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»Selen Sie mutig!

Seien sie lUberzeugt von dem was sie tun. Seien Sie geduldig! Geben sie den
Menschen die Zeit, ihre Ideen und Pldne zu verstehen, den Wandel zu verstehen.
Wenn die Menschen die Vorteile der Ma3nahmen sehen und flhlen, dann
wollen sie nicht mehr zurtick. Niemand méchte dann mehr den alten Zustand
wiederherstellen.”

Ariadna Miquel, Barcelona 14.11.2022
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Jber diese
Arbeit

Das erste Kapitel gibt einen Uberblick Uber die Motivation, Ziele und das
methodische Vorgehen der Arbeit. Es thematisiert die Notwendigkeit der
urbanen Mobilitadtswende und die Idee der Entwicklung einer Plattform zur
Unterstitzung von Stadtentwicklern.
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Deutsche Kommunen stehen vor einer beispiellosen Herausforderung: Die
Transformation des urbanen Verkehrs hin zu einer nachhaltigen, effizienten
und gerechten Mobilitdt Diese Aufgabe ist nicht nur eine Antwort auf die
drangenden Fragen des anthropogenen Klimawandels und den emittierten
Schadstoffen, sondern auch eine Gelegenheit, die Lebensqualitadt in urbanen
Gebieten grundlegend zu verbessern. Vor dem Hintergrund einer zunehmend
urbanisierten Weltbevolkerung und dem wachsenden Bewusstsein fur die Grenzen
unseres Planeten erfordert die Umgestaltung stadtischer Mobilitatssysteme
eine umfassende Planung, die strategische und taktische Ldsungen bietet Die
Bewadaltigung der Mobilitadtswende erfordert einen Paradigmenwechsel weg von
der autodominanten Stadtplanung hin zu einem integrierten Ansatz, der alle
Verkehrsteilnehmenden gleichermalen berucksichtigt. Zu den Schlusselstrategien
gehoren die Forderung des Umweltverbunds - also die Nutzung von Ful3-, Radverkehr
und offentlichen Verkehrsmitteln -, die Implementierung von Smart-City-Konzepten
zur Effizienzsteigerung durch Digitalisierung sowie die Schaffung von Anreizsystemen
fur nachhaltige Mobilitatsformen. Taktische MaBnahmen umfassen unter anderem
die kurzfristige Umgestaltung des 6ffentlichen Raums, die Einfuhrung von autofreien
Zonen zur Erhohung der Verkehrssicherheit und Lebensqualitat, die Schaffung sowie
die Forderung von Carsharing und Elektromobilitat.

Dieses Dokument beleuchtet sowohl die Herausforderungen als auch die Chancen,
die mit der Mobilitadtswende in deutschen Stadten einhergehen. Es werden konkrete
Beispiele fur erfolgreiche Projekte prdasentiert und Nutzen sowie Auswirkungen
abgeleitet, die aufzeigen, wie die Transformation zu nachhaltiger Mobilitét durch
die handelnden Personen gestaltet werden kann. Die vorliegende Arbeit zielt daher
darauf ab, Entscheidungstragern, Planern und der interessierten Offentlichkeit
einen analytischen Uberblick Uber erfolgversprechende Lésungsansatze und
Vorbildprojekte zu bieten, die in deutschen Stadten bereits erprobt werden oder
das Potenzial haben, einen signifikanten Beitrag zur Mobilitdtswende zu leisten und
den Gestaltern der Mobilitadtswende ein digitale Analyseinstrument an die Hand zu
geben.

1.1 Motivation & Hintergrund

Die Notwendigkeit einer Mobilitadtswende in deutschen Stadten ist nicht nur aus
okologischen, sondern, gerade in Bereichen mit hoher stadtebaulicher Dichte, auch
aus sozialen und okonomischen Perspektiven sinnvoll. Eine nachhaltige Mobilitat
bietet hier die Chance, Stddte nicht nur effizienter und lebenswerter, sondern auch
gerechter und gesunder zu gestalten. Die Entwicklung von Strategien und Taktiken
zur Forderung der Mobilitadtswende, einschlieBlich praktischer Leitfadden fur deren
Umsetzung, ist somit von immenser Bedeutung fur die Bewaltigung der 6kologischen,
okonomischen und sozialen Herausforderungen unserer Zeit



Diese Arbeit stellt daher das ambitionierte Ziel dar, nicht nur theoretische Konzepte zu
erlautern, sondern konkrete Beispiele aus der Praxis zu untersuchen und daraus eine
Plattform fur Akteure der Stadtentwicklung zu entwickeln. Die Motivation, sich diesem
Thema zu widmen, liegt auf der Hand: Das wachsende gesellschaftliche Bewusstsein
fur die Notwendigkeit eines Wandels hin zu einer nachhaltigeren und inklusiveren
Gestaltung unserer Stadte bendtigt planerische Antwort Dieser Bewusstseinswandel
wird primadr hervorgerufen durch die immer stdrker in Erscheinung tretenden
Herausforderungen des anthropogenen Klimawandels, aber auch durch den
gesellschaftlichen Wunsch nach mehr Flachengerechtigkeit im urbanen Raum. Ein
weiterer motivierender Aspekt ist die Moglichkeit, durch diese Arbeit einen Beitrag
zur Entscheidungsfindung zu leisten. Angesichts der Dringlichkeit und Komplexitat der
urbanen Mobilitadtswende ist es entscheidend, fundierte und analysierte Erkenntnisse
und innovative praktische Ansatze in den Diskurs einzubringen. Die Arbeit dient somit
als Brucke, theoretische Forschungen mit praktischer Anwendung zu verbinden.

AbschlieBend stellt es auch einen Ausdruck von Optimismus dar, sich mit dem
Thema Mobilitadtswende in deutschen Stadten auseinanderzusetzen. Trotz aller
Herausforderungen und multiplen globalen Krisen bietet die Mobilitdtswende die
Chance, unsere Stadte lebenswerter, nachhaltiger und gerechter zu gestalten.
Durch die Plattform Mobilitatswende kann diese Arbeit einen wertvollen Beitrag zur
Realisierung dieser Vision leisten.

1.2 Ziel der Arbeit

Das Hauptziel dieser Arbeit ist es, eine umfassende Plattform zu entwickeln, die
verschiedene Akteure der Stadtentwicklung dabei unterstutzt, innovative und
praktische Ansatze zur urbanen Mobilitdtswende zu bewerten und zugdnglich zu
machen. Diese Plattform dient als Leitfaden, basierend auf fundiertem Wissen und
praxisnahen Beispielen, um praktikable Losungen fur die Transformation deutscher
Stadte zu fordern.

Die Arbeit konzentriert sich dabei darauf die aktuelle Mobilitdtssituation in
deutschen Stadten zu analysieren, die festgelegten Ziele der Mobilitdtswende zu
beleuchten und sowohl theoretische als auch praktische Instrumente der Mobilitats-
und Stadtplanung darzustellen. Ein besonderer Fokus liegt des Weiteren auf der
Darstellung und Bewertung von strategischen und taktischen MaBnahmen, die Stadte
und Kommunen in die Lage versetzen, die Mobilitadtswende effizient und effektiv
voranzutreiben und schnell spurbare Verbesserungen bewirken kénnen.



1.3 Forschungsfragen

Um die Ziele der Arbeit zu erreichen, sollen vordergrundig folgende Fragestellung
beantwortet werden:

C_L1LALLLL]

Wie schaffen es Stddte und Kommunen mit Instrumenten der taktischen
und strategischen Stadt- und Mobilitatsplanung die Mobilitatswende effizient
und effektiv voranzutreiben?

Hieraus ergeben sich folgende weitere Fragestellungen, welche anhand aktueller
Forschungsergebnisse und den Experteninterviews beantwortet werden sollen:

. Welche Ziele werden mit dem Mobilitatswandel verfolgt?

2. Welche strategischen und taktischen MaBnahmen haben sich bereits als
effizient und effektiv bewdrt, oder bieten zukiinftig hohe Erfolgschancen?

3. Wie lassen sich unterschiedlichste Projekte durch eine qualitative Methode
analysieren?

4. Wie kann eine Vergleichbarkeit der Projekte dargestellt und kommuniziert
werden?

1.4 Methodisches Vorgehen

Das methodische Vorgehen dieser Arbeit umfasst mehrere systematische
Schritte, die darauf abzielen, eine umfassende und fundierte Analyse der urbanen
Mobilitadtswende zu ermoglichen. Diese Schritte sind auf die Erreichung der Ziele
der Arbeit ausgerichtet und basieren auf wissenschaftlichen Methoden, die sowohl
qualitative als auch quantitative Ansatze integrieren.

Literaturrecherche und theoretische Grundlagen

Zundachst wurde eine umfangreiche Literaturrecherche durchgefuhrt, um die
theoretischen Grundlagen der Mobilitdtswende zu erfassen. Dies beinhaltete
die Analyse relevanter Fachliteratur, wissenschaftlicher Studien, gesetzlicher
Rahmenbedingungen und bestehender Projekte im Bereich der urbanen
Mobilitatsplanung. Ziel war es, ein solides theoretisches Fundament zu schaffen, das
als Basis fur die weiteren Analysen dient.

Datenerhebung und Analyse

Die Datenerhebung erfolgte in mehreren Phasen und beinhaltete sowohl primare



als auch sekunddare Datenquellen. Sekunddardaten wurden aus bestehenden
Studien, Berichten und Datenbanken gewonnen, wahrend primdre Daten durch
Experteninterviews und Umfragen erhoben wurden. Diese Kombination ermoglichte
eine umfassende Datengrundlage, die unterschiedliche Perspektiven und
Erfahrungswerte berucksichtigt.

Experteninterviews

Ein zentraler Bestandteil der Methodik waren die Experteninterviews, die mit
Fachleuten ausverschiedenenBereichen der Mobilitatsplanung und Stadtentwicklung
durchgefuhrt wurden. Diese Experteninterviews wurden sowohl schriftlich als auch per
Videokonferenz durchgefuhrt, um tiefere Einblicke in die Praxis der Mobilitatswende
zu gewinnen. Die Auswahl der Experten erfolgte gezielt, um ein breites Spektrum an
Fachwissen und praktischen Erfahrungen abzudecken.

Qualitative und quantitative Analyse

Die erhobenen Daten wurden sowohl qualitativ als auch quantitativ analysiert.
Qualitative Analysen wurden genutzt, um die Aussagen der Experten und die
Erkenntnisse aus der Literatur zu interpretieren und in einen praxisnahen Kontext
zu setzen. Quantitative Analysen, einschliel3lich statistischer Methoden und
Modellrechnungen, wurden verwendet, um konkrete Aussagen Uber die Effizienz und
Effektivitat der untersuchten MaBnahmen zu treffen.

Entwicklung der Plattform

Auf Basis der gesammelten Daten und Erkenntnisse wurde eine Plattform entwickelt,
die als Leitfaden und Werkzeug fur die urbane Mobilitdtswende dient Diese Plattform
umfasst eine Datenbank mit Best-Practice-Beispielen, Bewertungsinstrumenten
und Handlungsempfehlungen. Die Entwicklung der Plattform erfolgte iteratiy,
wobei regelmadBige Tests und Feedbackschleifen integriert wurden, um die
Benutzerfreundlichkeit und Nutzlichkeit sicherzustellen.

Evaluation und Validierung

Die finalen MaBnahmen und die entwickelte Plattform wurden anhand von
Fallstudien und Pilotprojekten evaluiert und validiert. Diese Evaluation diente dazuy,
die Praktikabilitét und Wirksamkeit der vorgeschlagenen Losungen zu Uberprufen
und gegebenenfalls Anpassungen vorzunehmen. Die Ergebnisse der Evaluation
wurden in die abschlieBenden Empfehlungen und Handreichungen integriert

Durch die gewdhlte methodische Vorgehensweise wird sichergestellt, dass die Arbeit
sowohl theoretisch fundiert als auch praxisorientiert ist und einen relevanten Beitrag
zur urbanen Mobilitdtswende leistet.






tatus quO:
rbane

Mobilitat

In diesem Kapitel wird der Status quo der urbanen Mobilitat analysiert und
bewertet. Die Analyse zeigt dabei, dass eine Priorisierung und Fokussierung
der MaBnahmen zur Mobilitatswende essenziell sind. Neben den technischen
und planerischen Aspekten werden auch politische, behérdliche und rechtliche
Rahmenbedingungen beleuchtet, die die Mobilitatswende beeinflussen.
Die Bedeutung rechtlicher Vorgaben wird hervorgehoben, wobei komplexe
Regelungen oft den planerischen Spielraum einschréanken.
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Um die Grundlagen und Prinzipien urbaner Mobilitdt zu durchdringen, ist ein
grundsatzliches Verstandnis Uber die Verkehrsplanung von Néten: Sie dient der
Entwicklung von Infrastrukturen und organisatorischen Grundlagen zur Bewaltigung
der Verkehrsnachfrage von Individuen und Gutern. Ziel ist es, durch einen
strukturierten und demokratisch fundierten Prozess die Verkehrsbedurfnisse in
einer sich stetig veréndernden Gesellschaft bestmoglich zu erfullen. Dieser Ansatz
wird durch die ingenieurtechnischen Anteile und planerischen Notwendigkeiten
erweitert, wodurch sich Verbindungen zu anderen Planungsbereichen ergeben. Die
durch die Verkehrsplanung ermoglichten Verkehre ermdoglichen den Transport von
Menschen, Waren und Gutern im Raum. Diese Bewegungen, sei es durch personliche
Fortbewegung mit Verkehrsmitteln oder den Transport von Gutern, definieren den
Verkehr. Wahrend die Bewegung von Personen als aktive Ortsverdnderung gilt,
wird der Transport von Gutern als passive Bewegung angesehen. Der Guterverkehr
sowie der auf die Wirtschaft bezogene Personenverkehr werden gemeinsam als
Wirtschaftsverkehr bezeichnet (1)

Die Realisierung von Ortswechseln setzt die Verfugbarkeit passender Verkehrsmittel
und -infrastrukturen voraus, zu denen StraBen, Bahnlinien, WasserstraBen und
Luftverkehrsrouten gehoren. In einer modernen Gesellschaft ist die Fahigkeit,
solche Bewegungen durchzufuhren, essenziell und erfordert eine Integration
der verschiedenen Verkehrstrager in ein umfassendes Verkehrssystem. Diese
Systeme ermoglichen die ErschlieBung von Flachen und besiedelten Gebieten mit
unterschiedlicher Effizienz: Ein umfassender Zugang wird durch das Netz von Fu3- und
Radwegen sowie durch StraBen ermaoglicht, wahrend Schienen-und Luftverkehrsnetze
hauptsdachlich direkte Verbindungen zwischen spezifischen Punkten herstellen(2)

Mobilitatsverhalten seit dem 20. Jahrhundert

Die regelmdaBige Nutzung von Verkehrswegen durch sdamtliche Gesellschafts-
schichten wird mit der Industrialisierung allgemein Ublich. Die Entstehung groBer
Industriezentren mit hohem Bedarf an Arbeitskraften fuhrt dabei zu einer schnellen
Weiterentwicklung der Verkehrsmittel. Die EinfUhrung der Eisenbahn schafft zu
diesem Zeitpunkt neue Verkehrsmoglichkeiten, die langere Wegstrecken und damit
die rdumliche Trennung von Wohn- und Arbeitsorten ermaoglichen. Historisch hat vor
allem die funktionsgetrennte und autogerechte Stadtplanung seit der Einfuhrung
der Charta von Athen eine massive Steigerung an Verkehr bedingt Die Trennung der
Lebensbereiche Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeitgestaltung fuhrte zu einer
immer starker werdenden verkehrsplanerischen Herausforderung, eine angemessene
Mobilitat fur die Gesellschaft sicherzustellen. Die einst zeitlich und rdumlich
konzentrierten Pendlerstrome verlieren an Bedeutung und werden zunehmend von
vielfaltigen Bewegungen im Freizeit- und Gelegenheitsverkehr tberlagert(3)

(1) Héfler, Prof. Dr.-Ing. Frank. Verkehrswesen-Praxis. Berlin: Beuth Verlag GmbH, 2021. S. 25f.

(2) Héfler, Prof. Dr-Ing. Frank. ebenda.
(3) Hofler, Prof. Dr.-Ing. Frank. Verkehrswesen-Praxis. Berlin: Beuth Verlag GmbH, 2021. S. 21-25.



Durch individuelle Lebensstile und zunehmend dezentralisierte Siedlungsstrukturen
zersplittern diese Verkehrsstrome weiter. Das daraus resultierende Mobilitats-
angebot dient in der Folge der Vernetzung der verschiedenen Lebensbereiche. Dabei
wird die Moéglichkeit, sichindividuell bewegen zu kénnen, nicht nur als gesellschaftlicher
Wert gesehen, sondern auch als wichtiger Teil der eigenen Lebensqualitat
Verkehrsplanerisch wurde hierfur vor allem der MIV als Verkehrsmittel priorisiert.
Somit kennzeichnet seit dem Zweiten Weltkrieg eine wachsende Motorisierung die
Verkehrsentwicklung.Schonin den1960er Jahren verschlechtern sich die Bedingungen
in deutschen Innenstadten hierdurch merklich.Es wird deutlich, dass einumfangreicher
Ausbau der MIV zentrierten StraBeninfrastruktur zu erheblichen Konflikten fuhrt.
Zukunftsweisende Berichte empfehlen die Forderung offentlicher Verkehrsmittel und
die Schaffung von verkehrsberuhigten Wohnbereichen. In vielen Stadten entstehen
vor allem in Geschaftsvierteln FuBgdangerzonen, um die Aufenthaltsqualitat zu
verbessern.(4)

In den letzten Jahrzehnten haben sich die Verkehrsprobleme aufgrund des
weiterhin ansteigenden MIV-Anteils verscharft. Die negativen Auswirkungen des
Automobilverkehrs wie Larm, Abgase und der hohe Flachenbedarf sind fur viele
Menschen in deutschen Stadten untragbar geworden. Zusatzlich bedarf es der
Bewaltigung der Folgen des anthropogenen Klimawandels, welche vor allem in
Stadten besonders groBe Auswirkungen haben. Um die aktuellen Verkehrsprobleme
zu lésen, wird vielerorts mit neuen Ansdtzen experimentiert oder deren Einsatz
zumindest intensiv diskutiert. Dazu gehéren MaBnahmen wie Verkehrsberuhigung
und Zugangsbeschrankungen, Verkehrsleittechnologien, die Unterstutzung des
offentlichen Personennahverkehrs, die Forderung des Fahrradverkehrs, oder die
strenge Verwaltung von Parkraumen.(5)

2.1 Aufgaben der Mobilitatsplanung

Das Auto gilt als das vorherrschende und bei Nutzern beliebteste Fortbewegungs-
mittel in Deutschland. Auf den ersten Blick sind seine Vorteile offensichtlich: Es ist
jederzeit und nahezu Uberall verfugbar, ermdglicht eine individuelle Routen- und
Zielauswahl und erschliet auch abgelegene Orte. Diesen Vorteilen stehen jedoch
sowohl objektive als auch subjektiv wahrgenommene Nachteile gegenuber
Ein Zuwachs an Verkehr auf den StraBen fuhrt zu niedrigeren Durchschnitts-
geschwindigkeiten, erhohten Umweltauswirkungen, erhohten Gefahren und einem
gefuhlten Verlust der Reisefreiheit(6)

Fur die Entwicklung von Stadten und Regionen sind die notwendigen Anteile
des motorisierten Verkehrs dennoch weiterhin unverzichtbar, gerade im Bezug

(4) Hofler, Prof. Dr.-Ing. Frank. Verkehrswesen-Praxis. Berlin: Beuth Verlag GmbH, 2021. S. 21-25.

(5) Hofler, Prof. Dr.-Ing. Frank. Verkehrswesen-Praxis. Berlin: Beuth Verlag GmbH, 2021. S. 27-30.
(6) Hofler, Prof. Dr.-Ing. Frank. Verkehrswesen-Praxis. Berlin: Beuth Verlag GmbH, 2021. S. 33.
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auf Wirtschaftsverkehre. Aus diesem Grund sind Regelungen und Mechanismen
erforderlich, die den Verkehr nach Aufgabenbereichen auf die jeweils geeignetsten
Verkehrssysteme verteilen, um ausreichende, nachhaltige Kapazitaten zu
wirtschaftlich vertretbaren und gesellschaftlich akzeptablen Kosten bereitzustellen.

Zu den wesentlichen Aufgaben der Mobilitatsplanung:

Die Verbesserung der Verkehrsqualitat in bestehenden Netzen, insbesondere
im StraBennetz, mit einer starkeren Unterscheidung zwischen notwendigen und
nicht notwendigen Verkehrsanteilen.

Die Schaffung von Anreizen zur Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund

Die Sicherung der Mobilitat als ein grundlegendes gesellschaftliches Bedurfnis,
wdahrend gleichzeitig zukunftige Siedlungsstrukturen beeinflusst werden.

Als Ergebnis steht die Aufgabe der Integration und Vernetzung der verschiedenen
Verkehrsarten zu einem abgestimmten Gesamtsystem, welches die Erfullung von
Transportaufgaben mit dem jeweils optimalen Verkehrsmittel ermoglicht(7)

2.2 Rahmengebende Aspekte

Rahmengebende Aspekte in der Stadt- und Mobilitatsplanung sind mafRgebliche
Faktoren fur gesellschaftliche, technologische, okologische, rechtliche und
okonomische Bereiche, die die Planung und Umsetzung von urbanen Projekten und
MaBnahmen leiten. Sie bilden somit das Fundament fur das Konstrukt Stadtraum.

Politischer Rahmen

Die Bundesrepublik Deutschland verfolgt ambitionierte Ziele zur Reduzierung
von Treibhausgasemissionen und zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat Dies
geschieht unter anderem durch nationale Klimaschutzziele, das Klimaschutz-
programm 2030 sowie der Unterstitzung nachhaltiger Mobilitat mittels geeigneter
Anreize. Die Realisierung dieser Ziele erfordert eine koordinierte Anstrengung Uber
verschiedene politische Ebenen hinweg, besonders jedoch auf kommunaler Ebene,
da diese den Burgerinnen und Burgern am wirkndchsten steht und fur den Aufbau
sowie die Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur vor Ort verantwortlich ist(8)

Auf Bundesebene ist eine ressortubergreifende und wissenschaftlich fundierte
Mobilitatspolitik von groBer Bedeutung, um geeignete Rahmenbedingungen zu
schaffen und die Mobilitdtswende im Gesamten zu steuern. Der Bundesrat spielt
hier eine wichtige Rolle im Entscheidungsprozess, wobei politische Differenzen oft

(7) Héfler, Prof. Dr.-Ing. Frank. Verkehrswesen-Praxis. Berlin: Beuth Verlag GmbH, 2021. S.33f.

(8) Rohs, M,, Flore, G, & Cavagna, M. (2021). Auf den Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt von
Morgen. PWC GmbH . Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt S14.



nur zu bedingt zufriedenstellenden Kompromisslosungen fuhren(9) Sogenannte
Bundesratsklauseln ermoglichen es den Bundeslandern, sich bei Uneinigkeit in der
Landesregierung zu enthalten, was die Abstimmungsergebnisse signifikant dadurch
beeinflussenkann,dass Enthaltungen faktisch die Wirkung von Nein-Stimmen entfalten.
Diese Dynamiken unterstreichen die Komplexitat insbesondere in der politischen
Entscheidungsfindung, die Uber sachliche Erwagungen oftmals hinausgeht(10)

Behordlicher Rahmen

Deutsche Behorden spielen eine zentrale Rolle in der Gestaltung und Durchfuhrung
der Mobilitats- und Verkehrswende, indem sie Regulierungen festlegen und
durchsetzen, die Stadt- und Verkehrsplanung vorantreiben, sowie Finanzierungen und
Forderprogramme ausarbeiten. Sie erlassen Vorschriften und Gesetzen, die unter
anderem Emissionsstandards, Sicherheitsvorschriften und Planungsrichtlinien fur
den Verkehrssektor umfassen. Insbesondere die Stadt- und Verkehrsplanungsamter
der Stadte und Kommune sind mafBgeblich an der Planung und Entwicklung
von Verkehrssystemen beteiligt. Dies umfasst zum Beispiel StraBen, offentlichen
Nahverkehr, Radwege und FuBgéangerzonen (11)

Rechtlicher Rahmen

Der deutsche Verkehrssektor unterliegt einer komplexen Landschaft aus
europdischen und nationalen Gesetzen, Verordnungen und Verwaltungsvorschriften.
Diese umfangreichen Regelwerke, die hier nicht vollstandig aufgefuhrt werden sollen,
bilden die rechtliche Grundlage fur die Mobilitdtswende. Sie sind hauptsdchlich
im Verkehrsrecht, Umweltrecht und Planungsrecht verankert und decken Aspekte
wie Geschwindigkeitsbegrenzungen, Emissionsstandards und die Planung von
Verkehrsinfrastrukturen ab. Wesentlich fur die Gestaltung der Mobilitétswende sind
Regelungen, die sich auf folgenden Rechtsbereiche verteilen:

Verkehrsrecht und StraBenverkehrsvorschriften: Hierunter fallen Vorschriften,
die zum Beispiel Geschwindigkeitsbegrenzungen, Verkehrszeichen, Parkregelungen
sowie Haftungsfragen im StraBenverkehr regeln. Diese Regelungen sind zentral fur
die Organisation und Sicherheit des Verkehrsalltags.

Umweltrecht: Dieser Bereichumfasst Gesetze zum Umweltschutz und zur Luftqualitat,

(9) Souris, A, Stecken, C, & Jungjohann, A. (2023). Tempolimit, BuBgelder & Verkehrswende: Parteipolitik und
Blockademacht im Bundesrat In H. S. Detlef Sack, Renaissance der Verkehrspolitik (S. 49-76). Wiesbaden: Springer Fachmedien.
SS51.

