden
—wenn die Verkehrsbelastung auf 10% des
urspriinglichen Wertes reduziert wiirde.

Ein Beispiel: Wenn eine Strale ein Verkehrsaufkom-
men von 20.000 Kfz/24h aufweist, wird bei gleichen
Lkw-Anteilen und einem Verkehrsaufkommen von
10.000 Kfz/24h so gerade wahrgenommen, dass es
leiser geworden ist, wahrend erst ein Aufkommen
von 2.000 Kfz/24h als halb so laut empfunden wird
(RLS 90). Sprich: Aus gutachterlicher Sicht ist es
wiinschenswert, dass Netzerganzungen erst dann in
Betracht kommen, wenn sich viele Unfélle vermeiden
oder hohe Verkehrsentlastungen in der Gréenord-
nung von mindestens 50%, besser 90% erzielen las-
sen.

Zum Themenkomplex der Unfallvermeidung liegen
dem Gutachter keine systematischen Analysen fiir
Stadt Leipzig vor. Empfohlen wird die Anwendung
der ,Empfehlungen fir Sicherheitsanalysen in Net-
zen“, die eine Identifizierung besonders gefahrlicher
Netzabschnitte und eine Einstufung der Sicherheits-
potenziale im Netz ermdglicht. Auf dieser Basis
kdnnte ein Konzept zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit in Leipzig erstellt werden, das neben punk-
tuellen Manahmen auch netzbezogene Um- und
Ausbaumafnahmen enthalten kann.

Zum Themenkomplex der Verkehrsentlastung wur-
den dem Gutachter seitens der Stadtverwaltung
Netzberechnungen auf der Grundlage einer Analyse-
situation im Jahr 2007 und einer Prognoseabschat-
zung fiir das Jahr 2020 unter Beriicksichtigung der
zwischen 2007 und 2012 bereits umgesetzten Maf3-
nahmen im Zuge der A 38, des Mittleren Ringes Nord
und des Tangentenvierecks Nord und Siid zur Verfi-
gung gestellt. Demnach lassen sich im Rahmen der
Prognosebetrachtungen fiir das Jahr 2020 aufgrund



zur Diskussion stehender Netzerganzungen und Aus-
baumaBnahmen in etwa folgende Verkehrsentla-
stungen erwarten (aufgefiihrt sind nur Stralenziige
mit spirbarer Entlastung, in den Bildern 1 und 2 teil-
weise erkennbar):

Abb 1: MaBnahmenwirkungen (Verkehrsverlagerungen in
Kfz/24h) Mittlerer Ring Nord/Nordwest
(Stadtverwaltung Leipzig, keine Detailuntersuchung)

Abb. 2: MaBnahmenwirkungen (Verkehrsverlagerungen in
Kfz/24h) bei Verzicht auf die Abschnitte Siidost und
Connewitz des Mittleren Ringes

(Stadtverwaltung Leipzig, keine Detailuntersuchung)

Mittlerer Ring Nord/Nordwest (Abschnitt Gustav-
Esche-Strae zur neuen B6/Travniker StraRle)
Friedrich-Bosse-Strafte/Am Zuckmantel/Luckner
Strafe -50% bis -90% (keine detaillierten Angaben
verfiigbar), Ausbau der Auenseestrale (derzeit Anlie-
gerstralle) fir erwartete rd. 21.000 Kfz/24h erforderlich
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Mittlerer Ring Nord/Nordwest (Abschnitt von
Gustav-Esche-Strafle bis B87)

keine splirbaren Entlastungen zu erwarten (aber
Erschliefungswirkung neuer Industrieansiedlungen
im Norden der Stadt, z.B. GVZ, Porsche, Gewerbe-
gebiet Nordost)

Mittlerer Ring Nordost (Abschnitt Parthequerung)
Mockauer Strae (Nord)/Tauchaer Strale -4.600 von
17.800 Kfz/24h (-25%)

Theklaer Strale -2.600 von 8.500 Kfz/24h (-30%)
Ossietzkystrale -3.700 von 16.400 Kfz/24h (-23%).

Mittlerer Ring Siidost (Abschnitt Richard-Leh-
mann-StraBe bis Theodor-Heuss-Strafe)
Paunsdorfer Strafle -9.800 von 17.000 Kfz/24h (-58%).

Mittlerer Ring Siidost (Connewitz/Bahnvariante)
Richard-Lehmann-Strafie -10.500 von 26.600
Kfz/24h (-40%), WundtstraRe -7.100 von 47.500
Kfz/24h (-15%).

Aus den ehemals geplanten Liickenschliissen des
Mittleren Ringes Nordost und Siidost ergeben sich
demnach keine wesentlichen Entlastungen des beste-
henden Stralennetzes. Auch eine etwaige Fiihrung
des Mittleren Ringes Stidost (iber Stotteritz/Molkau
statt Uiber die Bahnvariante wiirde zu den gleichen
Erkenntnissen fiihren. Der Verzicht auf diese Liicken-
schliisse entsprechend des aktuellen Entwurfes des
Flachennutzungsplans erscheint somit gerechtfertigt.
Gleiches gilt, wie oben schon angedeutet, fur den Ver-
zicht auf eine Auequerung im Bereich des Mittleren
Ringes Stidwest/Stid, da hier der Eingriff in sensible
(Natur-)Raume immens und die Entlastungswirkung
eher gering sein wird. Auch mdgliche Ersatzfiihrungen,
wie Uber den SchleuBiger Weg verlieren angesichts
der mit dem Wegfall der durchgehenden Ostfiihrung
verbundenen nicht mehr gegebenen Ringfunktion ihre
Bedeutung, zumal hier bestehende Wohnsituationen
zusétzlich belastet wiirden.

Der noch im Entwurf des Flachennutzungsplans ent-
haltene Abschnitt Richard-Lehmann-Strafe bis
Theodor-Heuss-Strafe fiihrt zu spiirbaren Ent-
lastungen auf der Paunsdorfer Strafle. Hier sollten
die mit der Netzerganzung verbundenen Eingriffe
detailliert bilanziert und den Entlastungswirkungen
unter Einbeziehung aller Effekte, wie Larm, Schad-
stoffe und Unfalle gegentibergestellt werden, bevor
eine endglltige Entscheidung geféllt wird. Gleiches
gilt fiir den Mittleren Ring Nord/Nordwest, wobei es
aus gutachterlicher Sicht sehr fragwiirdig ist, ob der
Ausbau einer Anliegerstralie (Auenseestrale) durch-
setzbar ist. Wenn (berhaupt, sind hier Tunnel- oder
abgedeckte Trogldsungen denkbar, fiir die ggf. Tras-
sen freigehalten werden konnten, wenn der volkswirt-
schaftlich sinnvolle Betrieb derartiger Kunstbauwerke
nachgewiesen werden kann.

Tangenten- und Ringkonzept

Sollte dementsprechend der Mittlere Ring - wie hier
empfohlen - generell oder in Teilabschnitten nicht
weiterverfolgt werden, ist der Autobahnring als &uRe-
rer Ring zur Vermeidung von Durchgangsverkehr
durch das Stadtgebiet mit entsprechender Beschilde-
rung hervorzuheben.

Es sollte zudem darauf geachtet werden, dass die
Leistungsfahigkeit des dann verbleibenden Netz-
geriistes der Hauptverkehrsstralien erhalten bleibt.
Vertragliche Ausbaumafnahmen kénnen dariber
hinaus als Reaktion auf zuriickliegende oder andau-
ernde Verkehrszunahmen geeignet sein, um Erreich-
barkeiten zu sichern. So sollten beispielsweise
sowohl der Promenadenring als auch das Tangenten-
viereck funktionsfahig gehalten und das Tangenten-
viereck durch die Verbesserung der Abbiegebezie-
hung WundtstraBe (Nord) zur Kurt-Eisner-Strale
gestarkt werden.

Bei Verkehrshelastungen von 30-50.000 Kfz/24h
Ubernimmt der Promenadenring eine wesentliche
Verteilerfunktion, die die Beibehaltung des Haup ver-
kehrsstraencharakters bedingt, zumal diese Ver-
kehre kaum verlagerbar bzw. reduzierbar erscheinen.
Auch die Zulaufstrecken zum Promenadenring, wie
die Harkortstrale, stellen wichtige Verbindungsach-
sen dar und sind entsprechend zu behandeln. Bei
vergleichsweise geringen Eingriffen bietet es sich
auch an, die Uferstrale bis zur Berliner Strafte zu
verldngern und die Berliner Strale im Abschnitt
Nordstrale bis Wittenberger Straflle bei Anbindung
des stadtebaulichen Entwicklungsgebietes Haupt-
bahnhof-Westseite ohne gravierende Querschnitts-
anderungen auszubauen.

2. Verkehrsbiindelung, Hochst- und
Reisegeschwindigkeiten im Netzsystem

Wahrend die Stadt- und Verkehrsplanung bis in die
80er Jahre hinein das Ziel verfolgte, alle Birger mog-
lichst gleichartig mit Verkehrsqualitat zu versorgen und
im Gegenzug mit den negativen Folgewirkungen zu
belasten, hat sich vorwiegend als Folge der hohen Ver-
kehrsmengen und Unfallsituationen in den Wohngebie-
ten das Prinzip der funktionalen Gliederung der
Verkehrsnetze seitdem mehr und mehr erfolgreich
durchgesetzt. Dieses ist nicht in allen Regionen der
Welt der Fall - so kann man beispielsweise in den nord-
afrikanischen Landern die Nachteile einer fehlenden
Kategorisierung des Straennetzes am eigenen Leib
erfahren (Bauer etal 2012). Fehlende Differenzierungen
zwischen Hauptverkehrs- und Wohnstrafen fiihren zu
hohen Geschwindigkeiten selbst in intensiv genutzten
und sensiblen Wohnbereichen, Unfalle mit Beteiligung
von Kindern sind an der Tagesordnung und enge
WohnstralRen gehéren zu den beliebtesten Routen der
Liefer- und Serviceverkehre, die auf eine schnelle
Andienung angewiesen sind.
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Der Verzicht auf eine Kategorisierung des Stralen-
netzes birgt die nicht zu unterschétzende Gefahr,
dass Wohnstraien, die mit ihrer Gestaltung weitest-
gehend ohne Lichtsignal-, Radverkehrs- und gesi-
cherte Uberquerungsanlagen nicht auf hohe Ver-
kehrsmengen und Durchmischung der Verbindungs-,
Erschliefungs- und Aufenthaltsfunktion ausgelegt
sind, zusétzlich belastet werden und die Gefahrdung
der Wohnbevolkerung insgesamt zunimmt. So ist s
verstandlich, dass nach den RIN 2008 ,die funktio-
nale Gliederung der Verkehrsnetze auf eine aufga-
bengerechte Biindelung der Verkehrsnachfrage*
abzielen soll. Mit Hilfe der funktionalen Gliederung
lasst sich der Verkehr biindeln und auf bestimmten
dafiir vorgesehenen und leistungsgerechten Routen
fiihren. Sinnvoll ist besonders eine Blindelung des
Lkw-Verkehrs als dominierende Geréusch- und Emis-
sionsquelle (siehe auch Abschnitt 3).

Mit den RIN 2008 wird daher im Gegensatz bzw. als
Weiterentwicklung der RAS-N aus dem Jahr 1988
das Ziel verfolgt, in stadtischen Bereichen konse-
quent zwischen Hauptverkehrsstraien (HS) und
Erschliefungsstralien (ES) zu unterscheiden. Damit
wird sowohl das Prinzip der selbsterklarenden Stra-
Ren (der Charakter der Stralen impliziert auch ohne
Beschilderung das gewtinschte Verhalten) als auch
der Verkehrsbiindelung gestarkt.

Die Kategoriengruppe HS umfasst angebaute Stra-
fen innerhalb bebauter Gebiete, die im Wesentlichen
der Verbindung dienen bzw. den Verkehr aus
ErschlieBungsstralen sammeln. Die zuldssige
Héchstgeschwindigkeit betragt nach RIN 2008 in der
Regel 50 km/h. Nach den RASt 2006 sind sie mit
Lichtsignalanlagen oder Kreisverkehren, Radver-
kehrs- und Uberquerungsanlagen auszustatten. Die
Kategoriengruppe ES (ErschlieBungsstralen)
umfasst angebaute Straflen innerhalb bebauter
Gebiete, die im Wesentlichen der unmittelbaren
Erschliefung der angrenzenden bebauten Grund-
stiicke oder dem Aufenthalt dienen. Dartiber hinaus
ibernehmen die Straflen die Anbindung der durch
Wohnen, Arbeiten und Versorgung gepragten Orts-
teile. Sie nehmen auch ohne besondere Radver-
kehrsanlagen wesentliche Teile des innerdrtlichen
Radverkehrs auf.

Nach den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen
(RASt 06) und den Empfehlungen fiir die Anlage von
Radverkehrsanlagen (ERA 10) ist ein solcher Misch-
verkehr (Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
ohne Radverkehrsanlagen) bis zu einer Belastung
von rd. 1.000 Kfz/h in beide Fahrtrichtungen, was in
etwa einer Verkehrsmenge von 10.000 Kfz/24h ent-
spricht, vertraglich. Nicht zuletzt deshalb sollte die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf ES 30 km/h
und die Verkehrsmenge nicht mehr als 10.000
Kfz/24h betragen.
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Durch die Verkehrsnetzgestaltung sollen die einzel-
nen Netzabschnitte so gestaltet werden, dass — ent-
sprechend dem raumordnerischen Ziel der guten
Erreichbarkeit - fiir die Netzelemente bestimmte Ver-
kehrsqualitaten realisiert werden knnen. Daher wer-
den fiir die Gestaltung und Bemessung der Netzab-
schnitte in Abh&ngigkeit von der jeweiligen Kategorie
in den RIN 2008 ZielgroRen fiir eine angemessene
Verkehrsqualitat bestimmt. Diese betragen fir Haupt-
verkehrsstrafien, die auf die Innenstadt und zentrale
Orte im Umland ausgerichtet sind (HS Ill) Reise-
bzw. Fahrtgeschwindigkeiten von 20 — 30 km/h, fir
alle anderen Hauptverkehrsstraen (HS V) Reise-
bzw. Fahrtgeschwindigkeiten von 15 - 25 km/h.

zentraler Einrichtungen zum einen und die Férderung
der Wohnqualitat zum anderen geschaffen. Die inner-
stadtischen Zentralitaten sollten ,aus der Bedeutung
der stadtebaulichen Konzentrationsbereiche mit
offentlichen Einrichtungen und wichtigen privaten
Einrichtungen (Dienstleistungen und Einzelhandel)
hergeleitet* werden (RIN 08). Dies bedeutet, dass
Einzelhandelskonzepte oder Kategorien von Ein-
kaufszentren zwar einen Einfluss auf innerstédtische
Zentralitdten haben, diese aber nicht ein alleiniges
Kriterium zur Einstufung darstellen. So kdnnen Ein-
richtungen wie Krankenhauser und Universitaten
oder auch gréRere Wohngebiete bei der funktionalen
Gliederung des Stadtgebietes Berticksichtigung fin-
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Abb. 3: Typische Fahrtgeschwindigkeiten auf HauptverkehrsstraBen mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50km/h (aus Institut fir StraRenwesen Aachen / BSV Aachen 2010)

Diese Fahrtgeschwindigkeiten sind entsprechend
den Erkenntnissen eine Forschungsvorhabens ,Ver-
kehrsqualitat auf stadtischen Hauptverkehrsstrafien*
zu erreichen, wenn die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit 50 km/h betragt und keine gravierenden Stau-
erscheinungen an Knotenpunkten zu erwarten sind.
Die Differenz zwischen zulssiger Hochstgeschwin-
digkeit und mittlerer Fahrtzeit Uber einen Netz-
abschnitt wird dabei durch unterschiedliche Faktoren,
wie die Zahl der Knotenpunkte und der Parkvor-
génge beeinflusst. Typische Fahrtgeschwindigkeiten,
die als Mittelwerte Uber Netzabschnitte von Haupt-
verkehrsstrafien mit einer zuldssigen Geschwindig-
keiten von 50km/h ermittelt wurden, zeigt Bild 3.

Die Stadt Leipzig hat eine funktionale Gliederung des
Netzsystems unter Beriicksichtigung der zentralen
Orte im Umland und der innerstadtischen Zentrali-
taten erarbeitet, die eine Zielvorstellung der Kategori-
sierung nach HauptverkehrsstraBen und Erschlie-
RungsstraBen und nach den Verbindungsfunktions-
stufen in geeigneter Weise beschreibt. Damit hat sie
richtungsweisend fiir viele andere GroRstédte die
Leitgedanken der RIN 2008 umgesetzt und beste
Voraussetzungen fiir die Erhaltung der Erreichbarkeit

den. Die derzeitige funktionale Gliederung des Stadt-
gebietes Leipzig sollte dementsprechend tiberpriift
und ggf. angepasst werden. Gleichwohl ist das Stra-
Renhauptnetz (Bild 4) nachvollziehbar strukturiert
und umschliet sinnvoll Wohnbereiche mit Erschlie-
RBungs- bzw. Wohnstralen.

Im weiteren Verfahren sollte systematisch tiberpriift
werden, ob eine konsequente Unterscheidung von
Hauptverkehrsstralen und Erschliefungsstrafien
hinsichtlich ihrer Gestaltungsmerkmale gelingt. Dabei
sollten in allen Abschnitten von ErschlieBungsstraien,
die keine Verkehrsbelastungen von mehr als 10.000
Kfz/24h aufweisen, nach Moglichkeit Tempo-30-
(Zonen)-Regelungen eingefiihrt und auf Radverkehrs-
anlagen verzichtet werden (Beispiel: Endersstralie in
Lindenau mit 3.000 Kfz/24h parallel verlaufend zur
Lutzner Strale). Anzustreben ist eine flachenhafte
Ausweisung von Tempo-30-Zonen in allen Wohn-
bereichen, die durch das StraBenhauptnetz umschlos-
sen werden. In Gewerbegebieten kann die derzeit vor-
herrschende Regelung der zulassigen
Geschwindigkeit von 50km/h beibehalten werden,
solange hier keine Unfallhufungsstellen zu verzeich-
nen sind.




Knotenpunkte von ErschlieBungsstrafien in Wohn-
gebieten sollten mit Rechts-vor-links-Regelungen ver-
sehen werden. Dieser Grundsatz (Tempo-30-Zone,
keine Radverkehrsanlagen, Rechts-vor-links-Rege-
lung) ist fiir alle Verkehrsteilnehmer gut verstandlich
und wiederkehrend, so dass das Prinzip der selbster-
klarenden StraRe gewahrt ist. Problematisch kann es
sein, wenn die am Knotenpunkt verkntipften Erschlie-
Rungsstralen unterschiedliche Gestaltungen, insbe-
sondere unterschiedliche Stralenbreiten und Beleuch-
tungen aufweisen. Wenn dann Verkehrsteilnehmer auf
der schmaleren oder weniger beleuchteten Strale (in
der Regel wird dies eine ErschlieBungsstrafe mit nied-
riger Kategorie sein) vorfahrtberechtigt sind, kann es
zu gefahrlichen Situationen und Unfallen kommen.
Solche Knotenpunkte sollten méglichst umgestaltet
oder zumindest mit Markierung und Bepollerung ver-
sehen werden, so dass die Knotenpunktarme die glei-
che Charakteristik aufweisen. Ist der Aufwand dafiir zu
hoch, konnten ersatzweise die Strallen hoherer Kate-
gorie (ES IV) mit einer zuléssigen Hichstgeschwindig-
keit von 30 km/h (,Tempo-30-Strecke” statt Tempo-30-
Zone) beschildert und als Vorfahrtstrale ausgewiesen
werden.

Ebenso bietet sich auf ehemaligen Sammelstralen die
Einrichtung von Fahrradstraen an, sofern der Rad-
verkehr die dort vorherrschende Verkehrsart ist oder
dies alshald zu erwarten ist. Je nach Charakteristik
dieser Fahrradstrafien bietet es sich an, diese mit
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einer Vorfahrtsregelung zu versehen; denkbar sind
aber auch Rechts-vor-links-Regelungen. Dies sollte im
Einzelfall anhand der Ausgestaltung der Knotenpunkte
geregelt werden.

Im Gegenzug sollte das Stralenhauptnetz, das nach-
gewiesenermalen malgebliche Verbindungsfunkti-
onen (ibernimmt, leistungsgerecht bleiben. Dieses
schliefit nicht aus, dass einzelne, kurze Abschnitte mit
besonders sensiblem Umfeld oder mit Gefahrensitua-
tion, die z.B. auf das Fehlen von Radverkehrsanlagen
zuriickzufiihren sind, mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h beschildert und ggf. stadte-
baulich aufgewertet werden — durchgreifende Veran-
derungen wiirden aber die Kategorisierung
zunichtemachen und die guten Erreichbarkeiten beein-
trachtigen. Dem Gutachter liegen aus Leipzig keine
Analysen der Fahrigeschwindigkeiten auf stadtischen
Hauptverkehrsstraen vor. Es ist wohl davon auszuge-
hen, dass diese in tblichen Bereichen und damit im
Rahmen der ZielgroRen nach RIN 2008 liegen.

Die Diskussion, 30km/h zur Regelhdchstgeschwin-
digkeit auch auf Hauptverkehrsstralen zu machen,
sollte in diesem Zusammenhang bewertet werden.
Es gibt bislang keine belastbaren Untersuchungen,
welchen Einfluss eine derartige Regelung auf die
Fahrgeschwindigkeiten im Netz hat. Punktuelle
Geschwindigkeitsmessungen im Rahmen eines For-
schungsvorhabens zu Auswirkungen unterschied-
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licher Hachstgeschwindigkeiten auf stadtischen Ver-
kehrsstraien (Retzko; Korda 1999) zeigten Riickgange
der mittleren Geschwindigkeit je nach Querschnitt
tagsiiber und nachts zwischen 2 und 8 km/h, wobei
das Niveau an keiner Untersuchungsstrecke auf die
reduzierte zulassige Hochstgeschwindigkeit gesenkt
werden konnte und mehr geschwindigkeitsbezogene
VerkehrsverstoRe zu verzeichnen waren, als vor der
Reduzierung. Obwohl Unfallhdufungen bei zulassiger
Hochstgeschwindigkeit von 50km/h zu verzeichnen
waren, waren auf das Geschwindigkeitsniveau
zuriickzufiihrende Unfélle vorher, wie auch nachher,
selten. Veranderungen des Sicherheitsniveaus konn-
ten ebenso wie Reduzierungen von Larmbelastungen
nicht nachgewiesen werden.

Die Akzeptanz einer generellen Regelung ist somit
zumindest bei derzeitigen Uberwachungsintensitét
und Ahndungsfolgen in Frage zu stellen. Verlage-
rungen in Erschliefungsstraen und somit in die
Wohngebiete sind nicht auszuschliefen. Hinzu
kommt, dass eine Begrenzung der Regel-
geschwindigkeit, mit Ausnahmen verbunden sein
kann - so kénnte das StraRenhauptnetz (teilweise)
nach erforderlicher aktiver Begriindung mit 50 km/h
beschildert werden, was letzten Endes zu einer
Umbeschilderung der Straen (Abbau Tempo-30-Zo-
nen, Anordnung von 50km/h) fiihren wiirde.
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Demgegentiber kann es wirkungsvoll sein, ausge-
wahlte kurze Abschnitte, die derzeit mit hohen
Geschwindigkeiten befahren werden und unfallauffallig
sind, gezielt mit einer Hochstgeschwindigkeit von
30km/h oder gar 20 oder 10 km/h zu regeln. In dieser
Hinsicht gibt es mehrere Félle, die Erfolge belegen. So
wurde in ausgewahlten Strallenziigen in London eine
Hochstgeschwindigkeit von 20 miles per hour (32km/h)
eingefiihrt. Die geschwindigkeitsbedingten Unfélle
konnten um tber 40 Prozent gesenkt werden. Der
stérkste Riickgang wurde dabei bei Unfallen mit Kin-
dern, mit todlichem Ausgang oder mit schwer verletz-
ten Personen verzeichnet. Auch Schiller kommt 2011
zu dem Ergebnis, dass die Unfalldichte auf Hauptver-
kehrsstralien mit der Reduzierung der mittleren freien
Geschwindigkeit abnimmt. Dabei kommt es darauf an,
die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit mit geeig-
neten Malnahmen wirksam zu reduzieren, wobei die
erzielbaren Effekte von den jeweiligen Rahmenbedin-
gungen abhangen. So gibt es Hauptverkehrsstralien,
auf denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit durch-
weg eingehalten wird, als auch Bereiche, in denen die
zulassige Hachstgeschwindigkeit von bis zu 95% der
Pkw-Fahrer/-innen Uberschritten wird. Die Akzeptanz
von Geschwindigkeitsbegrenzungen hangt demnach
von vielen Faktoren, wie Intensitat der Umfeldnutzung,
Fahrbahnbreite und Verkehrsstarke ab. Eine Senkung
der real gefahrenen Geschwindigkeiten kann dabei
durch eine entsprechende bauliche Gestaltung des
StraBenraums (Abschnittsbildung, Mittelinseln, Mittel-
streifen) erreicht werden, die angepasste Fahrweisen
und niedrige Geschwindigkeiten unterstitzt.

Ziel sollte es sein, Sicherheitspotenziale im Straflen-
hauptnetz auszuweisen und diejenigen Abschnitte, die
vergleichsweise hohe Unfallkostenraten und damit ein
hohes Gefahrdungsniveau aufweisen, systematisch
mit 30km/h oder weniger auszuweisen und die tat-
sachlich gefahrenen Geschwindigkeiten durch bau-
liche MaRnahmen zu reduzieren. Dieses setzt Detaila-
nalysen voraus, die im Rahmen von Sicherheits-
inspektionen die Unfallursachen darlegen und ange-
passte Mafinahmenvorschlége hervorbringen. In die-
sem Ubergeordneten Rahmen sollten einzelne MaR-
nahmenwiinsche eingeordnet und systematisch
untersucht werden. Wie im Kapitel 1 bereits ange-
merkt, besteht Handlungsspielraum in Bezug auf die
Berticksichtigung der Sicherheitspotenziale im Netz,
der auch in diesem Zusammenhang ausgeschopft
werden kann. Die Methodik der Empfehlungen fir die
Sicherheitsanalyse von Netzen (ESN 03) bietet eine
gute Grundlage, um Malnahmen zu priorisieren oder
Einzelwlinschen zu entgegnen. In Erganzung zu den
Meldungen der Unfallkommission kann systematisch
untersucht werden, welche Abschnitte des Netzes
Uberdurchschnittlich gefahrlich sind - dieses auch mit
Filtern und gezielter Suche nach dem Aufkommen von
Uberquerungsunféllen oder Unfallen mit Kindern oder
&lteren Menschen. So kénnte es sein, dass einzelne
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Abschnitte des Netzes gefahrlich sind, dort geschwin-
digkeitsbezogene Unfélle auftreten und die Anordnung
einer niedrigen zuléssigen Geschwindigkeit selbst auf
einem vielleicht 200m langen Abschnitt des Tangen-
tenvierecks oder anderer Hauptverkehrsstraien sinn-
voll wird.

Einige Stadte gehen zudem dazu tiber, auf ausge-
wahlten Abschnitten des Hauptverkehrsstraen-
netzes die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h nachts zur Larmreduzierung anzuordnen. In
Berlin wurde Tempo 30 nachts auf 164 Abschnitten
des Hauptnetzes mit einer Gesamtléange von 82 km
angeordnet. Die Auswirkungen des Berliner Kon-
zeptes werden momentan untersucht (LK Argus 2012).
Die Ergebnisse bleiben abzuwarten. Ziel ist es, die
Wirksamkeit der straBenverkehrsbehérdlichen Anord-
nungen genauer zu analysieren und geeignete Rah-
menbedingungen fiir die Anordnung von Tempo 30
nachts darzustellen. Als Arbeitsthese wird angenom-
men, dass der Befolgungsgrad der Regelung von
verschiedenen Parametern abhéngt, beispielsweise
dem StraBentyp, der Stralenraumgestaltung und der
Art und Intensitét der Kontrollen. Die Ergebnisse
soliten abgewartet werden, bevor systematisch —
dann mdglichst als Gesamtkonzept, und nicht als
Reaktion auf einzelne Wiinsche (Beispiel: Karl-Tauch-
nitz-Stralke) — die Voraussetzungen und Eignungen
einzelner Abschnitte des Leipziger Stralenhaupt-
netzes zusammengestellt werden und agiert wird.

3. Weitere Verkehrsbeschrénkungen im Netz

Wie oben aufgefiihrt sollten Netzergénzungen sowie
Um- und Ausbaumafnahmen (nur noch) dann erfol-
gen, wenn aufféllige Sicherheitsdefizite behoben oder
deutliche Belastungen der bebauten Umwelt wesent-
lich gemindert werden konnen. Auf einzelnen Abschnit-
ten des Strallenhauptnetzes sollten dariber hinaus
vorwiegend zur Ausschopfung von Sicherheitspotenzi-
alen Temporeduzierungen angeordnet und durch ent-
sprechende Malnahmen bewirkt werden.

Das in den letzten Jahren und Jahrzehnten gestie-
gene Verkehrsaufkommen im motorisierten Individu-
alverkehr hat das Wohnen und den Aufenthalt an den
Hauptverkehrsstrafien zunehmend beeintrachtigt -
die Frage nach weiteren Moglichkeiten zur rdum-
lichen oder temporéren Reduzierung der negativen
Folgewirkungen durch L&rm- und Schadstoffbela-
stungen ist daher durchaus berechtigt. Aus gutach-
terlicher Sicht sollten zur Minderung dieser Folgewir-
kungen gesamtstadtische Mafnahmen zur ersten
Wahl gehéren. Der Stadtentwicklungsplan Verkehr
und dessen Grundlagen fiir die Fortschreibung aus
dem Jahr 2012 bieten eine hervorragende Basis, um
die Belastungen mittelfristig und dauerhaft zu redu-

zieren. Die Stadt der kurzen Wege mit verkehrsspa-
renden Siedlungsstrukturen, der Ausbau des 6ffent-
lichen Nahverkehrs, die Forderung des FuR- und
Radverkehrs und die stadtebauliche Aufwertung sen-
sibler Stadtraume sind im Zusammenwirken der
Einzelbausteine eine optimale Voraussetzung zur
Verbesserung der Lebensqualitat. Die Zukunft des
Wohnens an HauptverkehrsstraBen wird dadurch
bestimmt, inwieweit das Gesamtniveau des motori-
sierten und noch Gber ldngere Zeit auf fossile An-
triebe basierenden Verkehrs reduziert werden kann.