(]0) Souris, A, Stecken, C, & Jungjohann, A. (2023). Tempolimit, BuBgelder & Verkehrswende: Parteipolitik und
Blockademacht im Bundesrat In H. S. Detlef Sack, Renaissance der Verkehrspolitik (S. 49-76). Wiesbaden: Springer Fachmedien.
S.52f

(1) Umweltbundesamt. (2022). Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Berucksichtigung der
Aufteilung des StraBenraums (MONASTA) . Dessau-RoBlau. S135f
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die direkt die Emissionsstandards fur Fahrzeuge sowie den Einsatz erneuerbarer
Energien im Verkehrssektor beeinflussen. Ziel ist es, die Umweltauswirkungen des
Verkehrs zu minimieren.

Planungsrecht: Das Planungsrecht befasst sich mit der Planung und Entwicklung von
Verkehrsinfrastruktur und -projekten. Es inkludiert Umweltvertraglichkeitsprafungen
und Beteiligungsverfahren, um eine nachhaltige Entwicklung und Integration von
Verkehrsprojekten zu gewdhrleisten.

Es wird ersichtlich, das gerade rechtliche Vorgaben in Form von Gesetzen und
Verordnungen entscheidend die Gestaltung unseres Verkehrs- und Siedlungswesens
pragen und sie die Grundlage fur eine nachhaltige Mobilitat in deutschen Stadten
sind. Hervorzuheben ist im Kontext der urbanen Mobilitdtswende vor allem die
Komplexitat des Rechtsrahmens fur die Gestaltung des inneroértlichen StraBenraums.
Hier spielen Regelungen eine Rolle, die den MIV und Rad- sowie FuBverkehr direkt
betreffen und die im Kontext der Férderung einer nachhaltigen Stadtraumplanung

Bundesverordnungen

° Verwaltungsvorschriften

Landesgesetze

besonders relevant sind.(12)
Richtlinien

<\) o Bundesgesetze
Q/ _ Kommunale Satzungen
/ Technische Regelwerke

Abb. 1 Mobilitatsplanung im deutschen Rechtsrahmen, eigene Darstellung

In Deutschland wird die Entwicklung fortschrittlicher Mobilitadtslésungen im urbanen
Umfeld durch ein komplexes System von gesetzlichen Regelungen eingeschrankt.
Hierbei muss zwischen Gesetzen, die im parlamentarischen Prozess entstehen, und
Verordnungen, die von den Exekutiven der Bundes-und Landesebene erlassen werden,
unterschieden werden. Besonders das Prinzip der konkurrierenden Gesetzgebung
begrenzt die Handlungsspielrdume der Lander und Kommunen auf jene Bereiche,
die nicht bereits durch Bundesgesetze geregelt sind. Das StraBenverkehrsgesetz

(12) Umweltbundesamt. (2022). Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitat unter besonderer Berucksichtigung der
Aufteilung des StraBenraums (MONASTA) . Dessau-RoBlau. S135f



beispielsweise beschrankt die Lander und ihre Kommunen in der Regelung des
motorisierten Individualverkehrs, Iasst ihnen aber Freirdume in der Gestaltung des
Radverkehrs. Verwaltungsvorschriften ergdnzen diese Gesetze und Verordnungen
durch detaillierte Ausfuhrungsbestimmungen(13)

Mehrere Gesetze auf Bundesebene, darunter das StraBenverkehrsgesetz und das
Personenbeféorderungsgesetz, werden als dringend reformbedurftig angesehen, da
sie moderne Verkehrskonzepte, die Uber den Verkehrsfluss hinausgehen, behindern.
Die Begriffe Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, die in der Gesetzgebung
verwendet werden, begrenzen den planerischen Spielraum und machen eine genaue
juristische Interpretation erforderlich. Insbesondere die restriktive Handhabung der
Verkehrsregelungsvorschriften limitiert die Méglichkeiten fur verkehrsberuhigende
MaBnahmen stark(14) Mitte Juni 2024 konnte hier nun jedoch eine Kompromiss-
l6sung im Vermittlungsausschuss hergestellt werden. Die genaue Auswirkungen und
Folgen bleiben zum jetzigen Zeitpunkt zundachst unklar(15)

Trotzdieser Herausforderungen bietendie gegenwartigen Gesetze und Verordnungen
dennoch Spielraum fur innovative und progressive Losungen, vorausgesetzt, es gibt
eine unterstutzende lokale Politik und kreative Planende die den rechtlichen Rahmen
zu ihrem Vorteil nutzen konnen.(16)

Planerischer Rahmen

Eine nachhaltige Mobilitdtswende erfordert eine integrierte Planung, die
verschiedene Verkehrstrager wie den o6ffentlichen Nahverkehr, Fahrradinfrastruktur
und FuBgdangerwege berucksichtigt. Dabei muss die Planung von stadtischen Raumen
konsequenterweise darauf abzielen, die Abhdngigkeit vom MIV zu reduzieren und
die allgemeine Lebensqualitat fur die Bewohnerinnen und Bewohner zu verbessern.
Durch die zeitlich festgelegten Ziele der Mobilitdtswende, besteht erheblicher Bedarf
zur Beschleunigung von Planungsverfahren. Das Bundesministerium fur Digitales und
Infrastruktur geht derzeit von Umsetzungszeiten von 7 Jahren bei Radwegen und 20
Jahren von der Planung bis zur Inbetriebnahme von Schienentrassen aus/(17)

Fur mehr Tempo bei Genehmigungsverfahren wurde daher im Oktober 2023
im Bundestag das dritte Beschleunigungspaket vorgelegt. Der verabschiedete
Entwurf sieht ua. eine Digitalisierung des Planfeststellungsverfahrens fur den Bau

von StraBen, Schienen und WasserstraBen sowie eine Erleichterung fur den Bau von
(13) Rammert, Dr.-Ing. Alexander. (2023). Mobilitatsplanung im deutschen Rechtsrahmen. Abgerufen am 24. Februar
2024. https://delinkedincom/pulse/mobilitdtsplanung-im-deutschen-rechtsrahmen-rammert.

(14) Rammert, Dr.-Ing. Alexander. (2023). ebenda

(]5) Bundesministerium fir Digitales und Verkehr. (13. Juni 2024). Kompromiss beim StVG. Abgerufen am 24. Juni 2024
von bmdvbundde: https://bmdvbundde/SharedDocs/DE/Artikel/K/kompromiss-beim-stvghtml

(16) Rammert, Dr-Ing. Alexander. (2023). ebenda

(17) Bundesministerium fiur Digitales und Verkehr. (2023). Genehmigen, Planen Bauen im Deutschlandtempo.
Abgerufen am 12. Marz 2024 von bmdvbundde: https://bmdvbundde/SharedDocs/DE/Artikel/K/genehmigen-planen-bauen-
deutschlandtempohtml
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straBenbegleitenden Radwegen an BundesstraBen vor(18)

Neben den langen Umsetzungszeiten kann ein geplanter Wandel in der Mobilitat
nur bewirkt werden, wenn die Mobilitdts- und Partizipationsbedurfnisse der
Bevolkerung und Umweltbelange bei Planungsverfahren ausreichend betrachtet
und entsprechend berucksichtigt werden. Neben der Einbeziehung der Buargerinnen
und Burger spielt auch die Partizipation anderer Interessensgruppen, wie Handel|,
Unternehmen im Transport- und Verkehrsbereich, Verbdnde und andere Institutionen,
eine bedeutende Rolle bei der Férderung einer nachhaltigeren Mobilitat. Besonders
die Berucksichtigung der Mobilitatsbedurfnisse der Wirtschaft erhoht neben der
Umsetzung des Burgerwillens die Akzeptanz und den Erfolg von verkehrspolitischen
Strategien und MaBnahmen im stadtischen Raum (19)

2.4 Raumliche Aspekte

Neben den strukturellen Rahmenbedingungen spielen auch raumliche Aspekte der
Mobilitat eine wesentliche Rolle Eine nachhaltige Transformation des Verkehrssystems
tragt schafft dringend bendtigten Raum in deutschen Stadten.

Wohn- und Siedlungsstrukturen

In Deutschland nehmen Siedlungs-und Verkehrsflachen rund 14,5% der Gesamtflache
ein, wobei eine tagliche Zunahme dieser Fladchen festzustellenist Es ist das politische
Ziel, den Flachenverbrauch bis 2030 auf unter 30 Hektar pro Tag zu reduzieren und
langfristig eine Flachenkreislaufwirtschaft bis 2050 zu erreichen, um eine weitere
Ausdehnung von Siedlungs- und Verkehrsfladchen zu verhindern.(20) Die Gegenwart
zeichnet sich demzufolge weiterhin durch einen starken Anstieg der Urbanisierung
aus, der die Wohn- und Immobilienpreise in stadtischen Zentren signifikant erhoht
hat. Dies macht das Wohnen in zentrumsnahen Wohnlagen fur viele unbezahlbar
und fordert die Verlagerung von Bevolkerungsgruppen in Stadtrandlagen mit oft
mangelhafter Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz. Der Zuzug in Randlagen
und das stadtische Umland verstarkt die Abhangigkeit vom Pkw, vor allem wegen
der dort vorherrschenden eher dispersen Siedlungsstrukturen und dem hohen
Anteil erwerbsfahiger Bevolkerung mit einer ausgepragten Neigung zur Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs. Zugleich beobachtet man eine Abwanderung
besonders jungerer Gesellschaftsschichten aus Iandlichen in stadtische Gebiete.

(18) Deutscher Bundestag. (20. Oktober 2023). Schnellere Genehmigungsverfahren im Verkehrs-bereich beschlossen.
Abgerufen am 12. Marz 2024 von wwwbundestagde: https//wwwbundestagde/dokumente/textarchiv/2023/kw42-de-
verkehrsnetz-971384

(19) Rohs, M,, Flore, G, & Cavagna, M. (2021). Auf den Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt von
Morgen. PricewaterhouseCoopers GmbH . Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt. S15

(20) Statistisches Bundesamt (Destatis). (28. Februar 2023). Siedlungs- und Verkehrsflache wachst jeden Tag um 55
Hektar. Abgerufen am 13. Marz 2024 von wwwdestatisde: https://www.destatisde/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-
Woche/2023/PD23_09_p002html



Dies fuhrt zu erhohtem Flachenverbrauch durch den Verkehr und gesteigertem
Verkehrsaufkommen (21)

Der Flachenverbrauch von Verkehrsmitteln unterscheidet sich erheblich, wobei Pkws
sowohl im Fahrbetrieb als auch beim Parken viel Platz beanspruchen. In deutschen
Stadten sind betrachtliche Verkehrsflachen aus diesem Grund dem Automobilverkehr
vorbehalten, was im Vergleich zur Nutzung anderer Verkehrsmittel wie dem Fahrrad
und dem zu Ful3 gehen ein radumliches Ungleichgewicht darstellt. So zeigt zum Beispiel
eine Studie in Berlin, dass ein disproportionaler Anteil der Verkehrsflachen fur den
Autoverkehr und insbesondere fur parkende Fahrzeuge reserviert ist, obwohl ein
erheblicher Teil der Wege zu FuBB oder mit dem Fahrrad zurtckgelegt wird(22)
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Abb. 2 Flachenbedarf unterschiedlicher Verkehrsmittel pro Person, eigene Darstellung(23)

(21) Rohs, M, Flore, G, & Cavagna, M. (2021). ebenda

(22) Kihne, B. (20. Dezember 2018). Mobilitat gerecht gestalten. Abgerufen am 13. Mérz 2024 von wwwboellde: https.//
wwwboellde/de/2018/11/30/mobilitaet-gerecht-gestalten

(23) Martin Randelhoff, Flachenbedarf Abgerufen am 13. Marz 2024 von wwwzukunft-mobilitaetnet: https.//www.
zukunft-mobilitaetnet/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-
bremsverzoegerung-vergleich/
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2.5 Aspekte der Nachhaltigkeit

Eine nachhaltige Mobilitdtswende, die auf die Reduzierung von motorisiertem
Verkehr und Fahrzeugemissionen setzt, kann den okologischen FuBabdruck von
Stadten verringern, zur Schaffung von Grunfladchen und mehr Aufenthaltsqualitat
beitragen und Emissionen reduzieren. Dies verbessert die allgemeine Lebensqualitat
der stadtischen Bevolkerung.

Okologisch

Okologische Aspekte spielen, nicht nur im urbanen Umfeld, eine zentrale Rolle in der
Diskussion um die Mobilitatswende. Der Verkehrssektor ist weiterhin einer der grof3ten
Emittenten von Emissionen in Deutschland, wobei der motorisierte StraBenverkehr
den GroBteil daran ausmacht(24) Die sich hieraus ergebende Notwendigkeit, diese
Emissionen zu reduzieren, ist unumstritten. Gerade in Stadten fuhrt der Verkehr zu
Luftverschmutzung, Ladrmbelastungen und Fladchenverbrauch, die die Lebensqualitat
erheblich beeintrachtigen.

() ()

g Tram, U-Bahn -

Treibhausgasemissionen (CO, CH,und N,O in COQ-Aquivolenten)
nach motorisiertem Verkehrsmittel in Gramm pro Personenkilometer

Abb. 3 Emissionen verschiedener Verkehrsmittel, eigene Darstellung(25)

Die Bundesregierung ist vor die Aufgabe gestellt, die Treibhausgasemissionen
Deutschlands bis 2030 um 55 % gegenuber dem Stand von 1990 zu reduzieren.(26)
Obwohl die Gesamtemissionen seit 1990 gesunken sind, zeigt der Verkehrssektor
hierbei jedoch keine signifikante Verbesserung. Sein Anteil an den Gesamtemissionen
stieg von ca. 13 % im Jahr 1990 auf 19,4 % im Jahr 2021, vorrangig durch den

(24) Umweltbundesamt. (28. April 2023). Emissionen des Verkehrs. Abgerufen am 13. Méarz 2024 von www.
umweltbundesamtde: https//wwwumweltbundesamtde/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#verkehr-belastet-luft-und-
klima-minderungsziele-der-bundesregierung

(25) Statista. (2023). , Treibhausgasemissionen nach Verkehrsmitteln.” 5. Juni. Zugriff am 15. Marz 2024. https//destatista.
com/infografik/18952/treibhausgasemissionen-nach-verkehrsmitteln/.

(26) Umweltbundesamt. (28. April 2023). ebenda.



zunehmenden StraBenguterverkehr und den Absatz von Dieselkraftstoff

Im Jahr 2021 waren nahezu 37% der Stickstoffoxidemissionen dem Verkehrssektor
zuzuschreiben, ein Grof3teil durch motorisierte StraBenfahrzeuge, was vor allem in
Ballungsradumen zu hoher Stickstoffdioxidbelastung fuhrt(27) Der Verkehrssektor ist
zudem nach der Industrie der zweitgroBte Verursacher von Feinstaub-Emissionen
in Deutschland, trotz einer Reduzierung der Emissionen um ein Drittel seit 1995.
(28) Auch bei Stickstoffoxid-Emissionen steht der Verkehrssektor vornan, wobei die
Emissionen seit 1990 um etwa zwei Drittel gesenkt wurden (29) Neben Abgasen tragt
Feinstaub (zB. durch Reifenabrieb) ebenfalls zur Umweltverschmutzung bei. Jahrlich
macht dies rund kg Feinstaub oder Mikroplastik pro Einwohner aus(30) Desweiteren
sind Millionen Menschen einer Ladrmbelastung durch StraBenverkehr ausgesetzt, was
die eigene Lebensqualitat im stadtischen Umfeld beeintrachtigt.(31)

NGO o E—
Fernzug -
m Fernbus -

. Nutzung & Energiebereitstellung Fahrzeug & Infrastruktur

Gramm CO2—Aquivo|ente im motorisierten Personenverkehr in Gramm CO,

Abb. 4 Klimawirkung verschiedener Verkehrsmittel, eigene Darstellung(32)

Trotz Verbesserungen im Klima- und Umweltschutz durch effizientere Fahrzeuge wird
der positive Effekt durch das gestiegene Verkehrsaufkommen teilweise neutralisiert.
Die Fahrleistung von Pkw nahm zwischen 1995 und 2019 um etwa 21 % zu. Autos,
einschlieBlich Motorrader, verursachen, wenn man den Luftverkehr auBBer Acht

(27) Umweltbundesamt. (28. April 2023). ebenda

(28) Umweltbundesamt. (15. Juni, 2023). Feinstaub-Emissionen (PMI0) nach Quellgruppen in Deutschland im
Jahresvergleich 1995 und 2021 (in Tausend Tonnen) [Graph]. In Statista. Abgerufen am 13. Marz 2024, von https:.//destatista.com/
statistik/daten/studie/1090820/umfrage/luftverschmutzung-nach-verursachergruppen-in-deutschland/

(29) Umweltbundesamt. (1. Juni, 2023). Stickstoffoxid-Emissionen* nach Quellgruppen in Deutschland im Jahresvergleich
1990 und 2021 (in 1000 Tonnen) [Graph]. In Statista. Abgerufen am 13. Marz 2024, von https://destatista.com/statistik/daten/
studie/475896/umfrage/stickoxidemissionen-nach-quellgruppe-in-deutschland/

(30) Kéllner, C. (1. Februar 2024). Unterschatzte Umweltgefahr Reifenabrieb. Abgerufen am 13. Mdarz 2024 von
www.springerprofessionalde:https://www.springerprofessionalde/fahrwerk/schadstoffe/unterschaetzte-umweltgefahr-
reifenabrieb-/15490524

(31) Umweltbundesamt. (15.Mai, 2020). Anzahl der Menschen in Deutschland, die von Larmbeldstigung durch Verkehrslarm
betroffen sind im Jahr 2020 (nach Bundesland und Larmindex’) [Graph]. In Statista. Abgerufen am 13. Marz 2024, von https://
destatistacom/statistik/daten/studie/1195908/umfrage/verkehrslaerm-in-deutschland-ausmass-nach-bundesland/

(32) Agora Verkehrswende 202 . Faktenblatt Mobilitatskosten.” Faktenblatt Mobilitatskosten August Abgerufen am 19.
Marz 2024. https.//www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/user_upload/?9_Faktenblatt-Mobilitaetskosten pdf
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lasst, die hochsten CO2-Emissionen pro Personenkilometer - deutlich mehr als der
offentliche Verkehr oder Fahrrader(33)

Okonomisch

Aus okonomischer Sicht sind Deutschland und seine Stadte auf effiziente
Verkehrssysteme angewiesen, um Wirtschaftskraft und Lebensraume zu entwickeln.
Verkehrsstaus, ineffiziente Verkehrsinfrastrukturen und hohe Betriebskosten
belasten jedoch die 6ffentlichen Budgets und schranken das Wirtschaftswachstum
ein. Eine Mobilitatswende bietet daher die Chance, durch die Forderung effizienter,
nachhaltiger Verkehrsmittel und -konzepte die gesamtdeutsche sowie die stadtische
Mobilitat kosteneffektiver und zukunftsfahiger zu gestalten. Im folgenden wird der
Fokus auf die 6konomischen Aspekte der stadtischen Mobilitat gelegt.

Imm Rahmen eines Forschungsprojekts der Universitat Kassel ist ein verkehrssystem-
Ubergreifendes Verfahren entwickelt worden, das es ermodglicht, kommunale
Aufwendungen und Ertradge im Verkehrssektor zu identifizieren und auf die
stadtischen Verkehrssysteme fur FuBganger, Radfahrer, Pkw, Lkw und den Offentlichen
Personennahverkehr aufzuteilen. Ein betriebswirtschaftliches Verfahren, basierend
auf der Vollkostenrechnung, verteilt verkehrsbezogene Aufwendungen und Ertrage
verursachergerecht auf stadtische Verkehrssysteme. Die Analyse zeigt, dass der
nicht-motorisierte Verkehr die geringsten Zuschusse erhalt (11% bis 25%), wahrend
der motorisierte Individualverkehr (Kfz-Verkehr) die meisten Subventionen erhalt
(43% bis 54%). Zudem verursacht der Pkw-Verkehr die hochsten externen Kosten
(60% bis 79%), im Gegensatz zum FuBverkehr, der die niedrigsten externen Kosten
hat (1% bis 3%). FuBganger und Radfahrer generieren nicht nur geringe externe
Kosten, sondern leisten auch einen bedeutenden Beitrag zum gesundheitlichen
Wohl(34) Im EU-Projekt SIPTRAM von VCD und ICLEl wurden die Kosten des
Verkehrs in kommmunalen Haushaltspldnen analysiert, um aufzuzeigen, dass neben
den offensichtlichen Ausgaben fur StraBenbau offentliche Verwaltungen auch
erhebliche versteckte Kosten fur den Autoverkehr tragen. Diese umfassen den Bau
und Unterhalt von Parkplatzen, StraBenreinigung, Beleuchtung und Entwdsserung.
Zudem verursacht der Autoverkehr erhebliche Zusatzkosten fur Feuerwehr, Polizei,
Wirtschaftsforderung, Granfldchendmter und stadtische Bauhdfe. Ein signifikanter
Anteil dieser Kosten ist nicht durch direkte Einnahmen gedeckt, was dazu fuhrt, dass
jeder Burger im Durchschnitt mit etwa 150 Euro pro Jahr indirekt fur den stadtischen
Autoverkehr aufkommt(35)

(33) Umweltbundesamt. (28. April 2023). ebenda

(34) Sommer, P. D. (Mai 2021). Welche Kosten verursachen verschiedene Verkehrsmittel wirklich? - Weiterentwicklung
der Methode fur den Vergleich von Ertragen und Aufwendungen verschiedener Verkehrsmittel (I. f FG Verkehrsplanung und
Verkehrssysteme, Hrsg). Abgerufen von http://www.uni-kassel.de/go/vpvs

(35) Erdmenger, C, & Fuhr, V. (2005). Versteckte Kosten des stadtischen Autoverkehrs. Freiburg: VCD. S22



2.6 Status Quo: Urbane Mobilitat

Deutschland befindet sich in einem Transformationsprozess im Bereich der Mobilitdt,

der durch das Streben nach mehr Nachhaltigkeit, Effizienz und sozialer Gerechtigkeit

gekennzeichnet ist. Die Statistiken verdeutlichen allerdings, dass der MIV weiterhin
das dominierende Verkehrsmittel im Bundesdurchschnitt ist. So sind, gemafR der
Mobilitatsbefragung (MiD 2017) im Auftrag des BMDV, 43 Mio. Pkws in Deutschland
(2002 = 38 Mio. | 2008 = 40 Mio)) gemeldet. Dies bedeutet umgerechnet ca. 11 Pkws

pro Haushalt. 57% aller Wege und 75% aller
Personenkilometer werden mit dem Auto
zuruckgelegt(36)

Es sind jedoch deutliche Unterschiede in den
verschiedenen Raumtpyen erkennbar. Der
Modal Split zeigt, dass der MIV-Anteil mit
zunehmender UrbanitatsgroBe signifikant
abnimmt. In GroBstaddten macht er noch

Modal Split: Aufteilung des Gesamtverkehrs-
aufkommens auf verschiedene Verkehrs-
trager.Erwird als Prozentsatzangegeben,um
zu zeigen, wie viel Verkehrsaufkommen durch

die einzelnen Verkehrsmittel

abgewickelt

wird. Der Modal Split dient der Analyse des
Mobilitdtsverhaltens in einem bestimmten

Gebiet (zB. einer Stadt oder Region).

die Halfte, in Metropolen noch 37% des Gesamtverkehrs aus. Die restlichen Anteile

entfallen auf den Umweltverbund.Ebenfalls sichtbar wird, dass der Offentliche Verkehr

selbst in zentralen Stédten innerhalb landlicher Regionen eine untergeordnete Rolle

spielt(37)

Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp

Gesamt

Raumtyp

Metropole

Regiopole oder GroBstadt
Mittelstadt, stadtischer Raum
kleinstadtischer, dorflicher Raum
Zentrale Stadt

Mittelstadt, stadtischer Raum

kleinstadtischer, dorflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Wege; Abweichung von 100%: Rundungsdiffrenzen

Abb. 5 Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp, eigene Darstellung(38)
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(36) infas, DLR, IVT und infas360 (2018). Mobilitat in Deutschland - MiD Ergebnissbericht (im Auftrag des BMVI). Bonn,

Berlin: im Auftrag des BMVI. S33ff.

(37) infas, DLR, IVT und infas360 (2018). Mobilitat in Deutschland - MiD Ergebnissbericht (im Auftrag des BMVI). Bonn,

Berlin: im Auftrag des BMVI. S47f.