Alle anderen denkbaren MaRnahmen zu Verkehrs-
beschrankungen haben demgegeniiber nur rdumlich
oder zeitlich begrenzte Effekte. Sie fiihren zudem
meist nicht zur Verkehrsvermeidung oder zum Modal-
Shift auf umweltfreundlichere Verkehre, sondern viel-
mehr zu Veerkehrsverlagerungen auf R&ume oder
Zeiten, in denen die Verkehrszunahme nicht gerade
erwiinscht ist und andere Betroffenheiten verursacht.
Diese Zusammenhange sind im Einzelnen abzuwa-
gen — insgesamt aber ist ein sehr behutsamer
Umgang mit Verkehrsbeschrankungen wie Lkw-Fahr-
verbote, Sperrungen oder Restriktionen im ruhenden
Verkehr zu empfehlen.

So konnen beispielsweise die Ordnungsbehdrden
durch § 45 Abs. 1 der Stralenverkehrsordnung zum
Schutz der Anwohner vor Strallenverkehrslarm zeit-
lich und rdumlich beschrankte Fahrverbote fir
bestimmte Fahrzeugarten anordnen. In Betracht
kommen eine ggf. zeitlich befristete Sperrung fir den
Schwerverkehr (Lkw iiber 7,5 t zul. Gesamtgewicht)
oder den gesamten Lkw-Verkehr, Benutzervorteile fiir
larmarme Lkw oder eine Sperrung fiir nicht larmarme
Lkw. Aufgrund der hohen gerauschmafigen Bedeu-
tung von Lastkraftwagen ist ein Lkw-Fahrverbot auf
Straen mit hohem Lkw-Anteil das wirksamste Mittel
zur Larmbekampfung. In einem Pilotversuch in der
stark befahrenen Beusselstrale in Berlin-Moabit wur-
den die Auswirkungen eines Durchfahrtverbotes fiir
Lkw untersucht. Die Manahme erbrachte eine Larm-
minderung von 1 - 2 dB (A). Das Instrument des
Nachtfahrverbotes nur fiir laute Lkws haben in der
Vergangenheit nur sehr wenige Kommunen (bei-
spielsweise Bad Reichenhall und Heidelberg) ange-
wendet, zumal mittlerweile die meisten Lkw als
Jarmarm* eingestuft werden.

Die Ausweisung von fiir den Tages- und Nachtver-
kehr differenzierten Lkw-Routen in Leipzig kann zu
einer Blindelung der besonders l&rmintensiven
Schwerverkehre beitragen, soweit in einem Gesamt-
konzept besonders larmsensible Bereiche ganztags
oder nachts entlastet und andererseits keine Wohn-
bereiche unzumutbar belastet werden.

In einem Forschungsvorhaben zur Bewertung von
Mafnahmen zur Reinhaltung der Luft und deren



schadstoffmindernder Wirkung (AVISO 2006) wurden
teils quantitative Wirkungen zusammengestellt. Die
Datenbank (BASt 2010) enthalt rund 1500 MaRnah-
men im europdischen Kontext, wobei immissions-
seitige Wirkungen fiir 186 unterschiedliche Manah-
men in der Datenbank enthalten sind. Es zeigte sich,
dass bei ca. 2/3 aller Manahmen, zu denen auch
Verkehrsbeschrankungen gehdren, sowohl fir PM10
(Feinstaub) als auch fiir NO2 (Stickstoffdioxid) ledig-
lich mit geringen Wirkungen gerechnet wird bzw. nur
geringe Wirkungen zu verzeichnen waren.

4. Netzbezogene Entwicklungspotenziale

Die in den Grundlagen der Fortschreibung des Stadt-
entwicklungsplanes getroffene Feststellung ,Ver-
kehrsraum ist Lebensraum* bildet das wohl grofite
Potenzial zur Weiterentwicklung des StraBennetzes.
Hier kommt es vor allem darauf an, bei den gege-
benen, und durch Gesamtkonzepte ggf. reduzier-
baren Belastungen Gestaltungen, aber auch Verhal-
tensweisen zu erzielen, die die Verkehrsabwicklung
sicher und vertraglich und die negativen Folgewir-
kungen ertraglich machen.
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volle Verhaltensweisen im Verkehr zu starken, stadte-
bauliche Qualitdten zu erzielen und Raum fiir den
Rad- und FuRgénger- verkehr zu gewinnen. Projekte
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Zusammenfassend spiegelt das Stralennetz der
Stadt Leipzig in eindrucksvoller Weise die Erfolge der
Stadt- und Verkehrsplanung wieder, in dem es Mobili-
tat und gute Erreichbarkeiten sichert. Entwicklungs-
potenziale liegen in der weiteren Forderung der
umweltfreundlichen Verkehrsarten und der Ausschdp-
fung stadtebaulicher Potenziale und Sicherheitspoten-
ziale in ausgewahlten StraBenabschnitten.
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zur Verkehrsvermeidung und Férderung nachhaltiger Mobilitat

1. Integrierte Stadt- und Verkehrs-
entwicklung:
Aktueller Stand in Theorie und Praxis

Das Fachgutachten ,Integrierte Stadtentwicklung zur
Verkehrsvermeidung und Férderung nachhaltiger
Mobilitat" fiir die Fortschreibung des Leipziger STEP
Verkehr und ffentlicher Raum ist in drei Teile geglie-
dert: In Kapitel 1 sind zunéchst wissenschaftliche
Erkenntnisse zu integrierter Stadt- und Verkehrsent-
wicklung dargestellt. In Kapitel 2 sind anschliefend
die ortsspezifischen Entwicklungsoptionen bzw.
Herausforderungen fiir Leipzig erlautert, die sich aus
diesen theoretischen bzw. praxisbezogenen Erkennt-
nissen und Erfahrungen ergeben. Darauf aufbauend
werden in Kapitel 3 schlieflich mdgliche Mafnahmen
fiir die Planungspraxis abgeleitet.

Ubergeordnete Erkenntnisse zu integrierter
Stadt- und Verkehrsentwicklung

Konzepte zur integrierten Stadt- und Verkehrsent-
wicklung basieren auf der Erkenntnis, dass ein
Wechselverhaltnis zwischen rdumlichen Entwick-
lungen und der Entwicklung des Verkehrs besteht —
und dementsprechend iber eine gezielte Gestaltung
der Siedlungsstruktur bzw. 6ffentlicher Rdume auch
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Fragen an den Gutachter

Siedlungsentwicklung und Nahversorgung

+ Welchen Beitrag kann Siedlungsstrukturentwick-
lung (Innenentwicklung, Nutzungsmischung, ..)
zur Verkehrsreduzierung leisten?

+ Wieviel Verkehr spart eine kompakte Stadtstruktur?

+ Wo liegen dafiir in Leipzig die groRten Potenziale?

+ Welche Chancen haben autoreduzierte/autofreie
Wohngebiete, insbesondere vor dem Hintergrund
der demografischen Entwicklung? Welche Anfor-
derungen miissen gegeben sein?

+ Welchen Beitrag kann Wohnungs- und Siedlungs-

politik zu Verkehrsvermeidung und nachhaltiger
Mobilitat leisten?

+ Welche guten Beispiele liegen dazu in anderen
deutschen bzw. europaischen Stadten vor?

+ Welche (Nah-)Versorgungskonzepte sind ver-
kehrsvertraglich? Wie kann eine Nahmobilitat von
Versorgungsstandorten organisiert werden, um
Einkaufen ohne Auto zu befordern?

Schulnetzplanung

+ Wie grenzen sich suboptimale von optimalen
Schulstandorten ab?

+ Sollen neue Schulstandorte, Kitas usw. moglichst
in Wohngebiete integriert werden? Welche Rolle
spielt die Lage an den Achsen des OPNV/SPNV?
Welche Erfolge kann man mit gestaffelten Schul-
anfangszeiten erzielen?

Qualitét an urbaner Mobilitét

* Mit welchen Mafnahmen kann eine neue Qualitat
an urbaner Mobilitat im Quartier erreicht werden?

+ Sollte es das Ziel sein, MIV und OPNV (Stralen-
bahn) mdglichst zu entflechten, um gegenseitige
Behinderungen abzubauen? Welche Rolle spielt
dabei die Aufenthaltsqualitat?

Empfehlungen fiir Leipzig

+ Sollte das Verkehrskonzept der autoarmen Innen-
stadt auf den Bereich innerhalb des Tangenten-
vierecks ausgeweitet werden? Wie kann man die
Verknupfung zwischen City und Cityrand verbes-
sern?

Synergien integrierter Planung/ Entwicklung

* Welche Synergien und welche Partnerschaften
sind notwendig, um optimale Wechselwirkungen
zwischen integrierter Stadt-, Siedlungs- und
Gewerbeentwicklung und nachhaltiger Mobilitat zu
erzielen? Welche guten Beispiele aus deutschen
und europdischen Stadten sind in diesem Kontext
besonders erwahnenswert?

E-Government

+ Kdnnen Online-Angebote Wege ersetzen (z. B.
Behdrdengange) oder tragen sie zu einer Rechtfer-
tigung fir die Ausdtinnung von Biirgerangeboten in
den Stadtteilen bei (Birgeramter, Banken usw.)?

Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Bewohner
genommen werden kann. Seit Anfang der 90er-Jahre
ist dieses Leitbild der ,Kompakten Stadt im deutsch-
sprachigen Raum wie auch im européischen Ausland
vielfach zum pragenden Planungsparadigma im
Sinne einer integrierten, nachhaltigen Stadtentwick-
lung geworden.> %

Das Leitbild der ,kompakten Stadt“

Das Leitbild der ,Kompakten Stadt" - gelegentlich auch
als ,Stadt der kurzen Wege* oder ,europaische Stadt"
bezeichnet - wird in Theorie und Praxis z.T. uneinheit-
lich definiert und umgesetzt. Eine weitgehende Uber-
einstimmung besteht allerdings dahingehend, dass

drei Planungsgrundsatze (,drei D’s") fur eine am Leit-

bild der ,Kompakten Stadt" orientierte Stadtplanung
elementar sind: eine kompakte Siedlungsgestaltung
mit einer angemessenen und vertraglichen Einwoh-
ner- und Arbeitsplatzdichte (,Dichte*), eine multifunk-
tionale, durchmischte Flachennutzung (,Durchmi-
schung®) und eine attraktive Gestaltung der
offentlichen Raume (,Design”). Daneben ist ergan-
zend die Férderung einer auto- unabhangigen Mobili-
tét durch die Weiterentwicklung der Angebote im
OPNV sowie des FuR- und Radverkehrs von beson-
derer Bedeutung, damit eine gute Erreichbarkeit von

Arbeitsplatzen, Einrichtungen der Nahversorgung
und Orten der Naherholung auch ohne Auto ermdgli-
cht wird. Fiir neue Wohnflachen sollten dementspre-
chend v.a. Nachverdichtungs- potenziale im bestehen-
den Stadtraum genutzt werden (,Innenentwicklung vor
AuRenentwicklung"). Neue stadtebauliche Projekte
sollten generell auf bereits bestehende OV-Angebote
ausgerichtet sein, auf einen weiteren Ausbau der
Stralenkapazitaten sollte soweit wie mdglich ver-
zichtet werden. Weiterhin ermdglicht eine kompakte
Siedlungsstruktur einen effizienteren Betrieb des
OPNV. Zudem verbessern sich - durch die kiirzeren
Entfernungen im Vergleich zu einer nicht kompakten
Stadtentwicklung - die Erreichbarkeit und damit letzt-
lich auch die Rentabilitat vieler 6ffentlicher und pri-
vater Einrichtungen. Gleichzeitig fordert eine kom-
pakte Siedlungsstruktur durch die verstérkte Nutzung
des OPNV und nichtmotorisierter Verkehrsmittel
ginen energiesparsamen Verkehr5 14 17:33

Gestaltung und Nutzungsmischung

Die attraktive Gestaltung offentlicher Raume und die
Nutzungsmischung stehen in einer engen Wechsel-
beziehung zueinander: So kann durch eine stadte-
bauliche Aufwertung des Straflenraums die Nah-
mobilitdt und die Aufenthaltsqualitat im Quartier bzw.



in Strafien und auf Platzen verbessert werden,
wodurch eine stérkere Nutzung von Stadtteilzentren
gefordert wird. Im Gegenzug kdnnen attraktive, nut-
zungsgemischte (Stadtteil-)Zentren zu einer vermehr-
ten Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel und
damit zu einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
und einer Belebung 6ffentlicher Rdume beitragen.

Als ein wesentliches Element zur Aufwertung des
offentlichen Raums und der Wohnqualitat im Quartier
wird die Verminderung des Pkw-Verkehrs angesehen.
Durch den Riickbau von Fahrspuren und Stellplatzen
sowie die Verlagerung von Parkflachen in Quartiers-
garagen ergeben sich auch in bestehenden Stadt-
vierteln haufig Potenziale fiir eine gestalterische Auf-
wertung des 6ffentlichen Raums (z.B. durch
Straenbegriinungen) und zu einer optimierten
Gestaltung von Strafenrdumen fiir den FuR- und
Radverkehr. Gerade vor dem Hintergrund des demo-
grafischen Wandels erlangen dabei Aspekte wie Bar-
rierefreiheit eine besondere Bedeutung. Ebenfalls
von Belang bei der Gestaltung ist eine ausreichende
Versorgung einzelner Stadtviertel mit Griinflachen,
die bestenfalls mdglichst viele unterschiedliche Frei-
zeitanforderungen der verschiedenen Bevolkerungs-
gruppen (Familien, altere Personen, etc.) abdecken.
In der Praxis ist allerdings festzustellen, dass trotz
mdglicher positiver Wirkungen auf die Wohnqualitat
die Realisierung von Quartiersgaragen in bestehen-
den Stadtvierteln hdufig problematisch ist, da nur
wenige potenzielle Nutzer bereit sind, sich in groRe-
rem MaR an der Finanzierung der Anlagen zu beteili-
gen. Bei vielen bisherigen Projekten wurde deshalb
der Grofteil der Finanzierung durch die jeweilige
Kommune getragen. In Einzelféllen ist es in Stadt-
quartieren mit gemischter Nutzung jedoch auch
gelungen, eine finanzielle Beteiligung lokaler Unter-
nehmen und Einrichtungen zu erreichen %% 1333

Die anzustrebende Nutzungsmischung innerhalb
eines Quartiers bezieht sich nicht nur auf Einkaufs-
mdglichkeiten flir die Nahversorgung, sondern auch
auf eine ausreichende Ausstattung mit Bildungsein-
richtungen, kulturellen Anziehungspunkten und sozi-
alen Einrichtungen. Auch eine an der Einwohnerzahl
des Quartiers orientierte Ausstattung mit Arbeitsplat-
zen wird als sinnvoll erachtetet. Zwar arbeitet jeweils
nur ein Teil der Bewohner im Quartier und auch die
anderen Einrichtungen vor Ort werden nicht von allen
Einwohnem in gleichem MaRe genutzt. Da aber
zumindest ein mehr oder minder groBer Anteil der
Bevdlkerung die Angebote vor Ort nutzt bzw. einen
Arbeitsplatz innerhalb des Quartiers hat, fiihrt eine
maglichst breite Nutzungsmischung im Quartier in
jedem Fall zu einer Verringerung der Wegeldngen
und damit auch des Verkehrsaufkommens. Eine
generelle Quantifizierung des Potenzials zur Ver-
kehrsreduzierung durch Nutzungsmischung ist aber
aufgrund der jeweils lokal unterschiedlichen Bewoh-
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nerstruktur und des ortlichen Angebots an Nutzungen
im Quartier nicht méglich, " 141820

Im Bezug auf die Nutzungsmischung in Quartieren
ergibt sich — auch als Ergebnis der ExWost-Modell-
vorhaben - eine Vielzahl von Anforderungen an die
Planungspraxis. Prinzipiell sollte die Nutzungs-
mischung als Grundprinzip der Stadtplanung betrach-
tet werden, sowohl auf der Ebene der Gesamtstadt
als auch der Stadtteile. Dabei ist vor allem bei neuen
Bauprojekten eine méglichst frihzeitige Etablierung
von Versorgungseinrichtungen sinnvoll, da sich sonst
oft auch bei vorhandenem OV-Angebot starker MIV-
orientierte Wegemuster herausbilden.

Wichtig ist hierbei, dass nicht versucht wird, ein Ide-
almodell der Nutzungsmischung umzusetzen, son-
dern an den Standort und die Anforderungen der
Nutzer angepasste Konzepte zu entwickeln. So kann
die Mischung der verschiedenen Nutzungen vertikal
oder horizontal, fein- oder grobkdrnig, innerhalb
eines Gebaudes, im Block oder im Quartier erfolgen.
Hilfreich sind in diesem Zusammenhang umfassende
Zentrenkonzepte, die eine zielgerichtete Forderung
der Nutzungsmischung durch eine abgestimmte Pla-
nung, finanzielle Anreize, Vermarktungsstrategien
und Beteiligungsverfahren ermdglichen. Eine ver-
anderte Wirtschaftsstruktur, einhergehend mit einer
Zunahme der wohnvertraglichen Dienstleistungs-
betriebe, ermdglicht dabei in weitaus groerem
Umfang als friher die Mischung von Wohnen und
Gewerbe. Lediglich groRere Industriebetriebe erfor-
dern aufgrund der immissionsschutzrechtlichen
Bestimmungen weiterhin eine Funktionstrennung.
Problematisch ist in nutzungsgemischten Quartieren
vor allem der durch die Gewerbebetriebe verursachte
Verkehr, der zu Konflikten mit der Wohnbevélkerung
fiihren kann. Die Verringerung des Autoverkehrs ist
daher eine der wesentlichen Anforderungen bei der
Planung von Quartieren mit gemischten Nutzungs-
konzepten. Sinnvoll sind in diesem Kontext z.B.
Konzepte zur koordinierten Abwicklung des
Anligferverkehrs % 10.20.28

Mobilitat in der ,,kompakten Stadt“

Die Mobilitat innerhalb von bzw. zwischen kompakten
Stadtvierteln soll im Wesentlichen durch eine
umfangreiche Forderung der FuR- und Fahrradmobi-
litét gewahrleistet werden. Neben den bereits erldu-
terten Manahmen zum barrierefreien und fuBgén-
ger- bzw. fahrradfreundlichen Umbau von
Strallenrdumen werden insbesondere fiir den Fahr-
radverkehr erganzende Férdermanahmen vorge-
schlagen. Solche Forderkonzepte fiir den Radver-
kehr wurden bereits in vielen europaischen Stadten
erfolgreich umgesetzt (z.B. Kopenhagen, Amster-
dam, etc.) und tragen in diesen Stadten zu deutlich
erhohten Anteilen des Fahrradverkehrs am Gesamt-
verkehr bei. Grundlage dieser erganzenden Malnah-
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men ist eine ausreichende finanzielle Forderung, die
zur Verbesserung der Sicherheit beim Radfahren
oder zur Einrichtung zusétzlicher Fahrradspuren und
-parkplatze genutzt werden kann. Weiterhin sind fiir
eine effektive Radverkehrsforderung eine Vorrang-
stellung gegeniiber dem MIV im Stralenraum (durch
Verkehrsberuhigung, Vorrecht an Kreuzungen, Par-
kraumbewirtschaftung, etc.) und eine gute Verzah-
nung mit OPNV-Angeboten von Vorteil (Bike&Ride).
Eine Forderung des FuR- und Radverkehrs fiihrt
auch zu einer starkeren Nutzung der lokalen Zentren,
im Gegenzug ist eine nahraumorientierte Zentren-
bildung mit entsprechender Ausstattung (Einzelhan-
del, Dienstleistung, etc.) férderlich fiir den NMIV.2 %2

Um eine stadtvertragliche Mobilitét in der ,kompakten
Stadt* zu gewéhrleisten, ist ergdnzend zur eher nahr-
aumorientierten FuR- und Fahrradmobilitat auch ein
ausreichendes Angebot des offentlichen Nahverkehrs
notwendig. Fr eine nachhaltige Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung wird dabei die friihzeitige Einbezie-
hung von Verkehrsaspekten bei Planungsprozessen
als besonders wichtig erachtet. Nur so kann gewahr-
leistet werden, dass neue Quartiere und Bauprojekte
méglichst von Beginn an mit dem OPNV erreichbar
sind und eine tberwiegend am MIV orientierte Ver-
kehrsentwicklung vermieden wird. Generell proble-
matisch und meist ineffizient ist auch in bestehenden
Stadtvierteln ein paralleler, gleichberechtigter Ausbau
von MIV und OPNV.20:28

Fir neue Standorte innerhalb der Stadt wird deshalb
auf Basis von praktischen Erfahrungen und Modell-
projekten eine konsequente Ausrichtung neuer Bau-
gebiete und Bauvorhaben auf bestehende leistungs-
fahige OPNV-Achsen bzw. Knotenpunkte mehrerer
OPNV-Linien gefordert. Dazu sollten verstérkt vor-
handene innerstadtische (Brach-)Flachenpotenziale
genutzt werden. Bei der Konzeption neuer Sied-
lungen sollte eine Dichte erreicht werden, die ein
ausreichendes Fahrgéstepotenzial fiir den OPNV
erbringt. Fiir eine attraktive und tragfahige OPNV-
ErschlieBung schlagen Gaffron et al."® dabei fol-
gende Planungsparameter vor:

+ mindestens 1000 - 1500 Einwohner mit einem
maximalen FuRweg von 300 m zu einer Bushalte-
stelle;

+ mindestens 3000 Einwohner mit einem maximalen
FuRweg von 400 m zu einer StraBenbahnhalte-
stelle;

+ mindestens 4000 Einwohner mit einem maximalen
FuRweg von 500 m zum Haltepunkt einer S-Bahn /
Regionalbahn.

Eine Orientierung der Stadtentwicklung an bereits

bestehenden Achsen des Nahverkehrs kann gleich-
zeitig auch zur Effizienzsteigerung von OPNV-Linien
dienen, die bisher nur eine unzureichende Auslastung
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aufgewiesen haben (z.B. an einzelnen Liniendsten im
AuRenbereich). 223 Fiir das OPNV-Angebot selbst
ist neben einer guten Erreichbarkeit der Haltestellen
auch eine angemessene Angebotsqualitat und Bedie-
nungshaufigkeit von groRier Bedeutung. Weiterhin
sollte auf die Optimierung der Umsteigebedingungen
2wischen Ful- bzw. Radwegen und OPNV sowie auf
eine attraktive stadtebauliche Einbindung der Halte-
stellen besondere Aufmerksamkeit gerichtet wer-
den.ZO, 33

Die Siedlungsentwicklung sollte allerdings nicht nur
in den Kernstédten, sondern auch im Umland ent-
sprechend dem Leitbild der ,dezentralen Konzentra-
tion" im Wesentlichen an Achsen des (schienen-
gebundenen) 6ffentlichen Verkehrs konzentriert
werden. Dadurch wird u.a. eine Verlagerung von
Pendlerstromen auf den OPNV erleichtert. Im Rah-
men des Forschungsprojekts Bahn.Ville haben sich
zur Férderung des OPNV in der Region eine dichte,
gleichmaRige Bedienung der Haltestellen, eine hohe
Haltestellendichte, eine Aufwertung des Bahnhofs-
umfelds, Mafnahmen zur Imageverbesserung sowie
eine intensive interkommunale Kooperation als
besonders férderlich herausgestellt.> *' Insbesondere
beim Ausbau der OPNV-Verbindungen in die Region
sind jedoch immer die dynamischen Wechselwirkun-
gen zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
im Blick zu behalten, um potenziell negative Folgen
zu minimieren. So kann eine schnellere OPNV-
Anbindung des Umlands zwar einerseits zu einer
Verlagerung von Pendlerstrdmen beitragen. Anderer-
seits kann durch die nun verbesserte Erreichbarkeit
des suburbanen Raums auch eine Verlagerung von
Gewerbestandorten von der Stadt ins Umland gefér-
dert werden. Weiterhin ermdglichen die kiirzeren
OPNV-Reisezeiten prinzipiell auch langere Pendel-
strecken und kénnen so zur Erhohung des Verkehrs-
aufwands beitragen. 1920

Die ,kompakte Stadt“ in der Gesamtbetrachtung
Tatsachlich zeigen zahlreiche Studien eine Korrela-
tion zwischen hoherer Dichte und geringerem Ver-
kehrsaufwand auf. So legen z.B. Bewohner dichter
bebauter und nutzungsgemischter Stadtviertel deut-
lich kiirzere Distanzen als Bewohner weniger dicht
besiedelter und eher monofunktionaler Stadtviertel
zuriick. Die meist gute ErschlieBung durch den
OPNV in kompakt geplanten Stadtvierteln fiihrt
zudem meist zu einer hdheren Nutzung des OPNV.
Diese Zusammenhénge sind héufig ein wesentliches
Argument fiir die Umsetzung des Leitbilds der ,kom-
pakten Stadt*.""- 3 Das Leitbild ist {iber die verkehrs-
technischen und dkologischen Aspekte hinaus aber
auch in gesellschattlicher Hinsicht relevant. So kann
die Stadt der kurzen Wege auch in sozialer Hinsicht
nachhaltig wirken, indem sie durch stadtebauliche
Aufwertung und Nutzungsmischung im Quartier Iden-
tifikation stiftet und der Segregation entgegen wirkt.'
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Verschiedene aktuelle Rahmenbedingungen auf den
unterschiedlichen rdumlichen MaRstabsebenen
beeinflussen sowohl theoretische Debatten als auch
praktische Anwendungen des Leithilds der ,kom-
pakten Stadt’. So verstérken Herausforderungen wie
der Klimawandel und die Verknappung fossiler Res-
sourcen die Forderung nach einer kompakten, nach-
haltigen Stadtentwicklung. Der demografische Wan-
del - u.a. einhergehend mit sozialrdumlichen
Prozessen wie der Perforation von Stéadten oder der
Reurbanisierung — und der 6konomische Struktur-
wandel - mit der Dezentralisierung von Dienstlei-
stungen und mit Konzentrationsprozessen von Indus-
trie und Gewerbe — kdnnen bei der Entwicklung der
,kompakten Stadt" sowohl als Herausforderung als
auch als Chance begriffen werden.®

Chancen werden fiir die ,Stadt der kurzen Wege*
auch durch einen gesellschaftlichen Wertewandel
gesehen, bei dem Autos aktuell als Statussymbol an
Bedeutung verlieren, wahrend zugleich Gesundheits-
aspekte der Mobilitdt an Relevanz gewinnen. Eine
aktuelle Studie des Bundes-Umweltministeriums
(,Umweltbewusstsein in Deutschland”, 2010)° unter-
mauert eine grundsatzlich positive Einstellung der
Bevdlkerung gegenliber einer ,Stadt der kurzen
Wege". So spricht sich eine deutliche Mehrheit (76%)
in der Umfrage fiir eine am OPNV und NMIV orien-
tierte Stadtentwicklung aus und unterstiitzt MaBnah-
men zur Verlagerung vom MIV auf den OPNV (58%).
Auch die Schaffung verkehrsberuhigter Wohngebiete
und eine innerdrtliche Pkw-Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h werden mehrheitlich beflirwortet (86%
bzw. 58%). Ein GroRteil der Befragten gibt weiterhin
an, bereits aktuell auf Autofahrten zu verzichten
(49%) oder beabsichtigt, dies zumindest zukiinftig zu
tun (16%). Zum Teil bleibt allerdings abzuwarten,
inwiefern einzelne Entwicklungen und Einstellungen
eher als kurzfristige Trends bzw. Momentaufnahmen
oder als langanhaltende Entwicklungen und langfri-
stiger Einstellungswandel zu werten sind.®

Trotz der breiten Anwendung des Leitbilds der ,kom-
pakten Stadt" in der Planungspraxis sind sowohl die
theoretischen Vorannahmen als auch die praktische
Umsetzung des Konzepts nicht unumstritten. So wird
héufig bemangelt, dass es nicht ausreichend ist, nur
die Dichte in Stadtrdumen zu betrachten, da auch die
Siedlungsgestaltung anderer Kommunen und die
Verknlpfungen innerhalb einer Region Einfluss auf
das Verkehrsgeschehen in Stadten haben. Gefordert
wird deshalb eine ,Region der kurzen Wege*, die auf
dem Leithild der ,dezentralen Konzentration® basiert,
d.h. dass innerhalb der Region Subzentren gebildet
werden, die sich ebenfalls durch eine vergleichs-
weise dichte Bebauung und eine hohe Nutzungs-
mischung auszeichnen. Damit sollen auch auferhalb
der Kernstadt lange Distanzen zu verschiedenen Ein-
richtungen (z.B. Schulen, Einzelhandel) vermieden

werden, die aufgrund der oft geringeren Erschlie-
Rung durch den OPNV in der stadtischen Peripherie
meist zur deutlich erhdhten Nutzung des MIV fiihren.
Dabei ist festzustellen, dass monozentrische Regi-
onen zwar eher lange Pendeldistanzen aufweisen,
dafiir allerdings gut mit dem OPNV erschlieRbar sind.
Dahingegen weisen polyzentrische Regionen kiirzere
Pendeldistanzen auf, die aufgrund der komplexen
Verflechtungen aber meist besser mit dem MIV {iber-
briickbar sind." %3

Weiterhin wird kritisiert, dass oft eher einfache
Zusammenhange zwischen Dichte bzw. Stadtstruktur
und dem Verkehrsaufwand hergestellt werden. Viele
Autoren merken dazu an, dass sich das individuelle
Verkehrshandeln immer stérker von den vorhan-
denen Stadtstrukturen 18st. Verschiedene Gruppen
der Bevdlkerung — mit jeweils unterschiedlichen grup-
penspezifischen Lebensstilen oder sozioGkono-
mischen Merkmalen — weisen dabei auch bei ahn-
lichen Voraussetzungen beziiglich Stadtstruktur und
OPNV-Anbindung teils deutlich voneinander abwei-
chende Mobilitatsmuster auf.> *® 3 Das unterschied-
liche Verkehrsverhalten in einzelnen Vierteln lasst
sich demnach nicht unbedingt direkt auf bestimmte
Siedlungsstrukturen oder Verkehrsangebote zurlick-
filhren, sondern kann auch als eine bewusste Wohn-
ortentscheidung einzelner Bevdlkerungsgruppen
interpretiert werden. Eine exakte Quantifizierung der
Wirkung kompakter Siedlungsstrukturen ist insofern
nicht mdglich, vielmehr ist das Mobilittsverhalten
der Bewohner neben den strukturellen Vorausset-
zungen immer auch stark von individuellen Einstel-
lungen, Motiven und Bediirfnissen abhangig.™ 17 %

Eine verdichtete und durchmischte Siedlungsstruktur
ist somit nicht alleine fiir eine nachhaltige Abwicklung
des Verkehrs ausreichend. Ergénzend zu einer
,Stadt der kurzen Wege" wird deshalb auch ein
,Lebensstil der kurzen Wege" gefordert, der bei-
spielsweise durch ein an den OPNV-Angeboten und
verschiedenen stadtischen Zielgruppen orientiertes
Mobilitdttsmanagement gefordert werden kann. Eine
kompakte Gestaltung der Stadt stellt allerdings eine
wichtige Grundvoraussetzung fiir nachhaltigen Stadt-
verkehr dar, zum einen weil kompakte Strukturen
eine bessere und effizientere Verkehrsabwicklung
iiber den OPNV erst erméglichen, zum anderen weil
s0 auch eine ,Stadt der langen Wege" mit zwangs-
laufig verkehrsaufwéndigen, autoorientierten Struk-
turen vermieden werden kann." > 17 Gerade im Ver-
gleich mit St&dten im europdischen Ausland (z.B.
Schweiz, Niederlande) zeigt sich dabei, dass die
Potenziale einer kompakten Stadtstruktur zur Ver-
kehrsvermeidung in Deutschland oft nur unzurei-
chend genutzt werden. Als Ursachen hierfir werden
u.a. die Konkurrenz zu ginstigen Flachen auf der
griinen Wiese und Interessenskonflikte zwischen
Umland und Kernstadt, aber auch eine mangelhafte



politische Unterstitzung und Umsetzung von Pla-
nungskonzepten genannt. Kritisiert wird in diesem
Zusammenhang auch, dass bei Planungen zur ,kom-
pakten Stadt* mogliche Nachteile ausgeklammert
bleiben, wéhrend gleichzeitig Alternativen zur Ver-
kehrssteuerung (z.B. tiber Steuer- und Subventions-
anderungen) nicht ausreichend gepriift werden.4 5203

Integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung:
Erkenntnisse zu einzelnen Stédtischen Funktionen
Wohnen und Wohnumfeld

Fiir die Wohnstandortwahl innerhalb einer Stadt ist
neben der Lage in der Gesamtstadt, der Lage zum
Arbeitsplatz und der Erreichbarkeit zentraler Einrich-
tungen vor allem auch das direkte Wohnumfeld rele-
vant. Diese Faktoren werden jedoch von einzelnen
Gruppen in der Bevolkerung recht unterschiedlich
gewichtet. Innerhalb der Stadt ist deshalb eine Kon-
zentration von Gruppen mit jeweils ahnlichen
Lebensstilen oder soziodemografischen Merkmalen
in bestimmten Stadtvierteln festzustellen, wobei oft
eine starke Innen-AuBen-Dichotomie der Verteilung
auffallig ist. Ein ideales Wohnquartier mit optimaler
Dichte und Nutzungsmischung, das fiir alle Bewoh-
ner gleichermafen attraktiv ist, existiert dementspre-
chend nicht. Durch eine verbesserte Nutzungsmi-
schung und eine attraktivere Gestaltung der 6ffent-
lichen Raume wird die Qualitat des Wohnumfelds
allerdings gleichermafen fiir alle Gruppen innerhalb
der Stadt bzw. des Quartiers aufgewertet, unabhén-
gig davon, wie stark die lokalen Einrichtungen von
einzelnen Gruppen tatsachlich genutzt werden.