(38) infas, DLR, IVT und infas360 (2018). Mobilitat in Deutschland - MiD Ergebnissbericht (im Auftrag des BMVI). Bonn,

Berlin: im Auftrag des BMVI. S47.
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Die hohe Dominanz des MIV in stadtischen Radumen Deutschlands wird durch
verschiedene Faktoren begrundet: Erstens bevorzugen viele Menschen das Auto
aufgrund seiner Bequemlichkeit, Flexibilitdt und angenommenen Schnelligkeit
gegenuber anderen Verkehrsmitteln. Zweitens sind die Stadte vielfach autozentriert
gestaltet, mit reichlich Parkplatzen sowie einer Infrastruktur, die das Autofahren
begunstigt und drittens sind Autofahrten tief in den Alltagsroutinen verankert, was
den Umstieg auf andere Verkehrsmittel erschwert(39)

Wissenswertes: In einer reprdasentativen Umfrage des Verbands der Auto-
mobilindustrie wurden Teilnehmende in Interviews zu allgemeinen Aussagen
hinsichtlich ihrer Mobilitat befragt. 76% gaben dabei an, dass kein anderes
Verkehrsmittel so flexibel sei wir ihr eigenes Auto. 43% sind der Meinung, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel besser miteinander vernetzt sein sollten. Far 29% ist
Bequemlichkeit wichtig. Fur 29% ist es wichtig, dass die Mobilitat in Zukunft CO?-
neutral ist. 23% der Befragten kommen ohne ein eigenes Auto gut zurecht und fur
15% hat das Auto in den letzten Jahren an Bedeutung verloren.(40)

Dies steht jedoch im Kontrast zu den Mobilitdtswunschen der Bevolkerung. Eine
Umfrage zeigt, dass 82% der Befragten in Stadten leben mochten, in denen kein
eigenes Auto noétig ist(41) Des Weiteren zeigt die Mobility-Studie aus dem Jahr 2020,
dass finanzielle Einsparungen, der Wunsch nach umweltfreundlicherer Mobilitat und
die Bereitschaft, seltener Auto zu fahren, wesentliche Beweggrunde fur einen Wandel
sind, wobei etwa 20% der Befragten angaben, ihre Mobilitdtsgewohnheiten nicht
andern zu wollen(42) Trotz dieser Praferenz fur weniger Pkw-dominierte Stadte, sieht
eine Mehrheit der Deutschen den Bedarf an verbessertem &ffentlichen Nahverkehr
und ausreichenden fernen Parkmoglichkeiten als Voraussetzung fur autofreie
Innenstadte(43)

(39) Canzler, W, & Radtke, J. (18. Oktober 2019). Der Weg ist das Ziel Verkehrswende als Kulturwende. Abgerufen am
05. Marz 2024 von www.bpb.de: https://www.bpb.de/shop/zeitschriften/apuz/298748/der-weg-ist-das-ziel-verkehrswende-als-
kulturwende/

(40) VDA. (27. August, 2021) Welchen Aussagen zum Thema Mobilitat wurden Sie zustimmen? [Graph] In Statista.
Abgerufen am 27. Marz 2024, von https//destatistacom/statistik/daten/studie/1262104/umfrage/uebereinstimmung-von-
allgemeinen-aussagen-bezueglich-mobilitaet-in-deutschland/

(41) BMUB, UBA. (2015). Umweltbewusstsein in Deutschland 2014 - Ergebnisse einer reprasentativen Bevélkerungsumfrage.
Berlin: BMUB, UBA. S.35

(42) TOV-Verband. (3. April, 2020). Was warden Sie gern an der Art und Weise, wie Sie mobil sind andern? [Graph]. In
Statista. Abgerufen am 12. Marz 2024, von https://destatista.com/statistik/daten/studie/1245554/umfrage/massnahmen-zur-
aenderung-der-eigene-mobilitaet/

(43) AutoScout24. (19. Mai, 2021). Was halten Sie von einer autofreien City in lhrer Stadt? [Graph]. In Statista. Abgerufen
am 27.Marz 2024, von https.//destatista.com/statistik/daten/studie/1237415/umfrage/umfrage-zur-akzeptanz-der-autofreien-
stadt-in-deutschland/



2.2 Ziele der Mobilitatswende

Die Mobilitadtswende ist ein zentraler Bestandteil der deutschen Klimaschutzstrategie
und der urbanen Entwicklungsplanung. Sie verfolgt mehrere wesentliche Ziele, die von
der Reduktion der Treibhausgasemissionen Uber die Forderung sozialer Gerechtigkeit
und Inklusion bis hin zur Verbesserung der Lebensqualitdt und der wirtschaftlichen
Effizienz reichen.

Umwelt- und Klimaschutz

Das zentrale Ziel der Mobilitadtswende ist die drastische Reduktion der Treibhausgas-
emissionen im Verkehrssektor, denn dieser ist einer der gréoBten Verursacher von
Umweltauswirkungen in Deutschland. Durch die Ausweitung des offentlichen
Nahverkehrs, den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und die Forderung der
Elektromobilitat bei gleichzeitiger Reduktion des Individualverkehrs sollen die
Emissionen deutlich reduziert werden.(44)

Verbesserung der Lebensqualitat

Ein weiteres zentrales Ziel der Mobilitadtswende ist die Verbesserung der Lebens-
qualitatin den Stadten.Dies soll durch die Reduktion des Verkehrsaufkommens und die
Forderung des FuB3- und Radverkehrs erreicht werden. Stadte mit einem hohen Anteil
an FuB- und Radverkehr zeichnen sich durch geringere Larm- und Luftverschmutzung
aus und bieten ihren Bewohnern eine héhere Lebensqualitat Ful3- und Radverkehr
sind emissionsfrei, bendtigen wenig Flache und sind in Bezug auf Larm, Abgase
und Feinstaub allen anderen Verkehrsarten Uberlegen. Autofreie Innenstadte und
Wohnviertel sowie gut ausgebaute Rad- und FuBwege sind wesentliche Elemente,
um dieses Ziel zu erreichen. Die Forderung des Umweltverbundes wird als besonders
wirkungsvoll fur die Veranderung der Verkehrsmittelwahl bewertet(45)

Einbesonderes Augenmerk liegt ebenfalls auf der Gestaltung urbaner Rdume, die den
Aufenthalt und die Nutzung durch FuBgdanger und Radfahrer fordern. Grane Flachen,
angenehme Aufenthaltsorte und Asthetik tragen erheblich zur Lebensqualitat bei
und unterstutzen eine nachhaltige urbane Mobilitat(46)

Soziale Gerechtigkeit und Inklusion

Daruber hinaus zielt die Mobilitdtswende auch darauf ab, die soziale Gerechtigkeit
zu fordern und die Inklusion aller Bevolkerungsgruppen sicherzustellen. Mobilitéats-
angebote sollen fur alle Burgerinnen und Burger zugdnglich und bezahlbar sein,
unabhdangig von ihrem Wohnort oder Einkommen. Dies beinhaltet den Ausbau

(44) Umweltbundesamt. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt far Morgen. Dessau-RoBlau:
2021. S.6ff.

mweltbundesamt. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt far Morgen. Dessau-RofBlau:
45 U Itbund Auf dem Wi hhal b Mobil der Stadlt fir M D RoBI
2021. S9f.

(46) Bundesministerium fir Digitales und Verkehr. Mobilitatswende in Stadt und Land -Klimaschutz und raumliche
Gerechtigkeit als Transformationsziele des Verkehrs. Berlin: 27. Marz 2023.
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des offentlichen Nahverkehrs sowie die Forderung von Carsharing- und anderen
Mobilitatsdiensten, die flexible und kostengunstige Alternativen zum privaten Auto
bieten. Ein weiterer Aspekt ist die Barrierefreiheit im Verkehrssystem, um auch
dlteren und mobilitadtseingeschrankten Menschen eine uneingeschrdankte Teilhabe
zu ermoglichen. Dies umfasst nicht nur den physischen Zugang zu Verkehrsmitteln,
sondern auch die Bereitstellung von Informationen in leicht verstandlicher Form. (47)

Wirtschaftliche Effizienz

Ein weiteres Ziel der Mobilitadtswende in Deutschalnd stellt die Steigerung der
wirtschaftlichen Effizienz und eine nachhaltige Stadtentwicklung dar. Effiziente
Verkehrssysteme sollen Staus reduzieren, die Logistik verbessern und dadurch die
Wirtschaft starken. Der Ausbau des Schienenverkehrs, sowohl im Personen- als auch
im Guterverkehr, spielt hierbei eine entscheidende Rolle. Daruber hinaus sollen
intelligente Verkehrssysteme und digitale Plattformen zur Steuerung und Optimierung
des Verkehrs beitragen. Die Einfuhrung von 5G-Technologien ermoglicht es, den
Verkehr in Echtzeit zu steuern und Staus durch intelligente Ampelschaltungen und
Verkehrslenkung zu vermeiden(48)

Neudefinition des Mobilitatsziels

Die Politik hat im Angesicht der Auswirkungen des anthropogenen Klimawandels
neue Vorgaben und Zielhorizonte im Verkehrssektor zu fassen. Hierbei gilt die
Pramisse Mehr Mobilitat bei gleichzeitig weniger Verkehr, welche einen Wechsel der
grundsatzlichen Haltung zu den bisher gesteckten Zielen erwirkt und sie durch einen
nachhaltigen Ansatz ersetzt Ein gutes Beispiel hierfur stellt Udo J. Becker bereits im
Jahr 2011 (!) dar:

Becker beschreibt in seiner Arbeit genau jenen Ansatz und die daraus ableitbaren
Folgen. Warde man, z. B. um die Klimaziele zu erfullen, andere Wachstumsvorgaben
festsetzen, dann waren damit auch alle Mobilitdtsbedirfnisse abdeckbar: Aber eben
in anderen Netzen, ndher, dezentraler, mit weniger Verkehr.(49)

Ein weiterer Schritt dieses Gedankens ist die transparente und gerechtere
Kostenverteilung (KostenwahrheitundVerursachergerechtigkeit). Wer Entscheidungen
trifft und damit zwischen den jeweiligen Kosten und Nutzen abwdagen muss, der kann
das nur effizient tun, wenn ihm alle von seinen Entscheidungen betroffenen Kosten
und Nutzen bekannt sind und die Betonung liegt dabei auf alle: (.) Jedem Fahrenden
mussen also auch die Kosten fur Umweltbelastungen, die im Regelfall andere tragen

(47) Umweltbundesamt. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt far Morgen. Dessau-RoBlau:
2021 STff.

(48) Umweltbundesamt. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt fur Morgen. Dessau-RoBlau:
2021. S18ff.

(49) Becker, Udo J.. Grundwissen Verkehrsokologie. Dessau-RoBlau: 2011. S77.



(deshalb: externe Effekte bzw. Kosten), bewusst gemacht werden.(50)

Ein Wachstum der Mobilitat ist gesellschaftlich erwunscht und sollte auch das Ziel
sein. Wachstum im Verkehr ist jedoch ein sehr fragwurdiges Ziel Hieraus lassen sich
nichtsdestotrotz konkrete und umfassende Ziele fur die Stadtplanung ableiten. Diese
umfassen ua. die Schaffung attraktiver Kieze mit intensiver Nutzungsmischung,
die Einrichtung dezentraler Versorgungsstrukturen, die Aufwertung der
FuBverkehrsfladche und des offentlichen Raums zur Férderung kurzer Wege und
damit letztlich auch die Umwidmung der bisher von Pkws genutzten Verkehrsflache.
Im StraBenverkehrsgesetz sollten daher vermehrt Klimaschutz, Aufenthaltsqualitat
oder subjektive Sicherheit als Ziele verankert werden. Diese Ziele konnen dann
Grundlage fur die entsprechenden Verordnungsermadchtigungen sein. Der traditionell
in Begrundungen der StVO benutzte Begriff der Leichtigkeit des Veerkehrs, der sich
aus dem Begriff der Ordnung ableitet, fuhrt dazu, dass der FuB3- oder teilweise auch
der Radverkehr zugunsten eines flieBenden Kfz-Verkehrs eingeschrdankt oder auch an
den Rand gedrangt wird.(51)

Die amtierende Bundesregierung hat sich nach langen Verhandlungen im Jahr 2024
nun zum Ziel gesetzt, das StralBenverkehrsrecht derart anzupassen, ,dass neben der
Flussigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der
Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung berucksichtigt werden, um Landern
und Kommunen Entscheidungsspielrdume zu eréffnen”(52) Die daraus resultierenden
konkreten MaBnahmen und Auswirkungen bleiben zum jetzigen Stand abzuwarten.

ecker, Udo J. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt fur Morgen. Dessau-RoBlau: .
50 Becker, Udo J. Auf dem W hhal b Mobil der Stadt far M D RoBlau: 2021
S18ff.

ecker, Udo J.. Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt fur Morgen. Dessau-RoBlau: .
51 Becker, Udo J.. Auf dem Wi hhal b Mobil der Stadt fur M D RoBlau: 2021
S18ff.

(52) Bundesregierung. (2024). Reform des StraBenverkehrsgesetzes: Mehr Spielraum fur Lander und Kommunen.
Abgerufen am 15. Juli 2024 von https.//wwwbundesregierung.de/breg-de/aktuelles/stvg-reform-2197452
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MaBnahmen

der

Mobilitats
wende

Kapitel 3 behandelt die strategischen und taktischen MaBnahmen, die zur
Forderung der urbanen Mobilitatswende erforderlich sind. Es werden sowohl
kurzfristige als auch langfristige Lé6sungen vorgestellt, die eine nachhaltige und
effiziente Verkehrsumgestaltung ermoglichen. Die strategischen MaBnahmen
zielen auf mittel- bis langfristige Veranderungen ab, wahrend die taktischen
MaBnahmen flexibel und schnell umsetzbar sind. Ziel ist es, durch eine
Kombination dieser MaBnahmen die Lebensqualitat in den Stadten zu erhéhen
und die Umweltauswirkungen des Verkehrs zu minimieren.
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3.1 Strategie & Taktik in der Mobilitatswende

Im Zuge der tiefgreifenden Transformationen, welche die Mobilitédtswende mit
sich bringt, stehen Entscheidungstrédger und Planerinnen sowie Planer vor der
Herausforderung, sowohl strategische als auch taktische Lésungsansdtze zu
entwickeln, die nicht nur nachhaltig, sondern auch effektiv und effizient realisierbar
sind. Diese komplexe Aufgabenstellung bedarf eines Zusammenspiels von taktischen
und strategischen Elementen und erinnert an die Kunst der Kriegsfuhrung und
Strategie, wie sie von Carl von Clausewitz in seinem Werk Vom Kriege beschrieben
wurde, sowie auch an die subtilen Taktiken des Widerstands und der Aneignung im
urbanen Kontext, die Michel de Certeau in Kunst des Handelns analysiert. Beide
Werke sollen daher der Ausgangspunkt zu den Themen Strategie und Taktik bilden.

Von Clausewitz

Vom Kriege ist ein grundlegendes Werk des preuBlischen Generals Carl von
Clausewitz, das posthum in den 1830er Jahren verdffentlicht wurde. Es gilt als
eines der wichtigsten und einflussreichsten Werke uber Militarstrategie. Clausewitz
entwickelt darin eine umfassende Theorie des Krieges, die auf seiner Erfahrung in
den Napoleonischen Kriegen basiert. Er betrachtet den Krieg nicht nur als einen
Akt der Gewalt, sondern als Fortsetzung der Politik mit anderen Mitteln. In diesem
Zusammenhang fuhrt Clausewitz die Konzepte von Strategie und Taktik ein, die bis
heute in militarischen und zivilen Kontexten verwendet werden.(53)

Strategie

Fur Clausewitz ist Strategie die Kunst der Kriegsfuhrung auf der Ebene der Planung
und Fuhrung ganzer Feldzuge und Kriege. Sie befasst sich mit dem Entwurf eines
Gesamtplans, der zum Sieg fuhren soll, und mit der Nutzung der verfugbaren Mittel
zum Erreichen des politischen und militarischen Ziels. Strategie betrifft die Auswahl
von Zielen, die Bestimmung der Kriegsschauplatze, die Bewegung von Truppen
und die Koordination verschiedener Kampfhandlungen, um einen kohdrenten und
erfolgreichen Gesamtverlauf zu gewadhrleisten. Strategie zielt somit darauf ab, den
Krieg als Ganzes zu betrachten und zu steuern, wobei der Schwerpunkt auf der
Erreichung der politischen Ziele liegt, die den Krieg begrunden.(54)

Taktik

Taktik hingegen bezieht sich nach Clausewitz auf die Durchfuhrung einzelner
Gefechte und Schlachten innerhalb des durch die Strategie vorgegebenen Rahmens.
Es geht um die konkrete Anwendung von Waffen und das direkte Aufeinandertreffen

(53) Clausewitz, Carl von. Vom Kriege. Hamburg: Nikol Verlagsgesellschaft mbH & Co. KG, 2022. S.37f.
(54) Clausewitz, Carl von. Vom Kriege. Hamburg: Nikol Verlagsgesellschaft mbH & Co. KG, 2022. S175-185.



mit dem Feind. Taktiken betreffen die kurzfristigen Entscheidungen und Handlungen
auf dem Schlachtfeld, wie die Formation von Truppen, die Auswahl von Angriffs- oder
Verteidigungspositionen und das Mandvrieren in der direkten Auseinandersetzung
mit dem Gegner Taktik ist somit die Kunst, unter Berucksichtigung der értlichen
Gegebenheiten und der unmittelbaren Situation zu handeln(55)

Verbindung von Strategie und Taktik mit der Mobilitatswende

Clausewitz betont, dass Strategie und Taktik eng miteinander verbunden sind und sich
gegenseitig beeinflussen. Die Strategie gibt den Rahmen und die Ziele vor, innerhalb
dessentaktische Entscheidungen getroffen werden. Gleichzeitigmussen strategische
Plane flexibel genug sein, um sich an die Ergebnisse taktischer Gefechte anzupassen.
Ein erfolgreicher Feldherr muss sowohl ein Meister der Strategie als auch der Taktik
sein, da der Erfolg im Krieg von der Fahigkeit abhdangt, den Gesamtplan effektiv
umzusetzen und gleichzeitig auf die Dynamik des Schlachtfeldes zu reagieren.

Clausewitz betont die Wichtigkeit der Unterscheidung zwischen Strategie und Taktik,
wobei erstere den Entwurf eines Gesamtplans umfasst, der darauf abzielt, den Krieg
zu gewinnen, und letztere die Durchfuhrung einzelner Operationen zur Erreichung
kurzfristiger Ziele bezeichnet. Ubertragen auf die Mobilitétswende, kann Strategie
als der umfassende Plan verstanden werden, der darauf abzielt, eine nachhaltige,
zugangliche und effiziente Mobilitadt zu gewdhrleisten. Taktiken hingegen beziehen
sich auf die spezifischen Methoden und MafRnahmen, die ergriffen werden, um
die festgelegten strategischen Ziele zu erreichen, sei es durch die Foérderung
alternativer Verkehrsmittel, die Optimierung bestehender Verkehrsnetze oder die
Implementierung kurzfristiger MaBnahmen.

De Certeau

Michel de Certeauy, ein franzdsischer Soziologe und Philosoph, erweitert diese
Perspektive durch seine Untersuchung der alltaglichen Praktiken und der Kunst des
Handelns im Raum. Certeau argumentiert, dass die Strategien zwar von machtigen
Institutionen oder Planern entworfen werden, die eigentliche Umsetzung und
Aneignung dieser Strategien jedoch durch die unzdhligen individuellen Taktiken der
Menschen erfolgt, die im Rahmen ihrer taglichen Routinen und in Reaktion auf ihre
unmittelbare Umgebung handeln(56)

Strategie

Laut de Certeau bezieht sich der Begriff Strategie auf das Vorgehen von Entitaten,
die Uber eine gewisse Macht oder einen gewissen Einfluss verfugen. Strategien
sind geplant und orientieren sich an der Etablierung und Erhaltung dieser Macht.

(55) Clausewitz, Carl von. Vom Kriege. Hamburg: Nikol Verlagsgesellschaft mbH & Co. KG, 2022. S106ff.
(56) de Certeau, Michel. Kunst des Handelns. Berlin: Merve Verlag, 1988.
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Ein Schlusselelement der Strategie ist es, einen Ort zu haben, von dem aus Macht
ausgeubt werden kann - sei es ein physischer Ort wie ein Burogebdude oder ein
abstrakter Raum wie ein rechtliches oder wirtschaftliches System. Strategien dienen
der Schaffung und Bewahrung von Ordnungen, die die eigenen Ziele und Interessen
fordern.(57)

Taktik

Taktik hingegen beschreibt die Handlungen oder Praktiken von Individuen, die
innerhalb dieser von Strategien geformten Raume operieren, ohne selbst Uber
einen eigenen Raum zu verfugen. Taktiken sind reaktiv und improvisiert; sie nutzen
die Gelegenheiten, die sich innerhalb der von Strategien geschaffenen Strukturen
ergeben. Taktiken haben keinen festen Ort; sie sind die Kunst des Schwachen, der
keine eigenen Raume besitzt Ein Beispiel fur eine taktische Handlung kénnte sein,
wie FuBganger Wege abkurzen, die nicht vorgesehen sind, oder wie Konsumenten

Produkte auf eine Art und Weise nutzen, die vom Hersteller nicht beabsichtigt war.
(58)

Raumaneignung

Die Raumaneignung bei de Certeau bezieht sich darauf, wie Menschen sich durch
ihre alltaglichen Praktiken und Taktiken Rdume aneignen. Dies kann physische Radume
betreffen, wie die Nutzung offentlicher Platze auf unvorhergesehene Weise, oder
abstraktere Raume, wie die Aneignung und Umdeutung kultureller und sozialer
Normen.Raumaneignung ist ein zentraler Aspekt der taktischen Praktiken des Alltags;
sie zeigt auf, wie Menschen innerhalb der von strategischen Mdachten aufgestellten
Grenzen und Ordnungen eigene Bedeutungen und Nutzungen schaffen und so am
sozialen und kulturellen Leben teilhaben.(59)

Verbindung von Strategie und Taktik zur Raumaneignung

Die Konzepte der Strategie und Taktik sind bei de Certeau nicht einfach Gegensdatze,
sondern ineinandergreifende Aspekte der alltaglichen Lebensfuhrung. Wahrend
Strategien darauf abzielen, Rdume und Praktiken zu strukturieren und zu kontrollieren,
finden Taktiken in den Zwischenr&dumen dieser Strukturen statt und schaffen somit
neue Bedeutungen und Nutzungen. Raumaneignung erfolgt durch das taktische
Handeln der Individuen, die die von den Strategien vorgegebenen Strukturen und
Ordnungen fur ihre eigenen Zwecke umnutzen und umdeuten. Fur die Mobilitadtswende
bedeutet dies, dass der Erfolg von Strategien nicht nur von ihrer sorgfaltigen Planung
und Implementierung abhdangt, sondern auch davon, wie sie von den Individuen in
ihrem Alltag angenommen, angepasst und umgesetzt werden.

(57) de Certeau, Michel. Kunst des Handelns. Berlin: Merve Verlag, 1988. S.87ff und 91f.

(58) de Certeau, Michel. Kunst des Handelns. Berlin: Merve Verlag, 1988. S.89ff und 91f.
(59) de Certeau, Michel. Kunst des Handelns. Berlin: Merve Verlag, 1988. 5179 -238.



Zusammenfassung

MaBnahmen der Mobilitdtswende mussen eine Symbiose zwischen den grofan-
gelegten, langfristigen Strategien und den agilen, auf den Alltag bezogenen Taktiken
herstellen, um langfrisitg erfolgreich zu sein. Die Ausfuhrungen von Clausewitz und
de Certeau kdnnen hierbei wertvolle Leitideen bieten, um die komplexen Dynamiken
der Mobilitdtswende zu verstehen und zu steuern. Wahrend Clausewitz lehrt, die
Bedeutung einer klaren strategischen Vision und einer flexiblen Taktik zu erkennen,
zeigt de Certeau auf, dass die Macht der individuellen Aktion und die Fahigkeit der
Menschen, Radume und Systeme durch ihre alltaglichen Praktiken zu gestalten und
umzugestalten, nicht zu unterschdtzen sind. In der Synthese dieser Ansdtze liegt
der Schlussel zur Entwicklung von Lésungen, die nicht nur technisch machbar und
okologisch nachhaltig sind, sondern auch sozial inklusiv und kulturell resonant.

Um die Konzepte von Strategie und Taktik, wie sie von Michel de Certeau und Carl von
Clausewitz in ihren jeweiligen Kontexten erldutert wurden, auf das Feld der Stadt-
und Mobilitatsplanung anzuwenden, muss dennoch zusdtzlich anerkannt werden,
dass diese Bereiche eine komplexe Verflechtung von physischen Raumen, sozialen
Interaktionen und politisch-wirtschaftlichen Entscheidungen darstellen. Stadt- und
Mobilitdtsplanung umfasst dabei grundsatzlich nur die Gestaltung stédtischer
Umgebungen und Verkehrssysteme, um eine nachhaltige, effiziente und lebenswerte
Stadt zu schaffen. Aus diesem Grund bendtigt es einer allgemeinen Definition von
strategischen und taktischen MaBnahmen, um eine Anwendung im Kontext der
planenden Praxis zu ermoglichen.

EF Strategische MaBnahmen in der Stadt- und Mobilitatsplanung

Strategische MaBnahmenin der Stadt-und Mobilitatsplanung sind mittel- bis langfristig
ausgerichtet und zielen darauf ab, die Ubergeordneten Ziele einer Stadt oder Region zu erreichen.
Diese umfassen in der Regel die Férderung der Nachhaltigkeit, die Verbesserung der Lebensqualitat,
die Starkung der wirtschaftlichen Wettbewerbsfahigkeit und die Sicherstellung sozialer Gerechtigkeit.

Strategische MaBnahmenfureine nachhaltige Mobilitétswende zielendaraufab,den Verkehrstragermix
zu diversifizieren, die Umweltauswirkungen zu minimieren, Stadt und Infrastruktur menschengerecht zu
gestalten und die Zugdanglichkeit zu verbessern.

EF Taktische MaBnahmen in der Stadt- und Mobilitatsplanung

Taktische MaBnahmen sind kurzfristig und flexibler als strategische MaBnahmen.
Sie reagieren auf spezifische Herausforderungen und Méglichkeiten und kénnen oft mit geringerem
finanziellem und zeitlichem Aufwand umgesetzt werden.

Taktische MaBnahmen fur eine nachhaltige Mobilitétswende sind kurzfristig implementierbar. Sie zielen
darauf ab, den stadtischen Raum neu zu verteilen und zu gestalten. Sie férdern den Umweltverbund,
indem sie den Zugang fur motorisierte Fahrzeuge einschranken und alternative Mobilitdtsoptionen
unterstutzen.
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3.2 Nutzen strategischer & taktischer
MaBnahmen der Mobilitatswende

Im folgenden Kapitel werden die Nutzen strategischer und taktischer MaBnahmen
der Mobilitatswende ndher beleuchtet Die hier prasentierten MaBBnahmen bilden
einen Querschnitt durch potentielle Méglichkeiten, erheben jedoch keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit.