Hilfreich kdnnen hier beispielsweise auch Malnah-
men des Quartiersmanagements sein. Wichtig ist,
bei der Gestaltung kompakter, innerstadtischer Stadt-
viertel fiir moglichst viele Gruppen der Bevélkerung
attraktive Wohnangebote zu schaffen. So kann z.B.
durch Stadthauser oder ahnliche Konzepte Familien
auch im Innenstadtbereich der Eigentumserwerb
ermdglicht werden. Im Kontext des demografischen
Wandels gewinnen zunehmend auch spezialisierte
Wohnungsangebote fiir altere Menschen mit einem
adaquaten Wohnumfeld an Relevanz. Dabei ist
jedoch zu beachten, dass die Qualitaten einzelner
stadtischer Bereiche (z.B. innerstadtische Dichte und
Nutzungsmischung, groRerer Griinflachenanteil in
den AuRenbezirken) nicht beliebig reproduzierbar
sind und manche Gruppen der Bevélkerung auch
durch differenzierte Aufwertungsmanahmen im
Innenbereich nicht bereit sind, auf das sogenannte
,Hauschen im Griinen" zu verzichten.' 178

Elementar fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung im
Sinne der ,kompakten Stadt" ist die Nutzung von
Brachen im Stadtgebiet. Obwohl Brachen zunachst
héufig als Krisensymptome wahrgenommen werden,
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bieten sie vielfaltige Potenziale zur Verdichtung und
Weiterentwicklung bestehender Stadtviertel durch
innovative Wohnkonzepte (z.B. fir Familien oder
altere Menschen). Besonders Citylagen bieten prinzi-
piell eine gute Erreichbarkeit sowie eine Vielzahl an
Angeboten. Brachen in diesen Bereichen sind des-
halb relativ leicht neu zu entwickeln. Allerdings sind
auch andere Lagen durch ihre spezifischen Vorteile
(z.B. giinstige Bodenpreise) fir einzelne Zielgruppen
(z.B. Studenten) attraktiv. Generell schwierig gestaltet
sich die Umnutzung von Brachflachen in GroRwohn-
siedlungen. Allgemein wird eine Umnutzung von Bra-
chen oft durch heterogene und teils recht komplexe
Akteurs-, Standort- und Prozessmuster erschwert. In
einer Vielzahl von Fallen kommt es beispielsweise zu
einer Ablehnung von Umnutzungen durch andere
Bewohner, da diese aufgrund der Neubauten eine
Erhohung des Verkehrsaufkommens und einen Ver-
lust von Frei- und Erholungsraumen befiirchten. Sinn-
voll ist hier ein Ausgleich des Verlusts durch zeitnahe
Aufwertungen des offentlichen Raums und Ersatz ver-
lorengegangener Grinflachen. Fir eine erfolgreiche
Vermarktung von Projekten auf Brachflachen spielen
aulerdem die Grundstickseigentiimer und Projekt-
entwickler eine wichtige Rolle.®

Eine Sonderform kompakter Stadtentwicklung stellen
autoreduzierte bzw. autofreie Stadtquartiere dar.
Quartiere dieser Art zeichnen sich durch einen
besonders geringen Flachenverbrauch fiir den Ver-
kehr aus und bieten einen starken Anreiz zu einem
verkehrssparsamen Lebensstil. Durch die kurzen
fuBlaufigen Entfernungen zu Nahversorgungseinrich-
tungen sind autofreie bzw. autoreduzierte Quartiere
besonders auch fiir Bevolkerungsgruppen geeignet,
die keinen Pkw besitzen oder in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind (z.B. Senioren). Die geringe Motorisie-
rungsrate innerhalb dieser Viertel wirkt sich dabei
auch positiv auf das Verkehrsaufkommen in angren-
zenden Quartieren aus. Trotz einiger erfolgreich
umgesetzter Projekte in Deutschland wurden auto-
freie bzw. autoreduzierte Wohngebiete bis jetzt aller-
dings nur in sehr geringer Anzahl entwickelt. Die
Ursachen dafiir werden neben rechtlichen Schwierig-
keiten mit der Stellplatzsatzung (in vielen Landes-
bauordnungen finden autofreie Haushalte keine
Berlicksichtigung) vor allem auch in einem fehlenden
Engagement der Politik und der Wohnungswirtschaft
gesehen.

Am Beispiel der Messestadt Mlinchen-Riem, einem
verkehrspolitisch urspriinglich recht ambitionierten
Stadtebauprojekt auf dem Gelande des ehemaligen
Flughafens, zeigte sich, dass auch eine wenig enga-
gierte Vermarktung, eine nicht ausgewogene Zentren-
planung und eine Aufweichung urspriinglich
geplanter MaBnahmen zur MIV-Reduzierung eine
erfolgreiche Umsetzung des Konzepts des autofreien
Wohnens erschweren.®

Integrierte Stadtentwicklung

Praxisbeispiele fiir die Verbesserung des Wohn-
umfelds, Modellprojekte autoreduzierten Wohnens

Stédtebauliche Umgestaltung Kolumba-Quartier Koln'®
Das Kolumba-Quartier KdIn ist ein zentral gelegenes
Viertel der Stadt, das durch eine stark befahrene
StraBenachse erschlossen wird und bisher einen
hohen Parksuchverkehr aufwies. Im Quartier wurde
deshalb eine Parkraumneuordnung mit dem Ziel
einer Konzentration der Fremdparker auf Parkhauser
durchgefiihrt. Diese MaRnahme soll durch den Riick-
bau von Parkflachen zu einer Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat im offentlichen Raum und zu einer
Starkung des NMIV beitragen. Angestrebt (und teil-
weise bereits realisiert) ist eine Reduzierung des MIV
innerhalb des Viertels um 30-50%.

Abb. 1 Umgestaltung Kolumba-Quartier™®

Sitzrouten Frankfurt am Main-Nordend®

Im Frankfurter Nordend wurden sogenannte ,Sitzrou-
ten* entwickelt. Entlang dieser Sitzrouten wurden
gezielt neue Sitzmdglichkeiten geschaffen, die vor
allem fiir altere Personen Fulwege erleichtern. Die
insgesamt gut angenommene MafRnahme trégt gleich-
zeitig auch zu einer Belebung des Strafenraums bei.
In Einzelféllen wurden nach Kritik der Anwohner aller-
dings Umplanungen der Routen notwendig.

Abb. 2 Sitzrouten www.urbanes.nordend.de
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Verkehrskonzept Quartier Vauban (Stadtplanungsamt Freiburg, 2012)

Autoreduziertes Wohnen in Freiburg-Vauban' %

In Freiburg wurde ab 1998 auf einem freigewordenen
Militérareal der neue Stadtteil Vauban mit ca. 2000
Wohneinheiten geplant und entwickelt. Basierend auf
dem Leitbild der ,kompakten Stadt und unter Beteili-
gung von Biirgern an der Planung wurden eine breite
Nutzungsmischung (Stadtteilzentrum, Freizeit- und
Ausbildungseinrichtungen, Nahversorgung) und ein
anspruchsvolles, am NMIV und OPNV orientiertes
Verkehrskonzept umgesetzt. Die Siedlung ist aller-
dings nicht vollstandig autofrei gestaltet, Pkw-Besit-
zem ist zumindest kurzzeitig das Parken im Quartier

gestattet. Da viele Grundstiicke (auch von Pkw-Besit-

zem) keine Stellplatze aufweisen, gibt es am Rand
der Siedlung mehrere Quartiersgaragen, die auch
von Besuchern genutzt werden kdnnen. Ca. 50% der
Einwohner (mit zunehmendem Anteil) verzichten auf
ein eigenes Auto und nutzen entweder den NMIV
oder OPNV zur Fortbewegung.

Zur Unterstiitzung der Mobilitat der Bewohner ohne
Pkw (z.B. bei groReren Einkéufen) sind u.a. Car-
Sharing-Angebote und ein Lieferservice des értlichen
Supermarkts vorhanden. Trotz anfanglicher Konflikte
zwischen Pkw-Besitzern und Einwohnern ohne eige-
nes Auto beztiglich des Parkens und Fahrens inner-
halb der Siedlung ist inzwischen eine hohe Zufrie-
denheit der Bewohner (v.a. derjenigen ohne Pkw) mit
dem Mobilitatsangebot festzustellen. Vauban weist
heute gegeniiber der Gesamtstadt eine deutlich
geringere Motorisierungsrate auf (Freiburg: 427 Pkw/

920

1000 Einwohner; Vauban 150 Pkw / 1000 E). Aus der
Gruppe der Bewohner ohne Pkw nutzen grofe Teile
eine BahnCard und Car-Sharing-Angebote, mehr als
60% nutzen das Rad fiir regelmaRige Einkaufe. Aber
auch Bewohner mit eigenem Pkw nutzen fiir den Ein-
kauf von Gltern des taglichen Bedarfs oder in der
Freizeit iberdurchschnittlich haufig das Rad. Ein gro-
Rerer Anteil der Bewohner hat dabei erst mit dem
Umzug nach Vauban langfristig das eigene Mobili-
tatsverhalten verandert und den Pkw abgeschafft.

Autofreie Siedlung Koln-Nippes'®

In KéIn-Nippes wurde in den letzten Jahren auf dem
Geléande eines stillgelegten Bahn-Ausbesserungs-
werkes eines der groRten autofreien Wohnquartiere
in Deutschland entwickelt. Die Siedlung wurde dabei
sukzessive erweitert, die Wohnungen sind aktuell alle
vermietet bzw. verkauft. Das Quartier zeichnet sich
durch ein geschlossenes Wegenetz fir FuRganger
aus, fur den MIV besteht innerhalb des gesamten
Gebiets ein Park- und Fahrverbot. Die Aufhebung der
Stellplatzpflicht erfolgt durch eine Zusicherung der
Bewohner, auf einen eigenen Pkw zu verzichten. Ein
Veerein hilft bei der Organisation der Alltagsmobilitét
und unterstiitzt die Bewohner z.B. durch Car-Sha-
ring-Angebote und einen Getrankelieferdienst.

Nahversorgung und weitere Funktionen

Eine hochwertige Nahversorgung ist in ein wichtiger
Bestandteil einer attraktiven Nutzungsmischung.
Gleichzeitig erméglichen Einkaufsgelegenheiten im
Nahbereich auch eine Reduktion der Einkaufswege,
die in den vergangenen Jahren deutlich zugenom-
men haben. Die langeren Einkaufswege sind aller-
dings nur zum Teil eine Folge groRerer Entfernung zu
Einkaufsstétten oder besserer Erreichbarkeit mit dem
MIV. Sie sind vielmehr auch Ausdruck eines stark
veranderten und individualisierten Konsumverhal-
tens. So werden fiir die Erfiillung persénlicher Kon-
sumwiinsche teils recht groRe Entfernungen in Kauf
genommen (z.B. zu peripheren Shopping-Centern,
spezialisierten Fachmarkten, fiir besondere Marken-
produkte). Die Zeit und Kosten fiir die Anfahrt spielen
dabei oft nur eine untergeordnete Rolle. Diese weiten
Einkaufswege werden aber nicht zwangslaufig mit
dem MIV zuriickgelegt, auch eher OPNV-affine Grup-
pen legen teils grofie Entfernungen fiir den Einkauf
zuriick %2

Wenngleich die veranderten Erreichbarkeiten und
Konsummuster zu einer Abnahme von Nearest-
Center-Bindungen im sté&dtischen Raum gefiihrt
haben, zeigen zahlreiche Studien der letzten Jahre,
dass die Einkaufsdistanzen der Bewohner in dichten,
nutzungsgemischten Stadtvierteln mit einem breiten
Nahversorgungsangebot nach wie vor signifikant
geringer sind als in eher monofunktionalen Wohn-
quartieren. Die Einkaufe werden in innerstadtischen



Quartieren zudem wesentlich haufiger mit dem NMIV
erledigt, auch Personen mit Pkw nutzen fiir ihre Ein-
kaufswege ofter als in stadtischen Randgebieten das
Rad oder gehen zu FuB. Bei den unterschiedlichen
Mustern des Einkaufsverhaltens innerhalb der Stadt
ist allerdings zu fragen, ob diese das Ergebnis ande-
rer Versorgungsstrukturen in einzelnen Stadtvierteln
sind oder vielmehr Ausdruck einer rdumlich unter-
schiedlichen Verteilung bestimmter Bevolkerungs-
gruppen mit spezifischen Konsumgewohnheiten sind.
Eine aktuelle Studie sieht insbesondere in soziode-
mografischen Merkmalen (v.a. Alter, Einkommen,
Berufsgruppe und Bildung) einen wichtigen Erkla-
rungsbeitrag fiir die rdumlichen Unterschiede der
Einkaufsmobilitat. Die Verbesserung der Angebots-
struktur im Quartier und der NMIV-Erreichbarkeit
muss deshalb nicht zwingend zu einer hoheren
Nearest-Center-Bindung aller Bewohner fiihren. Die
Aufwertungsmafinahmen bleiben aber in der Mehr-
zahl dennoch sinnvoll, da sie auch bei geringer Nut-
zung lokaler Angebote zu einer subjektiven Verbes-
serung der Wohnqualitét fiir alle Bewohner
beitragen.2 %52

Funktionierende Nahversorgungskonzepte in dicht
besiedelten Innenstadtquartieren sind aufgrund der
besonderen stadtraumlichen Qualitéten allerdings
nur begrenzt auf diinner besiedelte Rdume am Stadt-
rand zu Ubertragen. Fiir alle Nahversorgungsange-
bote sind in gleichem MaRe nicht nur das quantitative
Angebot, sondern auch vielfaltige Auswahimdglich-
keiten von Bedeutung. Dabei sollten sich preisgiin-
stige Angebote (z.B. Lebensmitteldiscounter) mit
eher spezialisierten Angeboten in Fachgeschaften
sinnvoll erganzen.

Bei der Weiterentwicklung der Nahversorgung ist
generell auch eine Betrachtung der Erreichbarkeiten
notwendig. Personen ohne Pkw sind bereit, langere
Wege zu Fuf oder mit dem Rad zur nachsten Ein-
kaufsméglichkeit zurlickzulegen, im Allgemeinen wer-
den FuRwege bis ca. 800m und Radwege bis ca.
2000m akzeptiert. Personen mit eigenem Pkw wei-
sen demgegeniber ungefahr halbierte
Distanzschwellen auf. Generell werden dabei auf
belebten, vielfaltigen Geschaftsstralien langere
Wege in Kauf genommen, als in eher wenig
abwechslungsreichen Stralenraumen.

Da viele Einkdufe (ca. 50%) in komplexe Wegeketten
eingebaut sind (v.a. bei Frauen, Erwerbstatigen,
Alleinerziehenden) ist zudem eine Lage der Nahver-
sorgungszentren an OPNV-Halten bzw. Knotenpunk-
ten empfehlenswert, da so eine Verknlipfung von
Arbeits- und Einkaufswegen erleichtert wird. Von
besonders hoher Bedeutung ist eine ausreichende
Nahversorgung fiir dltere Personen, da der Einkauf
hier auch einen wichtigen Bestandteil des sozialen
Lebens darstellt. Fir eine effektive Forderung der
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Nahversorgungsfunktion in Stadtteilen werden viel-
fach gezielte Konzepte zur Starkung einzelner Zen-
tren vorgeschlagen. Idealerweise sollten solche Zen-
trenkonzepte dabei nicht nur die Ansiedlung von
Einzelhandelsgeschéaften fordern und steuern, son-
dern auch dazu beitragen, die unterschiedlichen
Anforderungen einzelner Bevolkerungsgruppen an
das Wohnumfeld angemessen zu beriicksichtigen.
Dies wiirde beispielsweise barrierefreie Wege und
Gesundheitsdienstleistungen fiir Senioren, Ausbil-
dungs- und Freizeiteinrichtungen fiir Kinder und
Jugendliche und spezielle Freizeit- und Erholungs-
méglichkeiten fiir Erwachsene umfassen. %24 %

Aktuell ist noch unklar, welche Konsequenzen
moderne IKT-Technologien auf das Einkaufsverhalten
und die Nutzung anderer lokaler Einrichtungen haben.
Die zunachst erwartete Substitution physischen Ver-
kehrs durch Telearbeit, Online-Shopping, etc. lieB sich
bis jetzt nur in Einzelféllen nachweisen, tatsachlich
kdnnen IKT-Technologien auch zu einer Erhdhung des
Verkehrsaufkommens beitragen. Auch aufgrund des
raschen Wandels im |T-Bereich ist aktuell eine Quanti-
fizierung des Potenzials zur Verkehrsreduzierung im
Stadtraum durch E-Commerce, E-Government-Kon-
zepte oder ahnliches deshalb nur schwer moglich.% 22

Praxisbeispiele
fiir die Verbesserung der Nahversorgung

Fahrradsafe Kitzingen®

Im Rahmen des Projekts ,Fahrradsafe Kitzingen* wur-
den in der Innenstadt abschlieBbare Boxen fiir Fahr-
radnutzer zur Aufbewahrung von Einkéufen, Fahrrad-
zubehdr, etc. installiert. Dadurch wird fiir Radfahrer
eine bessere Kopplung von Wegen ermdglicht. Die
Safes weisen eine hohe Akzeptanz auf, die Finanzie-
rung des Projekts soll zum Teil iber an den Safes
angebrachte Werbung erfolgen.

- GEPACKSAFE

Integrierte Stadtentwicklung

Heimlieferservice ,Shop and Go* Miilheim an der Ruhr®
Der Heimlieferservice in Miilheim basiert auf einer
Kooperation privater Handler, eines Einkaufszen-
trumsbetreibers und der lokalen Werbegemeinschaft.
GroRere Produkte werden dabei Uber einen zentral
organisierten Service nach Hause geliefert, die
Kosten fiir den Transport werden gleichermalen
durch die Handler und die Kunden getragen. Das
Liefersystem erleichtert v.a. Alleinerziehenden, Seni-
oren und Kunden ohne Pkw den Einkauf. Der Ser-
vice arbeitet kostendeckend und wird gut angenom-
men, wichtig fir den Erfolg war auch hier ein offen-
sives Marketing.

Schulnetzplanung

Nicht nur bei der Entwicklung der Nahversorgungs-
angebote, sondern auch bei der Standortwahl stad-
tischer Einrichtungen, z.B.von Schulen, sind neben
den stadtstrukturellen Bedingungen auch die Mobili-
tatsmuster der jeweiligen Nutzer in den Planungspro-
zess einzubeziehen. Bei der Planung von Schul-
standorten ist dabei zwischen den einzelnen
Schultypen mit ihren spezifischen Standortanforde-
rungen zu differenzieren. So zeigt sich bei meist
wohnortnahen Grundschulstandorten, dass neben
einer guten fuBldufigen Erreichbarkeit auch eine
Lage in der Néhe von OPNV-Standorten bzw. Stadt-
teilzentren zweckmanRig ist, da die Schulwege der
Kinder haufig mit komplexeren Wegeketten der
begleitenden Eltern (Arbeitswege, Einkaufswege)
verknUpft sind.

Bei weiterfiihrenden Schulen ist zwischen Schulen mit
eher allgemeiner Ausrichtung und solchen mit spezia-
lisierten Profilen zu unterscheiden. So zeigen viele
Studien, dass Schulen mit einem eher durchschnitt-
lichen Féacherangebot in der Mehrzahl von Schiilern
aus dem Nahbereich besucht werden. Der Schulweg
wird dabei zu groen Teilen mit dem Rad oder zu Full
zuriickgelegt. Fir die Planungspraxis bedeutet dies,
dass weiterfiihrende Schulen mit einem allgemeinen
Profil vor allem von einer guten NMIV-Erreichbarkeit
profitieren, wahrend ein OPNV-Anschluss nur unter-
geordnete Relevanz hat.

Bei Schulen mit einem spezialisierten Schulprofil
oder einer besonderen Reputation besitzt hingegen
ein OPNV-Anschluss eine hohe Prioritt, da die
Schiler dieser Schulen oft weit entfernt vom Schul-
standort wohnen. Dabei ist allerdings grundsétzlich
zu beriicksichtigen, inwieweit die OPNV-Linien
bereits durch den morgendlichen Berufsverkehr aus-
gelastet sind, um eine Uberschreitung der Beforde-
rungskapazitdten zu vermeiden. Spitzenbelastungen
kdnnten hier beispielsweise durch eine zeitliche Ver-
schiebung der Schulanfangszeiten vermieden wer-
den. Die Nahmobilitat zu Fu oder mit dem Rad
nimmt demgegentiber an diesen Schulstandorten nur
gine marginale Bedeutung ein.” "%
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Integrierte Stadt- Und Verkehrsentwicklung:
Stadtische Leitbilder, Kooperation und regio-
nale Perspektiven

Die Notwendigkeit einer integrierten Stadtentwick-
lung wird angesichts aktueller Herausforderungen
auf kommunaler Ebene sowohl in theoretischen Bei-
tragen als auch in verschiedenen Studien zur Pla-
nungspraxis hervorgehoben. Eine integrierte Stadt-
entwicklung kann dabei in unterschiedlichen
Dimensionen stattfinden, haufig wird Integration in
horizontaler Dimension (Integration mehrerer Kom-
munen), vertikaler Dimension (Integration verschie-
dener Planungsebenen) oder sektoraler Dimension
(Integration von Fachplanungen) definiert. Mit der
2007 verabschiedeten ,Leipzig-Charta“ wurde auch
auf europdischer Ebene eine integrierte Stadtent-
wicklung und —planung als planerisches Leitbild fest-
geschrieben. Als elementar wird die bessere Koope-
ration bisher getrennter stadtischer Planungsbereiche
erachtet. Fr eine erfolgreiche integrierte Stadt-
planung sind dabei Fachplanungen und Konzepte
der stadtischen Wirtschafts-, Raumordnungs-,
Sozial-, Verkehrs- und Umweltpolitik aufeinander
abzustimmen. Eine solche innerstédtische Koopera-
tion bietet vielfaltige Vorteile fiir die Stadtentwicklung.
So kénnen durch die friihzeitige Koordinierung von
Planungen unerwiinschte Nebenwirkungen von Teil-
planungen vermieden werden. So wird z.B. eine
enge und friihzeitige Abstimmung der Gewerbe-
standortplanung mit der Verkehrsplanung vorge-
schlagen, indem z.B. die OPNV-Erreichbarkeit bzw.
die OPNV-ErschlieRbarkeit potenzieller Gewerbe-
standorte als zentrale Entscheidungskriterien bei der
Ausweisung neuer Gewerbeflachen gepriift werden.

Um Konflikte im Umfeld stédtischer Bauvorhaben zu
vermeiden, aber auch zur besseren Abstimmung der
Planung auf die Bedurfnisse der Bevolkerung ist
auch die friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung an
Planungsprozessen von Belang. Weiterhin kbnnen
durch die Blindelung verschiedener PlanungsmaR-
nahmen teilweise signifikante Einsparungen realisiert
werden, indem beispielsweise Projekte zur Aufwer-
tung des StraBenraums und Manahmen zum Neu-
bzw. Umbau von Verkehrswegen und —anlagen in
der Planung und Ausfiihrung besser koordiniert wer-
den. Die Zusammenarbeit verschiedener Fachbe-
reiche und Amter mit teils recht unterschiedlichen
Zielsetzungen erfordert allerdings einen nicht uner-
heblichen Koordinationsaufwand. Vielfach ist deshalb
bei Ansétzen zur integrierten Stadtentwicklung keine
konsequente Umsetzung planerischer Gesamtkon-
zepte festzustellen und fehlende Abstimmungen von
Teilplanungen fihren zu widersprichlichen und teils

kontraproduktiven Ergebnissen in der Stadtentwick-
Iung.4' 11,12,13,20, 26

Um eine integrierte stadtische Planungspolitik zu
erleichtern, wird deshalb vielfach die Erarbeitung
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eines stédtischen Entwicklungsleitbilds vorgeschla-
gen, das die wesentlichen, ressortiibergreifenden
Ziele der Stadtentwicklung vorgibt und eine wichtige
Orientierung fiir Teilplanungen einzelner Ressorts
aber auch in einzelnen Quartieren bieten kann. Ein-
zelne Autoren bewerten den Nutzen stédtischer Leit-
bilder fiir die Stadtentwicklung sogar als ebenso
wichtig wie die sogenannten ,harten Standortfak-
toren*. Ein stadtisches Leitbild ist auBerdem hilfreich,
um den Nutzen stadtebaulicher Einzelprojekte fiir die
Gesamtstadt hervorzuheben oder die Qualitdten der
Stadt nach aufen zu vermarkten. Alternativ oder
erganzend kann eine integrierte Stadtentwicklung
auch durch eine zentrale ,Projektleitung” innerhalb
der Stadtregierung bzw. der Verwaltung gestarkt wer-
den, die die Zusammenarbeit der einzelnen Dezer-
nate und Amter koordiniert und arbeitsfahige Koope-
rationsstrukturen garantiert.* 2 16.20.28

Fir die Entwicklung eines Leitbilds wird auch die Ein-
beziehung nichtstaatlicher bzw. nicht-kommunaler
Akteure (z.B. DB, Verkehrsbetriebe, IHK, Immobilie-
nentwickler) als sinnvoll betrachtet. Eine Beteiligung
privater Akteure aus dem Bereich der Wirtschaft fihrt
dabei aber nicht zwangslaufig zu einer nachhaltigen
Stadtentwicklungspolitik. Gerade im Verkehrsbereich
scheinen viele Akteure aus der Wirtschatt (z.B. Ein-
zelhandelsunternehmen bzw. -verbande) nach wie
vor einen starken Fokus auf die Erreichbarkeit von
Zentren mit dem MIV und eine ausreichende Versor-
gung mit Stellplatzen zu legen.

Gegenwartig beziehen nur wenige integrierte stadtische
Planungskonzepte regionale Aspekte bzw. die Interes-
sen und Planungen anderer Kommunen mit in Entschei-
dungsprozesse ein. Die Mehrzahl der Konzepte zur inte-
grierten Stadtentwicklung ist entweder auf die
Gesamtstadt oder Teilbereiche der Stadt ausgerichtet.
Eine interkommunale Zusammenarbeit beschrankt sich
aktuell v.a. auf weiche Themen wie z.B. die gemein-
same touristische Vermarktung. Gerade im Verkehrs-
und Stadtplanungsbereich erscheint eine vertiefte inter-
kommunale Kooperation aber besonders dringlich. Als
notwendig wird hier vor allem eine Abstimmung bei der
Ausweisung neuer Gewerbe- oder Wohnfléchen erach-
tet, damit Neuplanungen auRerhalb der Stadt keine kon-
traproduktiven Wirkungen auf innerstadtische Entwick-
lungsprojekte austiben.