3.2.1 Strategische Lésungen und deren Nutzen

Reglementierung des MIV
C L LLLLL

Autofreie Quartiere sind stadtische Gebiete, in denen der motorisierte
Individualverkehr stark eingeschrankt oder vollstandig verboten ist. Diese MaBnahme
zielt darauf ab, die Lebensqualitat der Bewohner zu steigern, Umweltbelastungen
zu verringern und sicherere sowie angenehmere Rdume fur zu-FuB-Gehende und
Radfahrende zu schaffen. Ein zentrales Problem in diesen Quartieren stellt bisher
zumeist der Durchgangsverkehr dar, also Fahrzeuge, die ein Gebiet durchqueren,
ohne ein Ziel innerhalb dieses Gebiets zu haben. Dieser Verkehr erhéht die
Luftverschmutzung durch Abgase, tragt erheblich zum Larm in Wohngebieten bei,
erhoht die Unfallgefahr fur FuBganger und Radfahrer und mindert die Lebensqualitat,
indem er die Nutzung offentlicher Rdume und das soziale Leben beeintrachtigt.

Ein wegweisendes Beispiel zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs und zur
Verbesserung der Lebensqualitat ist das Konzept der Superblocks (Superilles)
in Barcelona. Ein Superblock umfasst ein 3x3-Block-Raster, in dem der Verkehr
umgeleitet wird. Die MaBBnahmen zur Verkehrsberuhigung schlieBen Stralen innerhalb
des Superblocks fur den Durchgangsverkehr und erlauben nur Anwohnerinnen und
Anwohnern, Lieferanten und Notdiensten die Einfahrt. Offentliche Raume werden
neu gestaltet und in Platze, Grunfldchen und Spielplatze umgewandelt, wahrend
die nachhaltige Mobilitdt durch eine verbesserte Infrastruktur fur Radfahrer und
FuBgdanger gefordert wird. Diese MaBnahmen haben signifikante Auswirkungen: Die
Luftqualitat hat sich verbessert, der Verkehrslarm ist gesunken, die StraBen sind
sicherer geworden und die Anzahl der Unfdalle hat abgenommen. Zudem haben die
neuen offentlichen Rdume das soziale Leben geférdert und das Gemeinschaftsgefuhl
gestarkt Allerdings hat sich auch gezeigt dass der Verkehr auf umliegende
StraBBen verlagert wurde, was zu einer Konzentration und damit zu erheblichen
Qualitatsverlusten in diesen Bereichen gefuhrt hat(60)

Ein weiteres Beispiel fur ein erfolgreiches autofreies Quartier ist der Stadtteil
Vauban in der Stadt Freiburg im Breisgau, die bereits 1999 ein dhnliches Konzept
umsetzte. In Vauban ist der Verkehr stark beruhigt, und alternative Mobilitadtsformen
(60)  Barcelona Regional (2023). Superilles: Transforming Urban Mobility. Barcelona: Barcelona Regional. S160f.



werden gefordert Fahrzeuge durfen nur zum Be- und Entladen in die Wohngebiete
einfahren, und Anwohnende mussen ihre Autos in zentralen Parkhdusern abstellen.
Die nachhaltige Mobilitat wird durch eine Anbindung an &ffentliche Verkehrsmittel
und ausgedehnte Radwegenetze unterstatzt Dartber hinaus wird auf eine
Okologische Bauweise geachtet, mit umweltfreundlichen Baumaterialien und
hohen Energieeffizienzstandards. Die positiven Auswirkungen sind auch in Vauban
offensichtlich: Die Umweltfreundlichkeit des Quartiers ist durch geringere Emissionen
und ein nachhaltigeres Lebensumfeld gestiegen. Die soziale Interaktion und das
Gemeinschaftsgefuhl wurden durch autofreie StraBen und Platze geférdert. Der
Motorisierungsgrad im Vergleich zur Gesamtstadt hat sich drastisch minimiert
(Stadt Freiburg: 495 Kfz auf 1000 EW, Vauban: 85 Kfz/1000 EW, Stand: 2004), und
die Rdume und Verkehrsfladchen stehen verschiedenen Nutzungen zur Verfugung, wie
etwa SpielstraBen.(61)

T LLLLLLLL]

@.% Parkraumbewirtschaftung stellt ein weiteres strategisches Instrumente dar,
um den motorisierten Individualverkehr in Stadten zu reduzieren und gleichzeitig
Ressourcen zu mobilisieren, die umweltfreundliche Mobilitatsformen fordern.(62)
Dieses MaBnahmenpaket umfasst primdar die Erhebung von Parkgebuhren far
das Abstellen privater Pkws im offentlichen Raum. Haufig geht dies einher mit der
Verknappung des verfugbaren Parkraums. Die so freigewordenen Flachen kénnen
idealerweise zur Aufwertung des offentlichen Raums genutzt werden, etwa durch
Klimaanpassungen, die Forderung nachhaltiger Mobilitatsformen und die Schaffung
von Aufenthaltsmoglichkeiten. Die Implementierung von Parkraumbewirtschaftung
basiert auf dem StraBenverkehrsgesetz (StVG) sowie auf straBenverkehrsrechtlichen
Anordnungen gemdal der StraBenverkehrsordnung. Fur die rechtmalige Einrichtung
einer neuen Parkraumbewirtschaftungszone ist nicht nur die Unterstutzung durch
die Kommunalpolitik oder die Mehrheit der Anwohner entscheidend, sondern vor
allem die korrekte rechtliche Begrundung gemdaB den straBenverkehrsrechtlichen
Vorschriften. Dies erfordert die Erfullung von Sicherheits- und Verkehrsordnungs-
kriterien sowie den Nachweis eines hohen Parkdrucks, insbesondere im Bereich des
Bewohnerparkens.(63)

In der Sache besteht jedoch ein erheblicher Gestaltungsspielraum - sowohl in der
Bepreisung als auch in der Differenzierung der Art der Verkehrsteilnehmenden.
So kénnen Anwohner, Handwerker und Gewerbetreibende von den Gebuhren
ausgenommen werden. Preiswerte Bewohnerparkausweise kénnen die Akzeptanz
der Parkraumbewirtschaftung erleichtern, jedoch gleichzeitig ihre Effektivitat
mindern. Das Bundesumweltamt weist darauf hin, dass die geringe Bepreisung von

(6]) Stadt Freiburg. (2023). Nachhaltiges Wohnen. Abgerufen am 27. Juli 2024 von https//wwwfreiburgde/pb/208736.
html

(62) Minsch M. Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau
‘Umweltbundesamt S.62.

(63) Agora Verkehrswende. (2023). Vom Plan auf die StraBe. Wie Kommunen den Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur
und Parkraummanagement beschleunigen kénnen. Berlin. S.24.
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Bewohnerparkplatzen und 6ffentlichem Parkraum ein wesentliches Hemmnis far die
Verkehrswende in Stadten darstellt. Gunstige Parkgebuhren begunstigen den MIV
und behindern den Umstieg auf alternative Verkehrsmittel (64)

Nach der Implementierung eines Parkraummanagements sollten freigewordene
Parkflachen als Flachendividende erfasst und umgewidmet werden, wie
die Empfehlungen des Umweltbundesamtes zur Gestaltung nachhaltiger
Quartiersmobilitdt nahelegen. Kurzzeitparkgebuhren sollten regelmdaBig evaluiert
und angepasst werden, um eine Auslastung von circa 85% sicherzustellen. Die Anzahl
der Bewohnerparkausweise sollte soweit begrenzt werden, dass ein Verhaltnis von 1,5
Ausweisen pro Parkstand entsteht und klare Verfahrensregeln fur die Vergabe erstellt
werden. Falsch geparkte Fahrzeuge, die Radwege oder abgesenkte Bordsteine
blockieren, sollten im Rahmen eines offentlichen Raummanagements unverzuglich
abgeschleppt werden(65)

Eine Untersuchung des Wirtschaftsprufungsunternehmens PricewaterhouseCoopers
modellierte nachhaltige urbane Mobilitat fur das Jahr 2030. Die Ergebnisse zeigen,
dass durch eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung - einschlieBlich der
Reduzierung der Stellplatze in dicht bebauten Gebieten um 25%, der Einfuhrung von
Parklizenzen in allen geschlossen bebauten Gebieten und einer Verdopplung der
Parkgebuhren im offentlichen Raum - der Anteil des MIV leicht zuruckgeht (ungefahr
um 5% in den Beispielstadten), wahrend der Anteil des gesamten Umweltverbunds
steigt (ca. +4%). Gleichzeitig zeigt sich eine spurbare Verringerung des
Gesamtverkehrs (ca.-2%). Vergleichbare Ergebnisse wurden auch bei der Einfuhrung
von StraBennutzungsgebuhren erzielt, bei denen die Kosten fur Pkw und Lkw mit
Verbrennungsmotoren um 50% erhdht wurden, sowie bei der Implementierung von
Zufahrtsbeschrankungen wie einer City-Maut(66)

C_LLLLLLLL]

@.g% City-Maut-Modelle, als Instrumente zur Verkehrssteuerung in besonders
belasteten stadtischen Gebieten, dienen primdr dazu, den Autoverkehr zu regulieren.
Typischerweise wird ein innerstadtischer Bereich festgelegt, fur den eine Gebuhr
anfallt, sobald Autofahrer diesen Bereich befahren. Die Erhebung der Gebuhren
kann auf verschiedene Weise erfolgen, mittels Vignetten, an Mautstationen (sei es
bemannt oder unbemannt), Uber fahrzeuginterne Systeme wie On-Board-Units oder
Uber externe Verfahren wie das Post-Pay-System.(67)

(64) Umweltbundesamt.(2020). Verkehrswende farALLE -So erreichen wir eine sozial gerechtere undumweltvertraglichere
Mobilitat. Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt S.15

(65) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.28f
(66) PWC GmbH. (2022). Nachhaltige Mobilitat in der Stadt von Morgen: Roadmaps 2030/2045 und ihre Wirkungen.

Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt. S22f

(67) Minsch M, Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau:
Umweltbundesamt.S.36



Mit der dauerhaften Implementierung der City-Maut in Stockholm sank das
Verkehrsaufkommen in den Gebieten um etwa 22%, wdhrend die Anzahl der
gefahrenen Fahrzeugkilometer um 16% zuruckging. Es konnte keine Verschiebung
des Verkehrsaufkommens auf umliegende Gebiete festgestellt werden. Aufgrund
des gednderten Mobilitatsverhaltens wurden rund 21% der Autofahrten in der
Mautzone entweder vermieden oder auf alternative Verkehrsmittel verlagert. Die
Schlusselfaktoren fur diesen Erfolg waren die Zusammenarbeit zwischen politischen
Entscheidungstragern und Verkehrsexperten, die klare Definition und Kommmunikation
der Ziele der City-Maut, die reibungslose technische Umsetzung und nutzerfreundliche
Gestaltung sowie die umfassende Bereitstellung von Informationen.(68)

C_LILLLLLL]

@% Geschwindigkeitsbegrenzungen: Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
innerhalb geschlossener Ortschaften in Deutschland betragt gemaB §3 der
StraBenverkehrsordnung 50 Stundenkilometer. Eine Erweiterung der Geschwindig-
keitsbeschrankungen oder eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
stadtischen StraBen kann jedoch sowohl die allgemeine Verkehrssicherheit als auch
den Umweltschutz signifikant verbessern. Eine solche Geschwindigkeitsreduzierung
unterstutzt zudem die bessere Integration verschiedener Mobilitétsformen im
stadtischen Raum. In Kombination mit entsprechend angepassten Ampelanlagen
kann der Verkehrsfluss optimiert und besser auf langsamere Verkehrsteilnehmer,
wie beispielsweise Radfahrer, abgestimmt werden. Dies fuhrt zu einer weiteren
Reduzierung von Larm- und Schadstoffemissionen. Eine Studie des Umweltbundes-
amtes mit dem Titel Auswirkungen von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
HauptverkehrsstraBen analysiert die Implementierung von Tempolimits von 30
km/h auf HauptverkehrsstraBen in acht Stadten in Deutschland und der Schweiz
Die Studie zeigt, dass die Auswirkungen auf Reisegeschwindigkeiten, Reisezeiten,
Larm- und Luftschadstoffemissionen sowie potenzielle Verlagerungseffekte auf
umliegende Straf3en stark kontextabhdngig sind. In einigen Untersuchungsgebieten
wurden positive Effekte auf Larm- und Luftschadstoffemissionen beobachtet, wobei
die durchschnittliche Larmbelastung sank. Es wurde des Weiteren festgestellt, dass
die Einfuhrung eines Tempolimits von 30 km/h keine wesentliche Beeintrachtigung
der Leistungsfahigkeit einer HauptverkehrsstraBe mit sich bringt(69)

C_LLLLLLLL]

Privilegierte Zugangsmoglichkeiten zur StraBeninfrastruktur eréffnen
die Chance, die Nutzung umweltfreundlicherer Formen des Autoverkehrs zu
unterstutzen. Insbesondere in den Vereinigten Staaten werden Fahrgemeinschaften
durch den bevorzugten Zugang zu High-occupancy vehicle lanes (HOV-Lanes) oder

High-occupancy toll lanes (HOT-Lanes) geférdert HOV-Lanes durfen ublicherweise
(68) Minsch M, Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau:
Umweltbundesamt .S.37f

(69) Rohs, M, Flore, G, & Cavagna, M. (2023). Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt von
Morgen. Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt .S16.
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ganztagignurvonFahrzeugenmitmindestenszweiPersonengenutztwerden,wahrend
in den StoR3zeiten teilweise nur Fahrzeuge mit mindestens drei Personen zugelassen
sind. In Deutschland gibt es spezielle Zugangsrechte zur StraBeninfrastruktur fur
umweltfreundliche Formen der Pkw-Nutzung, vor allem in Bezug auf Parkplatze. In
vielen Stadten sind mittlerweile kostenlose Parkplatze fur Carsharing-Fahrzeuge
Ublich. Diese MaBBnahme dient dazu, die Attraktivitat und Sichtbarkeit von Carsharing
zu erhéhen und den Zugang zu den Fahrzeugen zu erleichtern(70)

Steigerung der Attraktivitdt des OPNV

C_LLLALLLL]

Preisgestaltung: Die kostenfreie oder vergunstigte Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs fuhrt zwar zu einer erhdhten Nutzung, aber dies fuhrt nur in geringem
MaBe zu einer Verlagerung weg vom Autoverkehr. Stattdessen basiert die Zunahme
hauptsachlich auf neuem Verkehr und einer Verlagerung weg vom Fahrrad und
dem Zu-FuB-Gehen. Die Wirkung des 9-Euro-Tickets zeigte des Weiteren kaum CO.-
Einsparungen, wenn sie zu einem hohen Preis erkauft werden (die Vermeidungskosten
fur eine Tonne CO, liegen zwischen 3700 und 12100 Euro). Die Nutzung konzentriert
sich insbesondere in stadtischen Gebieten und bei sozial Schwachen. Es gibt
kaum oder nur geringfugige Verlagerungen vom Autoverkehr zum o&ffentlichen
Nahverkehr, und selbst diese sind nicht nachhaltig. Eine bedeutende Rolle spielt
dabei, dass das 9-Euro-Ticket den Kauf eines Tickets fur jede einzelne Fahrt erspart,
Verbundgrenzen irrelevant werden und den Verbrauchern die Auseinandersetzung
mit Fahrkartenautomaten, Zonengrenzen und anderen Tarifstrukturen erspart
bleibt. Tatsdachlich konnte dieser Vorteil des 9-Euro-Tickets auch ohne eine generelle
Preisreduktion erreicht werden, indem regionale Tarifstrukturen vereinfacht und
harmonisiert wurden.(71)

C LTI

Vereinfachter Zugang: Der Zugang zum o&ffentlichen Verkehr wird (seit der
Einfuhrung des Deutschlandtickets ist dies neu zu bewerten ) oft
durch eine zum Teil undurchsichtige Tarifstruktur sowie komplizierte Prozesse beim
Kauf von Fahrkartenautomaten und Zahlungsvorgdnge beim Ticketkauf erschwert,
insbesondere fur unerfahrene oder dltere Nutzer. Eine Umfrage zeigt, dass 69
Prozent der gelegentlichen Nutzer die Tarifstrukturen im offentlichen Verkehr als
unubersichtlich empfinden. Laut einer aktuellen Studie geben 39% der Befragten an,
dass sie bei einem deutlich klareren Ticketangebot haufiger den 6ffentlichen Verkehr
nutzen wurden.(72)

Ein vielversprechender Ansatz wurde in einem Feldversuch zum Tages-Probeticket
in Stuttgart durchgefuhrt: Neuankémmlinge erhielten ein kostenloses Tages-Ticket

(70) Minsch M, Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau:
UmweltbundesamtS.39

(71) Minsch M, Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau:
Umweltbundesamt.S.26

(72) PWC GmbH. Innovative Tarifmodelle im OPNV. Abgerufen am 21 Juli 2024 von https://www.pwc.de/de/branchen-und-
markte/oeffentlicher-sektor/innovative-tarifmodelle-im-oepnvhtml



fur den OPNV sowie eine Karte der Umgebung mit wichtigen Knotenpunkten und
Sehenswurdigkeiten. Dieser Versuch zeigte eine deutliche Verhaltensénderung und
einen signifikanten Effekt: Sechs Monate nach dem Umzug stieg die Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs von 18 auf 36 Prozent, wahrend die Nutzung des Autos von
53 auf 39 Prozent zuruckging.(73)

C_LILLLLLL]

Priorisierung der Infrastrukturen: Um eine Verlagerung vom motorisierten
Individualverkehr zum Umweltverbund zu bewirken, ist ein umfassender Ausbau
der bestehenden Angebote und Infrastrukturen sowohl in qualitativer als auch
quantitativer Hinsicht erforderlich. Zudem sind Investitionen in neue Mobilitétsdienste
und die nahtlose Integration verschiedener umweltfreundlicher Verkehrstrager
unerldsslich. Die vorhandenen finanziellen Ressourcen reichen nicht aus, um neben
demlaufenden Betrieb einen solchen Ausbau zurealisieren.Daherist eine mehrjahrige
Investitionsoffensive notwendig, um sicherzustellen, dass der Umweltverbund in
Zukunft wesentlich an Bedeutung gewinnt(74)

GmuuBEEREY

@-% Intermodalitat ermoglicht mehr Komfort und Planbarkeit der Reise. Dabei
sind es oftmals scheinbar kleine Details, die die nahtlose Nutzung zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln behindern. Beispiele hierfur sind fehlende Rampen
zum Hochschieben von Fahrradern an Treppen oder unzureichende Beleuchtung an
Carsharing-Stationen. Die Schnittstellen entlang der Reiseroute mussen sorgfaltig
geplant und von allen Beteiligten verbessert werden.(75)

Eine Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes untersuchte Anreize zur Foérderung
von Fahrgemeinschaften von und zu Park&Ride-Stationen. Als besonders wirksam
wurden monetdre Anreize identifiziert, wie zum Beispiel vergunstigte oder
kostenlose Parkmoglichkeiten sowie Rabatte im offentlichen Verkehr. Zusdatzliche
materielle Anreize wie Vergunstigungen fur regionale Produkte oder Gamification-
Elemente wurden ebenfalls empfohlen, wenn auch mit geringerer Wirksamkeit.
Bei hoher Auslastung von Park&Ride-Stationen wurden auch prozessuale Anreize
wie Vorrangregelungen fur Fahrgemeinschaften empfohlen. Die Moglichkeit
zur garantierten Fahrradmitnahme durch Reservierung sowie die spontane
Mitnahme werden von den Befragten als bedeutende Anreizfaktoren betrachtet,
die die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs steigern konnen(76) Erfahrungen
aus den Niederlanden zeigen, dass die Implementierung reguldrer und sicherer

(73) Minsch M, Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau:
UmweltbundesamtS.42

(74) Rohs, M, Flore, G, & Cavagna, M. (2023). Auf dem Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in der Stadt von
Morgen. Dessau-RoBlauUmweltbundesamt S24

(75) Deffner, J, & Sunderer, G. (2023). Alternativen zum privaten Auto - was es dazu braucht Wege zu einem
multioptionalen Verkehrsmittelmix Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt S.7f

(76) Minsch M., Lell, Dr. O. (2023). Anreize zur Férderung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Dessau-RoBlau:
Umweltbundesamt S.39
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Fahrradstellpladtze an Bahnhéfen zu einer Zunahme der dort abgestellten Fahrrader
und folglich auch der Nutzung des offentlichen Verkehrs fuhrte, wobei zugleich eine
gesteigerte Zufriedenheit festgestellt wurde. Diese Erkenntnisse werden durch eine
Osterreichische Umfrage gestutzt, welche darauf hinweist, dass Fahrradabstellplatze
am Bahnhof fur 81 Prozent der Befragten die wichtigste MaBnahme darstellen, um
den offentlichen Verkehr mit dem Fahrrad zu kombinieren(77)

FuBgdangerfreundlichkeit
C LU

&% Raumgestaltung: Die alltaglichste, niedrigschwellige und umweltfreundlichste
Form der Mobilitat ist das Zu-FuB-Gehen. Die Gestaltung eines moglichst
FuBgdangerfreundlichen urbanen Raums ist multifaktoriell und tangiert nahezu
samtliche Bereiche des Stadtebaus Uber die Stadt- und Verkehrsplanung bis hin zur
Architektur, Stadtentwicklung & -management und landschaftsarchitektonischen
Details, wie Stadtmobel oder Bodenbelage. (78)

In der Bundesweiten FuBverkehrsstartegie des Umweltbundesamts(79) werden als
zentrale Ziele festgelegt:

1. Der Anteil des FuBverkehrs an den Wegen der Deutschen steigt bis 2030 um die
Halfte, von durchschnittlich 27 % in Kernstadten auf 41 % und von durchschnittlich
23 % in landlichen Kreisen auf 35 %.

2. Bis 2030 soll die Zahl der durch Verkehrsunfdalle getéteten FuBgdnger und
FuBgdangerinnen im Vergleich zum Basisjahr 2015 um mindestens 20 % sinken,
wobei langfristig das Ziel angestrebt wird, tédliche Unfalle ganzlich zu verhindern
(Vision Zero).

3. Durch die Umsetzung des Leitbildes der kompakten, funktionsgemischten Stadt
bei der Stadtentwicklung wird angestrebt, die durchschnittliche Weglange auf 8
km pro Weg oder 28 km pro Person und Tag zu verringern. Langfristig soll die Pkw-
Dichte auf einen Zielwert von 150 Pkw pro 1000 Einwohnern in GroBstadten uber
100.000 Einwohnern reduziert werden.

Wie stark sich eine kompromisslose Umgestaltung der (Innen-)Stadt auf den
FuBverkehr und damit auf den gesamten Modal-Split auswirkt, zeigt das Beispiel von
Pontevedra. Das historische Zentrum der Stadt im Nordwesten Spaniens wurde far
den MIV komplett gesperrt, eine FuBgdangerzone errichtet, Aufenthaltsmoglichkeiten
gestaltet, Flachen fur FuB- & Radverkehr um 310% vergroBert, die stadtweite
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h festgelegt und die Stadtkarten im Stil
eines U-Bahn-Netzplans mit Auskunft Uber die Entfernungen in Gehminuten und
Metern errichtet In Summe ist hierdurch die Verkehrsstarke ist in der Gesamtstadt

(77) Martens K. (2007). Promoting bike-and-ride: The Dutch experience. Transportation Research Part A: Policy and
Practice S.329

(78) Gehl, J, Gemzoe, L, Kirknees, S, & Sternhagen:;, B. (2006). New City Life. Kopenhagen: Danish Architectural Press.

(79) Bauer, U, Hertel, M, & Buchmann, L. (2018). Geht doch! Grundzuge einer bundesweiten FuBverkehrsstrategie.
Dessau-RoBlau: Umweltbundesamt



um 69 % und im Zentrum um bis zu 90 %, Treibhausgasemissionen um 6% und
Larmemissionen um 70% zuruckgegangen.(80)

Radverkehrsférderung

Analog zum FuBverkehr gibt es unterschiedlichste Ansdatze zur Ausgestaltung eines
attraktiven Radverkehrs. Auf Bundesebene beschreibt der nationale Radverkehrsplan
die Grundsatze und den Rahmen der Radverkehrsforderung. Mit dem Fokus auf
den Mobilitadtswandel im urbanen Raum wird dort vorgeschlagen, die Fordermittel
fur den Radverkehr zu verdoppeln und sicherzustellen, dass der Radverkehr auf
allen Verwaltungsebenen als verbindliche Querschnittsaufgabe etabliert wird.
Zudem sollen inklusive und einladende offentliche Raume geschaffen und die
Radverkehrsinfrastruktur innerorts verbessert werden.(81)

Innovative Ansdtze fur sicheres Radfahren in stadtischen Gebieten werden ebenfalls
gefordert Konkret durch folgende MaBnahmen:

C_LLLLLLLL]

Geschitzte Radfahrstreifen als standardisierten Merkmal der Straf3en-
gestaltung,

C LLLLLLL

Sichere Kreuzungen realisieren unter Einfuhrung eines sicheren Designs,

C_LLLLLLLL]

&g% Konzepte fur flexible StraBenquerschnitte, wie zum Beispiel Langsam-
fahrspuren, fur eine vielseitige Nutzung des stadtischen Verkehrs,

C L LLLL

. FahrradstraBenim Nebennetz, als sichere und zugige Routen mit eindeutigen
Vorrangregelungen gegenuber kreuzenden Stral3en.

Engagierte Kommunen sollen zudem die Verfugbarkeit von
Fahrradabstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum erweitern und setzen MaBnahmen
zur Neuverteilung von Flachen um, um Platz fur Fahrradabstellmoglichkeiten zu
schaffen.(82)

(80) Wolf, C, Hardinghaus, M, & Pfeifer, F. (2021). Fact Sheet Pontevedra: Fur Mensch und Umwelt Dessau-RoBlau:
Umweltbundesamt S.8.