Auch der Neubau von Verkehrswegen zwischen ein-
zelnen Kommunen ist bezliglich mdglicher negativer
Folgen fiir die Kernstadt (z.B. Suburbanisierungspro-
zesse) sinnvollerweise auf die Siedlungsentwicklung
in den einzelnen Kommunen abzustimmen. Als
Grundvoraussetzungen fiir eine erfolgreiche regio-
nale Kooperation — ob formell oder informell — wer-
den meist eine Kooperationsbereitschaft der einzel-
nen Kommunen und eine gegenseitige Akzeptanz
der wirtschaftlichen Grundinteressen genannt. Als

forderlich werden auerdem eine hohe Priorisierung
der interkommunalen Kooperation innerhalb der
Stadt- oder Gemeindeverwaltungen sowie eine bes-
sere Unterstiitzung regionaler Kooperation durch
iibergeordnete Regierungsebenen angesehen.* 5 12
34

Praxisbeispiele erfolgreicher integrierter Stadt-
entwicklungskonzepte bzw. von Kooperations-
projekten

,Kompakte Stadt*Amsterdam"®

In Amsterdam kommt bereits seit den 70er-Jahren
ein integriertes Konzept zur Stadt- und Verkehrsent-
wicklung zur Anwendung. Auf der Basis des Leitbilds
der ,kompakten Stadt* wurde eine konsequente For-
derung des NMIV und des OPNV betrieben, wihrend
der MIV deutlich eingeschrankt wurde (Riicknahme
von Fahrspuren, Beschrankung des Parkraums,
etc.). Die Standortplanung wurde priméar an den
OPNV-Anbindungen ausgerichtet. Im Ergebnis weist
die Stadt Amsterdam heute im Vergleich zu deut-
schen Stédten einen stark reduzierten Flachenver-
brauch fiir den Verkehr sowie einen signifikant
hoheren Anteil des OPNV und des NMIV (v.a. in
dichteren Quartieren im Stadtzentrum) auf.

Mobilitatsstrategie ,Mobilitét ist Kultur in Ziirich®

In Ziirich sind samtliche verkehrspolitischen Malnah-
men einer Mobilitatsstrategie untergeordnet, die in
einer Kooperation von Stadtregierung und Bevolke-
rung entwickelt wurde. Ubergeordnetes Ziel der Stra-
tegie ist die ,stadtvertragliche” Abwicklung des Ver-
kehrs, die durch eine bevorzugte Forderung des
OPNV und des FuR- und Radverkehrs erfolgen soll.
Durch eine Kanalisierung des notwendigen MIV-
Verkehrs und eine Riicknahme von Fahrspuren und
Pkw-Stellplatzen soll weiterhin eine Aufwertung von
Haupt- und Quartiersstrafien ermdglicht werden.
Generell wird der Abstimmung von Siedlungs- und
Verkehrsplanung eine groRe Bedeutung beigemes-
sen. Ztirich gilt durch die Erfolge der Verkehrspolitik
inzwischen als eine Art ,Modellstadt fir nachhaltigen
Stadtverkehr. Die Mobilitatsangebote innerhalb der



Stadt werden dabei vom Stadtmarketing offensiv als
positiver Aspekt der Lebensqualitat vermarktet.

Wirtschaftliche Okostadt* Bern'

Ab Beginn der 80er-Jahre wurde in der Region Bern
ein Uber die Kernstadt hinausreichendes integriertes
Siedlungs- und Verkehrsentwicklungskonzept ge-
plant und umgesetzt. Hauptziel war eine Verkehrs-
verlagerung vom MIV auf den OPNV. Erreicht wer-
den sollte dieses Ziel neben einer starken
Angebotsausweitung des OPNV auch durch gezielte
Mafnahmen zur Einschrankung des Pkw-Verkehrs,
beispielsweise durch Verkehrsberuhigungsmal-
nahmen. Im Sinne einer integrierten Stadtentwick-
lung ist die Entwicklung neuer Siedlungsflachen bzw.
die Ansiedlung von Arbeitsplatzen und Versorgungs-
einrichtungen auf das Umfeld von OPNV-Halten (v.a.
an S-Bahnlinien) konzentriert. Die Erreichbarkeit von
OPNV-Halten hat dabei auch Einfluss auf das Park-
platzangebot; so wird in der Nahe von Haltepunkten
eine deutliche Reduzierung des Stellplatzangebots
vorgenommen. Als Ergebnis zeigt sich aktuell ein
deutlich geringerer Pkw-Besitz als in deutschen Stad-
ten ahnlicher GroRe bei einer deutlich hdheren OV-
Nutzung. Wege in die Innenstadt werden inzwischen
zu mehr als 50% mit dem OPNV zuriickgelegt.

Pilotprojekt Nahmobilitét Frankfurt-Nordend (Koope-
rationsprojekt)'®

Ziel des Pilotprojekts Nahmobilitat war die Starkung
des NMIV im Quartier durch eine Verbesserung der
Wegebeziehungen und eine gleichzeitige Aufwertung
der dffentlichen Freirdume. Dazu wurde eine Koope-
ration der stadtischen Planungsbehdrden und von
Burgern bzw. lokalen Institutionen initiiert. Durch
gemeinsame Diskussionsrunden, Begehungen vor
Ort, etc. wurden fiir den NMIV relevante Defizite in
der StraBenraumgestaltung ermittelt, die anschlie-
Rend zeitnah durch die Stadt behoben wurden.

2. Integrierte Stadt- und Verkehrs-
entwicklung: Entwicklungsoptionen
und Herausforderungen in Leipzig

Potenziale integrierter Stadt- und Verkehrs-
entwicklung in Leipzig

Leipzig bietet grundsatzlich ein groRes Potenzial zur
Umsetzung integrierter Stadtentwicklungskonzepte
nach dem Leitbild der ,kompakten Stadt’. So verfligt
Leipzig Uber eine Vielzahl relativ dicht bebauter und
architektonisch attraktiver griinderzeitlicher Stadt-
quartiere, die in Teilen bereits eine hohe Nutzungs-
mischung aufweisen. Daneben existieren in Leipzig
auch mehrere zentrumsnahe Griinflachen zur Erho-
lung, so dass zumindest im Innenbereich gute
Voraussetzungen fiir eine dkologisch nachhaltige
Nahmobilitat vorhanden sind.
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Problematisch erweist sich in Leipzig hingegen der
Wegzug von Bewohnern aus den innerstédtischen
Quartieren, inshesondere aber aus den GroRwohn-
siedlungen in die Anfang der 90er-Jahren entstan-
denen Neubaugebiete am Stadtrand. Als Konse-
quenz dieses Suburbanisierungsprozesses mussten
einzelne Grofwohnsiedlungen Einwohnerverluste
von bis zu 50% verkraften, mit den entsprechenden
negativen Folgen fiir die Auslastung stadtischer Ein-
richtungen und die Rentabilitat privater Nahversor-
gungseinrichtungen in diesen Quartieren. Allerdings
ist inzwischen eine Umkehr des Trends zu beobach-
ten. Vor allem in den griinderzeitlichen Vierteln im
Innenbereich ist wahrend der letzten Jahre ein deut-
licher Riickgang der Leerstandsquoten zu verzeich-
nen gewesen. Gleichzeitig wurden vielfach sanie-
rungsbediirftige Hauser wieder instandgesetzt bzw.
modernisiert, 3% 40.42 46

Im Bezug auf den Verkehr weist Leipzig mit 402 Pkw
je 1000 Einwohner (2008) niedrigere Werte auf als
Stadte vergleichbarer GréRe, der Anteil von Haus-
halten ohne eigenes Auto ist mit 41,6% dementspre-
chend vergleichsweise hoch. Auch der Anteil des
Umweltverbunds am Modal Split ist im Vergleich mit
manch anderer Stadt bereits relativ hoch. Im Jahr
2008 wurden mit dem MIV 39,6%, mit dem OPNV
18,8%, mit dem Rad 14,4% und zu FuR 27,3% aller
Wege innerhalb des Stadtgebiets zuriickgelegt. Der
Anteil des MIV ist gegentiber 2003 zwar leicht
zurlickgegangen, liegt aber immer noch iber dem
Stand von 1998. Einen besonders hohen Anteil des
Umweltverbunds weisen mit iber 75% die innerstad-
tischen Bereiche auf, wahrend in den AuRenbezirken
tiber 57% den MIV zur Fortbewegung nutzen. Noch
hoher liegt der Anteil des MIV mit Giber 70% an allen
Fahrten bei Einpendlern von auBerhalb.® 552

Perspektivisch wird eine weitere Steigerung des
Anteils des Umweltverbunds am Modal Split und eine
Reduzierung des MIV angestrebt. Im Stadtentwick-
lungsplan ,Verkehr und éffentlicher Raum* sowie im
Nahverkehrsplan ist dazu eine weitere Forderung
des OPNV sowie des Fu- und Radverkehrs festge-
schrieben. Der OPNV soll dabei unter anderem durch
eine Beschleunigung der StraBenbahn auf einzelnen
Strecken (durch stadtbahn&hnlichen Ausbau) und
eine starkere Verkntipfung mit dem STEP Zentren
gestarkt werden.

Neue Fahrgastpotenziale fiir den éffentlichen Nah-
verkehr werden auch durch den neuen City-Tunnel
erschlossen, der durch einen Liickenschluss im
Stiden eine erheblich verbesserte Anbindung der
stidlichen Stadtteile und stdlicher Vororte an die
Innenstadt und nérdliche Stadtteile ermdglicht.
Dadurch ergeben sich z.B. neue Mdglichkeiten zur
Verlagerung von Pendlerverkehr vom MIV auf den
OPNV.

Integrierte Stadtentwicklung

Die AusbaumaRnahmen des OPNV sind im Sinne
einer nachhaltigen Stadtplanung grundséatzlich sehr zu
begriien. Allerdings sollten immer auch mdglicher-
weise negative Folgewirkungen der Ausbaumaf-
nahmen mit betrachtet werden. So konnte der stadt-
bahnahnliche Ausbau der Straenbahn in einzelnen
Stralen eventuell zu einer Verschlechterung der Situa-
tion fiir den FuB- und Radverkehr fiihren*!: 4445 46.47.48

Generell bietet Leipzig allerdings durch eine glinstige
Topographie, die kompakte Innenstadt, viele Griin-
zlige, ein flachendeckendes Grundradnetz und eine
relativ breite Unterstiitzung des Radverkehrs in der
Bevolkerung gute Grundlagen fiir eine weitere
Zunahme des Radverkehrs. Als teils kritisch wurden
im BYPAD-Audit zur Radverkehrspolitik allerdings die
zunéchst fehlende langfristige Konzeption sowie das
mangelhafte zielgruppengerechte Marketing darge-
stellt. Zudem entstehen wiederholt Konflikte zwi-
schen Radfahrern und dem MIV, vor allem durch
Falschparker sowie an Hauptstrafen und Verkehrs-
knoten. Inzwischen sind Abhilfemainahmen fiir diese
Defizite bereits in den Radverkehrsentwicklungsplan
der Stadt Leipzig eingearbeitet worden.*" %

Fir die angestrebte Reduzierung des MIV im inner-
stadtischen Bereich sind zwei Manahmen beson-
ders hervorzuheben. Zum einen konnte durch die
Fertigstellung des Autobahnrings eine zumindest
kurzfristige Verkehrsabnahme an Ausfallstralien
erreicht werden und durch erganzende Tangential-
verbindungen (Tangentenviereck) auch in der Innen-
stadt der Durchgangsverkehr verringert werden. Zum
anderen konnte mithilfe des Konzepts der autoarmen
Innenstadt eine splrbare Reduzierung des MIV in
der Innenstadt erreicht werden. Ermdglicht wurde
dies durch eine Riicknahme des ebenerdigen Parkens
und eine Verlagerung von Stellplatzen in Parkhduser
und Tiefgaragen entlang des Promenadenrings.
Zudem wurden viele Stralen generell fiir den Durch-
gangsverkehr gesperrt. Mit dem Einrichten von Fahr-
radabstellanlagen sowie einer Aufwertung und
Anpassung des offentlichen Raums fiir den NMIV
wurden somit in der Innenstadt bereits viele Anforde-
rungen einer nachhaltigen, kompakten Stadtentwick-
lung erfiillt 5 490,58

Trotzdem bleibt festzuhalten, dass durch die Neu-
bauten von Parkhdusern und Tiefgaragen im Innen-
stadtbereich der Verlust der Stellplatze im &ffent-
lichen Raum Uberkompensiert wurde, zudem steht in
angrenzenden Quartieren nach wie vor eine Vielzahl
an Stellplatzen im Stralenraum zur Verfigung. Im
Sinne einer Forderung des NMIV in innerstédtischen
Quartieren sollte deshalb auch in den an die Innen-
stadt angrenzenden Wohnvierteln, aber auch in
anderen grlinderzeitlich gepragten Vierteln mit
hohem Parkdruck eine Reduzierung der Parkmég-
lichkeiten fiir Pkw bzw. die Reservierung der Park-
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platze fiir die Bewohner gepriift werden. Die freiwer-
denden StraBenrdume konnten dann zur Verbesser-
ung von Wegebeziehungen fiir den FuRverkehr oder
zur Einrichtung neuer Fahrradwege und Fahrradab-

stellplatze genutzt werden.

Angesichts des reduzierten Durchgangsverkehrs ist
im innerstadtischen Bereich auch eine Riicknahme
von MIV-Fahrspuren an einzelnen Verkehrsachsen
abzuwagen, um Raum fiir zusatzliche bzw. breitere
Radwege zu schaffen, aber auch um die Barrierewir-
kung breiter Strafen (z.B. Promenadenring) fiir den
FuRgéngerverkehr zu reduzieren.* 4%

Potenziale in Teilbereichen

Wohnen und Wohnumfeld

Nach einem zwischenzeitlichen Bevélkerungsriick-
gang und starken Suburbanisierungstendenzen weist
Leipzig inzwischen wieder einen positiven Wande-
rungssaldo auf. Zukiinftig wird eine Stagnation bzw.
ein leichtes Wachstum der Bevélkerung prognosti-
ziert. Aufgrund des demografischen Wandels ist
dabei tendenziell eine Abnahme der jugendlichen
Bevdlkerung und eine Zunahme der Senioren zu
erwarteten. Gleichzeitig sind vermehrt Zuwanderer in
die Stadt aus der Gruppe der 10- bis 30-Jahrigen zu
erwarten. Neben den Ausbildungs- bzw. Beschafti-
gungsmdglichkeiten ziehen Menschen von auBerhalb
auch wegen der Attraktivitat der Stadt zu, Aspekte
wie das GroRstadtflair, das historische Stadtbild oder
die Vielfalt an Kultur- und Freizeitangeboten spielen
dabei eine wichtige Rolle.

Weiterhin ist auch innerhalb der Stadt eine hohe
Bereitschaft fiir Umzlige festzustellen. Das Woh-
nungsangebot der Stadt besteht zu iber 50% aus
Hausern bzw. Wohnungen, die vor 1949 errichtet
wurden. Neubauten wurden in den vergangenen Jah-
ren meist als Ein- oder Zweifamilienhauser erstellt
und sind vor allem in der Peripherie zu finden. Im
Jahr 2010 standen etwa 10,5% der Wohnungen in
Leipzig leer (ca. 34.000 Wohnungen). Dies entspricht
gegenliber dem Stand von 2005 (53.000 leerste-
hende Wohnungen) einem Riickgang des Leerstands
um ca. 36%. Der GroRteil dieses Ruickgangs ist
dabei auf den stark gesunkenen Leerstand in den
Altbauquartieren zuriickzufiihren. Hohere Leer-
standsquoten und einen tiberdurchschnittlichen
Sanierungsbedarf weisen in den innerstadtischen
Quartieren aktuell vor allem noch Gebaude entlang
groRerer und meist stark befahrener Verkehrsachsen
auf. Weiterhin problematisch gestaltet sich hingegen
der tiberdurchschnittliche Leerstand in den Grof3-
wohnsiedlungen. Gegenwartige Prognosen gehen
davon aus, dass vor allem in den diesen Stadtvier-
teln langfristig mit einem hohen, nur schwer zu redu-
zierenden Leerstand zu kalkulieren ist. 404243

%
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Problematisch bleibt in Leipzig deshalb die weitere
Entwicklung der GroBwohnsiedlungen, die trotz teil-
weise &hnlicher Einwohnerdichten wie manche
Innenstadtviertel aufgrund der anderen Stadtstruk-
turen nicht fiir kompakte Stadtentwicklungskonzepte
geeignet sind. Hier sind vielmehr gesonderte Pla-
nungskonzepte notwendig, die eventuell auch wei-
tere Riickbaumafnahmen von Wohnraum einschlie-
Ren. Potenziale fiir eine Stadtentwicklung im Sinne
der kompakten Stadt" bieten insbesondere die inner-
stadtischen Griinderzeitquartiere. Leipzig weist hier
in vielen Stadtvierteln — gerade im Vergleich zu ande-
ren Stadten — in groRem Umfang Brachflachen auf,
die sich in vielfaltiger Weise fir Nachverdichtungs-
konzepte oder zur Umwandlung in Grin- und Erho-
lungsflachen eignen. Mit dem Stadthausprogramm
wurde bereits versucht, diese Brachflachenpotenzi-
ale gezielt zu nutzen, um vor allem Familien mit
Eigenheimwunsch zu einem Umzug in den innerstad-
tischen Bereich zu bewegen. Fir eine integrierte
Stadtentwicklung sind eine konsequente Weiterent-
wicklung und der Ausbau des Programms wiin-
schenswert. Neben Familien kdnnten dabei insbe-
sondere dltere Personen als Zielgruppe des
Programms aufgenommen werden.

Ein entsprechendes Angebot an alten- oder familien-
gerechten Hausern und Wohnungen ist allerdings
alleine nicht ausreichend. Es geht vielmehr darum,
alten- bzw. familienfreundliche Wohnquartiere zu
schaffen, die im StraBenraum mdglichst barrierefrei
zu gestalten sind und Zentren mit adaquaten Versor-
gungseinrichtungen fiir die einzelnen Zielgruppen
aufweisen. Sinnvoll erscheint in diesem Zusammen-
hang auch eine starkere Verknipfung des Stadt-
hausprogramms mit dem Zentrenentwicklungskon-
zept. Generell kdnnen Aufwertungsmanahmen im
Umfeld aber nicht nur die Attraktivitat von Projekten
auf Brachflachen erhdhen, sondern tragen mogli-
cherweise auch zu einer hdheren Akzeptanz der
Neubauprojekte in der Bevolkerung bei. Fir die Auf-
wertung des Gffentlichen Raums in Wohnquartieren
bieten beispielsweise die vorgestellten Projekte aus
KdIn (Kolumba-Quartier) oder Frankfurt interessante
Ansétze.

Fiir Neubauprojekte auf groReren Brachflachen sollte
zumindest geprift werden, inwieweit eine Entwick-
lung des Projekts als autofreies oder zumindest auto-
reduziertes Quartier in Frage kommt. Wenngleich
bisher in Leipzig noch kein Konzept fiir autofreies
bzw. autoreduziertes Wohnen erfolgreich umgesetzt
werden konnte, I&sst der vergleichsweise hohe Anteil
an Haushalten ohne eigenen Pkw in - auch vor dem
Hintergrund der inzwischen veranderten Rahmenbe-
dingungen (verstarkte Nachfrage nach Wohnraum in
innerstadtischen, kompakten Stadtvierteln) — zumin-
dest grundsétzlich ein ausreichendes Potenzial fur
Projekte dieser Art vermuten,* 0.4 40

Nahversorgung und Zentrenkonzepte

Eine ausreichende und abwechslungsreiche Nahver-
sorgung stellt einen wichtigen Beitrag zu einer attrak-
tiven Gestaltung des Wohnumfelds dar. Auch in ver-
kehrlicher Hinsicht hat die Versorgung in Leipzig eine
hohe Bedeutung: So dienen 21% aller taglichen
Wege dem Einkauf und anderen privaten Erledi-
gungen (z.B. Dienstleistungen). Eine Nahversorgung
im Quartier, die den Einkauf mit dem NMIV begiin-
stigt, bietet dementsprechend ein grofes Potenzial
zur Verkehrsvermeidung. Mit dem Stadtentwicklungs-
plan Zentren sollen diese Moglichkeiten zur Attraktivi-
tatssteigerung von Quartieren und zur Verkehrsver-
meidung genutzt werden, indem integrierte und
multifunktionale Zentren in Wohnquartieren verstarkt
gefordert werden. Die Zentren sind dabei in verschie-
dene Kategorien (A,B,C,D-Zentren; Nahversorgungs-
lagen) eingeteilt. Die Ansiedlung von Einzelhandels-
oder Dienstleistungsunternehmen soll auf die jeweils
geeigneten Zentren konzentriert werden, schlecht
integrierte oder erschlossene Standorte auRerhalb
dieser Lagen mdglichst vermieden werden. Die Ziele
des STEP Zentren wurden zwischenzeitlich zum Teil
bereits erreicht, einzelne Stadtteilzentren weisen
aber immer noch Sanierungsbedarf auf und bediirfen
weiterer (finanzieller) Unterstitzung durch die
Stadt_as, 49,51

Wie bereits in Kapitel 1 erldutert, stellt eine umfang-
reiche und vielseitige Nahversorgung im Quartier
zunachst aber nur ein Angebot dar, das von einzel-
nen Bevélkerungsgruppen recht unterschiedlich
genutzt wird. Eine generelle Aussage dariiber, wel-
che Art von Nutzungsmischung in den einzelnen
Zentren erfolgversprechend und sinnvoll ist, ist dem-
entsprechend nur schwer méglich. Allgemein bleibt
auch fiir Leipzig gultig, dass eine gute Nahversor-
gung fiir alle Bewohner zu einer objektiven und meist
auch subjektiven Verbesserung des Wohnumfelds
fiihrt, selbst wenn einzelne Angebote nur von einem
Teil der Bevolkerung wahrgenommen werden. Fir
eine moglichst breite Nutzung der Nahversorgungs-
maglichkeiten durch verschiedene Bevolkerungs-
gruppen sollte auch in kleineren D-Zentren oder Nah-
versorgungslagen ein zu einseitiges Angebot (z.B.
durch zu groRRe Discountsupermérkte oder aus-
schlieflich kleine, teure Spezialgeschéfte) vermieden
werden. Die Bedirfnisse der Anwohner von Stadtteil-
zentren sollten dabei besondere Berticksichtigung in
der Zentrenplanung finden, so kénnten z.B. in Vier-
teln mit einer hohen Anzahl von Senioren verstérkt
Gesundheitsdienstleistungen angesiedelt werden.
Eine zu einseitige Ausrichtung des Angebots in den
Zentren auf bestimmte Zielgruppen sollte dabei aller-
dings vermieden werden, um langfristig eine Weiter-
entwicklung des Viertels zu ermdglichen.



Vorteilhatt fiir eine nachhaltige Nutzung der Nahver-
sorgungsangebote ist weiterhin eine gute Erreichbar-
keit der Stadtteilzentren zu Fuf oder per Fahrrad.
Dementsprechend sollte in stadtischen Programmen
zur Forderung des FuRk- oder Radverkehrs verstarkt
der Zugang zu Nahversorgungslagen in den Fokus
gertickt werden. Hilfreich zur Unterstiitzung des
NMIV sind hier mdglicherweise die vorgestellten Kon-
zepte des Fahrradsafes oder des Heimlieferservices.
Notwendig fiir solche Konzepte wére teilweise eine
starkere Kooperation der Einzelhandler in den Zen-
tren. Im Gegenzug trégt ein erhohter FuB- und Rad-
verkehr auch zu einer Belebung und somit zu einer
weiteren Attraktivitatssteigerung dieser Zentren bei.
Eine ausreichende ErschlieRung durch den OPNV ist
fiir alle Zentrenkategorien in gleichem Male wiin-
schenswert. Firr C-, D- und Nahversorgungslagen ist
vor allem deswegen eine OV-Anbindung sinnvoll, da
Einkaufswege haufig in komplexere Wegeketten (z.B.
Arbeitswege) integriert sind und so die Nutzung der
Nahversorgungseinrichtungen erleichtert wird. In A-
und B-Zentren sind hingegen haufig Spezialge-
schafte zu finden, die in hohem MaR auch von Per-
sonen aus weiter entfernten Stadtteilen besucht
werden. Hier erscheint — wie auch bei Fachmérkten -
vor allem eine Anbindung an das Stralenbahn- bzw.
S-Bahn-Netz relevant.

Standortplanung stadtischer Einrichtungen
Aktuell weist die Stadt Leipzig im Bereich der Aus-
stattung mit Kitas, Grundschulen und weiterfiihren-
den Schulen nur teilweise eine ausreichende Versor-
gung auf. Bedingt durch recht stark voneinander
abweichende Entwicklungen der Bevélkerung in den
einzelnen Stadtteilen wéhrend der letzten zwei Jahr-
zehnte sind in einzelnen Vierteln groRe Uberkapazi-
taten festzustellen, andere Stadtteile weisen hinge-
gen zu geringe Schulkapazitaten auf. Zudem ist in
einigen Teilen der Stadt - vor allem in den Stadtbe-
zirken Ost und West — bei einigen Schulen in groRe-
rem Umfang Renovierungsbedarf vorhanden, wobei
im Einzelfall auch ein Neubau der Schule an anderer
Stelle eine Alternative darstellt. Trotz der nur gering-
fligigen Wachstumsraten der Gesamtbevélkerung
und des langfristig zu erwartenden Riickgangs der
Schiilerzahlen sind deshalb in den kommenden Jah-
ren Entscheidungen Uber mdgliche neue Schulstand-
orte zu treffen. Eine frihzeitige Berlicksichtigung ver-
kehrsbezogener Aspekte ist hier sinnvoll, um den
spateren Schiilerverkehr mdglichst nachhaltig und
konfliktfrei abzuwickeln.

Bei Kitas und Grundschulen ist, wie bereits in Kapitel
1 erlautert, vor allem die Erreichbarkeit zu Ful8, bei
nicht spezialisierten weiterfiihrenden Schulen ergén-
zend auch die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad von
Bedeutung. Neue Standorte dieser Einrichtungen
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sollten deshalb mdglichst direkt in den Stadtteilen lie-
gen, aus denen die Schiler stammen. Bei Kitas oder
Grundschulen ist es erganzend von Vorteil, wenn
diese in relativer Nahe zu OPNV-Halten bzw. Stadt-
teilzentren liegen, da die (begleiteten) Wege der Kin-
der héufig in langere Wegeketten der Eltern einge-
bunden sind. Fir weiterfiihrende Bildungs-
einrichtungen mit spezialisierten Profilen ist im Falle
Leipzigs eine Lage an Stralenbahn- oder S-Bahn-
haltestellen zweckmaRig (aufgrund der héheren
Beforderungskapazitét und —geschwindigkeit). Dabei
ist allerdings grundsétzlich zu beriicksichtigen, inwie-
weit die Linien bereits durch den morgendlichen
Berufsverkehr ausgelastet sind, um eine Uberschrei-
tung der Beforderungskapazitéten zu vermeiden.

Ansiitze fiir stadtische Leitbilder und Kooperation
Die Zielsetzungen des Leipziger Integrierten Stadt-
entwicklungskonzepts (SEKo) geben durchaus ein
verbindliches Leitbild der stadtischen Entwicklung
vor. Obwohl dazu kein offizielles, themen- und res-
sortiibergreifendes ,Motto* der Leipziger Stadt- bzw.
Verkehrsentwicklungspolitik existiert, wird basierend
auf den Leitgedanken der ,Leipzig-Charta zur nach-
haltigen europaischen Stadt" in der Stadtentwicklung
eine dichte, nutzungsgemischte und nachhaltige
,Stadt der kurzen Wege" angestrebt. Einzelkonzepte
wie der STEP Zentren oder das Stadthausprogramm
scheinen dabei geeignet, eine Stadtentwicklung im
Sinne der ,kompakten Stadt" wirkungsvoll zu unter-
stitzen.

Fir den Bereich Verkehr werden im STEP ,Verkehr
und offentlicher Raum* erganzend die umwelt- und
stadtvertragliche Abwicklung des Verkehrs, die Schaf-
fung gleichwertiger Mobilitdtschancen und eine attrak-
tive Gestaltung des offentlichen Raums als wesent-
liche Ziele formuliert. Wenngleich im Integrierten
Stadtentwicklungskonzept bereits eine Abstimmung
verschiedener fachlicher Teilplanungen angestrebt
und auch umgesetzt wurde und einzelne Programme
dementsprechend Verkniipfungen zu Konzepten aus
anderen Teilbereichen aufweisen, so wére insbeson-
dere fiir eine integrierte Stadtentwicklung in Teilbe-
reichen eine noch engere, bestandigere und vor allem
auch friihzeitigere Kooperation einzelner Dezemate
und Amter sowie die konsequentere Umsetzung der
gemeinsam erarbeiteten Planungsgrundsatze wiin-
schenswert. Beispielhaft sei an dieser Stelle noch-
mals die mégliche Verknlipfung der Zentrenplanung
mit der Entwicklung neuer Wohnprojekte auf Brachfla-
chen erwahnt. Im Hinblick auf eine erfolgreiche inte-
grierte Stadtentwicklungspolitik sollte der Fokus dabei
auf eine Verstetigung von bereits im Rahmen der Ent-
wicklung des Stadtentwicklungs- konzepts erprobten
Kooperationsstrukturen gelegt werden und die dauer-
hafte Etablierung eines Gremiums zur Koordination,
Kontrolle und Steuerung der Stadtentwicklung (z.B.
AG SEKo) sichergestellt werden.*
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Grundsatzlich sollten verkehrsplanerische Zielset-
zungen noch friihzeitiger und stérker bei Planungs-
prozessen beachtet werden, indem z.B. bei der Pla-
nung von Schulen und bei der Ansiedlung von
Gewerbe nicht nur 6konomische Aspekte, sondern
immer auch verkehrliche Aspekte mit abgewogen
werden. Dazu ware dann auch die Beteiligung der
entsprechenden Experten der Verkehrsplanung bzw.
der Verkehrsbetriebe in einer friihen Phase der
Standortplanung notwendig. Gerade im Verkehrs-
bereich scheint in Leipzig aber nicht nur eine verstar-
kte intrakommunale Kooperation, sondern in beson-
derem MaRe auch eine intensivierte interkommunale
Zusammenarbeit erforderlich zu sein, um fiir die
innerstadtische Entwicklung kontraproduktive Pla-
nungen im Umland zu vermeiden. In diesem Zusam-
menhang soll hier nochmals auf die notwendige
Abstimmung der Wohn- und Gewerbestandortplanung
entlang der aktuell neu entstehenden S-Bahn-Linien
hingewiesen werden. Wesentlich erscheint auch im
Bereich der interkommunalen Kooperation eine Ver-
stetigung bereits etablierter Ansatze zur Zusammen-
arbeit, vor allem um eine starkere Verbindlichkeit
gemeinsamer Planungen zu gewéhrleisten. Als
besonders wichtig erscheint im Falle Leipzigs auch
eine Integration von Kommunen, die bisher nicht
ausreichend in interkommunale Planungsprozesse
integriert sind. Dies betrifft z.B. Gemeinden Sachsen-
Anhalts, die zwar im Groraum Leipzig aber auRer-
halb des Planungsverbandes Westsachsen liegen.