(81) Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV). (2022). Nationaler Radverkehrsplan 3.0 Berlin. S.17-71.
(82) Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV). (2022). ebenda
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3.2.2 Taktische Losungen und deren Nutzen

Verkehrsversuche
g!!l!!!!

Mobilitatsversuche, -Experimente, Labors und Testphasen bieten die
Moglichkeit, alternative Mobilitatslosungenim Alltag zu erleben. Sie kdbnnen spielerisch
eingesetzt werden und erfordern zundchst keine langfristigen Entscheidungen.
Durch sie kann die Motivation zum Umstieg auf nachhaltige Mobilitatsformen
gestarkt werden. Zudem dienen sie als Unterbrechung der Routine. Auf diese Weise
sind Probierrdume ein effektives Mittel, um festgefahrene Verhaltensmuster zu
durchbrechen, die bisher verhindern, dass entsprechend der vorhandenen Motivation
gehandelt wird. Diese Experimente bieten insbesondere die Moglichkeit, vor der
dauerhaften Implementierung die Auswirkungen neuer Verkehrsregeln, -layouts
oder -technologien zu testen. Sie helfen somit, die Effektivitédt von MaBnahmen zu
beurteilen, Konfliktpotenziale zu erkennen und die Akzeptanz in der Bevdlkerung
zu erhohen. Begrundet sind sie gemal § 45 Absatz 1 Nr. 6 StVO. Hierdurch werden
Kommunen ermdchtigt, gunstigere Rahmenbedingungen zu schaffen. Im Hinblick
auf die weitreichenden Ziele und umfassenden Veranderungen der Mobilitadtswende
scheint es ratsam, mit kleinen Schritten zu beginnen und zundchst Pilotversuche sowie
Experimente fur alternative Mobilitatslésungen durchzufuhren. Diese Experimente
sollten zundchst Uberschaubar sein und die Moglichkeit bieten, bei Bedarf revidiert
zu werden. Sie sollten zundchst in einzelnen Kommmunen, Quartieren, auf bestimmten
StraBen oder in Gewerbegebieten durchgefuhrt werden. Allerdings fehlen vielen
Kommunen oft die erforderlichen Kompetenzen und Ressourcen, um solche Versuche
durchzufuhren(83)

Bauliche Elemente

Bauliche MaBnahmen erfordern oft keine Anordnung gemal der StraBenverkehrs-
ordnungundsind daher haufig einfacher zu begrianden und umzusetzen. Entscheidend
ist dabei, in wessen Verantwortungsbereich sich die StraBe befindet, das heif3t,
wer fur die Entscheidung und Finanzierung von UmbaumaBnahmen zustandig ist
Im allgemeinen NebenstraBennetz liegt diese Zustandigkeit in der Regel bei der
Kommune, welches in der Regel schlankere Abstimmungs- und Planungsprozesse zur
Folge hat, welches wiederum die Effizienz dieser MaBnahmen erhéht (84)

C_LLLLLLLL]

Kiez-Blocks / Modale Filter: Modale Filter ermdglichen es FuBgdngern,
Radfahrern und offentlichen Verkehrsmitteln, einen bestimmten Bereich zu
durchqueren, wahrend Kraftfahrzeuge dies nicht kénnen. Die bauliche Umsetzung
kann auf verschiedene Arten erfolgen. Die einfachste Form sind reflektierende

(83) Mobilikon. Verkehrsversuch. Abgerufen am 21. Juli 2024 von https://wwwmobilikonde/instrument/verkehrsversuch

(84) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.14



Poller, moglicherweise in  Kombination mit Sperrflachen. Gebietsfremder
Kraftfahrzeugverkehr, wie Durchgangs- oder Schleichverkehr, kann durch den
Einsatz von Sackgassen und SchleifenstraBen aus Quartieren ferngehalten werden.
Quersperren oder Diagonalsperren kénnen sowohl nachtraglich in bestehenden
StraBenzugen als auch in Neubaugebieten eingesetzt werden. Die Richtlinie
fur die Anlage von StadtstraBen (RASt) erlaubt ihre Verwendung im gesamten
ErschlieBungsstraBennetz(85)

cmuuyEERER

@!} Durchgezogene Gehwege und Teilaufpflasterungen: Diese MaBnahme dient
dazu, FuBgdanger und Radfahrer vor Abbiegeunfdllen zu schitzen. Sie verbessert die
Sichtverhaltnisse und zwingt Autofahrer dazu, ihre Geschwindigkeit zu reduzieren, da
sie beim Abbiegen eine Schwelle Uberfahren mussen.(86)

GmuEBLENER

Bodenschwellen und Bodenkissen: Verkehrsberuhigende MaBnahmen, die
auf der Fahrbahn angebracht sind, sollen die Geschwindigkeit des Autoverkehrs
verringern. Durch die Platzierung dieser Erhebungen vor sensiblen Bereichen, wie
beispielsweise unmittelbar vor FuBgdngertuberwegen, oder durch die wiederholte
AnordnungsolcherPlateausinkurzen Abstédnden, wird die Geschwindigkeitsdadmpfung
effektiver(87)

Umnutzung des Verkehrsraums

Die StraBengesetze der Bundeslander regeln, wie eine Fladche durch entsprechende
Widmung zu einer 6ffentlichen StraBe wird. Dabei definiert die Widmung auch den
Gemeingebrauch und somit, welche Verkehrsarten ohne gesonderte Erlaubnis
zulassig sind. Jedes Verhalten, das durch den Gemeingebrauch zugelassen ist, muss
die Bestimmungen der StraBenverkehrsordnung des Bundes einhalten. Kommunen
konnen zusdatzliche Aktivitaten Uber eine Sondernutzungserlaubnis gestatten, die
Uber den Gemeingebrauch hinausgehen (88)

CLLLLLLLL]

@.% Flachen des ruhenden Verkehrs: Aufgrund der hohen Standzeit von Pkws
und deren Flachenverbrauch werden urbane (Verkehrs-)Flachen, die monofunktional
als Parkstande definiert werden, nicht optimal im Sinne eines attraktiven Stadtraums
und Foérderung nachhaltigen Mobilitadtsform (Insb. FuB- und Radverkehr) genutzt
Parklets und weitere straBenbauliche Elemente, die tempordar oder dauerhaft
auf Kfz-Parkplatzen platziert werden, kénnen hier 6ffentliche Aufenthaltsbereiche

(85) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Fldchen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.16.

(86)  Aichinger. (2020). ebenda.
(87) Aichinger. (2020). ebenda.

(88) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.17
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in stadtischen StraBen zu schaffen. Besonders in dicht bebauten Vierteln ohne
ausreichendes Grun verbessern bepflanzte Parklets das Stadtklima und die
Sichtverhaltnisse fur FuBgdnger. Auch die Umwandlung von Kfz-Parkplatzen in
AuBengastronomiefldchen kann den StraBenraum beleben. Freiwerdender Stral3en-
raum kann zB. auch fur Fahrradparken genutzt werden. So verbessert sich die
Erreichbarkeit per Rad und erhéht die Verkehrssicherheit durch klare Sichtfelder an
StraBeneinmundungen.(89)

C_LLLALLLL]

@% Flachen des flieBenden Verkehrs: Fur die dauerhafte Umnutzung der
Verkehrsfldchen stehen den Kommunen bislang nur wenige Mittel zur Verfugung.
Soll eine bisher als offentliche Strae gewidmete Flache dauerhaft von Kfz. befreit
werden, muss das Stralenrecht als Instrument genutzt werden. Durch die sogenannte
Einziehung wird die Stra3e entwidmetundsteht nicht mehr fur den allgemeinen Verkehr
zur Verfugung. Die Grundlage fur Einziehungen bildet das jeweilige Straenrecht der
Bundeslander. Bei einer Teileinziehung wird die verkehrliche Widmung nachtraglich
auf bestimmte Nutzungsarten eingeschrankt, wie zum Beispiel FuB- und Radverkehr,
Anliegerverkehr, Wirtschaftsverkehr oder o&ffentlicher Personennahverkehr. Eine
Teileinziehung wird erforderlich, wenn der ursprunglich durch die Widmung festgelegte
Rahmen fur die Nutzung der Verkehrsfladche dauerhaft verandert wird, beispielsweise
durch die Einrichtung einer FuBgéngerzone (90)

Als Instrument zur Umverteilung des StraBenraums zugunsten des Radverkehrs stehen
die tempordre Ausweisung neuer Radverkehrsanlagen (sg. Pop-Up-Bikelanes), die
Verbreiterung bestehender Radwege sowie die durchgehende oder stundenweise
Sperrung von NebenverkehrsstraBen fur den Kfz-Durchgangsverkehr zur Verfugung.
GemdaB der deutschen StraBenverkehrsordnung koénnen Radfahrstreifen ohne
das Vorliegen einer besonderen Gefahrenlage angeordnet werden, ebenso wie
die Verbreiterung bestehender Anlagen. Es sind keine Verkehrszdhlungen zur
Nachweisfuhrung der abgenommenen Verkehrsdichte erforderlich. Der Vorteil der
schnellen Schaffung von mehr Platz fur Radfahrer (und FuBgdnger) besteht darin,
dassinnerhalb von 10 Tagen verschiedene Lésungen ausprobiert und gegebenenfalls
angepasst werden kénnen.(91)

C_LLLALLLL]

Tempordare Umnutzung: Die zeitlich begrenzte Umnutzung des Verkehrsraumes,
fordert die soziale Interaktion und schafft Rdume fur Gemeinschaftsaktivitaten,
die sonst vom Verkehr dominiert werden. Solche MaBnahmen kénnen - analog
zu Verkehrsversuchen - fur einen definierten Zeitraum einen Ausblick Uber

(89) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.17f

(90) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.19.

(9]) Diepens, J.. (2020). Temporare Einrichtung und Erweiterung von Radverkehrsanlagen. Delft: Mobycon.



alternative Nutzungsmoglichkeiten des offentlichen Raums und so zum auch
den gesellschaftlichen Diskurs beitragen, da Sie in der Regel mit einem positiven
Narrativ der Mobilitadtswende belegt werden kénnen. Sommerstralen bezeichnen
die vorubergehende Umnutzung eines StraBenraums wdahrend der Sommermonate.
Die Zufahrten mit Kraftfahrzeugen sind entweder stark eingeschrénkt und nur zum
Be- und Entladen oder ausschlieBlich fur Anlieger erlaubt Auch die Kfz-Parkplatze
entfallen dabei. Stattdessen Ubernehmen SommerstraBen temporar den Charakter
einer FuBgdngerzone oder SpielstraBe, die es den Bewohnern ermoglicht, dort zu
verweilen und zu entspannen(92)

Tempordre SpielstraBen sind ebenfalls ein Mittel, um den 6ffentlichen Raum zumindest
vorUbergehend vom Autoverkehr zu befreien und neue Lebensrdume im Quartier zu
schaffen. GemdalB der StraBenverkehrsordnung haben StraBenverkehrsbehérden die
Moglichkeit, temporare SpielstraBen einzurichten, ohne dass eine Teil-Einziehung der
betroffenen StraBe erforderlich ist.(93)

Im Rahmen des internationalen PARK(ing) DAY werden Stellplatze temporar
umgenutzt und durch Anwohnende oder Initiativen mittels Sitzmdbeln, Rollrasen,
Blumenkdsten usw in kleine Parks verwandelt Dabei sind je nach Auspréagung
rechtliche Unterschiede zwischen Versammlungen oder als (gebuhrenpflichtige)
Sondernutzung zu machen(94)

3.4 Aufwdande in der Mobilitatswende

Die Planung und Umsetzung der Mobilitdtswende erfordert die Berucksichtigung
verschiedener Aufwdnde, die im Kontext knapper Mittel und Ressourcen besonders
sorgfaltig betrachtet werden mussen. Im Rahmen dieser Arbeit lassen sich diese in
finanzielle, zeitliche, planetare und kommunikative Aspekte unterteilen.

Finanzielle Aufwdnde

Die finanziellen Aufwdande betreffen sowohl ¢ffentliche Haushalte als auch private
Investitionen.Der Ausbau des ¢ffentlichen Nahverkehrsund die Férderung alternativer
Mobilitadtsformen wie Carsharing oder Fahrradverkehr erfordern erhebliche Mittel.
Diese umfassen Investitionen in Infrastruktur, Fahrzeuge und Technologien sowie
die Schaffung von Anreizsystemen. Daruber hinaus fallen Kosten fur Forschung
und Entwicklung neuer Technologien an. Subventionen und steuerliche Anreize sind
ebenfalls notwendig, um die Umstellung auf nachhaltige Mobilitatsformen zu fordern.
Eine sorgfaltige finanzielle Planung ist essenziell, um die verfugbaren Mittel effizient
einzusetzen und eine nachhaltige Finanzierung sicherzustellen.

(92) Aichinger. (2020). Quartiersmobilitat gestalten - Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen gewinnen. Dessau-
RoBlau: Umweltbundesamt S.19

(93)  Aichinger. (2020). ebenda

(94) Gréger. (2022). PARK(ing) DAY - Wem gehért die StraBe?. Abgerufen am 21 Juli 2024 von www.strasse-zurueckerobern.
de: https.//www.strasse-zurueckerobernde/anleitungen/parking-day/
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Zeitliche Aufwdnde

Zeitliche Aufwdnde beziehen sich auf die verschiedenen Phasen der Planungs-
und Umsetzungsprozesse. GroBe Infrastrukturprojekte, wie der Bau neuer
Verkehrssysteme, erfordern umfangreiche und oft langwierige Planungsprozesse.
Diese umfassen Genehmigungsverfahren, Umweltvertraglichkeitsprufungen und
offentliche Anhorungen. Daruber hinaus sind Bauphasen und die Implementierung
neuer Technologien zeitintensiv. Eine realistische Zeitplanung ist daher unerldasslich,
um Verzogerungen zu minimieren und die Mobilitatswende fristgerecht umzusetzen.

Planetare Aufwdnde

Die planetaren Aufwdnde umfassen Umweltauswirkungen und den Ressourcen-
verbrauch der MaBBnahmen. Der Bau neuer Infrastrukturen und die Produktion neuer
Verkehrsmittel verbrauchen naturliche Ressourcen und verursachen CO:-Emissionen.
Es ist entscheidend, MaBnahmen zu ergreifen, die eine angemessene dkologische
Bilanz aufweisen und die Umweltbelastungen reduzieren. Dazu gehort die Nutzung
erneuerbarer Energien, die Forderung energieeffizienter Technologien und die
Minimierung von Abfall und Emissionen. Eine nachhaltige Mobilitdtswende muss
darauf abzielen, die negativen Auswirkungen auf die Umwelt zu minimieren und einen

positiven Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.
Kommunikative Aufwande

Eine nachhaltige Mobilitédtswende erfordert umfangreiche kommunikative
Anstrengungen, um die Offentlichkeit zu informieren und zu sensibilisieren. Die
Akzeptanz und das Mitwirken der Bevolkerung sind entscheidend fur den Erfolg. Daher
sind umfassende Informationskampagnen, Bildungsprogramme und partizipative
Planungsprozesse notwendig. Ziel ist es, ein breites Verstandnis und Unterstutzung
fur die Mobilitdtswende zu schaffen. Die Einbindung der Burgerinnen und Burger
in Entscheidungsprozesse und die transparente Kommunikation der Vorteile und
Herausforderungen sind hierbei von groBer Bedeutung.
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Mobilitats
wende

in der Praxis

Kapitel 4 illustriert die Umsetzung der Mobilitatswende anhand konkreter
Fallbeispiele und Experteninterviews. Es werden strategische und taktische
MaBnahmen prasentiert, die zur Verbesserung der urbanen Mobilitat
beitragen. Beispiele umfassen die Einfihrung autofreier Quartiere, temporare
Verkehrsberuhigungen und die Forderung des FuBverkehrs. Zudem werden
Ergebnisse von Experteninterviews dargestellt, die Erkenntnisse und
Empfehlungen fir die praktische Anwendung bieten. Das Kapitel zeigt, wie
verschiedene Ansdtze erfolgreich in der Praxis umgesetzt wurden und welche
Herausforderungen und Erfolge dabei aufgetreten sind.
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MaBnahmen in der Mobilitatswende

In diesem Kapitel werden sechs ausgewdhlte Fallbeispiele vorgestellt, die
exemplarisch die Vielfalt und Wirksamkeit von MaBnahmen im Rahmen der
Mobilitatswende illustrieren. Diese Beispiele verdeutlichen, wie sowohl taktische als
auchstrategische Ansatze zur Verbesserung der VerkehrssituationinurbanenRaumen
und zur Férderung von nachhaltigen Mobilitatslosungen beitragen kénnen. Durch die
Gegenuberstellung der Fallbeispiele soll das Spektrum an Moglichkeiten aufgezeigt
werden, um gleiche oder dhnliche Ziele im Verkehrssektor zu erreichen. Zudem
sollen hierdurch die unterschiedlichen Herangehensweisen zwischen taktischen und
strategischen MaBnahmen veranschaulicht werden. Bei der Auswahl der Beispiele
wurde auf deren erfolgreiche Umsetzung und die vorliegende Datenbasis geachtet,
um eine moglichst objektive Analyse und Bewertung ihrer Wirkung zu ermaoglichen.

Ein zentrales Ziel der Mobilitdtswende ist die Reduzierung an unndtigen
Durchgangsverkehren. Hier werden zwei MaBnahmen dargestellt, die darauf
abzielen, die Lebensqualitat zu verbessern und den Durchgangsverkehr nachhaltig
zu reduzieren. Beide bieten jedoch unterschiedliche Ansatze und Zeithorizonte. Das
strategische Beispiel des autofreien Quartiers in Hamburg Ottensen zeichnet sich
durch langfristige stadtebauliche MaBnahmen und umfassende verkehrspolitische
Strategien aus, die ein verkehrsberuhigtes und fuBgdngerfreundliches Umfeld
schaffen wollen. Im Gegensatz dazu nutzt das taktische Beispiel der Kiezblocks im
Berliner Komponistenviertel tempordre Sperrungen und Verkehrsberuhigungen, um
den Durchgangsverkehr zu minimieren und die Lebensqualitdt der Anwohner zu
steigern.

Ein weiteres wichtiges Ziel der Mobilitadtswende ist die Forderung des FuBBverkehrs.
Das strategische Beispiel der Kanalpromenade am Dortmund-Ems-Kanal in Munster
zeigt, wie durch Umnutzungen von StraBenrdumen zugunsten von FuBgdngern und
Radfahrendenunmittelbare Verbesserungen erzielt werden kénnen. Im Vergleich dazu
verfolgt das taktische Projekt Pop-Up-Bikelanes in Berlin einen innovativen Ansatz,
indem kurzfristige MaBnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssinfrastruktur und
zur Sensibilisierung der Bevoélkerung implementiert werden.

Zuletzt wird die Reglementierung des motorisierten Individualverkehrs und die
Umnutzung von offentlichen Stellplatzen thematisiert. Die mobilen Stadtgarten in
Osnabruck dienen als taktisches Beispiel, bei dem Parkpldtze temporar in grune
Oasen verwandelt werden, um den Raum fur FuBganger und Radfahrer attraktiver
zu gestalten und im zweiten Schritt langfristig zu entsiegeln. Demgegenuber steht
das strategische Mittel der Parkraumbewirtschaftung in der Stadt Berlin, die durch
gezielte MaBnahmen und langfristige Planungen den Parkraum und somit auch die
Flachennutzung des MIV reglementiert.



Beispiele

In diesem Abschnitt werden eine Auswahl sorgfaltig ausgewdhlter Fallbeispiele,
die unterschiedliche Ansatze und Methoden im Bereich der stadtischen
Verkehrspolitik und -planung veranschaulichen, prasentiert. Die Auswahl
basiert auf dem Prinzip der Good-Practice und dient dazu, erfolgreiche und
nachahmenswerte strategische und taktische MaBnahmen aufzuzeigen. Durch
die Betrachtung verschiedener, jedoch vergleichbarer Ziele, soll die Vielfalt der
moglichen Ansatze und deren spezifische Anwendungen verdeutlichen.
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Abb. 6 Hamburg Ottensen (95)

freiRaum Ottensen

DasProjekt freiRaum Ottensen ging aus dem Pilotprojekt Ottensen machtPlatzhervor,
das von September 2019 bis Februar 2020 durchgefuhrt wurde. In diesem Zeitraum
wurden Teile von Ottensen als verkehrsberuhigte Zonen getestet Die Resonanz
war Uberwiegend positiv, sowohl von Seiten der Anwohner als auch der Gewerbe-
treibenden. Aufgrund dieser positiven Erfahrungen entschied die Bezirksversammlung
Altona im Februar 2020, das Konzept dauerhaft zu implementieren.

freiRaum Ottensen ist ein ambitioniertes Projekt, das die Lebensqualitat und
Nachhaltigkeit in Ottensen erheblich verbessern kann. Trotz der hohen Kosten und
des organisatorischen Aufwands bietet das Projekt erhebliche langfristige Vorteile
fur die Gemeinschaft und die Umwelt. Die erfolgreiche Umsetzung kénnte als Modell
fur ahnliche Projekte in anderen Stadten dienen.

(95) Ottensen macht Platz. (2024). /Impressionen aus dem Quartier Abgerufen am 17. Juli 2024 von https//
ottensenmachtplatzde/page/4/



MaBnahmen

ll\.' Reduktion des Kfz-Verkehrs

Das Konzept zielt auf eine deutliche Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs ab. Hierzu
werden DurchgangsstraBBen gesperrt und zeitliche Begrenzungen fur den Kfz-Verkehr in bestimmten
Bereichen eingefuhrt. Der allgemeine Kfz-Verkehr ist im Kerngebiet ausgeschlossen, wobei Ausnahmen
fur Fahrzeuge mit besonderem Bedarf gelten. Der Durchgangsverkehr sollim gesamten Projektgebiet
weitgehend unterbunden werden. Liefer- und Ladeaktivitaten erfolgen Uber sogenannte Pick-Up-
Points am Rand des Kerngebiets, wobei die Einfahrt ins Kerngebiet nur vormittags gestattet ist.

.2 Parkraumbewirtschaftung

Es wurden etwa 330 PKW-Stellplatze entfernt und Ladezonen fur den Lieferverkehr auBerhalb der
erlaubten Einfahrtszeiten geschaffen. Das Parken soll in den angenzenden Parkhdausern geschehen.

\ Verbesserung der Infrastruktur

Zu den InfrastrukturmaBnahmen gehoren der Ausbau von Geh- und Radwegen, die Verbesserung der
StraBenbelage und die radumliche Trennung von Rad- und FuBverkehr, um Konflikte zu vermeiden (Moin
Zukunft Hamburg).

9 Steigerung der Aufenthaltsqualitaten

1=

Die autofreie Zonen werden mit wohnortnahen Sitzmoéglichkeiten und grunen Oasen etabliert,
insbesondere an Orten wie der Gro3en BrunnenstraRe.

\J
’,@ Innovation
77
Das Projekt zeichnet sich durch mehrere innovative Ansatze aus:

Breite Beteiligung: Die Anwohner und Gewerbetreibenden wurden umfassend in den
Planungsprozess eingebunden.

Vorangegangener Verkehrsversuch: Der vorhergehende Verkehrsversuch lieferte wertvolle
Erkenntnisse fur die dauerhafte Umsetzung.

Integrativer Ansatz: Verschiedene MaRnahmen wurden integriert, um eine umfassende
Verkehrsberuhigung zu erreichen.
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‘// Senkung des MIV-Anteils

Die Reduktion des MIV fuhrt zu weniger Verkehrslarm und Abgasen, was die allgemeine Lebensqualitat

der Anwohner erhéht Die Sperrung von DurchgangsstraBen und die Reduktion der Parkmaoglichkeiten
verringern den Anreiz zur Autonutzung erheblich.

J
é‘_—fb Steigerung des Umweltverbunds

Die MaBnahmen férdern den FuB- und Radverkehr sowie die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel.
Breitere Gehwege, bessere Radwege und neue Querungshilfen machen alternative Verkehrsmittel
attraktiver und sicherer. Dies unterstutzt die Verkehrswende und tragt zur Reduzierung der CO--
Emissionen bei.

JQ_E Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

Durch die Schaffung neuer Granflachen und Aufenthaltsbereiche wird der offentliche Raum
aufgewertet. Pflanzkubel, Sitzbdnke und Spielmoglichkeiten in vormals von Autos genutzten Bereichen
erhéhen die Aufenthaltsqualitét und fordern soziale Interaktionen.

Abb. 7 (96)

(96)



Aufwadande

€S Monetdrer Aufwand

w

Die finanziellen Aufwdande beinhalten die Planung, Durchfuhrung der baulichen MaBnahmen, Schaffung
neuer Infrastruktur sowie regelmaBige Wartung und Uberwachung.

Zeitlicher Aufwand

Das Projekt umfasst mehrere Phasen, von der Planung Uber die Umsetzung bis zur kontinuierlichen
Uberwachung und Anpassung. Die vollstéindige Umsetzung wird bis Ende 2025 erwartet.

@ Planetarer Aufwand

Kurzfristig verursachen die BaumaBnahmen o&kologische Belastungen durch den Einsatz von
Maschinen und Materialien. Langfristig jedoch wird der &kologische FuBabdruck des Quartiers
durch die Reduktion des Kfz-Verkehrs und die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel deutlich
gesenkt.