In Einzelbereichen ist auch eine verstérkte Informa-
tion der Btirger tber geplante Projekte bzw. eine
erweiterte Beteiligung an Planungsprozessen win-
schenswert, wie sie zum Teil bereits bei der Erarbei-
tung des Stadtentwicklungskonzepts durchgeftihrt
wurde. Eventuell wiirde sich hier eine starkere Institu-
tionalisierung von bisher eher temporaren Beteili-
gungsmaglichkeiten anbieten. In diesem Kontext
sollten verkehrstechnische und stédtebauliche Maf-
nahmen bzw. Veranderungen prinzipiell nicht isoliert
von Manahmen des Mobilitattsmanagements
betrachtet werden, sondem ebenfalls integriert ge-
plant und umgesetzt werden. Dazu ist auch eine
Offentlichkeitsarbeit zweckméBig, die die Bedeutung
von Einzelmafnahmen im Quartier in einen Bezug zur
gesamten Stadtentwicklung setzt und die vielseitigen
Qualitéten des stadtischen Raums in Leipzig offensiv
innerhalb und auBerhalb der Stadt vermarktet.
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3. Empfehlungen und Massnahmevorschléage

MaRnahmevorschldge zur integrierten Stadt- und
Verkehrsentwicklung

Ausweitung der Kooperation und Koordination bei
der Planung zur Stadt- und Verkehrsentwicklung;
Uberfiihrung bisher informeller in formelle Struk-
turen, z.B. durch ein Gremium zur Koordination
und Steuerung der integrierten Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung

Intensivierung der interkommunalen Zusammen-
arbeit bei der Ausweisung und Entwicklung von
Wohn- und Gewerbestandorten

Konzentration der Siedlungsentwicklung in Stadt
und Region auf OPNV-Haltepunkte, Aufwertung
des Umfelds der Haltepunkte

Bessere Abstimmung der Standortplanung mit ver-
kehrsplanerischen Belangen, frihzeitige Priifung
der NMIV- und OPNV-Erreichbarkeiten, z.B. bei
der Planung von Gewerbestandorten

Planung stédtischer Einrichtungen (z.B. Schulen):
differenzierte Betrachtung der Anforderungen an
die Verkehrsanbindung (z.B. bei verschiedenen
Schultypen)

Integration von Manahmen des Mobilitatsma-
nagements in die Planung von verkehrstech-
nischen bzw. stadtebaulichen Veranderungen.
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AG (2004): Verkehrsnachfrage 2030. Leipzig, Dresden.

“TS5chsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft und Arbeit
(2009): City-Tunnel Leipzig - Schneller ankom-men in Mittel-
deutschland: Der City-Tunnel Leipzig als Motor einer gesamten
Region. Dresden.

#835chsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft und Arbeit
(2006): City-Tunnel Leipzig: Das neue Herz - Fakten und Nut-
zen. Dresden.

“SStadt Leipzig (2011): Integriertes Stadtentwicklungskonzept.
Leipzig.

S0Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt Leipzig (2010): Radver-
kehrsentwicklungsplan 2010 - 2020. Leipzig.

S'erkehrs- und Tiefoauamt der Stadt Leipzig (2009): Ver-
kehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2008": Dokumenta-
tion von Kennziffern der Mobilitét fiir die Stadt Leipzig. Leipzig.

52Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt Leipzig (2009): Unter-
wegs in Richtung Zukunft. Mobilitat in Leipzig und Umland: Ana-
lysen - Tendenzen — Chancen. Die zentralen Ergebnisse der
Studie Mobilitdt in Stadten — SrV 2008. Leipzig.

S3Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt Leipzig (2008): Fort-
schreibung der Konzeption autoarme Innen-stadt. Leipzig.

Ergénzende Informationen zu den Praxisbeispielen
Autoreduziertes Wohnen Freiburg-Vauban:
www.vauban.de/info/verkehrsprojekt/index.html | www.forum-
vauban.de/

Autofreies Wohnen Stellwerk 60 (KoIn-Nippes):
www.stellwerk60.de/ | www.nachbarn60.de

Sitzrouten Frankfurt am Main-Nordend: www.frankfurt.de/six-
cms/detail.php?id=25093408&_ffmpar[_id_inhalt]=3488156

Fahrradsafe Kitzingen: www.city-marketing-fahrrad.de/index.
php?id=70 | www.kitzingen.info

Heimlieferservice ,Shop and Go” Miilheim an der Ruhr:
www.muelheim-ruhr.de/cms/shop_and_go1.html

Pilotprojekt Nahmobilitat Frankfurt-Nordend:
www.nahmobilitaetnordend.de | www.urbanes.nordend.de

Mobilitatsstrategie der Stadt Zirich:

www.stadt-zuerich.ch/content/ted/de/index/taz/mobilitaet/mobili-
taetsstrategie.html

97



Lebensraum StraRe

Chancen einer integrierten StraRenraumplanung fiir die Stadterneuerung in Leipzig

Vorbemerkung

StraBen und Plétze konstituieren Stadt. Kevin Lynch
(1960) zeigt uns in seinem bekannten Buch The
Image of the City, wie Hauptverkehrsstraien, grofie
StraBenkreuzungen und Platze den mentalen Stadt-
plan der Bewohner und Besucher einer Stadt pragen.
Und in der Leipzig-Charta (2007) heift es: ,Die Qua-
litéten von offentlichen Rdumen, urbanen Kulturland-
schaften und von Architektur und Stédtebau spielen
fiir die konkreten Lebensbedingungen der Stadtbe-
wohner eine zentrale Rolle. ... Deshalb muss das
Zusammenwirken von Architektur, Infrastruktur- und
Stadtplanung mit dem Ziel intensiviert werden, attrak-
tive, nutzerorientierte 6ffentliche Raume mit hohem
baukulturellem Niveau zu schaffen.

Diesen Anspriichen stehen oft die unerwtinschten,
betrachtlichen Nebenwirkungen des Autoverkehrs -
und des Lkw-Verkehrs insbesondere - entgegen; sie
bedrohen den urbanen Lebensraum mit Larm,
Abgas, Feinstaub, Flachenanspruch, Dominanz und
Gefahrdung. Die Georg-Schumann-Strale ist ein
Lehrbeispiel fiir die Entwertung der StraBenrandnut-
zungen durch hohe Verkehrsbelastungen mit L&rm-
und Luftbelastungen und durch einen am Auto aus-
gerichteten lieblosen StraBenraum. Wahrend sich
das Hinterland der Strae gut entwickelt hat, ist die
Bausubstanz in der Georg-Schumann-Strafe selbst
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Fragen an den Gutachter
Aufwertungspotenzial von integrierter
StraRenraumplanung

+ Welches stadtebauliches Aufwertungspotenzial
besitzen integrierte Straenraumplanungen und
welche Mindestanforderungen bestehen?

+ Mit welchen MaBnahmen kann eine neue Qualitat
an urbaner Mobilitat im Quartier erreicht werden?

+ Welche positiven konomischen, sozialen und
okologischen Effekte im Quartier sind durch einen
integrierten Stadtbahnausbau erreichbar (Boden-
wert, Sanierungsstand, Einwohnerentwicklung,
Einzelhandel)?

+ Wie kann man die Forderkulissen aus dem Ver-
kehrs- und Stadterneuerungsbereich optimal mit
einander verzahnen, um Aufwertungsprozesse in
Gang zu setzen?

FlieRender Verkehr

+ Leistungsfahigkeit versus stadtebauliche Qualitat:
Integration von OPNV und Stadtraum (getrennte
OPNV-Trassen oder Mischnutzung des StraRen-
raums)?

Ruhender Verkehr

+ Welche Rolle spielt Parkraummanagement zur
Verkehrssteuerung und Quartiersaufwertung?

+ Welches konzeptionelle Herangehen ist dafiir

nétig und welche Stadtgebiete sollten einbezogen
werden?

* Welche Chance bieten Quartiersgaragen zur Ent-
lastung des 6ffentlichen Raums vom ruhenden
Verkehr, was ist fir deren Erfolg nétig, und wie
kdnnen private Hauseigentiimer in die Losung
einbezogen werden?

* Welche Erfahrungen gibt es in Europa mit Maf-
nahmen zur Verknappung von Pkw-Stellflachen
im offentlichen Strafenraum, inshesondere auch
im Zusammenhang mit einer Ausweisung als
Spielstrale? Wie konnten diese auf Leipzig iber-
tragen werden?

* Welche Effekte sind bei einer konsequenten Frei-
haltung der Gehwege von ruhendem Verkehr in
den Griinderzeitvierteln zu erwarten und was
ware dafiir nétig?

* Welche Chancen bietet ein flachenhaftes Netz
von Car-Sharing-Stationen zur Entlastung insbe-
sondere der Griinderzeitquartiere vom ruhenden
Verkehr und was wére dafir nétig?

Best Practice

+ Welche vorbildlichen und méglicherweise auf
Leipzig Ubertragbaren Beispiele fiir eine gegliickte
integrierte StraBenraum- und Quartiersplanung
existieren bereits in anderen deutschen oder
européischen Stadten?

teilweise in ihrem Bestand geféhrdet. Leipzig hat
eine Reihe vergleichbarer Problemstrafien und hat
diese Magistralen im Stadtentwicklungskonzept als
Handlungsschwerpunkte ausgewiesen.

Neben ihrer -absolut erforderlichen- objektiven Redu-
zierung kdnnen die Belastungen und Beeintrachti-
gungen durch Autoverkehr auch in ihrer subjektiven
Wahrnehmung moderiert werden: So besagt die zen-
trale These des kompensatorischen Ansatzes (Topp,
1984), dass gute Gestaltung des Straflenraums und
geringere Geschwindigkeiten die subjektive Belasti-
gung durch Verkehr auch bei unveranderter Ver-
kehrsbelastung verringern. Langsamer flieBender
Autoverkehr ist auch objektiv leiser und fiir Fugan-
ger und Radfahrer sicherer; Hauptverkehrsstraen
werden durch Inseln oder Mittelstreifen einfacher und
sicherer (iberquerbar; ein Strafenraum mit Baumen
wirkt freundlicher und verbessert das lokale Klein-
klima.

Solche kompensatorischen Effekte erreicht man
durch die stadtebauliche Bemessung (Heinz, 2000), die
2007 in die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstra-
Ren (RASt 06 - FGSV, 2006) aufgenommen wurde.
Dabei (Abb.1) geht es um ausreichend breite Seiten-
raume, nicht nur unter funktionalen, sondern auch
unter gestalterischen Aspekten. Es geht um ausge-

wogene Proportionen der Strafle: Seitenraum, Fahr-
bahn und gegenuberliegender Seitenraum sollen
etwa im angenehm empfundenen Breitenverhaltnis
von drei zu vier zu drei stehen. Die sich so erge-
bende Fahrbahnbreite wird mit der verkehrstechnisch
notwendigen Breite abgeglichen.

Ein Strafenraum mit breiten Seitenraumen und meh-
reren Baumreihen wird als Boulevard bezeichnet.
Das ist -iiber die Gestaltqualitat hinaus- eine multi-
funktionale Strae mit Kreuzungen, Einmiindungen,
Grundstiickszufahrten, Haltestellen und Parkstéan-
den. Ein Boulevard lasst vielfaltige Interaktionen zu,
zwischen querenden FuBgangern, Radfahrern, ein-
und ausfadelnden Autos, haltenden Bussen und
natirlich auch durchfahrenden Autos. Der Boulevard
ist interaktives Stadtrevier mit domestiziertem Auto-
verkehr in stadtvertraglichem Tempo.

Straen und Plétze haben eine groRe Bedeutung fiir
urbanes Leben und auch fiir das Miteinander im Ver-
kehr. Umfeldqualitat beeinflusst Verhalten, Verkehrs-
anlagen farben ab auf Verkehrsverhalten: Hassliche
fordern Stress und Aggression im Verkehr, freund-
liche, gut gestaltete entspannen.

Im Weiteren folgt das Gutachten den von der Stadt
Leipzig gestellten Fragen. Dabei treten bei Fragen
und Antworten Uberschneidungen auf.



1. Aufwertungspotenzial
von integrierter StraBenraumplanung

Welches stadtebauliche Aufwertungspotenzial
besitzen integrierte StraBenraumplanungen
und welche Mindestanforderungen bestehen?
Was verstehen wir unter integrierter Straenraumpla-
nung? Zum einen geht es um die vielféltigen Funkti-
onen und Nutzungen von Straen und Platzen und
deren Abwégung untereinander: Nahmobilitét zu FuB
und mit dem Fahrrad, Aufenthalt, Raum und Vorfla-
che fiir die Randnutzungen, éffentlicher Verkehr mit
Bussen und Bahnen, Autoverkehr und Wirtschafts-
verkehr; zum anderen geht es aber auch um inte-
grierte Ansatzpunkte in den verschiedenen
Bereichen: Verkehr, Stralenraum und Gebaude.
Voraussetzung fiir das Wohnen an Hauptverkehrs-
stralen sind Qualitaten bzw. die Vertraglichkeit for-
dernde Eigenschaften und entsprechende Interventi-
onen in allen drei Kategorien.

Die Handlungsoptionen im Bereich Verkehr liegen in
(1) der Begrenzung der Auto- Verkehrsbelastung ins-
gesamt und des Lkw-Verkehrs insbesondere, in (2)
niedrigeren Geschwindigkeiten -warum nicht ein all-
gemeines Tempolimit von 30 km/h mit zu begriin-
denden Ausnahmen? Mindestens aber Tempo 30
nachts als erster Schritt- und in (3) einer den vielfal-
tigen Nutzungen - von Aufenthalt (iber Nahmobilitét
und Béume bis OPNV und Autoverkehr - ange-
passten Flachenverteilung im Sinne der stadtebau-
lichen Bemessung (FGSV, 2006).

Niedrige Geschwindigkeiten, Lkw-Konzepte und ein
gewisses Miteinander der verschiedenen Strallen-
nutzer sind wichtiger noch als die Verkehrsmenge
insgesamt. Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralen ist
vielerorts immer noch tabu. Aber wenn wir die Auf-
wertung der Stralenrdume ernst meinen, fiihrt kein
Weg an niedrigeren Geschwindigkeiten vorbei. Auch
Luftreinhaltung und L&rmminderung erfordern das.
Langsamer, stetiger Verkehrsfluss ist die wirksamste
kurzfristig umsetzbare Larmminderung um 3 bis 5
dB(A) im Mittel und mehr noch in den Spitzenpegeln.
Gleichzeitig dient es dem Miteinander der verschie-
denen StralRennutzer und der Verkehrssicherheit.

Die Argumente gegen Tempo 30 von OPNV und Wirt-
schaftsverkehr miissen sich der Abwagung mit der
Gesamtsituation einer Hauptverkehrsstrale stellen.
Fir den Wirtschaftsverkehr gilt, dass auch bei Tempo
50 zumindest in den Spitzenzeiten kaum schnell
gefahren werden kann. Die Leistungsfahigkeit wird
durch Tempo 30 nicht tangiert; maRgebend daftir
sind ohnehin die Knotenpunkte.

Bei Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafien ist der von
Jirgen Gerlach (Thema VIl der Fachgutachten) ver-
tretene Netzaspekt zu beriicksichtigen. Das heiftt,
Tempo 30 darf nicht dazu fiihren, dass Verkehr als
Schleichverkehr in Wohn- und Mischgebiete gedriickt
wird. Das aber ist nicht allein eine Frage der zulés-
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Verkehrstechnischer Entwurf

Autoverkehr bestimmt Fahrbahnbreite;

Rest fiir Seitenrdaume, Geh- und Radwege, Baume
etc.

Verkehrlich notwendige Fahrbahnbreite

Alter Ansatz

sigen Geschwindigkeiten, sondern ebenso der Vor-
fahrt-Regelungen und der Verkehrsfihrung in den
Wohn- und Mischgebieten einschlieRlich der dort vor-
handenen Fahrbahnbreiten.

Tempo 30 als Regellimit in der Stadt wird nicht ohne
Tempo 50-Ausnahmen funktionieren. Argumente fiir
Tempo 50 auf einer Hauptverkehrsstrale sind eine
hohe Verkehrsbedeutung, ein entsprechend groRzii-
giger Strafenraum und geringe nicht-verkehrliche
Nutzungen. So kommt beispielsweise der Leipziger
Mittlere Ring kaum fiir Tempo 30 in Frage.

Andererseits darf die Einteilung als Hauptverkehrs-
strale nicht automatisch mit Tempo 50 verkn(ipft
werden. So gibt es beispielsweise im Tangenten-
Viereck enge Bereiche mit intensiver Randbebauung,
wo Tempo 30 angezeigt ist, so in der Emil-Fuchs-
Strafe oder in dem engen Bereich der Berliner
Strale. Das Gleiche gilt fiir einige Radialstraen, so
auch fiir die Georg-Schumann-Strafe.

Bei Tempo 30 als Regellimit miissen Tempo 50 Aus-
nahmen begriindet werden. Diese Umkehrung der
Beweislast ist entscheidend fiir Ldrmschutz, Ambi-
ente und Verkehrssicherheit. Dass Tempolimits
beworben und (iberwacht werden miissen, versteht
sich selbst.

Noch differenzierter wird die Argumentation beim

OPNV und seiner Wirtschaftlichkeit. Die Reisezeit-
verluste durch Tempo 30 im Vergleich zu Tempo 50
sind von den Abstanden der Haltestellen abhéngig.
Je kiirzer die sind, desto kleiner werden die Stre-

ckenabschnitte, die mit mehr als 30 km/h befahren
werden. Bei kleinen Haltestellenabstanden sind die

Planerische Abwéagung / Politische Entscheidung

Stadtebauliche Bemessung
Straenraumgestaltung vom Rand aus;

Erforderliche Breite der Seitenraume nach Funktionen
und Proportionen;Rest fiir Fahrbahn

Stadtebauliche mdgliche Fahrbahnbreite

Neuer Ansatz, seit 2007 in den RASt 06

Verlustzeiten entsprechend klein. Fir die Attraktivitat
des OPNV spielen sie kaum eine Rolle, wohl aber fiir
die Wirtschaftlichkeit - und zwar immer dann, wenn
sie nicht durch die Wendezeiten oder/und durch
Beschleunigungsmafinahmen aufgefangen werden
koénnen. Dann kommt es zu den Sprungkosten eines
weiteren Fahrzeugs mit einem weiteren Fahrer.

Die Folgen von Tempo 30 fiir die Wirtschaftlichkeit
des OPNV kénnen nicht generell, sondern nur linien-
weise beurteilt werden. In Leipzig sind die Fahrzeug-
umlaufe tiberwiegend recht stark ausgereizt; auf eini-
gen Linien gibt es relativ groRe Haltestellenabstande.
Es wird empfohlen, die wirtschaftlichen Auswir-
kungen von Tempo 30 linienweise zu priifen unter
Beriicksichtigung noch maglicher Beschleunigung,
zum Beispiel durch weitergehende Vorrangschaltung
an Lichtsignalanlagen, auch mehr noch auf Kosten
des MIV. In Leipzig gibt es im Einzelfall eine Diskus-
sion Uber zusatzliche Haltestellen zur Attraktivitats-
steigerung und Gewinnung neuer Fahrgaste. Die
wiirden die wirtschaftlichen Randbedingungen ohne-
hin verandern.

Wie also kénnte der Leipziger OPNV bei Tempo 30
mit Ausnahmen aussehen? Die Ausnahme Tempo 50
kdnnte maRgeblich auch vom OPNV her begriindet
sein, unterliegt aber immer der Gesamtabwagung im
Straenraum. Ein eigener Bahnkérper kénnte auch
bei Tempo 30 fiir den OPNV etwas héhere
Geschwindigkeiten mdglich machen. Das aber macht
bei stadtebaulicher Bemessung erst ab etwa 35 m
breiter Strale von Haus zu Haus gestalterisch und
funktional Sinn. Eine hdhere Geschwindigkeit auf
einem eigenen Bahnkdrper gerat zudem leicht in
Konflikt zu sicheren Querungen durch FuRganger
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und Radfahrer. Hierauf weist Heiner Monheim
(Thema IV der Fachgutachten) hin, wenn er den Ein-
fluss der MIV-Geschwindigkeiten auf die Qualitat des
Zugangs zu den Haltestellen betont.

Die Gestaltung des Strafenraums muss wieder die
Multifunktionalitét der HauptstraBen fiir Wohnen und
andere Randnutzungen, fiir Aufenthalt im Stralen-
raum, fir Nahmobilitat zu FuR und mit dem Fahrrad,
fiir die ErschlieBung, fir den OPNV und natirlich
auch fiir den flieBenden und ruhenden Autoverkehr
widerspiegeln. Das geschieht durch entsprechende
Flachenverteilung und durch eine ansprechende
Gestaltung und Begriinung. Hierzu gibt die stadte-
bauliche Bemessung (FGSV, 2006) klare Hinweise:
Breite Seitenrdume fiir FuBgénger, Aufenthalt,
Erschliefung und Bepflanzung und als Pufferzonen
zur Fahrbahn sind das A und O fiir die Stadtvertrag-
lichkeit von Hauptverkehrsstrafien.

Die Umgestaltung von Stralenraumen ist teuer.
Anhaltswerte fiir die Kosten sind kaum mdglich, da die
Situationen und die erforderliche Intensitét des Um-
baus sehr unterschiedlich sind. Wichtig sind kosten-
glinstige Sofort-Mafnahmen (Abb.2), die kurzfristig
aufzeigen, dass man sich um die Strae kimmert, und
die eine Richtung der mittelfristig beabsichtigten
Umgestaltung aufzeigen. Klar ist aber auch, dass viele
Kommunen selbst das nicht allein stemmen kdnnen.
Vielerorts sind sogar Unterhalt und Instandsetzung
nicht mehr gewahrleistet, was neben dem Eindruck
mangelnder Pflege zu unnétigem Larm fiihrt. Dringend
geboten ist ein Forderprogramm fiir die stadtebauliche
Integration von Hauptverkehrsstralien.

Die dritte Kategorie der Interventionen betrifft die
Gebéude. Viele Kommunen haben Programme fiir
Schallschutzfenster. Die Frage ist, wie wirksam diese
sind. Isolierte Programme, die nicht von MaRnahmen
im Verkehr und im StraRenraum flankiert werden,
kdnnen den Niedergang einer Hauptverkehrsstraflie
als Wohnstandort nicht dauerhaft bremsen. Im
Zusammenspiel mit Verkehr und Straenraum jedoch
kommt dem passiven Larmschutz am Gebaude eine
hohe Bedeutung zu. Die Stadt Miinchen fordert im
Programm Wohnen am Ring (Landeshauptstadt Miin-
chen, 0.J) mit 2,5 Mio € jahrlich innovative Larm-
schutzbausteine an Wohnungen am hoch belasteten
Mittleren Ring mit Verkehrsmengen zwischen 50.000
und tber 100.000 Kfz pro Tag. Das Wohnen ist trotz
der extremen Verkehrsbelastungen relativ stabil.
Allerdings ist der Miinchner Wohnungsmarkt nicht mit
dem Leipziger vergleichbar.

Selbstverstandlich geht es im Bereich Gebéude nicht
nur um L&rmschutz, sondern um das gesamte Instru-
mentarium der stadtebaulichen Geb&udesanierung
zusammen mit Eigenttimern, Wohnungsbaugesell-
schaften und Mietern. Die MaRnahmen in den
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Bereichen Verkehr und Strallenraum kdnnen AnstoR-
und Multiplikatoreffekte auslésen. Ein Beispiel daftir
istin Leipzig die Jahnallee.

Auch hochbelastete Hauptverkehrsstraen sind stad-
tebaulich zu retten, wenn konsequent und synerge-
tisch in allen drei Kategorien Verkehr, StraBenraum
und Gebaude angesetzt wird. Das erfordert eine
amteriibergreifende Verantwortlichkeit fiir integrierte
Prozesse zur Aufwertung von Hauptverkehrsstraen.
Fiir einen solchen integrierten Ansatz miissen die
vorhandenen Forderprogramme zusammengefiihrt
und erganzt werden.

geschuldet. Parallel zu den Sofort-Mafnahmen lau-
fen in Leipzig (2012) vorzeitige Platzgestaltungen
und eine zeitlich gestaffelte Umgestaltung von Stra-
Renabschnitten.

Mit welchen MaRnahmen kann eine neue Qualitat
urbaner Mobilitat im Quartier erreicht werden?
Urbane Mobilitatskultur ist an erster Stelle eine Frage
der Verkehrsmittelwahl. Wie realistisch ist weniger
Autoverkehr in Hauptverkehrsstraen? Einen ersten
Hinweis gibt ein Stadtevergleich der Autoanteile an
allen Wegen der Einwohner. Da liegt Leipzig mit 40 %

Abb. 2: Georg-Schumann-StraRe mit Sofort-MaRnahmen (Leipzig, Amt fiir Stadterneuerung und Wohnungsbauférderung)

Die Frage nach den Mindeststandards ergibt sich
aus den Kosten und aus der Dauer der Umsetzung.
Am teuersten und zeitaufwandigsten sind die Maf-
nahmen im StraBenraum. Sofort-Manahmen als
schnell sichtbare Zeichen miissen sich an den Prin-
zipien der stadtebaulichen Bemessung orientieren,
und sie miissen zeigen, in welche Richtung der Stra-
Renraum mittelfristig entwickelt werden soll.

Baume und Beleuchtung sowie Markierungen an
Stelle spéterer Borde kdnnen unter bestimmten
Bedingungen ein relativ preiswerter Einstieg sein.
Man muss dabei allerdings aufpassen, dass auch
Sofort-Manahmen der Gestaltqualitat im Stralen-
raum dienen, und dass sie zeigen, wohin es gehen
soll. Im Beispiel der Georg-Schumann-Strafie (Abb.
2) ist das bei der Einengung der Fahrbahn durch die
bereits durchgeflihrte Markierung der Fall. Problema-
tisch aber sind die Kiibel-Baume - zu provisorisch
und, so wie animiert, nicht lebensfahig. Und falls man
hier wegen Leitungen auch mittelfristig nicht pflanzen
kann, geben sie ein falsches Versprechen. Kann man
dagegen pflanzen, dann sollte man es sofort tun, um
bis zum Umbau Zeit fiir Wachstum zu gewinnen. Das
ist deutlich teurer, aber gewissen Mindeststandards

besser als beispielsweise Duisburg (iber 50 %) oder
Stuttgart (47 %), aber deutlich hinter Frankfurt (34 %),
Berlin (32 %), Ztrich (36 %), Wien (34 %), Miinster
(38 %) oder Rostock (35 %). Damit wird der ver-
kehrsplanerische Handlungsspielraum deutlich. Der
Autoverkehr hat in den meisten Stadten in den letz-
ten Jahren nicht mehr zugenommen; in vielen Kern-
stadtbereichen sind Abnahmen zu verzeichnen
(Ahrens et al, 2011). In Leipzig hat der Auto-Anteil an
allen Wegen der Stadtbevdlkerung von 2003 bis
2008 um 4,4 % abgenommen.

Zugenommen hat fast (iberall der Fahrradverkehr,
und mit den Pedelecs gibt es neue Impulse. Leipzig
liegt mit 14 % Fahrradanteil an allen Wegen der
Stadtbevolkerung im oberen Mittelfeld des Stadtever-
gleichs. Benchmark aber sollten Bremen (25 %),
Miinster (38 % bzw. 27 % bei Beriicksichtigung der
Einpendler) oder Kopenhagen (liber 30 % bzw. 37 %
bei den Wegen zu Arbeit und Ausbildung) sein. Nach
dem Radverkehrsentwicklungsplan (Stad Leipzig, 2010)
strebt Leipzig ,Jangfristig eine Fahrradnutzung wie in
Bremen an, eine OPNV-Nutzung besser als in Frank-
furt (némlich 25 %, entspricht dem Ziel des Nahver-
kehrsplans) und einen FuBwegeanteil auf dem heu-



tigen Stand von 27 %". Das zusammen entspricht
einem Autoanteil von nur noch 23 % - ein sehr ambi-
tioniertes Ziel. Selbst Autoanteile um 30 % ent-
sprachen gegeniiber heute einer Abnahme um 10
Prozentpunkte bzw. um 25 Prozent.

Wenngleich die minus 25 % der Auto-Wege sich
nicht eins-zu-eins in der Verkehrsleistung (gemessen
in Kilometern) spiegeln, so wird -unter Status-Quo-
Bedingungen- doch eine erhebliche Entlastung vom
Autoverkehr deutlich, von der insbesondere auch die
innerstadtischen Hauptverkehrsstrafen profitieren
wirden. Allerdings gibt es fiir die Leipziger Stadtent-
wicklung insgesamt sehr positive Einwohner- und
Beschaftigtenentwicklungen, die gegenlaufig -auch
bei niedrigem Auto-Anteil- zu mehr Autoverkehr fiih-
ren werden. Auch soll der Autoverkehr in der Stadt
Leipzig auf weniger Hauptverkehrsstraen gebiindelt
werden. Hier sind die Untersuchungen im Rahmen
des Stadtentwicklungsplans Verkehr und &ffentlicher
Raum abzuwarten.

Neben der Verkehrsmittelwahl wird Mobilitatskultur
vom Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilneh-
mer und der Vertraglichkeit von Aufenthalts- und Ver-
kehrsfunktion geprégt. Tempo 30 als Regellimit in der
Stadt wurde bereits behandelt. Ein weiterer Aspekt
und besonders aktuell ist Shared Space. Das ist mit
Sicherheit nicht das Patentrezept fiir Hauptverkehrs-
stralen. Gleichwohl bieten Shared Space-Bereiche
und Begegnungszonen auch in Hauptverkehrsstralien
stadtvertragliche Losungen fiir bestimmte, stadtebaulich
besonders wichtige Situationen. Das zeigen Beispiele
aus dem Ausland, aber auch aus Duisburg, Speyer,
Konstanz und anderen Stadten.

Shared Space, Begegnungszonen und die stadte-
bauliche Bemessung sind Vorboten einer neuen
Mobilitatskultur. Richtig ist aber auch, dass in
Deutschland eine Liicke klafft zwischen Theorie und
Praxis. Statt die Begegnungszone nach schweizer
Vorbild in die Stralenverkehrsordnung aufzuneh-
men, ist die Anwendung des verkehrsberuhigten
Bereichs auf Stralten mit geringer Verkehrsbedeu-
tung reduziert worden. Das heit zum Beispiel, dass
die erfolgreichen Umgestaltungen Duisburger Haupt-
verkehrsstraften von der StVO nicht abgedeckt sind.

Einzelmanahmen kdnnen Beispiel geben. Aber fiir
eine neue Qualitat urbaner Mobilitat braucht es ein

vernetztes System von StraRen, Platzen und Parks
mit Aufenthaltsqualitat. Wichtig ist auch die Gestal-

tung der Haltestellen als Visitenkarten des OPNV.

Die planerischen und baulichen MaBnahmen miissen

erganzt werden durch Kommunikation, Marketing und

Vorbild der Verwaltung und der Politik. Letztlich gestal-
ten die Birger die Mobilitatskultur in ihrer Stadt.
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Welche positiven 6konomischen, sozialen und 6ko-
logischen Effekte sind durch integrierten Stadt-
bahnausbau erreichbar (Bodenwert, Sanierungs-
stand, Einwohnerentwicklung, Einzelhandel)?
Integrierter Stadtbahnausbau meint die raumliche
und gestalterische Integration der Gleise bzw. Gleis-
kérper und Haltestellen in StraRen und Platze
ebenso wie die Integration in Stadtentwicklungspolitik
und in das System des offentlichen Verkehrs insge-
samt. In Leipzig versteht man darunter aber offen-
sichtlich mehr, namlich die durch den Stadtbahnaus-
bau ausgeldste StraRenraumgestaltung insgesamt.
Ein Beispiel ist die Jahnallee, wo die Modemisierung
der StraRenbahn eine ganz neue Qualitat des umge-
bauten Stralenraums insgesamt ausgeldst hat, mit
Folgeinvestitionen im privaten Bereich.

Leipzig hat ein Strafenbahnbahnnetz von ca. 148
km Lange, das langste in Deutschland nach Berlin.
Das sehr grofRe Kélner Netz ist mit dem Leipziger nur
bedingt vergleichbar aufgrund unterirdischer
Abschnitte und oberirdischer Abschnitte mit stadt-
bahngemaRen Hochbahnsteigen. Das ist in Leipzig
sinnvollerweise nicht gewollt. Da die Begriffe Stra-
Renbahn und Stadtbahn ohnehin nicht klar gegen-
einander abzugrenzen sind, sollte vielleicht in Leipzig
besser von einer modernen Straflenbahn gespro-
chen werden. Das Leipziger Strafenbahnnetz wird in
grolen Teilen zur modernen Stralenbahn/Stadtbahn
ausgebaut. Die traditionelle Straenbahn und ihre
moderne (Stadtbahn-)Version unterscheiden sich im
Wesentlichen in der Storanfalligkeit durch den
{ibrigen Verkehr. Eine gewisse Unabhangigkeit der
Straen-(/Stadtbahn) wird durch eine rdumliche oder
zeitliche Trennung vom Autoverkehr erreicht. (Die
Problematik der réumlichen Trennung mittels eige-
nen Bahnkdrpers in dafiir zu schmalen StraBenrau-
men wird gesondert erdrtert.)

Okonomische, soziale und okologische Effekte, die
auf Bodenwert, Sanierungsstand etc. durchschlagen,
werden kaum mit der Modernisierung einer schon
existierenden Stralenbahnstrecke zur Stadtbahn
erreicht. Anders sieht es bei einer ganz neuen Stre-
cke aus; aber das ist in Leipzig die Ausnahme. Folg-
lich geht es hier um die Einschatzung, welche Effekte
eine durch den Stadtbahnausbau initiierte Stralen-
raumgestaltung haben kann.

Trotz hoher Investitionen in stadtische Hauptver-
kehrsstraen und Stadtplatze gibt es kaum quantita-
tiv belastbare Befunde iiber Veranderungen von
Bodenwert, Sanierungsstand, Einwohnerentwicklung
und Einzelhandel in Folge von stadtebaulich hoch-
wertigen Umgestaltungen von Straflen- und Platzrau-
men. Qualitativ ist weitgehend klar, dass positive Ver-
anderungen stattfinden. Aber selbst qualitativ sind
Ursache und Wirkung oft schwierig zu beurteilen,
wenn parallel andere MaRnahmen gelaufen sind.
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Im Falle der Umgestaltung des Alten Messplatzes in
Mannheim (ca. 18 Mio € ) zum Beispiel liefen parallel
die Aufwertung des Neckar-Vorlandes (ca. 1 Mio €),
das Kulturfest Lichtmeile sowie der Umbau des Alten
Volksbads in ein Kreativ-Wirtschaftszentrum. Diese
MaRnahmen wirken zusammen, sind aber nicht
ursachlich verknipft. Private Investitionen im Umfeld
des Platzes haben nicht stattgefunden. Fir den Ein-
zelhandel ist die Innenstadt zu nah. Deshalb konnte
sich auch ein Wochenmarkt nicht halten. Der Mess-
platz ist ein Impuls fiir den Stadtteil, aber von
begrenzter Kraft.

Eine der wenigen Arbeiten, die den Einfluss der Ver-
kehrsinfrastruktur auf Immobilienwerte auch quantita-
tiv thematisiert, ist die von Caesperlein (2011). Er
unterscheidet als ,wichtigste Lagemerkmale einer
Wohnimmobilie* die Verkehrslage (Verkehrsanbin-
dung), die Nachbarschaftslage, die Wohn- und
Geschéftslage sowie die Umwelteinfliisse (Immissi-
onslage). Es gestaltet sich sehr schwierig, die Wir-
kung eines Lagemerkmals (hier Immissionen und
Gestaltqualitat der Stralle) zu isolieren. Das gelingt
eigentlich nur beim Faktor L&rm (siehe Abb.3).

Letztlich ist auch Caesperleins (2011) Arbeit fiir die
Leipziger Fragestellung nur bedingt weiterfiihrend.
Denn ,Forschungsarbeiten, die verkehrsbedingte
Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen untersu-
chen, befassen sich fast ausschliefSlich mit dem Ein-
fluss des L&rms. Ein Grund hierfir mag in der Bedeu-
tung des Faktors L&rm fiir die Bewertung der
kleinrdumigen Lage zu suchen sein. Verdffentli-
chungen zum Einfluss des L&rms auf den Wert einer
Wohnimmobilie sind in Deutschland allerdings eher
Mangelware.“ (Caesperlein, 2011) Die wenigen Befunde
hierzu sind in Bild 3 dargestellt. Caesperlein (2011)
fasst seine internationale Literaturanalyse und seine
empirische Untersuchung in Stuttgart (am Beispiel
des Heslach-Tunnels mit sehr starker Verkehrsentla-
stung im Wohngebiet) so zusammen: ,Die Reduzie-
rung des Verkehrsldrms um eine Einheit (Dezibel)
fiihrt zu einer Erhéhung des Kaufpreisniveaus zwi-
schen 0,2 und 0,6 %." Verkehrslarm gehort zu den
externen SchilisselgroRen der Wohnzufriedenheit.
Biirgerinitiativen thematisieren Larm, selten Luft.

In Leipzig gibt es gute Unterlagen tber die Bevlke-
rungsentwicklung an Hauptverkehrsstrafien fiir den
Zeitraum 1992 bis 2006 (Véckler, 2007), aktuell fortge-
schrieben bis 2011 (Véckler, 2012). Auch die Entwick-
lungen an einzelnen StraBen sind dort dokumentiert.

Das Strafennetz der Stadt Leipzig umfasst ca. 1.700
km; davon werden ca. 260 km, entsprechend 15,5 %,
als Hauptverkehrsstraen eingestuft. An diesen
Hauptverkehrsstrafien wohnten 1992 ca. 72.000 Ein-
wohner, um 2000 waren es noch ca. 54.000
(Gebietsstand 1992). Der Einwohnerverlust an den
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Abb. 3: Einfluss des Verkehrslarms auf den Bodenwert fiir Wohnbauflachen, empirisch ermittelt

Hauptverkehrsstralien war mit ca. 26 % deutlich
héher als in der Gesamtstadt mit ca. 17 % bzw. an
den ibrigen StraBen mit ca. 16 %. Das hohe Ver-
kehrsaufkommen mit tber 20.000 Kfz pro Tag auch
an stark bewohnten Straflenabschnitten hat ,stellen-
weise zu einer Entwertung der anliegenden Wohn-
und Geschaftsgebiete gefiihrt* (Vackler, 2007). Exem-
plarisch sei das fiir die Georg-Schumann-Strale
ausgefiihrt: Hier ging die Einwohnerzahl von 1992 bis
2006 von ca. 4.400 um ca. 40 % auf ca. 2.600 zurtick.

Seit gut zehn Jahren steigt die Einwohnerzahl der
Stadt Leipzig wieder an, insbesondere in der inneren
Stadt um ca. 46.000. Herfert (2009) bezeichnet Leip-
zig als eine der wenigen ostdeutschen Reurbanisie-
rungsinseln. Der Wohnungsleerstand in Leipzig ins-
gesamt hat sich von 2000 (22 %) bis 2010 (11 %)
halbiert (Heinig/Herfert, 2012).

Ein Anstieg der Einwohnerzahlen ist auch an Haupt-
verkehrsstralien zu verzeichnen (Abb.4 - Véckler,
2012) - kontinuierlich seit 2001. Mit plus 13,2 % ver-
lief die Entwicklung an den Hauptverkehrsstralen
sogar dynamischer als in der Gesamtstadt mit plus
7,9 %. Zurzeit wohnen wieder rund 72.000 Men-
schen - entsprechend 13,6 % der Gesamtbevdlke-
rung - an Hauptverkehrsstralen (Véckler, 2012).

Einige Hauptverkehrsstraen wurden zwischenzeit-
lich durch Ring- und Tangentenstralen entlastet und/
oder durch Mafnahmen im StraBenraum und an den
Gebauden aufgewertet. Dort sind die Bevdlkerungs-
gewinne besonders hoch: Karl-Liebknecht-Strale
plus 74 %, Waldstrale plus 44 %, Karl-Heine-Stralle
plus 38 %. Aber ,auch an der oft gescholtenen
Georg-Schumann-Strale, die zwischen 1992 und
2001einen Schwund von rund 2.000 Einwohnern,
entsprechend 47 %, hinnehmen musste, stieg die
Bevélkerung bis 2006 wieder an, wenngleich auch
moderat” (Véckler, 2012) um ca. 12 %, ,um seitdem auf
diesem Niveau zu stagnieren”.
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Man kann aus den Leipziger Erfahrungen ableiten,
dass integrierte StraBenraumgestaltung in Kombina-
tion mit Manahmen von Sanierung und Wohnungs-
bau und mit Imagebildung offensichtlich maRgeblich
zur Aufwertung der Quartiere beitragt. Heinig/Herfert
(2012) sprechen von ,physisch als auch symbolisch
aufgewerteten Griinderzeitvierteln. Beides - weder
physische noch symbolische Aufwertung - duirfte
ohne Stralenraumgestaltung kaum moglich sein.
Umgekehrt wird Strafenraumgestaltung ohne paral-
lele MaBnahmen im Gebaude- und Imagebereich
kaum Aufwertung ausldsen. Es kommt auf den inte-
grierten Ansatz in den Handlungsfeldern Verkehr,
Stralle und Gebéude an.

Es gibt ein laufendes Forschungsprojekt ,Innerstad-
tische Hauptverkehrsstrafien - Visitenkarte und Pro-
blemzone fiir die Wohnungsmarkt- und Stadtentwick-
lung* im Programm Experimenteller Wohnungs- und
Stadtebau (ExWoSt). Fallstudienstadte sind Leipzig,
Halle, Essen, Iserlohn und Saarbriicken. Die For-
schungsfragen gehen in die Richtung der von der
Stadt Leipzig an dieses Fachgutachten gestellten.

Die vorbereitende Expertise zum Forschungsprojekt
(empirica/ANP, 2012) wurde fiir vorliegendes Gutachten
ausgewertet. Ein Ziel des Forschungsprojekts ist ,ein
Leitfaden fiir Kommunen zum Umgang mit Hauptver-
kehrsstralSen unter Beriicksichtigung stadtebaulicher,
verkehrlicher und immobilienwirtschaftlicher sowie
prozessualer Aspekte” (BBSR, 2012).

Eine gute integrierte Stralenraumgestaltung mit brei-
ten Seitenrdumen als Pufferzone und mit Baumen
kann Belastungen - auch Larmbelastungen - bis zu
einem gewissen Grad moderieren und kompensie-
ren. Es ist erstaunlich, dass es bisher zu den Wir-
kungen teurer StraBenumgestaltung im Sinne einer
integrierten Straenraumgestaltung keine weiterge-
henden quantitativen Befunde gibt. Dies diirfte an
der oben thematisierten Verkniipfung der Handlungs-
felder Verkehr, Strale und Gebéude liegen.

Wie kann man die Forderkulisse aus Verkehrs-
bereich und Stadterneuerung optimal mitein-
ander verzahnen, um Aufwertungsprozesse in
Gang zu setzen?

Finanzmittel zur Initiierung und Forderung von Auf-
wertungsprozessen sind ressortgebunden: Strallen-
bau, Stadtebau, Wohnraumférderung, Larmschutz,
Wirtschaftsforderung, Infrastrukturpolitik. Diese Mittel
ressortibergreifend zu biindeln ist oft schwierig,
erfordert die Kenntnis der Programme und Verhand-
lungsgeschick. Es kommt erschwerend hinzu, dass
die Mittel der Stadtebauforderung erheblich gekiirzt
wurden (Abb.5), und dass nicht klar ist, wie die kom-
munale Verkehrsinfrastruktur nach dem Auslaufen
des (GVFG)/EntflechtG in den Jahren 2013/2019
gefordert wird.

Die in Abb.5 dargestellten Forderkulissen des Stédte-
baus kdnnen zu Mehrfachforderkulissen raumlich
und zeitlich gebiindelt werden, wie das beispiels-
weise in Berlin (Kroll, 2011) in grofiem Stil praktiziert
wird. Bundes- und Landesmittel kdnnen als Komple-

Abb. 4: Bevolkerungsentwicklung an Hauptverkehrsstraen in Leipzig von 2001 bis 2011 (Vockler, 2012)
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mentérmittel bei européischen Forderprogrammen
(EFRE) eingesetzt werden. GemaR den bereits
behandelten Interventionsbereichen Verkehr, Stra-
Renraum und Gebaude gilt es, Fordermittel aus den
Bereichen Verkehr, Stadtebau und Wohnungsbau
zeitlich parallel und méglichst synergetisch so einzu-
setzen und zu kommunizieren, dass im Stadtviertel
eine Aufbruchstimmung entsteht, die private Investiti-
onen nach sich zieht. Das bedarf einer engen Koope-
ration der beteiligten Amter oder eines Staditteilkoor-
dinators. Ich denke, dass hierzu in Leipzig aus-
reichend Erfahrung vorhanden ist.

Ein weiterer Ansatz liegt in der Mobilisierung privaten
Engagements in Form von Housing Improvement
Districts (HID) nach Hamburger Vorbild (Kriiger/Kreutz,
2009) — analog zu den schon langer praktizierten
Business Improvement Districts (BID) (Rotfuchs/Wilma,
2012).

Ein Beispiel fiir die Kombination der Mittel aus Ver-
kehrsbereich und Stadtebau ist der Umbau des Alten
Messplatzes in Mannheim vom Verkehrsverteiler zum
Stadtplatz fiir ca. 18 Mio €. Finanzierungstechnisch
waren es zwei Projekte: Umbau Strale und Platzge-
staltung (10,1 Mio €) und Gleisanlagen und Halte-
stelle (7,9 Mio €). Forderbeitrge kamen aus drei
Quellen: Stadtebauforderung des Landes (2,5 Mio €),
Urban II, européisches Modellvorhaben zur Sanie-
rung von stadtischen Krisengebieten (2,9 Mio €) und
GVFG (5,7 Mio €). Gebaude waren im Mannheimer
Fall nicht betroffen.

Das GVFG war tber Jahrzehnte das zentrale Finan-
zierungsinstrument mit einem jahrlichen Férdervolu-
men von 1,667 Milliarden €. EinschlieBlich der Gegen-
finanzierung ging es um ein Bauvolumen von ca. 3
Milliarden € fiir kommunale Verkehrsinfrastruktur.
Fordermittel nach dem GVFG/EntflechtG wurden
auch mit Abstand am haufigsten fir die Umgestal-
tung und Aufwertung von Hauptverkehrsstraen ein-

Abb. 5: Mittelausstattung der Stadtebauforderung 2009 bis 2011, in Mio € (Kroll, 2011)
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Abb 6: Welche Fordermittel wurden bisher zur Umgestaltung und Aufwertung von HauptverkehrsstraBen eingesetzt?

gesetzt (Abb.6). Anstelle des 2013/2019 auslau-
fenden (GVFG)/EntflechtG misste ein Programm zur
stadtebaulichen Integration und Revitalisierung von
Hauptverkehrsstraen treten, das die Komponenten
Verkehr, Stralenraum und Gebaude zusammenfiihrt.

Fir eine Nachfolge des GVFG misste gelten: Weni-
ger Neubau, mehr Bestandspflege und stadtebau-
liche Reparatur - bei starkerer Gewichtung der Fol-
gekosten — und Flexibilisierung der Férderrichtlinien.
Letzteres betrifft zum Beispiel die Forderung eines
eigenen Bahnkorpers fiir die StraBen-/Stadtbahn.
Eine solche Neuorientierung der Forderung ent-
sprache der demografischen Entwicklung, der parti-
ellen Sattigung bei der Verkehrsinfrastruktur und dem
neuen Verstandnis von Stadtebau und Verkehr. Bau-
kultur ist seit 2004 als neuer Abwéagungsbelang der
Bauleitplanung im Baugesetzbuch verankert; die ent-
sprechende Erweiterung der GVFG-Nachfolge
misste eigentlich die unmittelbare Folge sein.

120

Sadiurmbu st
Sttt b est

Sodlale Stk
Mitiwe Sadt- und
Ortstolpntien

Deniemalschuts st

| EEErTE
| RSE

| 1w oo

1 5§ 38
R
E

(empirica/ANP, 2012) (Stédtebefragung > 50.000 Einw., N=102)

Wie blindelt man als Kommune die Programme von
Land, Bund und EU? Das Difu pladiert fiir einen inte-
grierten Forderansatz - etwa im Sinne einer ,Initia-
tive der Bundesregierung fiir die Stadte".

2. FlieRender Verkehr

Leistungsfahigkeit versus stadtebauliche Quali-
tat: Integration von OPNV und Stadtraum
(getrennte OPNV-Trassen oder Mischnutzung
des StraRenraums)?

Leistungsfahigkeit versus stadtebauliche Qualitét,
das muss kein Gegensatz sein. Unstrittig ist, dass
der OPNV — und Straenbahnen und Stadtbahnen
insbesondere — mdglichst freie Fahrt haben sollten.
Das ist nicht nur eine Frage der Geschwindigkeit,
sondern ebenso der weitgehenden Storungsfreiheit
und damit der Verlasslichkeit. Die Forderung nach freier
Fahrt gilt unabhéngig vom Tempolimit 50 oder 30.

Piinktlichkeit und Verlasslichkeit sind fiir die Fahr-
gaste wichtiger als die Beforderungszeit. Beim aktu-
ellen Stand der Beschleunigung kdnnen die Beforde-
rungszeiten durch weitere Mainahmen bei mittleren
Reiseweiten ohnehin nur im Bereich weniger Minuten
verkirzt werden. Das kann allerdings von Linie zu
Linie variieren. Fir die Fahrgaste sind die Reisezeit
von Haus zu Haus und die Nahe der Haltestelle inte-
ressanter als die Beforderungszeit. Damit sind wir
beim Konflikt zwischen Geschwindigkeit und Halte-
stellendichte.

Anders sieht es aus Sicht des OPNV-Betriebs aus;
denn auch kleine Differenzen bei der Beférderungs-
zeit kdnnen sich Uber die Umldufe gravierend auf die
Wirtschaftlichkeit auswirken, zumal es sich dann um
Sprungkosten fiir ein Fahrzeug plus Fahrer mehr
oder weniger handelt.
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Freie Fahrt fiir den OPNV in HauptverkehrsstraRen
mit hohen Verkehrsbelastungen erfordert die Tren-
nung des OPNV vom Autoverkehr. Die kann raumlich
und/oder zeitlich erfolgen. Die raumliche Trennung
mittels eigenen Bahnkdrpers fiir die Strallen- /Stadt-
bahn bzw. Busspur stand in der Vergangenheit im
Vordergrund und wurde durch die Forderpraxis nach
GVFG mehr oder weniger festgeschrieben. Mit der
Weiterentwicklung der Verkehrssteuerung bei Licht-
signalen und Fahrzeugen wurde die zeitliche Tren-
nung in Form der dynamischen Stralenraumfreigabe
(populdr StraBenbahn als Pulkfiihrer) unter be-
stimmten Bedingungen zu einer vollwertigen Alterna-
tive zur raumlichen Trennung. Das Iasst sich im Ein-
zelfall durch Mikro-Simulation verldsslich nachweisen.

In Straflen unter etwa 35 m Breite von Haus zu Haus
ist ein eigener Bahnkdrper unter Beachtung der stad-
tebaulichen Bemessung mit ausreichend breiten Sei-
tenraumen, Parken und einem Uberbreiten Fahrstrei-
fen pro Richtung in der Regel nicht mdglich. In Stralen
Uber 35 m Breite gilt es zwischen eigenem, baulich
getrennten Bahnkdrper, abmarkierter OPNV-Trasse
und dynamischer Straenraumfreigabe abzuwégen.

Hauptverkehrsstralien lassen sich aufgrund ihrer
stadtebaulichen Gestalt, die maRgeblich durch die
Straenbreite gepragt wird, und unterschiedlicher
Nutzungsintensitat in Abschnitte gliedern. So wird es
ab etwa 35 m Breite Abschnitte geben, die einen eige-
nen Bahnkorper stadtebaulich vertragen und solchen,
in denen er wegen seiner Auswirkungen auf die Breite
der Seitenrdume und auf die Proportionalitat der
Stralle nicht vertretbar ist. Letzteres ist bei Stralen-
breiten unter 35 m haufig der Fall. Wie man Abschnitte
mit und ohne eigenen Bahnkdrper zum Wohle von
Stadtebau und OPNV-Beschleunigung sinnvoll mitei-
nander kombinieren kann, zeigt das Beispiel der Leip-
ziger Karl-Liebknecht-Stralle (Naumann, 2012).

Die ganzheitliche Abwagung von OPNV-Beschleuni-
gung, verkehrstechnischer Leistungsfahigkeit und
Stralenraumgestaltung muss iber verkehrlichen
Sektoral-Interessen stehen. Das gilt generell und ins-
besondere auch fiir den Ausbau der StralRenbahn auf
besonderem Bahnkdrper. Fiir die Leistungsfahigkeit
eines StadtstraBennetzes sind die Knotenpunkte
mafgebend und nicht die Strecken dazwischen. Die
ganzheitliche Abwagung und die Tatsache, dass ein
eigener Bahnkorper in Straen unter etwa 35 m
Breite in der Regel nicht vertretbar ist, muss Richt-
schnur der Forderung werden, anstelle der derzei-
tigen starren Praxis einer Fixierung auf den eigenen
Bahnkérper. Wir brauchen mehr Flexibilitat der For-
derung, das heit rdumliche Trennung mit eigenem
Bahnkérper und/oder zeitliche Trennung mit dyna-
mischer Stralenraumfreigabe je nach Stralenraum,
und die intelligente Kombination beider Methoden in
unterschiedlichen Stralenabschnitten.
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3. Ruhender Verkehr

Welche Rolle spielt Parkraummanagement zur
Verkehrssteuerung und Quartiersaufwertung?
Ziel von Parkraummanagement in Quartieren ist die
Fernhaltung von Fremdparkemn, bzw. deren Dosie-
rung und Konzentration an den Ré&ndern mit kurzen
Zu- und Abfahrten und die Ordnung des Parkens der
Bewohner. Der Ausschluss oder eine klare Zonierung
von Fremdparkern reduziert den zu- und abflieRen-
den Verkehr und insbesondere auch den Parksuch-
verkehr, der in innenstadtnahen Quartieren und in
der Umgebung von Firmen, Behérden und Schulen
zum Problem werden kann. Er verbessert auch die
Chancen der Bewohner, wahrend des Tages einen
Parkstand zu finden.

Parkraummanagement kommt Quartieren in mehre-
rer Hinsicht zu gute: (1) Die Belastung durch Fremd-
verkehr wird geringer, (2) der Parkdruck und damit
auch illegales Parken, zum Beispiel auf Gehwegen,
werden geringer und (3) die Parkchancen fiir die
Bewohner verbesser sich. Park-raummanagement
sollte immer mit der Frage verbunden werden, wie
viel Parken der Strafenraum stadtebaulich vertragt.
Das zusammen macht die Strallenrdume ange-
nehmer und wertet ein Quartier auf.

Welches konzeptionelle Herangehen ist dafiir
notig, und welche Stadtgebiete sollten ein-
bezogen werden?

Parkraumkonzepte gehen von Angebot und Nach-
frage aus. Das Parkraumangebot bzw. die stadtebau-
liche Kapazitat einer Strafe fiir das Parken wird der
aktuellen Nachfrage, wie sie sich im Stralenraum
darstellt, gegentbergestellt - und zwar unterschieden
nach den Nutzergruppen Bewohner, Besucher, Kun-
den, Beschéftigte etc. Den Nutzungen in der Stralle
entsprechend werden Prioritaten gesetzt mit den
Bewohnern an erster Stelle, Kunden und Besucher
klar zoniert mit kurzen An- und Abfahrtswegen und in
der Regel keine Parkstande fiir Beschatftigte. Park-
stande fiir Behinderte geniefien Sonderstatus.

Fremdparken von Kunden und Besuchern ist in
Dauer und Preis tiber Parkschein-Automaten zu
regeln. Dabei sollten die Gebiihren ahnlich hoch oder
héher sein als in umliegenden Parkierungsanlagen.
Letztere sind in aller Regel - von wenigen Spitzen-
tagen abgesehen - bei weitem nicht ausgelastet.
Dies offentlich zu kommunizieren ist ein wichtiger
Nebeneffekt von Parkleitsystemen.

Das Parken der Bewohner wird (iber das Instrument
der Parkvorrechte geregelt. Diese beinhalten keine
Parkstandreservierung, verbessern aber durch Aus-
schluss von Fremdparkern die Parkchancen der
Bewohner. Damit die Chancen nicht zu oft enttduscht
werden, sollten nicht mehr als 1,5 Parkausweise pro
Parkstand ausgegeben werden. Das Bewohnerpar-
ken kann rdumlich und zeitlich mit gebtihrenpflichti-
gem Parken der Allgemeinheit kombiniert werden.

Prioritar sind die innenstadtnahen Wohn- und Misch-
gebiete aus der Griinderzeit zu bearbeiten. Hier
iiberlagert sich die Parkraumnachfrage der verschie-
denen Nutzergruppen. Daraus ergeben sich sowohl
die Notwendigkeit als auch Handlungsspielrdume
einer Parkraumbewirtschaftung. Eine Prioritaten-
reihung dieser Gebiete sollte nach Parkdruck und
dem Grad der Uberlagerung der Nutzergruppen erfol-
gen; Parkdruck im Sinne von Dominanz im Stralen-
raum, insbesondere auch durch illegales Parken,
steht fiir die Notwendigkeit eines Parkraumkonzepts
und die Uberlagerung fiir dessen Erfolgspotenziale.

Welche Chancen bieten Quartiersgaragen zur
Entlastung des offentlichen Raums vom
ruhenden Verkehr, was ist fiir ihren Erfolg notig,
und wie konnen private Hauseigentiimer in die
Losung einbezogen werden?

Quartiersgaragen entlasten den éffentlichen Straen-
raum, sofern die Strafen-Parkstande gleichzeitig
reduziert und die Parkregeln Uberwacht werden. Das
muss Teil der Strategie sein. Anders wird es nur
unzureichend gelingen, kostenloses Parken im
offentlichen StraBenraum durch kostenpflichtiges
Parken in einer Quartiersgarage zu ersetzen.

Grundsatzlich kommen ober- und unterirdische Gara-
gen in Frage. Die stadtebauliche Integration oberir-
discher Anlagen stellt gestalterisch hohe Anforde-
rungen. Die eventuelle Nutzung brach liegender
Grundstiicke entzieht die Flache einer potenziellen
spateren hoherwertigen Nutzung. Unterirdische Anla-
gen sind teuer.

Bei unterirdischen Anlagen und insbesondere bei
beengten Verhéltnissen sind mechanische Garagen
wegen des deutlich geringeren Bauvolumens trotz
der Kosten fiir die Mechanik oft eine glinstige
Losung. Bei kleinen, unglinstig geschnittenen Fla-
chen kommen haufig ohnehin nur mechanische Anla-
gen in Frage. Ein Vorteil dabei ist auch, dass man als
Fahrer und FuRganger nicht in die Garage muss, und
dass Diebstahl und Vandalismus auszuschliefen
sind.

Ein interessantes mechanisches Projekt mit 284
Stellplatzen wurde 2006 in Miinchen unter der Don-
nersberger Strae (Bild 7) realisiert (Wohr-Garagen).
Die Investitionskosten von 11,4 Mio. € wurden von
der Stadt aus Stellplatz-Abldsebetragen finanziert.
2/3 der Kosten entfallen auf den Bau, 1/3 auf die
Mechanik. Die recht hohen Kosten pro Stellplatz von
40.000 € resultieren aus dem Zuschnitt der Garage
und der schwierigen Situation unter der Strae mit
Leitungsverlegungen und Gebaudesicherung. Unter
Platzen oder unter Baulticken konnen die Kosten
deutlich niedriger sein. Die Miete von 70 €/Monat
deckt die Betriebs- und Servicekosten einschlieflich
einer 24 h-Bereitschaft mit Mobilitdtsgarantie.