° Sozialer Aufwand

Eine enge Zusammenarbeit mit den Anwohnern und Gewerbetreibenden ist erforderlich, um deren
durfnisse und Bedenken zu berucksichtigen. Dies erfordert umfangreiche Beteiligungsprozesse und
KommunikationsmaBnahmen, um Akzeptanz und Unterstutzung fur das Projekt zu gewdhrleisten
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Abb. 8 Kiezblocks-Initiative Komponistenviertel (97)

Kiezblock Komponistenviertel

Der Kiezblock im Berliner Komponistenviertel ist ein Pilotprojekt, das im Mai 2023
ins Leben gerufen wurde, um die Mobilitdtswende zu unterstutzen. Das Hauptziel
dieses Projekts besteht darin, den Durchgangsverkehr im Viertel zu minimieren und
dadurch die Lebensqualitat der Bewohner zu verbessern. Verkehrsanalysen aus dem
Sommer 2021 ergaben, dass uber 50 % des Verkehrs wahrend der StoBzeiten auf
Durchgangsverkehr entfielen, was zu erheblicher Larmbelastung, Luftverschmutzung
und Sicherheitsproblemen, insbesondere fur Schulkinder, fuhrt. Zur Erreichung der
Projektziele wurden verschiedene MaBnahmen implementiert. Dazu zdhlen die
Einfuhrung von EinbahnstraBen und modalen Filtern, die den Durchgangsverkehr
fur private PKWs unterbinden, jedoch fur FuBgdanger, Radfahrer sowie Rettungs- und
Mullfahrzeuge durchléssig sind. Zudem wird der offentliche Raum neu gestaltet und
belebt, um die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen.

(97) Berliner Morgenpost. (09.06.2023). Endlich Ruhe im Chaos-Kiez Abgerufen am 17. Juli 2024 von https.//images.app.
goo.gl/uRXSvnlLgFjhjffird



- Reduktion des Durchgangsverkehrs
a gang

Das Konzept zielt auf eine deutliche Reduzierung des motorisierten Durchgangsverkehrs ab. Hierzu
werden DurchgangsstraBen mittel Poller gesperrt, wodurch der Durchgangsverkehr im gesamten
Projektgebiet weitgehend unterbunden werde solln. Liefer- und Ladeaktivitaten erfolgen weiterhin.

Qg Steigerung der Aufenthaltsqualitaten

Der offentliche Raum im Projektgebiet wird neu gestaltet und mit Sitzmaoglichkeiten und Grunstrukturen

ausgestattet.
‘ 0
’,¢ Innovation
<]
Das Projekt zeichnet sich durch mehrere innovative Ansdtze aus:

Breite Beteiligung: Die Anwohner und Gewerbetreibenden wurden umfassend in den
Planungsprozess eingebunden.

Pilotprojekt: Das Projekt stellt fur die Stadt Berlin ein Pilotprojekt dar, das als Grundlage fur

andere Kiezblocks in Berlin gelten soll.
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‘/" Senkung des MIV-Anteils

Die Reduktion des MIV fuhrt zu weniger Verkehrslarm und Abgasen, was die allgemeine Lebensqualitat

der Anwohner erhéht Die Sperrung von DurchgangsstraBen und die Reduktion der Parkmaoglichkeiten
verringern den Anreiz zur Autonutzung erheblich.

g
67%) Steigerung des Umweltverbunds

Die MaBnahmen férdern den FuB- und Radverkehr sowie die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel.
Breitere Gehwege, bessere Radwege und neue Querungshilfen machen alternative Verkehrsmittel
attraktiver und sicherer. Dies unterstutzt die Verkehrswende und tragt zur Reduzierung der CO--
Emissionen bei.

J“_g Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

Durch die Schaffung neuer Granflachen und Aufenthaltsbereiche wird der offentliche Raum
aufgewertet. Pflanzkubel, Sitzbdnke und Spielmoglichkeiten in vormals von Autos genutzten Bereichen
erhéhen die Aufenthaltsqualitét und fordern soziale Interaktionen.

Abb. 10 (99)

(99) Berliner Morgenpost. (09.06.2023). Endlich Ruhe im Chaos-Kiez Abgerufen am 17. Juli 2024 von https//images.app.
goo.gl/uRXSvnlLgFjhjffirS



ufwdande

éﬁ Monetdrer Aufwand

Die genauen Kosten des Projekts umfassen Planung, Bau und Evaluierung durch wissenschaftliche
Institutionen. Langfristig kénnten die finanziellen Aufwendungen durch geringere Instandhaltungs-
kosten und Gesundheitskosten durch reduzierte Umweltbelastung ausgeglichen werden.

° Zeitlicher Aufwand

Das Projekt ist mehrjaghrig angelegt, wobei die ersten MaBnahmen bereits 2023 umgesetzt wurden
und die Evaluierung sowie Anpassungen fortlaufend stattfinden. Anwohnerbefragungen und
Verkehrszahlungen bendétigen kontinuierliche Durchfuhrung und Auswertung.

N
) . Planetarer Aufwand
&

Kurzfristig fallen CO2-Emissionen durch Bau- und UmgestaltungsmaBnahmen an, langfristig wird
jedoch eine positive 6kologische Bilanz erwartet, da der motorisierte Verkehr reduziert und die
Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel gefordert wird.

Q Sozialer Aufwand

Kommunikationsarbeit ist notwendig, um Anwohner*innen zu informieren und ihre Akzeptanz zu
gewinnen. RegelmdaBige Informationsveranstaltungen und Befragungen wurden durchgefuhrt, um die
Bewohner einzubeziehen und das Projekt transparent zu gestalten.
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Abb. 11 Dortmund-Ems-Kanalpromenade (100)

Dortmund-Ems-Kanalpromenade Munster

Die Stadt Munster hat gemeinsam mit dem WasserstraBen- und Schifffahrtsamt
(WSA) ein Projekt initiiert, um eine attraktive und sichere Route fur Radfahrende und
FuBgdangerinnen und FuBgdnger entlang des Dortmund-Ems-Kanals zu schaffen.
Das Ziel ist es, die nachhaltige Mobilitat zu férdern und dadurch den Autoverkehr zu
reduzieren. Der erste Abschnitt wurde im September 2022 freigegeben.

(100) alles Minster. (21.06.2023). Deutscher Fahrradpreis far Kanalpromenade. Abgerufen am 17. Juli 2024 vonhttps.//
0 www.allesmuensterde/deutscher-fahrradpreis-fuer-kanalpromenade/
O




aBnahmen

6_7%) Férderung des Rad- und FuBverkehrs

Die MaBnahmen umfassen den Ausbau eines bis zu vier Meter breiten, asphaltierten und adaptiv
beleuchteten Weges, der eine durchgdngige und kreuzungsfreie Verbindung vom Suden bis in den
Norden der Stadt bietet.

\J
’,¢ Innovation
79
Das Projekt zeichnet sich durch mehrere innovative Ansétze aus:

Breite Beteiligung: Die Anwohner und Gewerbetreibenden wurden umfassend in den
Planungsprozess eingebunden.

Pilotprojekt: Das Projekt stellt fur die Stadt Berlin ein Pilotprojekt dar, das als Grundlage fur
andere Kiezblocks in Berlin gelten soll.

Abb. 12 (101)

(101)
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Die Kanalpromenade bietet eine attraktive Alternative zum Autofahren, wodurch der MIV reduziert
und die StraBen entlastet werden. Dies tragt zur Reduzierung von Staus und Emissionen bei.

J
d’_—fb Steigerung des Umweltverbunds

Durch die Forderung des Rad- und FuBverkehrs wird der Umweltverbund gestarkt Pendler und
Freizeitsportler konnen die Strecke sicher und komfortabel nutzen, was zu einer héheren Akzeptanz
und Nutzung des Umweltverbundes fuhrt

J“_g Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

Die Promenade verlauft durch grine und naturnahe Bereiche, was die Aufenthaltsqualitat erheblich
steigert. Die naturnahe Gestaltung und die Rucksichtnahme auf den Artenschutz, beispielsweise
durch fledermausfreundliche Beleuchtung, erhéhen den 6kologischen Wert der Strecke.

Abb. 13 (102)

(102)
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Aufwadande

éﬁ Monetdrer Aufwand

Die Gesamtkosten des Projekts belaufen sich auf rund 8 Millionen Euro, finanziert durch Bundes- und
Landesmittel.

° Zeitlicher Aufwand

Die Bauarbeiten fur die verschiedenen Abschnitte wurden in mehreren Phasen durchgefuhrt und sollen
bis zum ndachsten Sommer abgeschlossen sein.

%N
) . Planetarer Aufwand
&7

Der Bau und die Beleuchtung der Promenade wurden unter Berucksichtigung ékologischer Aspekte
durchgefuhrt. Die adaptive Beleuchtung reduziert den Energieverbrauch und minimiert den dkologischen
FuBabdruck. Zudem wurde bei den Bauarbeiten auf umweltfreundliche Materialien und Verfahren
geachtet

D) Sozialer Aufwand

Die Stadt Munster hat umfangreiche MaBnahmen zur Burgerbeteiligung und Information ergriffen.
RegelmdaBige offentliche Infotage, eine ausfuhrliche Projekthomepage und direkte Ansprechpartner
sorgen fur eine transparente Kommunikation und Einbindung der Bevoélkerung.
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Abb. 14 Pup-Up-Bikelane Kottbusser Damm (103)

Pop-Up-Bikelanes Berlin

Die Pop-Up Bikelanes in Berlin sind ein taktisches Projekt, das im Rahmen der
Mobilitatswende initiiert wurde. Ursprunglich wdhrend der COVID-19-Pandemie
eingefuhrt,um den 6ffentlichen Nahverkehr zu entlasten und das Radfahren zu fordern,
wurden diese tempordren Radwege schnell zu einem dauerhaften Bestandteil der
stadtischen Infrastruktur. Die erste Pop-Up-Bikelane wurde im Mdarz 2020 im Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg eingerichtet und seitdem hat sich das Konzept auf andere
Teile Berlins ausgedehnt Die MaBnahmen haben nicht nur den Radverkehr geférdert
und den motorisierten Individualverkehr reduziert, sondern auch zur Verbesserung
der stadtischen Aufenthaltsqualitat beigetragen. Trotz der relativ geringen
finanziellen und dkologischen Kosten erfordert das Projekt eine sorgfaltige Planung
und Kommunikation, um langfristig erfolgreich zu sein.

(103)  Wikimedia. FilePop-up bike lane Kottbusser Damm Berlinjog. Abgerufen am 17. Juli 2024 von https.//commons.
wikimedia.org/wiki/File:Pop-up_bike_lane_Kottbusser_Damm_Berlinjpg



aBnahmen

brrg .
i//f Tempordre Abgrenzung
Gelbe Markierungen und Barrierepfosten trennen die Radwege vom Autoverkehr ab.
N :
I,Q Innovation
&
Das Projekt zeichnet sich durch mehrere innovative Ansétze aus:
Schnelle Umsetzung: Neue Radwege kdnnen innerhalb eines Tages eingerichtet werden.

Schutz vor Autotiiren: Eine 1-Meter-Sicherheitszone zwischen Radwegen und Parkplatzen schutzt
Radfahrer vor plotzlich 6ffnenden Autoturen.

Breite der Radwege: Die Radwege sind mindestens zwei Meter breit, um ausreichend Platz fur
sicheres Radfahren zu gewdhrleisten.

Abb. 15 (104)

(104)
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Durch die Férderung des Radverkehrs wird der Anteil des MIV reduziert, was zu weniger Verkehrsstaus
und geringeren COz-Emissionen fuhrt.

d-_;g Steigerung des Umweltverbunds

Die tempordren Radwege haben zu einem signifikanten Anstieg des Radverkehrs gefuhrt. In einigen
Bereichen Berlins wurde ein Anstieg des Radverkehrs um bis zu 25 % verzeichnet.

f! Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

Die Radwege tragen zur Verbesserung der stadtischen Aufenthaltsqualitat bei, indem sie sicherere
und attraktivere Bedingungen fur Radfahrer schaffen und somit die Nutzung offentlicher Flachen
fordern

Abb. 16 (105)

(105)
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Aufwadande

eﬁ Monetdarer Aufwand

Die Kosten fur die Einrichtung der tempordren Radwege sind relativ gering im Vergleich zu
permanenten Infrastrukturprojekten. Es fallen hauptsdchlich Kosten fur die Markierung und Installation
der Barrierepfosten an.

° Zeitlicher Aufwand

Die Einrichtung eines neuen tempordren Radweges kann innerhalb eines Tages erfolgen. Die
dauerhafte Implementierung und Anpassung der Infrastruktur kann jedoch bis zu einem Jahr dauern,
wie es im Falle von Friedrichshain-Kreuzberg gezeigt wurde.

@ Planetarer Aufwand

Der 6kologische FuBabdruck der tempordren Radwege ist relativ gering, da keine umfangreichen
Bauarbeiten erforderlich sind. Langfristig tragen sie zur Reduktion der stadtischen CO2-Emissionen
bei, indem sie den Autoverkehr verringern.

’J Sozialer Aufwand

Eine erfolgreiche Implementierung erfordert intensive Kommunikation und Zusammenarbeit zwischen
Stadtverwaltung, Burgern und verschiedenen Interessengruppen. Dies umfasst Offentlichkeitsarbeit,
Informationskampagnen und Feedbackrunden zur Bewertung und Anpassung der MaBnahmen.
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Abb. 17 Parkraumbewirtschaftung (106)

Parkraumbewirtschaftung Berlin

Die Parkraumbewirtschaftung in Berlin Mitte stellt eine zentrale MaBnahme der
Stadt Berlin zur Regulierung des Parkraums dar. Mit der Einfuhrung kostenpflichtiger
Parkzonen zielt der Bezirk darauf ab, den erheblichen Parkdruck in den zentralen
Stadtteilen zu mindern. Diese MaBBnahme ist notwendig, da die Nachfrage nach
Parkplatzen in diesen Gebieten das verfugbare Angebot deutlich Ubersteigt, was
wiederum zu einem erheblichen Parksuchverkehr fuhrt. Diese Initiative bringt sowohl
Okologische als auch soziale Vorteile mit sich, erfordert jedoch auch erhebliche
finanzielle und organisatorische Aufwendungen. Die langfristigen positiven Effekte
Uberwiegen jedoch die anfanglichen Investitionen, insbesondere in Bezug auf die
Entlastung der Umwelt und die Férderung nachhaltiger Mobilitatsformen.

(106)  nuBerlin. BERLIN 101 Parkpldtze, Parkzonen, Parkraumbewirtschaftung in Berlin. Abgerufen am 17. Juli 2024 von https://

www.nuberlinde/info/auto-parkplaetze-berlin/



MaBnahmen

?@ EinfUhrung von gebihrenpflichtigen Parkzonen

Parken ist nur mit einem kostenpflichtigen Parkschein, Anwohnerparkausweis oder speziellen
Ausnahmegenehmigungen moglich.

E; Kontrollen und Sanktionen

RegelmdBige Kontrollen und Sanktionen bei VerstéBen gegen die Parkregeln sollen die Einhaltung

sicherstellen.

J
’,@ Innovation
77

Das Projekt zeichnet sich durch mehrere innovative Ansdtze aus:

Klare politische Entscheidungen: Beschluss zur Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftungszonen
bendtigt politisches Commitment.

Kompetenz und Besténdigkeit: Mitarbeitende werden zu Spezialisten auf ihrem Gebiet.

Abb. 118 (107)

(107)
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Durch die Reduzierung des Parksuchverkehrs wird der MIV insgesamt verringert. Dies fuhrt zu weniger
Verkehrsaufkommen, was die Umwelt entlastet und die Verkehrssicherheit erhéht.

J
d‘_—,‘b Steigerung des Umweltverbunds

Die MaBnahme fordert die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel, Fahrrader und FuBwege. Dadurch
wird der Umweltverbund gestarkt, was zu einer nachhaltigeren Mobilitat beitragt.

“ Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

1=

Durch die Reduzierung der Parkflachen zugunsten von Grunflachen und Aufenthaltsbereichen wird
die Lebensqualitat in den innerstadtischen Gebieten erhoht. Weniger geparkte Autos bedeuten mehr
Platz fur FuBgdanger und Radfahrer sowie bessere Bedingungen fur urbane Begrinung

Abb. 19 (108)

(108)
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ufwdande

9ﬁ Monetdarer Aufwand

Die Einrichtung der Parkzonen, Installation von Parkscheinautomaten und Durchfuhrung von Kontrollen
erfordert finanzielle Mittel. Diese werden allerdings durch die betrachtlichen Einnahmen kompensiert,
so dass die Einfuhrung von Parkraumbewirtschaftung nachweisbar eine positive finanzielle Bilanz fur
die Kommunen bedeutet und als nachhaltige Einnahmequelle dient.

° Zeitlicher Aufwand

Die Planung und Implementierung der Parkraumbewirtschaftung erfordert eine umfassende
verkehrstechnische Analyse und Abstimmung mit verschiedenen Interessengruppen. Dies kann
mehrere Monate bis Jahre in Anspruch nehmen.

=
@' Planetarer Aufwand

Die Herstellung und Installation der notwendigen Infrastruktur, wie Parkscheinautomaten, sowie die
Verwaltung und Uberwachung erzeugen einen unwesentlichen ékologischen FuBabdruck.

Q Sozialer Aufwand

Es gibt einen erhéhten internen Kommunikations- und Abstimmungsaufwand. Nach auBen ist dieser
geringer.

79



(®)
(e 0]

Abb. 20 Mobiler Stadtgarten (109)

Mobile Stadtgarten Osnabrick

Die Stadt Osnabruck hat im Rahmen ihrer Klimaanpassungsstrategie das Projekt der
mobilen Stadtgdrten ins Leben gerufen. Dieses Projekt zielt darauf ab, stadtische

Grunflachen zu schaffen und die Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt zu verbessern.
Dabei werden offentliche Pkw-Stellplatze in kleine, begrunte Erholungsinseln
umgewandelt. Diese Initiative ist Teil des niedersachsischen Sofortprogramms
,Perspektive Innenstadt”, das durch die Folgen der Covid-19-Pandemie geschwdchte
Innenstadte unterstutzt Das Projekt der mobilen Stadtgdrten in Osnabruck zeigt,
wie Stadte durch innovative MaBBnahmen zur Klimaanpassung und Verbesserung
der Lebensqualitat beitragen koénnen. Die positiven Effekte auf die Reduktion
des motorisierten Individualverkehrs, die Foérderung des Umweltverbundes und
die Schaffung von Gruanstrukturen Uberwiegen die hohen finanziellen, zeitlichen
und okologischen Aufwdnde. Langfristig starken solche Projekte die Resilienz und
Attraktivitat urbaner Raume.

(109)  eigene Quelle



aBnahmen
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> Modulares System
ol Y

Die mobilen Stadtgdrten bestehen aus modularen Elementen, die flexibel auf verschiedenen
Parkplatzen installiert werden kénnen. Diese Module, die Sitzgelegenheiten und bepflanzte Bereiche
kombinieren, werden jahrlich an neue Standorte innerhalb des Wallrings von Osnabruck verlegt Die
bisherigen Standorte werden nach dem Abbau der mobilen Gérten dauerhaft begrunt, was zur
Entsiegelung der Flachen beitragt und die Wasseraufnahme bei starkem Regen verbessert

\J
l,¢ Innovation
77
Das Projekt zeichnet sich durch mehrere innovative Ansétze aus:

Breite Beteiligung: Die Anwohner und Gewerbetreibenden wurden umfassend in den
Planungsprozess eingebunden.

Pilotprojekt: Das Projekt stellt fur die Stadt Osnabruck ein Pilotprojekt dar, das als Grundlage fur

andere kleinteilige Klimaprojekte gelten soll.

Abb. 21 (110)

(110)

81



N
O

utzen

%
‘/" Senkung des MIV-Anteils

Durch die Umwandlung von Parkplatzen in grune Aufenthaltsfldchen wird der Raum fur Autos reduziert,
was den Anreiz zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel oder Fahrrader erhéht Diese MaBBnahme
unterstutzt die Verkehrswende und tragt zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs bei.

J
d‘_—,’b Steigerung des Umweltverbunds

Die mobilen Stadtgdrten féordern den Umweltverbund (FuBgdénger, Radfahrer und &ffentlicher
Nahverkehr) durch die Schaffung attraktiver Aufenthaltsflédchen, die zu FuB oder mit dem Fahrrad
erreicht werden kénnen. Zudem wird das Bewusstsein fur nachhaltige Mobilitat gestarkt

J“_E Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

Die Stadtgarten bieten den Bewohnern und Besuchern von Osnabrick erhdhte Aufenthaltsqualitat
durch mehr Gruanflachen und Sitzgelegenheiten. Dies verbessert das Mikroklima in der Stadt und
bietet Erholungsmoglichkeiten in der Innenstadt Studien zeigen, dass solche grinen Oasen das
Wohlbefinden der Menschen steigern und die stadtische Biodiversitat fordern

Abb. 22 (m)
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eﬁ Monetdarer Aufwand

Die Errichtung und der jahrliche Umzug der mobilen Stadtgdrten sind mit Kosten von 270.000€
verbunden. Diese umfassen die Anschaffung der Module, die Bepflanzung, den Transport sowie die
Installation und Pflege.

° Zeitlicher Aufwand

Die Planung und Umsetzung des Projekts erfordern eine koordinierte Zusammenarbeit verschiedener
stadtischer Abteilungen und externer Partner. Der jahrliche Standortwechsel der Gartenist zeitintensiv
und muss sorgfaltig geplant und durchgefuhrt werden.

%N
@ Planetarer Aufwand

Die Produktion der Module und deren Transport verursachen CO2-Emissionen. Allerdings wird dieser
okologische FuBabdruck durch die positiven Effekte der Grunfladchen auf das Stadtklima und die
Biodiversitat teilweise kompensiert.

p) Sozialer Aufwand

Um die Bevolkerung fur das Projekt zu gewinnen und deren aktive Beteiligung zu férdern, sind
umfassende KommunikationsmaBnahmen erforderlich. Dazu gehdéren Burgerbeteiligungsverfahren

zur Standortwahl, Informationskampagnen und kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit.
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4.2 Experteninterviews

Um tiefergehende Erkenntnisse Uber MaBnahmen zur Férderung der Mobilitatswende
zu gewinnen, wurden Experteninterviews mit Fachleuten aus der Verwaltung (Stadt
Berlin und Stadt Leipzig), der Wissenschaft (Technische Universitat Dresden) und
einem gemeinnutzigen Verein Verkehrsclub Deutschland, durchgefuhrt

4.2 Ziele & Methodik der empirischen Arbeit

Ziel war es, aktuelle Herausforderungen, Chancen und Vorbildprojekte der
Mobilitadtswende zu verstehen. Die Interviews zielten darauf ab, sowohl kurzfristige
taktische MaBBnahmen als auch langfristige strategische Ansdatze zu identifizieren
und im Anschluss deren Bewertung zu analysieren. Die Interviews wurden sowohl
schriftlich als auch per Videocall durchgefuhrt, wobei jede Methode spezifische
Vorteile bietet Schriftliche Interviews erméglichenes den Experten,die Frageninihrem
eigenen Tempo zu beantworten, was tiefere Reflexionen zuldsst. Diese Antworten
sind zudem leicht dokumentierbar und nachvollziehbar Videocalls hingegen erlauben
direkte Interaktionen, wodurch der Interviewer sofort auf Antworten reagieren und
nonverbale Hinweise erfassen kann, was zu tieferen Einsichten fuhrt.

Die Auswahl der Experten aus verschiedenen Bereichen zielte darauf ab, ein breites
Spektrum an Perspektiven abzudecken. Verwaltungsexperten aus Berlin und Leipzig
boten Einblicke in praktische Herausforderungen und politische Rahmenbedingungen.
Wissenschaftler der Technischen Universitdt Dresden lieferten theoretische
Grundlagen, und der VCD hob die Bedeutung der Burgerbeteiligung und sozialen
Akzeptanz hervor.

Fur die schriftlichen Interviews wurde ein standardisierter Fragebogen verwendet,
wdhrend fur die Videocalls leitfadengestutzte Interviews zum Einsatz kamen. Der
standardisierte Fragebogen ermoglicht eine effiziente und objektive Erhebung
vergleichbarer Daten, wahrend leitfadengestutzte Interviews eine flexible und tiefere
Erkundung der Ansichten der Befragten erlauben.

Der Fragenkatalog bzw. Interview-Leitfaden umfasste 12 Fragen und deckte mehrere
Themenbereiche ab. Durch die Kombination dieser Methoden konnten sowohl breite
Trends als auch detaillierte Einblicke gewonnen werden, was zu umfassenderen
Forschungsergebnissen fuhrt Diese Erkenntnisse sollen im ndchsten Schritt als
Grundlage fur die Bewertung effektiver und effizienter MaBnahmen und Strategien
zur Forderung der Mobilitatswende dienen.
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Welche Bedeutung und welchen Mehrwert hat die Verkehrswende in Deutschland

Allgemeines : ) X
9 (insbesondere in urbanen Raumen)?

Kénnen Sie eine kurze Zusammenfassung der aktuellen Situation des Verkehrs in
Deutschland geben?

Wo sehen Sie die Hauptprobleme und aktuellen Hersausforderungen im Zusammen-
hang mit der Verkehrswende?

Hintergrundinformationen

Welche méglichen kurzfristigen MaBnahmen zur Beschleunigung der Mobilitatswen-

[Sktischsl et de haben sich lhrer Meinung nach bewdahrt?

Welche langfristigen Strategien zur Forderung der Mobilitatswende in deutschen
Stadten warden Sie als erfolgreich beschreiben?

Welche moglichen Hindernisse oder Widerstande gibt es bei der Umsetzung dieser
Strategien?

Strategische MaBnahmen

Sehen Sie neue Technologien oder Innovationen, die zur Beschleunigung der Ver-

[Schnclegicielonoten kehrswende beitragen kénnen?

Welche politischen MaBnahmen ider Initiativen konnen die Mobilitadtsswende effizi-

Politische Unterstitzung enter vorantreiben?