Fir Letztere wurden in fiinf Jahren ca. 800 € erfor-
derlich, was rund 40 bis 50 Taxifahrten entspricht
(Auskunft Wohr). Die Veerlasslichkeit mechanischer Par-
kierungsanlagen ist ausgesprochen hoch. Die
Betriebskosten sind hoher als bei einer konventio-
nellen Garage.
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Car-Sharing-Plétze vorgesehen. Der oberirdische
Parkraum wird um mindestens 30 % zurtickgenom-
men.

Das wohl umfangreichste Netz von Anwohnergara-
gen und -parkplatzen in Deutschland hat Diisseldorf
mit Uber 70 Quartiersgaragen und einigen wenigen

Abb 7: Mechanische Quartiergarage Donnersberger StraBe in Miinchen (Foto: Wohr)

Die Donnersberger Strae wurde sehr stark vom
ruhenden Verkehr entlastet. Das hat Gestaltungs-
spielraum geschaffen, der mit breiten Gehwegen,
Bepflanzung und schmaler Fahrbahn konsequent
genutzt wurde. Das Erscheinungsbild der Straflte
(Abb.7) entspricht dem einer Anliegerstrae. Aller-
dings ist zu fragen, ob Stellplatze in Senkrecht-Auf-
stellung und parallel zu den vier Parkstationen in
dem Umfang fiir Besucher erforderlich sind. Die stra-
Renraumliche Einpassung der Parkstationen in die
jeweilige Situation erfordert Sorgfalt und gestalte-
risches Geschick. Die StraBenraumgestaltung sollte
in enger Abstimmung mit den Bewohnern erfolgen.

Im Frankfurter Stadtteil Bornheim gibt es seit 2010
eine konventionelle offentliche Tiefgarage mit 185
Stellplatzen, die gut zur Halfte fiir 65 € pro Monat an
Anwohner vermietet sind. Der Rest ist fiir Kurzparker
der benachbarten Klinik. Die Investitionskosten pro
Stellplatz liegen bei ca. 38.000 €, die sich Stadt und
Klinik geteilt haben. Die Stadt hat sich hier erstmals
am Bau einer Quartiersgarage - finanziert aus der
Stellplatzablose - beteiligt. Uber der Garage wurde
der als Rosengarten gestaltete Quartiersplatz wieder
hergestellt. Der stadtische Anteil dafiir wurde aus
dem Programm Schdneres Frankfurt beglichen. Der
Standort ist einer der in einer stadtischen Studie
Quartiersgaragen in Frankfurt 2006 empfohlenen.
Dazu gehort auch die zurzeit in Bau befindliche
Quartiersgarage unter dem Pausenhof der Glauburg-
schule. Hier sind bei insgesamt 100 Stellplatzen fiinf

Anwohner-Parkplétzen. Die Monatsmiete betragt in
der Innenstadt bis zu 100 €. Die Garagen werden
kundenfreundlich im Internet angeboten.
www.duesseldorf.de/bauverwaltung/leistungen/anwoh-
nerquartiersgaragen

Der kritische Punkt bei Quartiersgaragen ist die Wirt-
schaftlichkeit. Die Zahlungsbereitschaft der Anwoh-
ner orientiert sich an der marktublichen Garagen-
miete. Bei konventionellen Garagen deckt das die
laufenden Kosten und amortisiert einen Teil der Inve-
stition, bei mechanischen Garagen meist lediglich die
laufenden Kosten. Die erforderlichen Zuschiisse wer-
den tiblicherweise aus Mitteln der Stellplatzabldsung
von der Stadt gedeckt. Die Ermittlung der Zuschtisse
beschreiben Lehmbrock/Uricher (2009) am Beispiel
der Stadt Disseldorf. Ohne betrachtliche Zuschiisse
der Stadt sind Anwohnerquartiersgaragen nicht zu
realisieren. Die Hauseigenttimer in die Finanzierung
einzubeziehen gelingt im Bestand nicht. Anders sieht
das bei Neubau aus; hier kann zum Beispiel die Stell-
platzverpflichtung durch Kauf eines Stellplatzes in
einer peripheren Quartiersgarage eingeldst werden
(Beispiel Freiburg-Vauban). Bauherr ist die Stadt
(Minchen), eine stadtische Gesellschaft (Frankfurt)
oder private Gesellschaften (Disseldorf) mit
Zuschissen der Stadt. Betreiber sind Private.

Lebensraum Strafe

Welche Erfahrungen gibt es in Europa mit
MaRnahmen zur Verknappung von Pkw-Stell-
flachen im offentlichen StraBenraum, insbe-
sondere auch im Zusammenhang mit der Aus-
weisung einer Spielstrafe? Wie konnten diese
auf Leipzig libertragen werden?

Die Verknappung von Parkraum im &ffentlichen Raum
der innerstadtischen Wohn- und Mischgebiete wird
kontrovers betrachtet von Autobesitzern, die keinen
privaten oder gemieteten Stellplatz haben, und ande-
ren, haufig Familien, denen ihr Wohnumfeld wichtig ist.

Jede Ordnung des Parkens durch ein Parkraumkon-
zept und dessen Uberwachung wird in der Regel zu
einer Verknappung des Parkraums fiihren. Der
knappe Parkraum wird jedoch zielorientierter genutzt
durch hoheren Umschlag der Parkstande fiir Kunden
und Besucher und durch Reservierung fiir Bewohner.
Car-Sharing kann kurzfristig und kostengiinstig fiir
Entlastung sorgen. Quartiersgaragen dagegen sind
ein mittelfristiger und teurer Ansatz.

In verkehrsberuhigten Bereichen bzw. Spielstralien
werden Parkstande verringert zugunsten besserer
Sichtbeziehungen und dadurch hoherer Verkehrssi-
cherheit. Das giltim Ubrigen auch filr Shared-Space-
Bereiche und Begegnungszonen. Das Parkierungs-
problem darf nicht in Nachbarstralien verlagert
werden, sondern sollte mit den Bewohnern zum Bei-
spiel tiber Parkvorrechte flir Bewohner und (iber Car-
Sharing und Autoverzicht geldst werden. Weiter-
gehende européische Erfahrungen, die fir Leipzig
niitzlich sein kdnnten, liegen nicht vor.

Welche Effekte sind bei einer konsequenten
Freihaltung der Gehwege vom ruhenden Ver-
kehr in den Griinderzeitvierteln zu erwarten,
und was ware dafiir notig?

Bei der Freihaltung der Gehwege ist zu unterschei-
den zwischen illegalem Gehwegparken und legali-
siertem Parken ganz oder teilweise auf dem Geh-
weg. Grundsatzlich ist beides zu unterbinden. Der
Bordstein sollte Autofahrern eindeutig signalisieren:
Bis hierher und nicht weiter. Die bei etwas breiteren
Gehwegen (bliche Praxis des legalisierten Gehweg-
parkens setzt das falsche Signal; die Hemmschwelle,
auch illegal auf dem Gehweg zu parken, wird
dadurch abgebaut. Dazu kommt vielerorts eine still-
schweigende Duldung. AuRerdem sind die Gehwege
selten so breit, dass man unter Beachtung der Richt-
linien-Empfehlungen (EFA - FGSV, 2002) die Breite fiir
FuRgénger und Aufenthalt reduzieren kdnnte.

Eingeschrankter Sichtkontakt durch Gehwegparken
und Parken unmittelbar an FuBgangertiberwegen in
vollig iberparkten Stralenrdumen gefahrdet Fuf-
ganger, insbesondere auch Kinder. Sichtbeziehungen
sind eine SchilisselgroRe der Verkehrssicherheit.
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Das Unterbinden des Gehwegparkens reduziert die
Parkmdglichkeiten, insbesondere auch fiir die
Bewohner. Es verbessert die Bedingungen fiir Ful-
ganger und erhoht die Verkehrssicherheit. Die Maf3-
nahmen sollten mit den Bewohnern diskutiert und
umgesetzt werden. Der Stellplatz in angemessener
Entfernung - 200 m bis 300 m diirften eine Ober-
grenze sein — gehdrt zur Wohnung. In den Kemnbe-
reichen der GroRstadte ist etwa die Hélfte der Autobe-
sitzer auf Parken am Stralenrand angewiesen.
Allerdings Iasst sich daraus kein Recht ableiten, und
schon gar nicht gegen elementare Interessen der FuR-
ganger, des Aufenthalts und der Verkehrssicherheit.

lllegales Gehwegparken ist zu kontrollieren und zu
ahnden. Das gilt fiir den ruhenden Verkehr mit
Bewohnerparken und fiir alle anderen Parkregeln
ganz allgemein.

Welche Chancen bietet ein flichenhaftes Netz
von Car-Sharing- Stationen zur Entlastung ins-
besondere der Griinderzeitviertel vom
ruhenden Verkehr, und was ware dafiir notig?
Neben dem klassischen, stationsbasierten Car-Sha-
ring gibt es seit einiger Zeit Car-Sharing-Angebote
von Autoherstellern ohne feste Stationen. Das zeigt
sehr deutlich, wie Auto nutzen statt besitzen auf dem
Vormarsch ist. Die Diskussion, ob die Angebote der
Hersteller (car2go, DriveNow, Quicar) die klassischen
Car-Sharing-Kriterien bei Verkehrsmittelwahl, Auto-
besitz, Umwelt und Parkraum erfiillen, muss hier nicht
gefiihrt werden. In Leipzig geht es zurzeit ausschliel-
lich um klassisches Car-Sharing mit festen Stationen.

Das klassische Car-Sharing hat in Deutschland seit
Jahren zweistellige Zuwachse, zeitweise iiber 20 %,
im letzten Jahr 16 % (bes, 2012). Business Car-Sha-
ring wird immer populdrer und trégt in den letzten
Jahren mafgeblich zum Wachstum bei. Zurzeit gibt
es deutschlandweit ca. 220.000 Fahrberechtigte,
5.600 Car-Sharing-Autos und 2.700 Car-Sharing-Sta-
tionen (bes, 2012).

Car-Sharing ist von Stadt zu Stadt recht unterschied-
lich verbreitet (siehe Abb.8). Leipzig hat in den letz-
ten Jahren aufgeholt mit jetzt ca. 5.500 Fahrberech-
tigten (entsprechend 1 % der Bevélkerung), in
Bremen sind es ca. 7.300 (1,3 %) mit 176 Autos
(0,33 pro 1.000 Einwohner) an 46 Stationen (cambio,
2012), in Karlsruhe 6.800 (2,4 %) mit 450 Autos (1,76
pro 1.000 E) an 130 Stationen (Auskunft Herr Petersohn,
staatmobil). Hinzu kommen jeweils noch die Kunden
von flinkster, Car-Sharing der Deutschen Bahn. Die
ca. 5.500 Fahrberechtigten in Leipzig teilen sich 165
Autos (0,32 pro 1.000 E) an 90 Stationen. Internatio-
naler Spitzenreiter beim Car-Sharing ist Zirich mit
knapp 20.000 Fahrberechtigten, was 5,2 % der
Bevdlkerung entspricht. Da ist also fiir Leipzig noch
viel Spielraum nach oben.
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Nach dem Stéadtevergleich des Bundesverbandes
Car-Sharing (bcs, 2012b) liegt Leipzig beim klas-
sischen Car-Sharing-Angebot - ausgedriickt iber die
Anzahl der CS-Autos pro 1.000 Einwohner - an
zwolfter Stelle der deutschen GroRstédte mit 0,32
(Abb.8). Deutscher Spitzenreiter ist mit Abstand
Karlsruhe (1,76 CS-Autos pro 1.000 Einwohner) vor
Stuttgart (0,58), Freiburg (0,50), Kéln (0,49), Mann-
heim (0,47) und Miinster (0,47).

Car-Sharing ist in den innerstadtischen Wohn- und
Mischgebieten mit gutem OPNV und hohem Park-
druck deutlich starker prasent als in der Gesamt-
stadt. Das heiltt, selbst bei heute noch geringer Ver-
breitung insgesamt leistet Car-Sharing in diesen
Gebieten bereits einen spirbaren Beitrag zur Verrin-
gerung von Parkdruck und Parksuchverkehr. Ein
Car-Sharing-Auto ersetzt mindestens vier bis etwa
sieben oder acht Privat-Autos. In Kdln beispielsweise
ging laut Statistischem Landesamt die Pkw-Dichte
von 492 Pkw pro 1.000 Einwohner im Jahr 2003
zurlick auf 427 im Jahr 2010. Davon hat Car-Sharing
stark profitiert bzw. - anders herum - Car-Sharing hat
den Riickgang gefordert.

In Kombination mit OPNV und mit Nahmobilitat zu
Fuf und mit dem Fahrrad bildet Car-Sharing den
Mobilitatsverbund als vollwertige Alternative zum Pri-
vat-Auto. Das gilt ganz besonders fiir die innerstad-
tischen Quartiere mit gutem OPNV und viel Nah-
mobilitat. Das passt sehr gut, weil hier die Entlastung
des Straflenraums vom ruhenden Verkehr am dring-
lichsten ist. Mobilitatsbedarf und verfiigbarer Stra-
Renraum werden so intelligent und fast kostenlos in
Einklang gebracht.

Flachenhafte Car-Sharing-Netze in den Griinderzeit-
vierteln sollten so dicht sein, dass in je ca. 200 m
(maximal 300 m) Entfernung eine Car-Sharing-Sta-

tion erreicht werden kann. Leipzig mit dem Anbieter
teilAuto ist da auf gutem Weg. Quartiere ohne ein
entsprechend dichtes, flachendeckendes Netz haben
erfahrungsgeméan weniger Car-Sharing-Nutzer. So
gibt es im Frankfurter Nordend, wo Flachen fiir Car-
Sharing rar sind, signifikant weniger Car-Sharing-
Kunden pro 1.000 Einwohner als in den strukturell
gut vergleichbaren Mischgebieten Bornheim,
Bockenheim oder Sachsenhausen, wo es leichter ist,
private Flachen anzumieten (Auskunft Herr Loose, bes).

Eine Stationsdichte von ca. 200 mist auf privaten
Flachen in vielen Féllen weder von der Verfligbarkeit
her noch von den Kosten darstellbar. Standpltze in
Bauliicken - wie in Leipzig verbreitet - sind kosten-
gtinstig, gut zuganglich und einsehbar, allerdings nur
temporér nutzbar bis zu deren Bebauung. Car-Sha-
ring gehdrt nicht nur deshalb in den 6ffentlichen Stra-
fenraum, sondern auch zu einfachem Zugang, zur
besseren Wahmehmung und zur Demonstration der
Wertschatzung durch die Stadt. Nur so wird Car-Sha-
ring der in Abb.10 dargestellten Wachstumskurve fol-
gen konnen.

Es gibt in Deutschland allerdings noch immer keine
einfache StVO-Mafnahme der Beschilderung von
Car-Sharing-Stationen, so wie man das von Taxi-
Sténden kennt. Stadte wie Bremen (mobil.punkte -
Abb.9), Berlin, Hannover, Saarbriicken oder KdIn zei-
gen, wie es auch ohne StVO etwas umsténdlich mit
Sondernutzungsbescheid oder - richtig umsténdlich —
mit Teilentwidmung von StraBenflachen geht — aber
es geht. Das sind auch fir Leipzig gangbare Wege.

Argumente gegen Sonderrechte flir Car-Sharing im
offentlichen Stralenraum verweisen auf Schwierig-
keiten der Abgrenzung zu Autovermietung und zu
den Car-Sharing-Angeboten der Autohersteller ohne
feste Stationen, wie zum Beispiel car2go. Das ist

Abb. 8: Car-Sharing-Stédtevergleich - CS-Autos pro 1.000 Einwohner (bcs, 2012b)
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allerdings nicht besonders stichhaltig, da eine Auto-
vermietung tiber in der Regel mindestens einen Tag
im Gegensatz zur Kurzmiete bei Car-Sharing kaum
auf Parkstande im 6ffentlichen Raum angewiesen ist.
Und car2go arbeitet ohnehin nicht mit festen Stati-
onen. Kriterium fir Sonderrechte ist der Nutzen fur
die Allgemeinheit, und der ist im Falle des klas-
sischen stationsbasierten Car-Sharing belegt (siehe
oben). Die Nutzungsprofile von car2go weisen eher
auf eine Konkurrenz zum OPNV hin.

Der stédtische Aktionsplan Car-Sharing fiir Bremen
von 2009 zielt auf eine Vervierfachung der Car-Sha-
ring-Nutzung bis 2020 - auf dann 20.000 Nutzer, was
knapp 4 % der Bevélkerung entspricht. Heute (2012)
sind es bereits 7.300. Wege dahin sind mehr mobil.
punkte (Abb. 9), mehr Car-Sharing-Stationen im
offentlichen Strafenraum der innerstédtischen
Wohn- und Mischgebiete, mehr Kombi-Angebote von
OPNV und CS und deren offensive Bewerbung sowie
Mobilitatsmanagement bei Behdrden und Firmen.
Die Stadt Bremen ist fiir ihre Car-Sharing-Aktivitaten
mehrfach ausgezeichnet worden (ADAC 2006, BMVBS
2008, SRL/VCD 2010) und hat Car-Sharing auf der
EXPO 2010 in Shanghai préasentiert.

Car-Sharing steht trotz seines beachtlichen Wachs-
tums in den letzten Jahren immer noch am Anfang
der Steilstrecke der Ublichen s-formigen Kurve der
Marktdurchdringung (s. Abb.10). Es wird in abseh-
barer Zukunft der postfossilen Mobilitat seine Modal-
Split-Anteile erheblich ausweiten und im Zusammen-
spiel mit OPNV und Nahmobilitat zu Fu und mit
dem Rad zur bezahlbaren Mobilitatsgarantie fiir alle.

Die in Abb. 10 aufgezeigte Zukunftsperspektive von
Car-Sharing ist konsequent zu fordern durch Car-
Sharing-Stationen im &ffentlichen Straenraum,
durch Marketing - auch durch das 6ffentliche Ver-
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Abb. 10: Marktdurchdringung von Car-Sharing
in Deutschland (eigene Darstellung)

kehrsunternehmen und durch die Stadt -, durch das
Vorbild der Car-Sharing-Nutzung der stadtischen
Amter und Gesellschaften und durch die integrierte
Berlicksichtigung als vierte Saule des Mobilitatsver-
bundes im Stadtentwicklungsplan Verkehr und éffent-
licher Raum. Ein Car-Sharing-Entwicklungsplan nach
Bremer Vorbild in Kooperation mit der Stadt Leipzig
und dem Leipziger Verkehrsbetrieb sollte integraler
Teil des Stadtentwicklungsplans werden.

4, Best Practice

Welche vorbildlichen und moglicherweise auf
Leipzig libertragbaren Beispiele fiir eine
gegliickte integrierte StraBenraum- und Quar-
tiersplanung existieren bereits in anderen
deutschen oder europaischen Stadten?

Freiburg im Breisgau, Stadtteil Vauban

Weite Teile des Stadltteils - ehemaliges Kasemen-
gelande, 38 Hektar, 5.300 Einwohner - sind frei von
Stellplatzen. Peripher, etwa in gleicher Entfernung
wie zum OPNV stehen zwei Quartiersgaragen zur
Verfiigung. Autobesitzende Haushalte missen hier
zur Erfiillung ihrer Stellplatzverpflichtung einen Stell-

Abb. 9: mobil.punkt in Bremen (Foto: Glotz-Richter)
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platz fiir ca. 17.000 € kaufen. 300 Haushalte haben
sich vertraglich verpflichtet, auf ein eigenes Auto zu
verzichten. Der Stadtteil bietet wahlweise stellplatz-
freies oder autofreies Wohnen. Die Motorisierung
liegt mit 150 Pkw pro 1.000 Einwohner sehr niedrig.
33 % der Uber 17-j&hrigen sind Mitglied bei Car-
Sharing. Der Anteil des Fahrrads an allen Wegen
liegt in Vauban - mit 70 % zur Arbeit, 50 % in der
Freizeit und 56 % beim Einkauf - etwa doppelt so
hoch wie in ganz Freiburg. (Lange et al, 2003)

Ziirich, Verkehrsparen in Siedlung und Quartier
Das Projekt untersucht die wohnungsbezogene
Mobilitat von sieben Genossenschaftssiedlungen.
Deren Motorisierung ist deutlich geringer als der Zir-
cher Durchschnitt (Stact Ziirich, Tiefbauamt, 2011). Umge-
kehrt ist hier Car-Sharing doppelt so stark verbreitet
wie in der Gesamtstadt. 20 % der Bewohner haben
ein Generalabonnement fiir den OPNV gegeniiber
13 % in Zlrich insgesamt. Der aus den Fahr-
leistungen abgeleitete Energieverbrauch ist nur gut
halb so hoch wie der schweizerische Durchschnitt.

Tiibingen, Franzosisches Viertel

Auch hier handelt es sich um die Konversion eines
Kasernengeléndes. Das Viertel ist ein Mischgebiet
moderater Dichte und kleinteiliger Parzellierung mit
Arbeiten und ca. 3.000 Wohneinheiten. Es gibt weder
auf privaten Parzellen noch im 6ffentlichen StraRen-
raum Stellplatze — mit der Ausnahme fiir Car-Sha-
ring, fir Behinderte und fiir Be- und Entladen oder
Bringen und Holen an 24 min-Parkuhren. Die Quar-
tiersgaragen eines privaten Investors liegen peripher,
maximal 300 m entfernt. Die hohe Aufenthaltsqualitat
der Strafen und Platze fiihrt zu einer intensiven Nut-
zung durch die Bewohner. Das Franzésische Viertel
ist 2001 mit dem deutschen Stadtebaupreis ausge-
zeichnet worden.

Die Best-Practice-Beispiele sind jedes fiir sich
besonders und deshalb nicht eins zu eins auf Leipzig
zu ibertragen. Sie zeigen jedoch einen anderen
Umgang mit dem Auto, der durchaus Vorbild sein
kann. In Freiburg und Tibingen mit neuen Bewoh-
nern sind Regeln einfacher zu setzen als in gewach-
senen Griinderzeitquartieren.

In Wien zeigen Asphaltpiraten, wie Bewohner ihre
Strale zumindest temporér an Samstagen vom Auto
zurickerobern (Abb.11). Sie fordern Tempo 30 im
gesamten Bezirk, eine FuRlgangerzone und verkehrs-
beruhigte Wohnstraien. Die Aktion wurde in der
Kategorie Bewusstseinsbildung mit dem Walk-
Space-Award 2010 fiir FuRgangerprojekte ausge-
zeichnet (ves, 2011).
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Zusammenfassungen:

Die folgenden kurzen Zusammenfassungen wurden
fir eine Vorlage an die Ratsversammlung erstellt und
konzentrieren sich auf aus Sicht der Stadt Leipzig fiir
die Fortschreibung des Stadtentwicklungsplans Ver-
kehr und dffentlicher Raum besonders relevante Kern-
thesen und Empfehlungen.

Durch die Gutachter erstellte, ausfiihrlichere Zusam-
menfassungen finden sie auf sie auf www.leipzig.de/
verkehrsplanung.

Elektromobilitat

und alternative MobilitditsmaBnahmen
Potenziale und mégliche Entwicklungspfade
(Prof.Dr. Felix Huber, Prof.Dr. Ulrike Reutter)

Die Gutachter geben folgende Empfehlungen:

Gelassen bleiben und MaBnahmen aus Sicht
stadtentwicklungspolitischer Ziele ableiten,
anstatt vermeintlichen Trends hinterherzulaufen:
Es sollten keine infrastrukturellen und investiven
Mafnahmen verfolgt werden, die nicht oder nur mit
hohem Kostenaufwand wieder zurlickgeholt werden
kdnnen. Stattdessen wird empfohlen, stadtentwick-
lungspolitische Ziele zum Ubergang zur postfossilen
Mobilitat zu entwickeln und daraus die MaRnahmen
im Bereich Mobilitat abzuleiten.

Nahmobilitét stérken:

Vor allem der Radverkehr im 6ffentlichen Raum sollte
insbesondere fiir die Nutzung von Pedelecs gefor-
dert werden. Dazu gehdren zum Beispiel die Fiih-
rung des Radverkehrs im StraBenraum, die Reduzie-
rung der Geschwindigkeiten des motorisierten
Verkehrs, eigene Velorouten (ggf. auch zu Lasten
von Fahrbahnen des motorisierten Verkehrs) und die
Bereitstellung ausreichend qualifizierter Abstellmdg-
lichkeiten. Die Fahrrad- und Pedelecforderung darf
nicht zu Lasten des Fuverkehrs geschehen.

Verlagerung von Verkehr auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes und multimodales Verhal-
ten fordern:

An geeigneten Stellen in dichter Nahe zu Halte- und
Umsteigepunkten des 6ffentlichen Verkehrs sollten
sogenannte Mobilitdtspunkte eingerichtet werden, die
den OPNV mit CarSharing und Fahrradfahren ver-
knlpfen. An den Radialen sind am Stadtrand die Hal-
tepunkte der éffentlichen Verkehrsmittel zu P+R-
Punkten auszubauen. Hier sollten auch Stellplatze und
Lademdglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge zur Bedie-
nung des stadtnahen Umlandes angeboten werden.

Den OPNV zeitnah auf alternative Antriebsformen
umstellen:

Wesentlich in der kiinftigen Strategiebildung zur Ver-
kehrsentwicklung ist, dass sich die Verkehrsbetriebe
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mit ihrem Angebot als das Riickgrat der Verkehrs-
gestaltung begreifen und nicht nur Haltestellen an
geeigneten Orten anbieten, sondern diese zu Ver-
knlipfungspunkten mit alternativen bzw. multimoda-
len Bedienformen durch entsprechende Stellplatz-
angebote ausbauen, um den OPNV-Kunden in Zuge
einer ,nahtlosen Tiir-zu-Tur-Bedienung” das Zuriick-
legen der sogenannten ,letzten Meile" attraktiv und
komfortabel zu gewéahrleisten.

Gute Beispiele geben!

,Beispiele Uberzeugen*! Viele Biirger sind offen - sie
interessieren sich eigentlich sehr fir alternative
Antriebe und Bedienungsformen. Sie wiirden ihre
Mobilitat auch viel schneller umstellen, wenn ihnen
gute Beispiele gegeben wiirden und sie die neuen
Mobilitétsformen einmal in Ruhe und fiir sich auf Eig-
nung erproben konnten.

Mobilitditsmanagement
(Prof. Dr. Carsten Gertz)

Nach einer ausfiihrlichen Analyse, der Beschreibung
von Erfolgsfaktoren und Zukunftstrends werden fol-
gende Schritte zur Umsetzung fiir Leipzig empfohlen:

Als erster Schritt zur Einflihrung eines Mobilitats-
managements kann das Grobkonzept zum kommu-
nalen Mobilitittsmanagement in der Stadt Leipzig
angesehen werden, das im Rahmen des Projektes
,effizient mobil* als Erstberatung im Jahr 2010 ent-
standen ist. Darin werden bestehende Ansatze wie
die Radverkehrsstrategie, Informationskampagnen
und Aktivitaten fiir Carsharing aufgelistet. Des Wei-
teren wurden in den letzten Jahren die ,Park+Ride™
Kapazitaten ausgebaut. Der Mitteldeutsche Ver-
kehrsverbund (MDV) bietet ein Jobticket an, das
Vergtinstigungen entsprechend der Abnahmemenge
und des Arbeitgeberzuschusses mit sich bringt.

In dem ,effizient mobil*-Gutachten werden auch Mog-
lichkeiten der Weiterentwicklung des Mobilitats-
managements aufgezeigt. Vorgeschlagene MaRinah-
men sind Neubiirgerberatung, Wohnstandortberatung
bei Gewerbeansiedlungen, Ansiedlung von Arbeits-
platzen in Zentrumsnahe oder an gut mit dem Rad
oder OPNV erreichbaren Orten, Impulse fiir standort-
bezogenes Mobilitdtsmanagement durch Ansprache
und Beratung von Unternehmen und publikumsinten-
siven Einrichtungen sowie die Entwicklung einer Dach-
marke fiir nachhaltige Mobilitét im Rahmen einer
Marketingkampagne. Dieses Potential wird in der
Stadt Leipzig noch nicht vollstandig ausgeschdpft.

Wichtige Handlungsfelder mit guten Potentialen fir
Mobilitatsmanagement sind die mit Parkplatzproble-
men konfrontierten innenstadtnahen Quartiere, die

Gewerbeansiedlungen im Nordraum sowie das Mittel-
deutsche S-Bahn-Netz, das mit Fertigstellung des
City-Tunnels in Betrieb geht.

Von Bedeutung ist die organisatorische Verankerung
von Mobilitattsmanagement. So sollte mindestens
einer Verwaltungsstelle als vorrangige Aufgabe das
Mobilitdtsmanagement zugeordnet werden. Dies
kdnnte auch durch eine bestehende Stelle mit einem
verbundenen Themenschwerpunkt (z. B. Radver-
kehr) erfolgen, solange eine Bearbeitung sowohl
strategischer als auch manahmenbezogener Frage-
stellungen gewahrleistet ist. Der Bedarf an Ressour-
cen und Personal richtet sich stark nach dem Uber-
tragenen Aufgabenbereich, der GroRe des Bearbei-
tungsgebietes und der Unterstitzung aus anderen
Bereichen. Insbesondere die Frage, in welchem
MafRe eigene Projekte vorangetrieben werden, beein-
flusst den Personal- und Ressourcenbedarf erheblich.

Von groRer Bedeutung sind die kontinuierliche Bear-
beitung des Themenfeldes und eine langfristig gesi-
cherte Finanzierung. Es sollten sowohl Umlandge-
meinden als auch die Leipziger Verkehrsbetriebe
(LVB) und der Mitteldeutsche Verkehrsverbund
(MDV) beteiligt werden. Auch Bike- und Carsharing-
Unternehmen kdnnen je nach Zielsetzung wichtige
Partner sein, wie auch z. B. Taxiunternehmen und
Verbande. Weitere wichtige Akteure in Abhangigkeit
von den MaRnahmen sind Interessensvertretungen
aus den Bereichen Gesundheit, Unfallpravention,
Umwelt und Soziales. Dies umfasst insbesondere
Kammern, Berufsgenossenschaften und Gewerk-
schaften. Sie verfligen oftmals iiber gute Verbindun-
gen zu den Zielgruppen von Mobilitdttsmanagement
und kénnen Malnahmen finanziell unterstitzen.
Dafiir wiirde sich die Einrichtung eines Arbeitskreises
anbieten, der die zentralen Akteure zusammenfihrt.

Bedeutung des Giiter- und
Wirtschaftsverkehrs
(Prof. Dr. Heike Flamig)

Zum Wirtschaftsverkehr werden die Verkehre gerech-
net, die in Austibung des Berufes entstehen. Wirt-
schaftsverkehr kann mit dem Flugzeug, dem Pkw,
dem Fahrrad, zu Fuf, mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, mit Lkw’s, per Schiff oder z. B. durch eine Rohr-
leitung erfolgen. Er entsteht, wenn Angebot und
Nachfrage nach Giitern und/oder Dienstleistungen
nicht am gleichen Ort stattfinden. Jedes vierte Kraft-
fahrzeug ist im Wirtschaftsverkehr unterwegs, davon
60 % mit Pkw und Kleintransportern.

In vier Kernbereichen gibt das Gutachten Handlungs-

empfehlungen zum Wirtschaftsverkehr fiir die Stadt
Leipzig:
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Zusammenfassungen

Raum- und Standortplanung:

Anpassung der Nutzung an den Standort durch Vor-
gabe konkreter Schritte zur Gestaltung der Nutzung
(»Logistische Architektur).

Uberpriifung der Clusterentwicklung anhand der ver-
kehrlichen ErschlieBung, der Verkehrsgenerierung
und der materiellen Austauschbeziehungen.

Infrastrukturplanung:

Planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung

+ von zu definierenden Standorten fiir intermodale
City-Terminals (auch im Siiden der Stadt),

+ der Zulaufstrecken und Anschlussgleise zu diesen
Standorten und

« derjenigen Trassen, die bestehende Gewerbe-
gebiete mit wirtschaftlicher Perspektive im Rahmen
der Clusterweiterentwicklung erschlieRen.

Priifung der Einrichtung von Shuttle-Verkehren zwi-

schen den (ndrdlichen) Gewerbegebieten.

Ordnungsrecht

Priifung der Einrichtung von separaten Lkw-Spuren
und der Mitbenutzung von Busspuren durch schad-
stoff- und larmarme Lkw, idealerweise gekn(ipft an
Voraussetzungen, um City- und Stadtlogistikkon-
zepte zu fordern.

Einrichtung von Ladezonen in den A- bis C-Zentren
und an Aufkommensschwerpunkten.
Einfahrtmdglichkeiten fiir schadstoff- und larmarme
Lkw bzw. Elektrofahrzeuge in verkehrsberuhigte
Bereiche bzw. in eine (verscharfte) Umweltzone.

Moderation, Information

Einfiihrung einer standardisierten Nutzen-Kosten-
Analyse fiir konkrete Ansiedlungsentscheidungen.
Einrichtung eines Arbeitskreises Verkehr im Netz-
werk Logistik Leipzig-Halle e. V.

Benennung eines Ansprechpartners bzw. Koordina-
tors fiir den Bereich ,Wirtschaftsverkehr in der Ver-
waltung.

Finanzierung der Verkehrssysteme
im OPNV

Wege zur Nutzerfinanzierung oder Biirgerticket?
(Prof. Heiner Monheim)

Das Fachgutachten enthdlt folgende Kernaussagen:

Stellenwert des OPNV

Fir Leipzig wird empfohlen, die Frage des politischen
Stellenwertes des OPNV offensiv anzugehen. Der
Stellenwert des OPNV kann und muss durch Darstel-
lung seiner Leistungen, Potenziale und Effizienz ge-
steigert werden, um eine hdhere politische, betrieb-
liche und individuelle Zahlungsbereitschaft zu sichern.
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Leistungsauftrag und Potenziale des OPNV

Im OPNV sind starke Zuwéchse mdglich, wenn die
private und betriebliche Motorisierung zuriickgeht und
der Trend zur Inter- und Multimodalitat gefordert wird.

Attraktivitatsfaktoren

Die routineméRigen 300 Meter-Radien als Haltestel-
len-Einzugsbereiche sind zu groB. Der Kleinteiligen
Netzqualitat dienen mdglichst viele Haltestellen und
mehr kurzlaufende OPNV-Linien (Quartiersbus, City-
Bus, Ortsbus) in Verbindung mit Verkehrsberuhigung
im Haltestellenumfeld und einer Linienfiihrung mitten
in die Quartiere. Dichte Takte steigern erheblich die
Systemqualitat und Akzeptanz.

Investitions- und Finanzbedarf des OPNV

Fiir eine Reduzierung des Autoverkehrs sind erheb-
liche Anstrengungen nétig. Die OPNV-Netze miissen
verdichtet, die Kapazitaten erweitert und der Service
verbessert werden. Der Finanzbedarf des OPNV
umfasst somit weit mehr als den turnusméaRigen
Ersatzbedarf. Dringlich ist eine Reform der Verkehrs-
finanzierung, um der kommunalen und regionalen
Ebene mehr Eigenmittel zu garantieren. Prioritat
brauchen Investitionen, die schnell die Systemqualitat
und Netzdichte verbessern. Ein ausreichender
OPNV-Anschluss muss bauordnungsrechtlich ver-
pflichtend werden.

Teilsysteme des OPNV

Ein weiterer Ausbau regionaler Schienennetze und
neuer Tramstrecken ist dringend erforderlich. Die
StraBenbahn bietet im Vergleich zur Stadtbahn eine
preiswertere Infrastruktur und erlaubt einen preis-
werteren Betrieb. Sie ist stadtebaulich gut integrier-
bar. Die Chancen von Elektrobussen (Akku- und
0-Bus) missen starker genutzt werden. Der Fuhr-
park muss um Midibus und Minibus erweitert werden.

Biirgerticket als innovative Finanzoption

Wenn alle Biirger regelmaRig fiir den OPNV zahlen
(Btirgerticket oder beitragsfinanzierter Nulltarif oder
Nahverkehrsabgabe), lassen sich sehr viel mehr Ein-
nahmen generieren.

Best Practice:

Unter allen L&ndern und Regionen erreichen in Eur-
opa die stadtischen Agglomerationen der Schweiz
die bei weitem intensivste OPNV-Nutzung. In der
Schweiz gibt es eine vitale OPNV-Kultur, die auch
mafgeblich durch die vielen Volksabstimmungen
gepragt wird. Als Best Practice Regionen kénnen vor
diesem Hintergrund benannt werden die Regionen
Ziirich, Basel und Bern mit ihrem Umland.

FuBverkehr
(Andreas Schmitz)

Ein langsamer und entschleunigter Verkehr sollte ein
wesentliches Ziel kommunaler Mobilitatsstrategien
sein. Ein entschleunigter Verkehr betrifft alle Ver-
kehrsarten und zielt auch auf eine vertragliche
Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs hinsichtlich
der Geschwindigkeiten. Dies ist fiir den FuRverkehr
im Hinblick auf Verkehrssicherheit, Uberquerbarkeit
von Fahrbahnen, L&rm- und Abgasbelastung vorteil-
haft und notwendig.

Sinnvoll diirfte dariiber hinaus auch die Entwicklung
eigenstandiger Ziele und Strategien zur Forderung
des FuBverkehrs sein, insbesondere auch in Abgren-
zung zum Radverkehr.

Die wichtigsten Qualitatskriterien und Anforderungen

an den offentlichen Raum von Seiten des Fulver-

kehrs sind:

* hohe Verkehrssicherheit

* Vermeidung subjektiver Angste vor Bedrohung

* leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewe-
gungsfreiheit

* Reduzierung von Behinderungen und Stérungen
durch konkurrierende Nutzungen auf den Gehwegen

+ Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung

+ ansprechende Gestaltung der Gehwege und des
Umfeldes.

Gehwege sollen Schutzraume fiir FuBgénger darstel-
len. Wenn Radverkehr auf Gehwegen zugelassen
wird, entfallt dieser letzte Schutzbereich fiir Fuganger.
Fir den FuBverkehr stellt dies einen wesentlichen
Konfliktpunkt dar, der auch éffentlich haufig sehr
emotional diskutiert wird. In der StraBenverkehrsord-
nung ist die Freigabe von Gehwegen fiir den Radver-
kehr nur ausnahmsweise gestattet. Empfohlen wird
eine weitgehend getrennte Fihrung des FuRverkehrs
vom Radverkehr. Die zeitliche und rdumliche Aus-
dehnung des Radfahrverbotes in der FuRgéngerzone
von Leipzig sollte angedacht werden. Das Zulassen
von parkenden Fahrzeugen auf Gehwegen bzw. das
illegale Abstellen auf Gehwegen stellt auch einen
Eingriff in die Schutzfunktion des Gehweges dar.
Unbefriedigend ist, dass es zum Thema Fahrradpar-
ken keine Regelungen in der StVO gibt. Zum Thema
Parken auf Gehwegen sollten auch langfristige Stra-
tegien entwickelt werden, um die stadtischen Geh-
wege fiir den FuRverkehr zuriick zu gewinnen.

Wichtig erscheint die Entwicklung einer gesamtstad-
tischen Fuverkehrsstrategie und eine quartiersbe-
zogene Umsetzung. Die gesamtstadtische Strategie
setzt die Rahmenbedingungen fest, die auf der Quar-
tiersebene dann in einzelnen Manahmen wie die
Anlage neuer Zebrastreifen oder der Verkehrsberuhi-
gung einzelner Stralen umgesetzt werden.



Umwelt- und Gesundheitsschutz
Herausforderungen an die Verkehrsentwicklung
(Prof. Dr. Udo Becker, Prof. Dr. Regine Gerike)

Die Gutachter stellen folgende Zukunftsthesen fiir

den Verkehrsbereich auf:

+ Die Zuweisungen aus Bund und Land fiir den Bau
von Infrastruktur werden sinken.

+ Die Kosten fiir den Unterhalt der Infrastruktur wer-
den steigen: Es wurde bundesweit viel gebaut in
den letzten 20 Jahren, das ist alles zu unterhalten,
nach weiteren 20 oder 30 Jahren vielleicht sogar
grundhaft zu sanieren.

+ Wir werden in Deutschland weniger: Weniger Men-
schen zahlen weniger Steuern.

+ Dafiir werden wir in Deutschland im Durchschnitt
alter. Wir werden mehr Geld fir Gesundheit ausge-
ben, wodurch weniger Geld fiir andere Zwecke zur
Verfligung steht.

+ Verkehr wird teurer z. B. durch Massenmotorisie-
rung in Indien, China und anderen Landern.

+ Die Abgasgrenzwerte werden kiinftig strenger sein
als heute.

+ Von Larm- und Bodenschutz und anderen Umwelt-
aspekten sind Initiativen zu erwarten.

+ Die Diskussion zu Klimawandel und CO2-Emissi-
onen des Verkehrs wird sich fortsetzen.

Unter derartigen Rahmenbedingungen muss sich der
Verkehr in Leipzig &ndern - das Gutachten formuliert
dazu folgende Konsequenzen:

Ubergeordnetes Ziel des Handelns muss die Siche-
rung von Mobilitét sein, heute und zukiinftig. Die Auf-
wande fiir Verkehr missen deutlich sinken. Ein wirk-
sames Mittel dazu ist, Verkehr (bezogen auf die zu-
riickgelegte Entfernung) deutlich teurer zu machen.
Ziel sollte sein, den Verkehrsteilnehmern einen deut-
lich hdheren Anteil der von ihnen verursachten
Kosten anzulasten (Unfélle, Larm, Gesundheitsko-
sten, Klimakosten usw.). Dann werden dynamische
Reaktionen der Menschen und Firmen einsetzen:
Umweltbelastende Verkehre werden ersetzt oder ver-
kiirzt. Letztendlich werden trotz steigender Kosten fiir
Verkehr je Kilometer die Kosten insgesamt fiir Ver-
kehr je Zeit geringer sein als heute.

Diese Veranderungen hatten fiir Leipzig Vorteile:

+ zum einen wiirde die Umwelt geschont, Verkehr
ware leiser, sauberer, gestinder, und die Schadens-
kosten waren kleiner,

+ zum zweiten ware dies volkswirtschaftlich produktiv,
denn dann hat man Ressourcen fiir andere Zwecke
frei; Schadensvermeidung ist volkswirtschaftlich
kltiger als Schadensreparatur und

+ zum dritten hatte dies soziale Vorteile: Mobilitat und
Teilhabe wiirden fiir groRie Teile der Bevélkerung
einfacher und besser, die Anpassungen kénnten
sanfter und integrativer verlaufen.

Zusammenfassungen

Zukunftsfahigkeit des Tangenten-
und Ringkonzeptes
Verkehrsbiindelung zum Schutz der Wohn-
gebiete und Bedeutung des Promenadenrings
(Prof.Dr. Jiirgen Gerlach)

Die Stadt Leipzig weist ein Uber viele Jahrzehnte
gewachsenes Stralennetz auf, das mit der Schlie-
fung des Autobahnrings den Charakter eines Aulen-
ringnetzes bekommen hat, mit Radialen und Veraste-
lungen, dem Tangentenviereck und dem Promena-
denring im innerstadtischen Bereich.

Im Rahmen der Weiterentwicklung des Leipziger
Strallennetzes sollte die Verkehrsqualitat und
Erreichbarkeit mit dem motorisierten Individualver-
kehr bei den derzeit sehr guten Voraussetzungen
erhalten werden. Anstrengungen zur Verbesserung
der Verkehrssituation sollten sich auf die anderen
Verkehrssysteme, auf die Verkehrssicherheit und auf
stadtebauliche Qualitéten konzentrieren. Netzergén-
zungen sollten vorrangig dann vorgesehen werden,
wenn Sicherheitsdefizite behoben oder deutliche
Belastungen der bebauten Umwelt gemindert werden
kénnen.

Detaillierte Aussagen werden im Gutachten u. a.
zum Mittleren Ring Ost zwischen Richard-Lehmann-
Strae und Theodor-Heuss-Strae sowie zum Mitt-
leren Ring Nord/Nordwest getroffen.

Wenn der Mittlere Ring - wie empfohlen - generell
oder in Teilabschnitten nicht weiterverfolgt wird, ist
der Autobahnring zur Vermeidung von Durchgangs-
verkehr durch das Stadtgebiet durch entsprechende
Ausschilderung als &uRerer Ring hervorzuheben.

Es sollte zudem darauf geachtet werden, dass die
Leistungsfahigkeit des dann verbleibenden Netz-
gertistes der Hauptverkehrsstrafien erhalten bleibt.
So sollten sowohl der Promenadenring als auch das
Tangentenviereck funktionsfahig gehalten und das
Tangentenviereck durch Verbesserung der Abbiege-
beziehung WundtstraRe (Nord) zur Kurt-Eisner-
StraBe gestarkt werden. Bei Verkehrsbelastungen
von 30-50.000 Kfz/24h tibernimmt der Promenaden-
ring dabei eine wesentliche Verteilerfunktion. Dies
bedingt die Beibehaltung des Hauptverkehrsstraen-
charakters, zumal diese Verkehrsstrome kaum verla-
gerbar oder reduzierbar erscheinen.

Bez(iglich der Behandlung des bestehenden Stra-
Rennetzes sollte systematisch berpriift werden, ob
eine konsequente Unterscheidung von Hauptver-
kehrsstraen und Erschliefungsstrafien hinsichtlich
ihrer Gestaltungsmerkmale gelingt. Dabei sollten in
allen Abschnitten von ErschlieBungsstralen, die Ver-
kehrsbelastungen von weniger als rund 8-10.000
Kfz/24h aufweisen, nach Moglichkeit grundsatzlich
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Tempo-30-(Zonen)-Regelungen eingefiihrt und auf
separate Radverkehrsanlagen verzichtet werden.

Im Gegenzug sollte das StraBenhauptnetz, das nach-
gewiesenermalen mafgebliche Verbindungsfunkti-
onen Ubernimmt, leistungsgerecht bleiben. Dies
schlielit nicht aus, dass einzelne kurze Abschnitte mit
besonders sensiblem Umfeld stadtebaulich aufge-
wertet werden und mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h oder gar 20 oder 10 km/h
geregelt werden.

Integrierte Stadtentwicklung
zur Verkehrsvermeidung und Forderung
nachhaltiger Mobilitat

(Prof. Dr. Martin Lanzendorf)

Angesichts der gegenwartigen Herausforderungen
fiir die Stadtentwicklung, u.a. durch den Klimawan-
del, den demografischen Wandel und die Verknap-
pung fossiler Ressourcen, sind in den vergangenen
Jahren Konzepte zur integrierten Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung wieder verstérkt in den Fokus des
kommunalen politischen Handelns geriickt. Mit dem
Leitbild der ,kompakten Stadt* oder der ,Stadt der
kurzen Wege" soll dabei versucht werden, das Wech-
selverhaltnis zwischen Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung gezielt zu beeinflussen und durch eine ent-
sprechende Gestaltung von Siedlungsstrukturen und
offentlichen R&umen eine nachhaltige Veranderung
des Mobilitatsverhaltens der Bewohner zu erreichen.

Kennzeichnend fiir dieses Konzept sind im Wesent-
lichen drei Planungsgrundsétze (,drei D's"): eine
kompakte Siedlungsgestaltung mit einer angemes-
senen und vertraglichen Einwohner- und Arbeits-
platzdichte (,Dichte”), eine multifunktionale, durch-
mischte Flachennutzung (,Durchmischung®) und eine
attraktive Gestaltung der offentlichen Réume (,Design”).

Die abwechslungsreiche Gestaltung 6ffentlicher
Réume und die Nutzungsmischung stehen hierbei in
einer engen Wechselbeziehung: Die anzustrebende
Nutzungsmischung innerhalb eines Quartiers bezieht
sich nicht nur auf Einkaufsmdglichkeiten fiir die Nah-
versorgung, sondern auch auf eine ausreichende Aus-
stattung mit Bildungseinrichtungen, Arbeitsplétzen,
kulturellen Anziehungspunkten und sozialen Einrich-
tungen. Wichtig ist hierbei, dass nicht versucht wird,
ein ldealmodell der Nutzungsmischung umzusetzen,
sondern an den Standort und die Anforderungen der
Nutzer angepasste Konzepte entwickelt werden.

Daneben ist ergdnzend die Forderung einer auto-
unabhangigen Mobilitat durch Weiterentwicklung der
Angebote im OPNV sowie des Fuk- und Radver-
kehrs von besonderer Bedeutung, damit eine gute
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Zusammenfassungen

Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, Einrichtungen der
Nahversorgung und Orten der Naherholung auch
ohne Auto ermdglicht wird. Neue stadtebauliche Pro-
jekte sollten generell auf bereits bestehende Ange-
bote der éffentlichen Verkehrsmittel ausgerichtet
sein, auf einen weiteren Ausbau der Strallenkapazi-
taten sollte soweit wie mdglich verzichtet werden.

Die Wirksamkeit des Leitbilds ist trotz der Tatsache,
dass zahlreiche Studien eine Korrelation zwischen
héherer Dichte bzw. Nutzungsmischung und gerin-
gerem Verkehrsaufwand aufzeigen, umstritten. Das
unterschiedliche Verkehrsverhalten in einzelnen Vier-
teln 1asst sich demnach nicht unbedingt direkt auf
bestimmte Siedlungsstrukturen oder Verkehrsange-
bote zuriickflihren, sondern kann auch als eine
bewusste Wohnortentscheidung einzelner Bevolke-
rungsgruppen interpretiert werden. Eine exakte
Quantifizierung der Wirkung kompakter Siedlungs-
strukturen ist insofern nicht maglich, vielmehr ist das
Mobilitatsverhalten der Bewohner neben den struktu-
rellen Voraussetzungen immer auch stark von indivi-
duellen Einstellungen, Motiven und Bedirfnissen
abhéngig.

Ergénzend zu einer ,Stadt der kurzen Wege* wird
deshalb gelegentlich auch ein ,Lebensstil der kurzen
Wege" gefordert, der beispielsweise durch ein an den
OPNV-Angeboten orientiertes und auf die unter-
schiedlichen st&dtischen Zielgruppen bezogenes
Mobilitatsmanagement gefordert werden kann. Trotz-
dem bleibt eine Umsetzung des Leitbilds ,Stadt der
kurzen Wege" sinnvoll, da eine kompakte Gestaltung
der Stadt eine wichtige Grundvoraussetzung fiir
nachhaltigen Stadtverkehr darstellt.
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Lebensraum StraRle
Chancen einer integrierten Straenraumplanung
(Prof. Dr. Hartmut Topp)

Das Fachgutachten zum Thema Lebensraum Stralle
gliedert sich entsprechend den gestellten Fragen in
vier Themenbereiche:

1 Aufwertungspotenzial durch integrierte Strallen-
raumplanung

2 FlieRender Verkehr

3 Ruhender Verkehr

4 Best Practice

Aus Sicht des Gutachters liegen die Handlungsopti-
onen in der Begrenzung der Verkehrsbelastung
durch den Kiz-Verkehr und insbesondere durch den
Lkw-Verkehr, in niedrigeren Geschwindigkeiten und in
einer angepassten Aufteilung der Verkehrsflachen im
Sinne der stadtebaulichen Bemessung.

Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraen wird ausfihrlich
diskutiert und als Regellimit mit zu begriindenden
Ausnahmen beflirwortet. Breite Seitenrdume sind
das wichtigste Element fiir die Stadtvertraglichkeit
von Hauptverkehrsstrafien. Bei den Gebauden geht
es nicht allein um Larmschutzfenster, sondern um
das gesamte Instrumentarium der stadtebaulichen
Gebaudesanierung zusammen mit Eigentiimern,
Wohnungsgesellschaften und Mietern. Die Forder-
programme der verschiedenen Bereiche missen
zusammengefiihrt und ergénzt werden.

Urbane Mobilitatskultur ist an erster Stelle eine Frage
der Verkehrsmittelwahl. Planerische und bauliche
Mafnahmen miissen erganzt werden durch Kommu-
nikation, Marketing und die Vorbildfunktion von Ver-
waltung und Politik. Letztlich gestalten die Biirger die
Mobilitatskultur in ihrer Stadt.

Offentliche Verkehrsmittel, insbesondere StraRen-
und Stadtbahnen, sollten mdglichst freie Fahrt
haben. Das erfordert die Trennung vom Kfz-Verkehr,
die raumlich und/oder zeitlich erfolgen kann. Bisher
stand die raumliche Trennung mittels eigenem Bahn-
kdrper im Vordergrund und wurde durch die Forder-
praxis festgeschrieben. Mit der Weiterentwicklung
der Verkehrssteuerung wurde die zeitliche Trennung
in Form der dynamischen StraRenraumfreigabe zur
Alternative. Die gestalterische Vertraglichkeit eines
eigenen Bahnkdrpers im Stralenraum ist in erster
Linie eine Frage der Strallenbreite. Die Grenze der
Vertraglichkeit liegt bei etwa 35 m.

Der Gutachter stellt fest, wir brauchen mehr Flexibili-
tét der Forderung. Das heilt stadtvertragliche Losun-
gen mit raumlicher oder zeitlicher Trennung je nach
Straenraum bzw. eine intelligente Kombination bei-
der Ansatze in unterschiedlichen Straenabschnitten.

Im ruhenden Verkehr sind prioritar Parkraum-
konzepte fiir die innenstadtnahen Quartiere zu bear-
beiten. Parkraummanagement sollte immer mit der
Frage verbunden werden, wie viel Parken der Stra-
Renraum stadtebaulich vertragt.

Als Best Practice-Beipiele werden behandelt Frei-
burg im Breisgau - Stadtteil Vauban, Zirich - Ver-
kehrssparen in Siedlung und Quartier, Tubingen -
Franzésisches Viertel und Wien - Asphaltpiraten.



Die Gutachterinnen und Gutachter

Prof. Dr.-Ing. Felix Huber

Bergische Universitat Wuppertal

Fachzentrum Verkehr, Abteilung Bauingenieurwesen,

Pauluskirchstrafie 7, 42285 Wuppertal

huber@uni-wuppertal.de

+ Leiter der Ausschisse 1.5 ,Planung und Betrieb
des OV* und 7 ,Postfossiler Verkehr* der FGSV

* Vertreter des Bundesverkehrsministeriums beim
WeltstraBenverband (PIARC)

* Mitglied des Verkehrswissenschaftlichen Beirats im
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

+ umweltvertrdgliche Stadt- und Verkehrsplanung

+ Gestaltung postfossiler Mobilitat

+ stadtebauliche Folgen der demografischen Entwick-

lung und der Anforderungen des Klimaschutzes

Prof. Dr.-Ing. Ulrike Reutter

Technische Universitat Kaiserslautern

Fachbereich Bauingenieurwesen

Fachgebiet Mobilitat & Verkehr — imove

Paul-Ehrlich-StralRe 14, 67663 Kaiserslautern

ulrike.reutter@imove-kl.de

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

+ Verkehrsentstehung und -gestaltung

+ Chancen von sozialvertraglicher, raumvertraglicher
und umweltschonender Mobilitét und Verkehr

+ neue Handlungsansatze und Strategien fiir eine
nachhaltige Gestaltung der Verkehrssysteme.

+ Mobilitatsverhalten sozialer Gruppen

+ Integrative Ansatze fiir nachhaltige Verkehrssysteme
und Siedlungsstrukturen, Mobilitdtsmanagement

+ Elektromobilitat

Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz

Technische Universitat Hamburg-Harburg
Institut fiir Verkehrsplanung und Logistik
Schwarzenbergstr.95, 21071 Hamburg
gertz@tu-harburg.de

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:
+ Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung

« inter- und multimodale Mobilitdtskonzepte
* Innovationsprozesse in der Planung

+ Verkehrs- und Logistikknotenpunkte

Prof. Dr.-Ing. Heike Flamig

Technische Universitat Hamburg-Harburg

Institut fiir Verkehrsplanung und Logistik

Schwarzenbergstr. 95, 21071 Hamburg

flaemig@tu-harburg.de

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

+ Logistik und Verkehrsplanung und -politik

+ Okologische Unternehmenslogistik und CSR Kon-
zepte der Stadtlogistik

+ Neue Produktionskonzepte, E-Commerce, Globali-
sierung

* Design von Transportketten

+ Systeme und Prozesse der Planung, Steuerung
und Umsetzung (z.B. mit Hilfe der Bionik)

« (indirekte) Verkehrsentstehung und Verkehrsfolgen
(Systemforschung und -theorie, Systems Dynamics)

Prof. Heiner Monheim
Eremitierter Professor fiir Angewandte Geographie,

Raumentwicklung und Landesplanung an der Univer-

sitat Trier, Mitinhaber des Instituts fiir Raumentwick-
lung und Kommunikation

Kurfirstenstrae 13, 53115 Bonn
heinermonheim@yahoo.de

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:
* Grundsatzfragen des Verkehrs

* Nachhaltige Mobilitat

« Innovationen im Offentlichen Verkehr

+ Gestaltung von Hauptverkehrsstrafien

* Verkehrsberuhigung

* Rad- und Fufverkehr

Dipl.-Ing. Andreas Schmitz
Planungsgruppe Nord

Gesellschaft fiir Stadt- und Verkehrsplanung
Dérnbergstralie 12, 34119 Kassel
schmitz@pgn-kassel.de

+ Geschaftsfiihrer und Projektleiter der PGN
Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:
* Verkehrsentwicklungsplanung

+ Parkraumkonzepte

* Mobilitdtsmanagement

+ Konzepte fiir FuBverkehr und Radverkehr
* Verkehrstechnik

Prof. Dr.-Ing. Udo Becker

Technische Universitat Dresden

Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List*

Lehrstuhl fir Verkehrsokologie

Hettnerstrale 1, 01069 Dresden

becker@verkehrsoekologie.de

* Mitglied im Wissenschaftlichen Beirat des VCD

+ Vorstandsmitglied im Dresdner Institut fiir Verkehr
und Umwelt (DIVU)

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

« Energieverbrauch

+ Schadstoff- und CO2-Emissionen, Larm usw.

* nachhaltige Verkehrsentwicklung

+ langfristige Ver&nderbarkeit der Verkehrssysteme

+ verkehrserzeugende Faktoren

+ wegebauinduzierter Verkeh,

+ Kostenwahrheit, Internalisierung externer Effekte,

* Verkehrsplanung und Bewertungsverfahren,

+ Oko-Bilanzen, Lebenszyklusanalysen.

Prof. Dr.-Ing. Regine Gerike

Universitét fiir Bodenkultur Wien

Department fiir Raum, Landschaft und Infrastruktur

Institut fiir Verkehrswesen

Peter-Jordan-Strafie 82, 1190 Wien

regine.gerike@boku.ac.at

+ Projektleitung und -akquise nationaler und internati-
onaler Forschungsprojekte

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

+ Erhebung und Analyse von Mobilitétsverhalten

+ Genderaspekte in Mobilitdtserhebungen

* Modellierung von Verkehr und verkehrlichen
Umweltwirkungen

* Planung und Evaluation nachhaltiger Verkehrs-
angebote

Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Gerlach

BergischeUniversitat Wuppertal,

Fachzentrum Verkehr und Verkehrssicherheit

GauBstrafie 20, 42119 Wuppertal

jgerlach@uni-wuppertal.de

* Beratender Ingenieur fiir Verkehrswesen

+ Leiter des Lehr- und Forschungsgebiets Straen-
verkehrsplanung und Stralenverkehrstechnik

« Schriftleiter der Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit

+ anerkannter Ausbilder fir Sicherheitsauditoren

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

* Gestaltung und Dimensionierung von Stralen-
verkehrsanlagen

+ objektive und subjektive Sicherheit von Verkehrs-
anlagen

+ Barrierefreiheit und Umweltvertraglichkeit

Prof. Dr. Martin Lanzendorf

Goethe-Universitét Frankfurt am Main

Institut fiir Humangeographie

Stiftungsprofessur Mobilitatsforschung

Robert-Mayer-Str. 8, 60325 Frankfurt am Main

lanzendorf@em.uni-frankfurt.de

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

+ Aspekte der Mobilitat in Metropolregionen

+ Veranderungen des Verkehrshandelns

+ raumliche Aspekte der Verkehrsentstehung

* Mobilitdttsmanagement zur Gestaltung einer nach-
haltigeren Mobilitdtsentwicklung

Prof. Dr. Hartmut Topp

topp.plan: Stadt.Verkehr.Moderation;

Technische Universitat Kaiserslautern

Institut fiir Mobilitat & Verkehr - imove

Paul-Ehrlich-Str. 14, 67663 Kaiserslautern

topp.plan@t-online.de

Arbeits- und Forschungsschwerpunkte:

+ Planungsbiiros in Darmstadt, Diisseldorf und Dresden

+ Moderator von Planungsprozessen

* Preisrichter stadtebaulicher Wettbewerbe

* Mitglied im Kuratorium Internationale Bauausstel-
lung (IBA) Hamburg 2013
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Zur Fortschreibung des Stadtentwicklungsplans
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