Wie lassen sich effiziente Prozesse im Planungsverfahren etablieren und bestehen-

Planverfahren & Partizipation S ——

Wie lasst sich der Erfolg einer MaBnahme zur Forderung der nachhaltigen Mobilitat
Auswirkungen, Erfolgsindikatoren | messen und bewerten?

& Messung Welche sozialen, olkologischen und 6konomischen Effekte lassen sich durch Mittel
der Mobilitadtswende erzeugen?

Kénnen Sie einen Ausblick auf zukunftige Entwicklungen im Bereich der Mobilitats-

ACTu IS S wende in deutschen Stadten geben?

Tabelle 1 Interviewleitfaden

4.2.2 Ergebnisse

Insgesamt zeigen die Experteninterviews, dass die Verkehrswende in Deutschland
als ein multifaktorieller Prozess angesehen wird, der verschiedene Dimensionen wie
Gesundheit, soziale Gerechtigkeit, 6kologische Nachhaltigkeit und technologische
Innovation umfasst. Ein gemeinsames Ziel aller Experten ist die Verbesserung
der Lebensqualitdt und die Forderung einer nachhaltigen urbanen Entwicklung.
Insgesamt wird Wert auf eine gerechtere Verteilung des Verkehrsraums gelegt, um
die Lebensqualitat der Bevolkerung zu verbessern und Klimaschutzkosten zu senken.
Im Zentrum aller Strategien stehen MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes.
Als groBte Profiteure werden insbesondere vulnerable Personengruppen, wie Kinder,
dltere Menschen und Personen mit Mobilitatseinschrankungen, beschrieben.

Auch wird die Mobilitdtswende als notwendig aufgefasst, um das Wirtschafts-
wachstum und die raumliche Ausdehnung der Stadt effizienter zu gestalten.
Beschriebenes Hauptziel der Senatsverwaltung Berlin ist es, das Wachstum der
Einwohner- und Besucherzahlen von einer proportionalen Zunahme des Verkehrs zu
entkoppeln. Hierfur investiert die Stadt beispielsweise in die Effizienz vorhandener
Strukturenund setzt auf smarte Technologien,um die Verkehrsbelastung zureduzieren
und die Lebensqualitat zu steigern. Dieser Fokus auf technologische Innovation und
wirtschaftliche Effizienz unterscheidet sich von Leipzigs starker gesundheitlich und
okologisch gepragten strategischen Ansatz



In allen Interviews werden die sozialen, ékonomischen und ¢kologischen Vorteile
der Mobilitatswende betont. Durch die Reduzierung des Autoverkehrs sollen Platz,
saubere Luft und Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer geschaffen werden. So
wird beispielsweise einen komfortablen und bezahlbaren 6ffentlichen Nahverkehr
gefordert, der die soziale Gerechtigkeit fordert und den Klimaschutz unterstutzt
Die Technische Universitat Dresden weist - im Hinblick auf den sozialen Faktor
der Mobilitat - zudem auf mogliche unerwunschte Verdrangungseffekte hin, falls
Mobilitats- oder Versorgungskosten steigen und dadurch bestimmte Stadtquartiere
fur die ursprunglichen Bewohner unerschwinglich werden.

Betont wird des Weiteren die Notwendigkeit eines Kompromisses zwischen den
Bedurfnissen der Bevolkerung und politischen Interessen. Der Verdnderungsprozess
erfordert Zeit, Geduld und finanzielle Ressourcen. Begrenzte finanzielle und personelle
Mittel sowie der notwendige politische Wille der Entscheidungstrager werden von
allen Interviewpartner*innen als bedeutende Herausforderungen dargestellt. Daher
mussen Prioritdten gesetzt und attraktive Angebote geschaffen werden, um den
Wechsel vom Pkw zu umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln zu férdern. Berlin hebt
hier die Problematik der strukturellen Unterfinanzierung und der unzureichenden
politischen Einsicht im Interview hervor. Historische Sonderfinanzierungen fuhrten
zu einer ungleichmaBigen Mittelverteilung. Die Sicherstellung der finanziellen Mittel
fur die Instandhaltung und Anpassung der Infrastruktur angesichts zunehmender
Verteilungskampfe bleibt eine zentrale Herausforderung. Effizientere Verkehrsmittel
wie FuB- und Radverkehr sollten bevorzugt geférdert werden.

Daruber hinaus wird - u.a. vom VCD - die Notwendigkeit einer umfassenden Verkehrs-
politik beschrieben, die Uber reine Verkehrsplanung hinausgeht und einen integrierten
Ansatz verfolgt Weiter wird gefordert, mehr in nachhaltige Verkehrsinfrastrukturen
zu investieren anstatt beispielsweise in den Ausbau von Autobahnen. Die zentrale
Herausforderung besteht darin, qualitative Ziele in quantifizierbare Kriterien zu
Ubersetzen, um sie (auch) im deutschen Verwaltungswesen messbar und bewertbar
zu machen. Hierfur mussten zundchst geeignete Daten fur Monitoring und Evaluation
von MaBnahmen erhoben werden.

Ebenfalls gefragt wurden die Expert*innen nach ,erfolgreichen” oder geeigneten
MaBnahmen der Mobilitdtswende um auf die derzeitigen Herausforderung im
Verkehrssektor geeignete Antworten zu finden. Die verschiedenen beschriebenen
Strategien und Ansdtze verdeutlichen dabei, dass die MobilitGdtswende nur durch eine
Kombination aus politischen, infrastrukturellen und gesellschaftlichen MaBnahmen
erreicht werden kann. Effiziente Verwaltungsstrukturen, ausreichende finanzielle
Mittel und eine breite gesellschaftliche Akzeptanz sind dabei Basis fur den Erfolg.

Als eine zentrale Herausforderung wird die Finanzierung der Projekte bzw. die
Verteilung des begrenzten Budgets beschrieben. So sehen sich insbesondere die
Verwaltungen mit schwankenden oder sinkenden finanziellen Mitteln (insb. bei
Infrastrukturprojekten) bei gleichzeitigem Anstieg der Betriebskosten konfrontiert.
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Die Technische Universitat Dresden weist auf die knappen finanziellen Mittel und
die Auseinandersetzung mit der Autolobby hin, die sich gegen MaBnahmen wie die
Reduzierung von Fahrspuren und Parkplatzen sowie die Erhéhung von Parkgebuhren
wehrt. Zudem haben InfrastrukturmaBnahmen oft lange Planungsvorlaufe, die bis zu
15 Jahre dauern kénnen, was die Akzeptanz in Politik und Stadtgesellschaft erschwert.
Effizientere Verwaltungsstrukturen mit kirzeren Wegen und mehr Uberschneidungen
zwischen den Abteilungen kénnten zu schnelleren Entscheidungen fuhren und
Burokratische Huarden uberwinden. Politische Entscheidungen und Lobbyarbeit
spielen eine bedeutende Rolle. Der VCD betont die Bedeutung politischer
Rahmenbedingungen und Lobbyarbeit fur die Umsetzung von MaRnahmen. In der
Politik herrscht, so die Technische Universitat Dresden, eine allgemeine Angst vor
unpopuldren Entscheidungen, besonders angesichts der Kritik in den sozialen und
traditionellen Medien. Gestutzt wird die Aussage durch die weiteren Erlduterungen
bzgl. des unveranderten hohen Akzeptanz des Autos als dominierendes Element
im Stadtbild und als Statussymbol Dieser Senkung dieses gesellschaftlichen
Stellenwertes sowie die Veranderungen der Gewohnheiten im Mobilitadtsverhalten
sind gemadl der Expert*innen kritische Prozesse zur Gestaltung einer nachhaltigen
Mobilitatswende.

Im folgenden Abschnitt werden nun die unterschiedlichen strategischen MaBBnahmen
und Grundansdtze aus Sicht der befragten Expert*innen skizziert. Die Notwendigkeit
politischer Rahmenbedingungen, Subventionenund effizienter Verwaltungsstrukturen
wird von allen Seiten hervorgehoben. Der Ausbau nachhaltiger Verkehrsnetze
und die Integration verschiedener Verkehrsmittel sind zentrale Elemente aller
Strategien. Leipzig verfolgt seit 2016 eine umfassende Mobilitatsstrategie, die auf
einem ganzheitlichen Ansatz basiert und sowohl Push- als auch Pull-MaBnahmen
integriert. Nach der Uberarbeitung des Nahverkehrsplans wurden verschiedene
Szenarien fur den offentlichen Nahverkehr entwickelt und bewertet. Der Stadtrat
entschied sich schlieBlich fur das Nachhaltigkeitsszenario, das u.a. darauf abzielt,
den Anteil des Umweltverbunds auf 70 % bis 2030 zu erhdhen. Die Priorisierung der
daraus abgeleitete MaBBnahmen erfolgt anhand einer Bewertungsmatrix, die den
gréBten Nutzen jeder MaBnahme bewertet. Diese Strategie wird durch ein breites
Beteiligungsverfahren uberpruft und angepasst

In Berlin stehen innovative Finanzierungsinstrumente, die an Nutzeneffekte
gekoppelt sind, im Vordergrund. Die Ausschreibung und Zuweisung von Finanzmitteln
im Wettbewerb sowie die Planungshoheit lokaler Akteure sind zentrale Elemente
der Strategie. Flachendeckende Rad- und OV-Netze sowie nutzerfreundliche
Seitenbereiche undPlatze werden priorisiert. Diese MaBnahmen sollen die nachhaltige
Mobilitat fordern und die Lebensqualitat in der Stadt verbessern.

Der VCD betontdie Notwendigkeit politischer Rahmenbedingungenund Subventionen
zur Forderung der Verkehrswende Dazu gehoéren die Reglementierung des
motorisierten Individualverkehrs durch Parkraumbewirtschaftung und die Einfuhrung



gunstiger OPNV-Tickets wie dem Deutschland-Ticket (49-Euro-Ticket). Ein um-
fassender Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs soll infrastrukturelle Ungleichheiten
zwischen Stadt und Land verringern. Zudem wird der Lieferverkehr, insbesondere die
“letzte Meile”, als wichtiger Aspekt in die Planungen integriert.

Die Technische Universitdt Dresden setzt auf die Schaffung moderner
Ladeinfrastruktur fuar Elektro-Pkw, den Ausbau der Fahrradinfrastruktur und die
Etablierung von Fahrradverleihsystemen. Attraktive Innenstédte und Stadtteilzentren
mit hoher Aufenthaltsqualitadt sowie Quartiersgaragen sind weitere Schwerpunkte.
Moderne Verkehrs- und Mobilitatsplanungen sollen den Umweltverbund férdern, und
die Kommunikation aktiver Mobilitat sowie die Vermeidung lokaler Emissionen werden
als Teil eines gesunden Lebenswandels betont. Zudem ist die Erhebung geeigneter
Daten fur Monitoring und Evaluation der MaBBnahmen unerldasslich.

Im Bereich der taktischen MaBnahmen zeichnen sich - den Expert*innen zur Folge -
insbesondere die Projekte als wirkungsvoll aus, die mit relativ geringen planerischen
und finanziellen Mitteln unmittelbare und messbare Erfolge erzielen. Nachfolgende
Tabelle zeigt die MaBnahmen und die von den Interviewpartnern beschriebenen
Effekte, welche zum Teil objektiv messbar sind und auf der anderen Seite als subjektiv
wahrgenommen oder herleitbar beschrieben wurden:

Erhéhung der Parkgebiihren und
Reduktion der Parkplatze (Leipzig)
Verringerung der Nutzung von Zweitwagen (Leipzig)
Umwidmung von Kfz.-Stellplatzen
fur Sharing-Anbieter (Berlin)

Markierung von Radverkehrsanla-
gen auf Kosten von Kfz.-Spuren /
Pop-Up-Bikelanes (Leipzig & Berlin) | Erhohung der Verkehrssicherheit

Anpassung der LSA zur Priorisie- Verringerung der durchschnittlichen Geschwindigkeit ohne Stauerzeugnis
rung von StraBenbahnen und Rad-
verkehr (Leipzig)

Vereinheitlichung und Kosten-
transparenz OPNV / Deutschland- | Steigerung der Fahrgastzahlen
ticket (alle)

Anordnung von Tempo 30 - Zonen Erhohung der Verkehrssicherheit

Graswurzelbewegungen wie
PARK(ing) DAY”

Umwidmung von StraBen und Ver- | Akzeptanzsteigerung
kehrsversuche

Positiv besetzte Kommunikation

Tabelle 2 Taktische MaBnahmen und deren Effekte

Fur die Umsetzung bzw. Unterstutzung der verschiedenen Strategien und MaBBnah-
men kommen grundsatzlich diverse Technologien Frage. Alle Experten sind sich ei-
nig, dass technologische Innovationen und die Digitalisierung wesentliche Elemente
fur die Beschleunigung der Verkehrswende sind. Autonome Fahrzeuge, alternative
Antriebssysteme und digitale Plattformen zur Verkehrsoptimierung werden als zu-
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kunftsweisende Technologien angesehen. Es besteht ein breiter Konsens uber die
Notwendigkeit rechtlicher Anpassungen und die Integration neuer Technologien in
bestehende Verkehrsstrukturen. Neben alternativen Antriebssystem und Technolo-
gien auf Fahrzeugebene (Welche hier nur am Rande erwdahnt werden sollen) wurden
das Potential datenbezogener und automatisierter Verwaltungs- und Planungspro-
zesse hervorgehoben.

Im Verkehrsmanagement werden von der Senatsverawaltung in Berlin beispielswei-
se Fortschritte durch die bedarfsgerechte Steuerung von Lichtsignalanlagen (LSA)
zur Optimierung des offentlichen Nahverkehrs gesehen. Aufgrund der Schuldenkrise
des Staates wurden Kosten und Entscheidungshoheit der Stadt Berlin teilweise auf
private Betreiber ausgelagert Der Einsatz von Sensor-, Computer- und Funktechno-
logien (wie 5G und V2X-Kommunikation) ermoglicht es Nutzern, Informationen uber
Kapazitatsreserven und alternative Routen in Echtzeit zu erhalten. Diese Technolo-
gien tragen zu einer effizienteren Nutzung der begrenzten Verkehrsressourcen bei
und unterstutzen die nachhaltige Mobilitadt Daruber hinaus wird, ua, vom VCD, die
Bedeutung der Digitalisierung und von Apps fur die Mobilitdtswende hervorgeho-
ben. Sharing-Systeme fur Fahrzeuge und Parkplatze, unterstutz durch digitale Platt-
formen, tragen zu einer effizienteren Ressourcennutzung bei. Intermodale Apps, die
verschiedene Verkehrsmittel kombinieren, erleichtern die Planung von Routen und
Nutzung von verschiedenen Transportmitteln.

Alle Expert*innen betonen die Bedeutung einer koordinierten Anstrengung verschie-
dener Akteure, politischer Unterstutzung und der Schaffung rechtlicher Rahmenbe-
dingungen. Die Einbindung der Stadtgesellschaft bei der Bereitstellung attraktiver
Alternativen zur Pkw-Nutzung ist ein zentrales Element aller Strategien.

Eine effiziente Verwaltungsstruktur und eine breite gesellschaftliche Akzeptanz sind
unerldasslich, um die Mobilitadtswende erfolgreich voranzutreiben. Um die Zusammen-
arbeit zu starken, hat die Stadt Leipzig verschiedene Kommunikationswege und
Plattformen etabliert Eine spezielle Mitarbeiterin im Amt ist fur die Kommunikation
mit den Initiativen verantwortlich. Bei der Planung von Strategien und Projekten wer-
den diese Initiativen aktiv einbezogen. Ein Fachforum Mobilitat, das den Lenkungs-
ausschuss auf Burgermeisterebene berdt, dient als Bindeglied zur Stadtgesellschaft
und setzt sich aus Fachexperten und Mitgliedern von Initiativen und Verbdanden zu-
sammen. Dieses Forum ermaoglicht die Vertretung der Interessen und das Feedback
der Stadtgesellschaft

In Berlin wird die Mobilitdtswende auch durch Privatisierung und Wettbewerb zwi-
schen Betreibern vorangetrieben. Die Verwaltung ubernimmt die Nutzenmessung,
wdhrend die Verkehrspolizei die Regelsetzung ubernimmt Diese Struktur fordert
eine effiziente Nutzung der Verkehrsressourcen. Der VCD betont die Notwendigkeit,
dass Stadte und Kommunen mehr Handlungsspielraum erhalten, um eigenstandig



Entscheidungen treffen zu kédnnen. Dies erfordert entsprechende gesetzliche Rah-
menbedingungen, wie Anpassungen in der StraBenverkehrsordnung.

Erfolgreiche Graswurzelinitiativen, wie Kiezblocks und Veranstaltungen wie der
PARK(ing) Day, demonstrieren das Potenzial lokaler Anwohnerinitiativen, die in enger
Zusammenarbeit mit der Verwaltung umgesetzt werden mussen. Weiterhin wird die
Bedeutung politischer Rahmenbedingungen unterstrichen, die es Stadten und Kom-
munen ermoglichen, eigenstandige Entscheidungen zu treffen. Dies beinhaltet die
Schaffung gesetzlicher Grundlagen, die flexiblere und schnellere Entscheidungen
auf lokaler Ebene ermoglichen. Die Technische Universitat Dresden betont dennoch,
dass die Mobilitadtswende nur durch Vernunft und ohne Rucksicht auf den nachsten
Wahlkampf erreicht werden kann. Ein breites Bundnis fast aller Parteien und Initiati-
ven ist erforderlich, um die notwendigen politischen MaBnahmen umzusetzen.

Den Menschen mussen attraktive Alternativen zur Pkw-Nutzung geboten werden,
wie lebenswerte Stadte und ein kostengunstiger sowie bequemer offentlicher Ver-
kehr. Notwendige gesetzliche Grundlagen, wie eine Novelle der StVO zur Festlegung
von Planungsgrundsatzen und Tempolimits sowie zur Finanzierung des OPNV, mus-
sen auf Bundesebene geschaffen werden. Des Weiteren besteht Konsens daruber,
dass politische Unterstutzung und der Wille zur Veranderung auch entscheidend sind,
um Planungsprozesse zu optimieren. Alle Expert*innen betonen die Bedeutung eines
strategischen und flexiblen Ansatzes zur Beschleunigung dieser. In Leipzig wird die
Mobilitadtswende oft als schleppend wahrgenommen, was vor allem auf langwieri-
ge Planungsprozesse bei groBeren MaRBnahmen zuruckzufuhren ist. Um diesem Ein-
druck entgegenzuwirken, konzentriert sich die Stadt verstarkt auf taktische, kleinere
MaBnahmen, die keine langen Planungsphasen bendtigen und sofort sichtbare Ver-
anderungen bewirken konnen. Dieses Vorgehen soll eine Balance schaffen und die
Mobilitdtswende fur die Bevolkerung unmittelbar erlebbar machen. Ein entscheiden-
der Aspekt hierbei ist das Zusammenspiel von finanziellen Mitteln und den langen
Planungsvorlaufen. Ein Beispiel fur die Verkurzung dieser Vorldufe ist die Einfuhrung
der Position eines FulBverkehrsverantwortlichen, was bedeutende Fortschritte er-
moglicht hat Aktuell wird ein Team fur Rad- und FuBverkehr etabliert, um schnellere
MaBnahmen wie Bordabsenkungen oder Gehwegvorstreckungen ohne langwierige
Planungen umzusetzen.

Ein weiteres innovatives Projekt in Leipzig ist Phase 0. Diese Phase wird vor den Ub-
lichen Planungsphasen durchgefuhrt und dient der standortspezifischen Bedarfs-
ermittlung. Dabei werden potenzielle Widerstande und Konfliktpotenziale fruhzeitig
identifiziert, was die Effizienz der Planungen erhéoht. Erste Erfahrungen zeigen, dass
diese Vorgehensweise die Kommunikation verbessert, die Akzeptanz erhéht und Feh-
ler sowie Kosten minimiert. Ein Pilotprojekt an einer BeispielstraBe wurde gestartet,
um diese Phase zu testen und die Prozesse zu entwickeln.
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In Berlin werden Planungsprozesse durch die Auslagerung auf Betreiber und Nut-
zer, Entburokratisierung und die Konzentration der Verwaltung auf Nutzenmessung,
Regeleinhaltung und Kontrolle der Mittelverwendung optimiert. Es wird betont, dass
bestehende Verfahren oft nicht beschleunigt werden kénnen, und dass das Streichen
ineffizienter Verfahren der einzige Weg zur Beschleunigung ist. Die Privatisierung und
der Wettbewerb zwischen Betreibern sind zentrale Elemente der Berliner Strategie.
Die Verwaltung ubernimmt dabei eine Uberwachende Rolle und stellt sicher, dass die
Ziele der Mobilitatswende effizient erreicht werden. Diese Struktur soll die Flexibilitat
und Reaktionsfahigkeit des Verkehrssystems erhéhen.

Der VCD betont an dieser Stelle erneut die Bedeutung des politischen Willens fur die
Umsetzung von MaBnahmen. Ein Beispiel hierfur ist die schnelle Entstehung neuer
Radwege in Berlin (Pop-Up-Bikelanes) bei entsprechenden Vorgaben der politischen
Akteure.

Eine der Kernfragen der Interviews bezog sich auf die Erfolgsmessung der MaBnah-
men zur Mobilitadtswende. Es besteht Konsens bei den befragten Expert*innen daru-
ber, dass die Bewertung von MaBnahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitat eine
Vielzahl von unterschiedlichsten Indikatoren erfordert, welche zum Teil nur unter ho-
hem Aufwand ermittelbar oder nicht quantifizierbar sind. Dies erschwert die Erfolgs-
messung fur handelnde Personen stark. Dennoch sind diese fur die Legimitation des
Verdnderungsprozesses sowohl innerhalb der Verwaltung als auch gegenuber der
Offentlichkeit notwendig, da nur effiziente und zielgerichtete Verwaltungsprozesse
und klare Priorisierungen mafRgeblich sind, um die gesetzten Mobilitatsziele und oben
beschriebenen Strategien zu erreichen. Die kontinuierliche Datenerfassung und -ana-
lyse spielt dabei eine zentrale und kritische Rolle. Ebenso die Objektivierbarkeit von
rein qualitativen KenngroBen. Von den Expert*innen beschriebenen Indikatoren zur
Erfolgsmessung variieren stark und reichen von projektbezogenen kleinrdumlichen
Daten, bis hin zu allgemeingultigen und belastbaren Werten, wie den Modal-Split
oder die CO,-Emissionen. Grundsatzlich wird die Messung von Daten in Abhdangigkeit
mit den von den Entscheidungstrager*innen verfolgten Zielen gesetzt

Ein zentrales Ziel der Mobilitadtswende, die Senkung des Kfz-Anteils und die Steige-
rung des Radanteils, kann von Kommunen und Planern objektiv und mit geringem
Aufwand mittels des Modal Split, Anzahl der Radfahrenden und der Kfz. pro Tag
beispielsweise durch Dauermessstellen gemonitort werden. Die Verbesserung des
OPNV-Angebots auf der anderen Seite, speziell die Anpassung an die Bedurfnisse
der Bevolkerung, kann durch die Anzahl der neu angebundenen Haushalte pro Stre-
ckenkilometer gemessen werden. Dies erfolgt in diesem Beispiel durch eine projekt-
bezogene Bedarfsanalyse vor Beginn von Stadtentwicklungsprojekten. Bei dem Ziel
der Klimaanpassung und -resilienz kénnen die Reduzierung des Flachenverbrauchs
und der Betriebsmittel sowie durch die Einsparung des dkologischen FuBabdrucks
als Indikatoren herangezogen werden. Da die Mobilitat ein wesentlicher Teil der Da-



seinsvorsorge darstellt, kann fur diesen Aspekt sowohl der Mobilitatsindex genutzt
sowie die Anzahl der Ortsveranderungen beziehungsweise die Zeiteinheit bei Kos-
tenminimierung berucksichtigt werden.

Die Expert*innen betonen, dass eine strukturierte Herangehensweisen eine gezielte
Planung und Umsetzung von MaBnahmen zur Mobilitadtswende ermaoglichen, indem
sie klare Indikatoren und Datenquellen zur Uberwachung und Bewertung des Fort-
schritts bereitstellt. Die Mobilitdtsstrategie der Stadt Leipzig zielt auf die Forderung
sozialer Gerechtigkeit, okologischer Nachhaltigkeit und ¢konomischer Effizienz ab.
Im sozialen Bereich steht die Verbesserung der Lebensqualitdt und Gesundheit durch
eine gerechte Mobilitatsversorgung im Vordergrund, was die gesellschaftliche Teilha-
be starkt. Okologisch fokussiert die Strategie auf den Beitrag zum Klimaschutz durch
die Foérderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und die Reduktion von Emissionen.
Leipzig hat drei Ubergeordnete Ziele definiert: Erhohung des Modal Splits zugunsten
des Umweltverbunds, Reduktion von Belastungen in Bezug auf Klima, Umwelt und
Gesundheit sowie Verbesserung der Rohmenbedingungen fur den Umweltverbund.
Die MaBBnahmen werden anhand dieser Ziele bewertet und priorisiert. Zehn Hand-
lungsfelder, darunter Verkehrssicherheit und Radverkehr, enthalten spezifische Ziele,
deren Erreichung durch eine komplexe Bewertungsmatrix gemessen wird. Diese Ma-
trix, erstellt mit Unterstutzung eines externen Dienstleisters, berucksichtigt verschie-
dene Kriterien wie funktionale Bedeutung, baulicher Zustand und stadtebauliches
Potenzial. Zu den bestehenden Indikatoren gehort der Modal Split, wahrend andere,
wie beispielsweise die Durchschnittsgeschwindigkeit des Wirtschaftsverkehrs, noch
prazisiert werden mussen. Dauerzdhlstellen erfassen kontinuierlich Daten fur den
Kfz- und Radverkehr, die zur Analyse der Anzahl der Verkehrsteilnehmer pro Tag oder
Monat dienen.

In Berlin wird der Nutzen von MaBBnahmen durch die Anzahl der Ortsveranderungen
pro Zeiteinheit bei minimalen Kosten bewertet. Kriterien wie Preis pro Einheit, CO,
pro Einheit und Unfallkosten pro Einheit sowie die Bepreisung externer Kosten durch
Zertifikate werden herangezogen. Diese methodische Bewertung zielt darauf ab, die
Effizienz und den Nutzen von MaBnahmen zu maximieren. Des Weiteren wird betont,
dass eine effiziente Mobilitadtsstrategie die Opportunitdtskosten senkt und Ressour-
cen fur andere Nutzungen freisetzt, wie soziale Kontakte, Arbeitszeit und Konsum. Die
Forderung von New Mobility dient als Wachstumsmarkt fur Start-ups und Investitio-
nen. Eine hohe Anzahl von Ortsverdnderungen ermoglicht urbane Dichte, reduziert
Flachenverbrauch und Betriebsmittel und spart ékologischen FuBabdruck. Informati-
ons- und Gestaltungsangebote fordern die politische Teilhabe der Burger.

Der VCD betont die Notwendigkeit, verschiedene Indikatoren zur Bewertung von
MaBnahmen heranzuziehen, die auf die spezifischen MaBnahmen angepasst sind.
Ein Mobilitdtsindex, der verschiedene Standorte bewertet, konnte eine vereinfachte
Methode zur Bewertung der Mobilitdt und Aufenthaltsqualitét eines Ortes bieten.
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Diese flexible und umfassende Bewertungsmethode ermaoglicht eine genauere Ano-
lyse der Auswirkungen einzelner MaBnahmen.

Die Technische Universitat Dresden weist im Hinblick auf die Erfolgsindikatoren auf
potenziell kontraproduktive Effekte hin, wie das Deutschlandticket, das die CO,-Bi-
lanz verschlechtern kénnte, wenn Radfahrende oder ZufuBgehende auf den OPNV
umsteigen. Fahrverbote fur Verbrenner oder Kapazitatsverringerungen im motori-
sierten Individualverkehr kéonnten kleine Handwerksbetriebe belasten und Kosten-
steigerungen verursachen. Die stddtebauliche Aufwertung von Stadtquartieren
durch Attraktivierung fur ZufuBgehende und Reduzierung des Pkw-Verkehrs kdnnte
zu Gentrifizierung fuhren.

Grundsatzlich blicken die Expert*innen optimistisch in die Zukunft. Anlass hierfur sind
ua. der kommenden EU-Vorgaben wie den Sustainable Mobility Plans (SMPs = ver-
pflichten die Kommunen zur Umsetzung entsprechender MaBBnahmen, wobei der Fo-
kus zunehmend auf dem Umweltverbund liegen wird), der Erstellung und Weiterent-
wicklung ganzheitlicher Radverkehrspldnen und nachhaltiger Mobilitatsstrategien
oder der aufkommenden Trendwende in den Statistiken zu Pkw-Nutzung und -Besitz
Es wird davon ausgegangen, dass die Digitalisierung eine zunehmend wichtige Rolle
spielen wird, insbesondere bei der Verbindung von Stadt und Land. Digitale Lésungen
konnen die Mobilitat effizienter und zugdnglicher gestalten. Der Berliner Senatsver-
waltungsmitarbeiter sieht die Stadte weniger vorbereitet auf die Ara des vernetz-
ten und automatisierten Verkehrs. Hier ubernimmt die Industrie die Gestaltung der
neuen Rahmenbedingungen auf globaler Ebene. Zukunftige Entwicklungen im Be-
reich automatisierter und vernetzter Fahrzeuge werden nach dieser Ansicht uber
Experimente in Stadten wie Bremerhaven und Grunheide eingefuhrt. Lobbygruppen
fur FuB- Rad- und offentlichen Verkehr mussen ihre Interessen durch Gerichtsver-
fahren durchsetzen. Der fachliche Austausch Uber verschiedene Gremien, wie den
Deutschen Stadtetag und innereuropdische Plattformen, spiel auch zukunftig bei der
effektiven Gestaltung der Mobilitadtswende eine entscheidende Rolle.



4.2.3 Erkenntnisgewinn und Ableitung

Die durchgefuhrten Experteninterviews haben gezeigt, dass ein breiter Konsens tber
die Ziele und Herausforderungen der Mobilitadtswende besteht Zu den identifizierten
Herausforderungen bei der Verfolgung dieser Ziele und Strategien gehoéren
insbesondere finanzielle Engpdsse, mangelnder politischer Wille sowie burokratische
und zeitintensive Verwaltungsprozesse. Vor allem in den Behdrden und Kommunen
herrscht dabei ein Mangel an Ressourcen, sowohl finanzieller als auch personeller Art,
was die Effizienz und Effektivitdt der Planungs- und Umsetzungsprozesse erheblich
beeintrachtigt. Des Weiteren zeigt sich, dass die Planung und Umsetzung von
MaBnahmen zur Mobilitdtswende durch zahlreiche formelle und informelle Regularien
gepragt sind, die intensive Abstimmungs- und Verwaltungsschritte erforderlich
machen. Dennoch hat, trotz dieser Herausforderungen, die Mobilitdtswende bereits
begonnen,underste Ansdtze sowie Erfolge werdenimRaum sichtbar.DerenUmsetzung
erfolgt durch eine Mischung aus Push- und Pull-MaBnahmen sowie durch taktische
(kurzfristige) Projekte und strategische (langfristige) Ziele Ein entscheidender Faktor
fur den nachhaltigen Erfolg dieser MafBnahmen ist eine geeignete Kommunikation
des unmittelbaren Nutzens an die Betroffenen und Beteiligten. Dieser Nutzen muss
so transparent wie moglich ermittelt werden, um die Akzeptanz zu steigern und die
MafBnahmen intern zu legitimieren.

Ein weiteres zentrales Ergebnis der Interviews ist, dass die Digitalisierung als Chance
gesehenwird jedochinsbesondereinderVerwaltungnochEntwicklungsbedarfbesteht.
Diese Diskrepanz zwischen dem Potenzial der Digitalisierung und ihrem aktuellen
Stand in der Verwaltung stellt eine dementsprechend bedeutende Herausforderung
dar. Der geringe Digitalisierungsgrad bietet erhebliches Optimierungspotenzial,
insbesondere in Bezug auf die Betrachtung und Quantifizierung des potenziellen
Nutzens von Projekten im Rahmen der Mobilitatswende. Zuletzt besteht ebenfalls
ein dringender Bedarf an objektiven Messkriterien, um die Fortschritte auf dem
Weg zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitat besser verfolgen zu kdénnen. Ein
weiterer wichtiger Aspekt ist der Wunsch nach Vergleichbarkeit der MaBnahmen
hinsichtlich ihres Aufwands und Nutzens. Durch eine fundierte Analyse kénnen die
Mehrwerte der Mobilitdtswende sowie ein positives Narrativ sowohl intern als auch
extern erfolgreicher kommuniziert werden. Dies wurde nicht nur die Akzeptanz der
MaBnahmen erhéhen, sondern auch deren interne Legitimation stdrken. Hieraus
ableitend ldasst sich konstituieren, dass eine verstarkte Digitalisierung in den Behdrden
und die Einfuhrung objektiver Messkriterien entscheidende Schritte zur effektiven
und effizienten Gestaltung der Mobilitdtswende darstellen. Durch transparente und
vergleichbare Analysen kénnen gerade hier die MaBnahmen effektiver kommuniziert
und deren positive Effekte besser dargestellt werden, was letztlich zu einer hdheren
Akzeptanz und einer erfolgreicheren, nachhaltigeren Umsetzung fuhren kann.
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In diesem Kapitel werden sowohl die Nutzwertanalyse als auch die Aufwand-
Nutzen-Matrix als Instrument zur Entscheidungsunterstitzung beschrieben.
Diese Analyse ermoglicht eine differenzierte und realitdtsnahe Bewertung von
Handlungsalternativen, die den spezifischen Anforderungen und Prioritaten
einer effektiven und effizienten Mobilitatswende gerecht wird.

Des Weiteren wird die Plattform Mobilitdtswende als praktisches
Analyseinstrument vorgestellt. Diese Plattform bietet Entscheidungstragern,
Planern und Interessierten eine zentrale Informationsquelle und unterstitzt sie
bei der Planung und Umsetzung nachhaltiger Mobilitatsprojekte.
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3.1 Nutzwertanalyse

Die Nutzwertanalyse ist ein Instrument aus dem Bereich des Managements und der
Entscheidungsfindung. Insbesondere dann, wenn es darum geht, komplexe und mehr-
dimensionale Probleme zu l6se, erlaubt diese Methode es, sowohl monetdare als auch
nicht-monetdre Faktoren zu berucksichtigen und somit eine umfassende Bewertung
von MaBnahmen zu ermoglichen. Im Folgenden wird die Funktionsweise sowie Vorge-
hen bei der Durchfuhrung einer klassischen Nutzwertanalyse beschrieben. Gleichzei-
tig wird dabei auf die Anwendung und nétigen Modifiaktionen eingegangen, die zur
Analyse strategischer und taktischer MaBnahmen der Mobilitédtswende von Noten
sind.

5.1.1 Grundprinzipien, Anwendung & Modifikation

Eine Nutzwertanalyse dient als Entscheidungshilfe, indem sie alle relevanten Aspekte
eines Vorhabens systematisch betrachtet und bewertet Dabei werden sowohl objek-
tive als auch subjektive Kriterien in einen quantifizierbaren Nutzenwert transformiert.
Diese Methode sorgt somit fur Objektivitat, Nachvollziehbarkeit und Vergleichbarkeit.
Ein wesentlicher Bestandteil der Nutzwertanalyse ist die Fragmentierung komplexer
Strukturen in kleinere, leichter zu handhabende Teile. Diese werden anschlieBend be-
wertet und wieder zusammengefuhrt, um eine fundierte Gesamteinschdtzung zu er-
moglichen (121)

Fur die Nutzung dieses Instruments im Rahmen einer Analyse von strategischen und
taktischen MaBBnahmen einer nachhaltigen Mobilitédtswende muss das Grundprinzip
jedoch leicht modifiziert werden. Grund hierfur ist die Bewertung nach dem Maf3stab
der Effektivitat und Effizienz der einzelnen MaBBnahmen. Dies soll eine Priorisierung
der MaBnahmen ermoglichen, um die besten Vorhaben herauszustellen.

Effektivitat und Effizienz in der Mobilitatswende

Effektivitat will dass vorgegebene Ziele bestmaoglich erreicht werden, wahrend Effi-
zienz darauf abzielt, diese Ziele mit einem moglichst geringen Ressourceneinsatz zu
erreichen. Die Kombination beider ist daher besonders geeignet, um langfristige und
nachhaltige Erfolge zu gewdhrleisten. Eine effektive Mobilitdtswende, die nicht effizi-
ent ist, wird unndtig hohe Kosten verursachen und Ressourcen verschwenden. Umge-
kehrt kann eine effiziente, aber ineffektive Mobilitadtswende zwar kostengunstig sein,
aber die definiertren Ziele nicht erreichen. Daher ist es entscheidend, beide Aspekte
zu berucksichtigen, um die Mobilitadtswende erfolgreich umzusetzen(122)

(121) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S.5-9.

(122)  Bundesministerium fir Digitales und Verkehr. Mobilitdtswende in Stadt und Land -Klimaschutz und réumliche
Gerechtigkeit als Transformationsziele des Verkehrs. Berlin: 27. Marz 2023.



Im Rahmen der Nutzwertanalyse soll also Effektivitat in der nachhaltigen Mobilitats-
wende bedeuten, dass die gesetzten Ziele, wie die Reduktion von Emissionen und
die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel, bestmoglich erreicht werden. Im
Gegensatz dazu konzentriert sich Effizienz auf die optimale und moglichst geringe
Nutzung der verfugbaren Ressourcen, um die Mobilitdtswende zu erreichen.

Handlungsschritte der Nutzwertanalyse
Die Durchfuhrung einer Nutzwertanalyse erfolgt in mehreren systematischen Schrit-
ten. Diese werden im Folgenden beschrieben und auf die Analyse von strategischen
und taktischen MaBnahmen einer nachhaltigen Mobilitdtswende angewandt:

Organisation des Arbeitsumfelds und Planung

Zundachst muss das Arbeitsumfeld organisiert und die Planung der Analyse struktu-
riert werden. Dies umfasst die Festlegung der Ziele, die Identifikation der zu bewer-
tenden MaBnahmen sowie die Einbindung aller Kriterien in die Analyse(123)

Ziel und Entscheidungsproblem spezifizieren

Im zweiten Schritt werden das genaue Ziel der Analyse und das zu lédsende Entschei-
dungsproblem definiert Eine prazise Zielformulierung ist entscheidend, um die Ana-
lyse auf die wesentlichen Aspekte zu fokussieren und sicherzustellen, dass das Ver-
fahren fortlaufend kongruent ist(124)

Zielformulierung Welche strategischen und taktischen MaBnahmen einer
nachhaltigen Mobilitatswende sind nach den definierten Zielvorgaben
effektiv und effizient?

Auswahl der Entscheidungsalternativen

Es werden die moéglichen Optionen ausgewdhlt, die hinsichtlich ihres Nutzwerts be-
wertet werden sollen. Diese Alternativen mussen sich sinnvoll voneinander unter-
scheiden und vergleichbar sein. Insbesondere bei einer groBen Anzahl von Varianten
ist darauf zu achten, dass die Methodik nicht Uberfordert wird.(125)

Entscheidungsalternativen Alle auf der Online-Plattform “mobwen.de” ein-
gebrachten Projekte und MaBhahmen gelten als mégliche Alternativen und
sollen analysiert werden. Hierdurch entsteht eine Vergleichbarkeit und moég-
liche Priorisierung.

(]23) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S.20-23.

(]24) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S. 231,

(125) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S.24-27.
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Bestimmung der Entscheidungskriterien

Die Bestimmung der Entscheidungskriterien ist der zentrale Vorgang, der die Grund-
lage fur die gesamte Analyse bildet. Die gewdhlten Kriterien sind die MafRstdabe, an-
hand derer die verschiedenen Entscheidungsalternativen bewertet werden. Eine
sorgfaltige Auswahl und Definition dieser Kriterien ist aus diesem Grund entschei-
dend, um die Relevanz und Qualitat er Analyse sicherzustellen. Dabei gibt es ver-
schiedene Arten von Kriterien, die in der Nutzwertanalyse verwendet werden kénnen.
Diese umfassen quantitative und qualitative Kriterien, die sowohl objektive Daten als
auch subjektive Einschatzungen abbilden (126)

Im Anschluss mussen fur jedes Kriterium geeignete Maf3stébe oder Skalen festge-
legt werden, anhand derer die Alternativen bewertet werden konnen. Diese Maf3sta-
be sollten so gewdhlt werden, dass sie die Unterschiede zwischen den Alternativen
deutlich machen. Die ausgewadhlten und definierten Kriterien sollten schlieBlich Uber-
pruft und validiert werden, um sicherzustellen, dass sie vollstandig und relevant sind
und die Entscheidung addaquat unterstutzen(127)

Gewichtung der Entscheidungskriterien

Die Gewichtung bestimmt die relative Bedeutung der Kriterien im Entscheidungs-
prozess. Sie ist entscheidend, da sie maBgeblich beeinflusst, wie die verschiedenen
Alternativen bewertet und schlieBlich ausgewdahlt werden. Die Gewichtung dient
somit dazu, den verschiedenen Entscheidungskriterien eine relative Wichtigkeit zu-
zuweisen. Dies reflektiert die vorgegebenen Prioritdten und Praferenzen und stellt
sicher, dass wichtigere Kriterien einen groBBeren Einfluss auf das Endergebnis haben
als weniger wichtige (128)

Anwendung Eine Nutzwertanalyse zur Bewertung der effektivsten MalBnah-
men orientiert sich an den Zielen der deutschen Mobilitatswende (siehe Kapi-
tel 2.6: Ziele der Mobilitatswende in deutschen Stadten). Die Effektivitatskrite-
rien werden durch die Auswirkungen der MaBnahmen auf Mobilitat Klima, Ge-
sundheit und Stadtebau festgelegt Bei der Effizienzbewertung werden neben
objektiven Faktoren wie Kosten, Zeit und Ressourceneinsatz auch subjektive
und weniger prazise Daten wie der ékologische FuBabdruck (Planetarer Auf-
wand) und soziale Aspekte berucksichtigt

Im Anschluss werden die Kriterien durch Skalen und Bewertungsschemata
quantifiziert SchlieBlich erfolgt die Gewichtung der Kriterien unter Berucksich-
tigung der positiven Auswirkungen auf das Umfeld und den Umsetzungsauf-
wanden der MaBnahmen.

(126) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S.28-37.

(127)  Kuahnapfel, Jérg B. ebenda

(128) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S. 38-41.
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Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 0-50% 0 - 10 Punkte 45%
Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 0-50% 0 - 10 Punkte 1%

Reduktion des OV 0-50% 0 -10 Punkte 1%

Steigerung des OV 0-50% 0 - 10 Punkte 10%
Steigerung des Radverkehrs 0-50% 0 - 10 Punkte 15%
Steigerung des FuBverkehrs 0-50% 0 - 10 Punkte 14%
Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 0-50% 0 - 10 Punkte 1%

Steigerung an Griinstrukturen 0-50% 0 - 10 Punkte 4%
Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 0-50% 0 - 10 Punkte 4%
Reduktion der Bodenversiegelung 0-50% 0 - 10 Punkte 4%

Tabelle 3 Kriterien der Effektivitdt inklusive Skala, Berwertung und Gewichtung, eigene Darstellung

SKALA BEWERTUNG
Gesamtkosten 0-10Mio+€  0-10 Punkte
SKALA BEWERTUNG
Gesamtdauer 0-60+m 0 - 10 Punkte
SKALA BEWERTUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering -hoch 0 -10 Punkte

SKALA BEWERTUNG

Kommunikativer Aufwand gering - hoch 0-10 Punkte

Tabelle 4 Kriterien der Effizienz inklusive Skala, Berwertung und Gewichtung, eigene Darstellung

Begrindung der Gewichtung

Die Ziele der Mobilitdtswende in Deutschland fokussieren sich in erster Linie
darauf, den Klimaschutz voranzutreiben. Daher sind sie darauf ausgerichtet, den
Umweltverbund zu férdern und klimaschadliche Verkehre zu reduzieren. Dies
spiegelt sich in der hohen Gewichtung jener Kriterien wider. Neben der Reduktion von
klima- und gesundheitsschadlichen Emissionen ist ebenfalls die Anpassung an die
Auswirkungen des Klimawandels von groBer Bedeutung. Aus diesem Grund werden
auch solche MaBnahmen starker gewichtet, die die Resilienz fordern. Auch direkte
Steigerungen von Aufenthaltsqualitaten im Projektgebiet werden berucksichtigt, da
diese die Lebensqualitat der Gesellschaft erhéhen. Die Gewichtung der Aufwdande
begrundet sich durch die Effizienzlogik. Die Gewichtung der Aufwdande begrundet
sich durch die Effizienzlogik. Diese Effizienzlogik zielt darauf ab, mit den verfugbaren
Ressourcen das bestmogliche Ergebnis zu erzielen, indem sowohl ékologische als
auch 6konomische Aspekte in die Entscheidungsfindung einbezogen werden. Dadurch
wird sichergestellt, dass die MaRnahmen nicht nur nachhaltig und umweltfreundlich,
sondern auch kostenwirksam und sozial vertraglich sind.
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Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
Reduktion des motorsierten Wirtschaftsverkehrs
Reduktion des OV

Férderung des Umweltverbunds
Steigerung des OV
Steigerung des Radverkehrs
Steigerung des FuBverkehrs

Férderung von nichtmortorisiertem Wirtschaftsverkehr

12%
4%

6%
10%
10%

4%

Eine Reduktion des motorisierten Verkehrs ist
zentral fur die Reduktion von Emissionen und
anderen Schadstoffen. Dies ist ein wesentlicher
Schritt zur Erreichung der Klimaziele.

Der Umweltverbund umfasst den offentlichen
Verkehr, den Radverkehr und den FuBverkehr.
Diese nachhaltigen Verkehrsmittel sind entschei-
dend, um den motorisierten Individualverkehr zu
ersetzen und somit Emissionen zu reduzieren.

Wirtschaftsverkehre sollen nachhaltiger werden.
Die Forderung von Lastenradern und anderer
nichtmotorisierten Transportmitteln ist hier ein
wichtiger Ansatz.

Reduktion von Emissionen
Reduktion an motorisierten Individualverkehr
Reduktion an motorisierten Wirtschaftsverkehr
Reduktion an OV

Férderung von Grinstrukturen und Entsiegelung
Steigerung an Grunstrukturen
Reduktion von Versiegelung

10%
4%
2%

6%
6%

Emissionen aus dem Verkehr sind eine der groB-
ten Quellen fur Treibhausgase. Daher hat die Re-
duktion dieser Emissionen eine hohe Prioritat.

Grunstrukturen tragen zur Verbesserung des
Stadtklimas und zur Reduktion von Hitzeinseln
bei. Entsiegelung ermoglicht eine bessere Was-
serversickerung und tragt zur Klimaanpassung
bei.

Reduktion von Emissionen
Reduktion an motorisierten Individualverkehr
Reduktion an Wirtschaftssverkehr
Reduktion an OV

Férderung aktiver Mobilitat
Steigerung des Radverkehrs
Steigerung des FuBverkehrs

4%
2%
2%

5%
5%

Gesundheitliche Auswirkungen von Emissionen,
insbesondere Feinstaub und Stickoxide, sind er-
heblich. Die Reduktion dieser Emissionen ist da-
her von groBer gesundheitlicher Bedeutung.

Aktive Mobilitat fordert die kérperliche Gesund-
heit und reduziert gleichzeitig Emissionen.

Férderung von Grinstrukturen

Férderung von Aufenthaltsqualitdten

5%

3%

Grunflachen in Stadten verbessern die allgemei-
ne Lebensqualitat und férdern das Wohlbefinden
der Bewohner.

Hohe Aufenthaltsqualitat in urbanen Raumen for-
dert soziale Interaktion und steigert die Lebens-
qualitat.

Gesamtkosten

35%

Die Gesamtkosten sind ein wesentliches Kriteri-
um, da finanzielle Aspekte sowohl fur 6ffentliche
als auch private Investitionen entscheidend sind.
Hohe Kosten kénnten die Akzeptanz und Umsetz-
barkeit von Projekten behindern. Daher ist eine
hohe Gewichtung gerechtfertigt, um wirtschaft-
lich tragfahige Losungen zu fordern.

Gesamtdauer

30%

Die Zeit bis zur Realisierung von Mobilitatsprojek-
ten ist entscheidend, um schnelle Fortschritte im
Klimaschutz zu erzielen. Da der Verkehrssektor
einen signifikanten Anteil an den CO2-Emissio-
nen hat, ist eine rasche Umsetzung von Projekten
notwendig.

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung

25%

Der planetare Aufwand berucksichtigt den 6ko-
logischen FuBabdruck einer MaBnahme. Es stellt
sicher, dass umweltfreundliche und ressourcen-
schonende Projekte gefordert werden.

Kommunikativer Aufwand

Tabelle 5 Gewichtung und Begriindung, eigene Darstellung

10%

Kommunikativer Aufwand ist notwendig, um die
Akzeptanz der Bevolkerung zu gewinnen und be-
rucksichtigt die Bedeutung der sozialen Dimen-
sion.



Festlegung von Skalen und Bewertungsvorschriften

Nachdem die Entscheidungskriterien ausgewdhlt und gewichtet wurden, erfolgt de-
ren Bewertung. Hierzu mussen geeignete Skalen definiert werden, deren Wahl erheb-
liche Auswirkungen auf die Ergebnisse haben kann. Die Wahl der Skala muss dabei
eine Balance zwischen Exaktheit und Pragmatismus darstellen, da eine zu differen-
zierte Skala uberfordern und zu ungenauen Ergebnissen fuhren kann. Einfachere Ska-
len sind daher oft ausreichend und praktikabler. Es ist essentiell, dass die Skalen fur
alle Kriterien einheitlich angewendet werden, um vergleichbare Ergebnisse zu ge-
wahrleisten(129)

Anwendung Die Suche nach moglichst effektiven und effizienten MaBnahmen
liegt im Fokus der Bewertung. Hierfur mussen die Nutzwerte, als auch die Auf-
wande berucksichtigt werden. Die zu diesem Zweck geeignetste Methode ist
die Nutzung einer modifizierten Aufwand-Nutzen-Matrix

Aufwand-Nutzen-Matrix

Die Aufwand-Nutzen-Matrix ist ein zweidimensionales Diagramm, in dem maogliche
Handlungsalternativen hinsichtlich ihres Aufwandes (zB. Kosten, Zeit, Ressourcen)
und ihres Nutzens (zB. Gewinn, Effizienz, Zielerreichung) bewertet werden. Traditio-
nell wird der Aufwand auf der x-Achse und der Nutzen auf der y-Achse dargestellt
Jede Alternative wird dabei als Punkt im Diagramm positioniert, basierend auf ihrer
individuellen Aufwands- und Nutzenbewertung. Die grundlegende Annahme dieser
Methode ist, dass Entscheidungen nicht nur auf Basis des Nutzens, sondern auch
unter Berucksichtigung der erforderlichen Aufwdande getroffen werden mussen. Dies
ermoglicht eine ausgewogene Betrachtung und fordert eine effiziente Ressourcen-
nutzung.(130)

Die Aufwand-Nutzen-Matrix kategorisiert Handlungsalternativen basierend auf dem
Verhaltnis von Aufwand und Nutzen. Diese Kategorien ermoéglichen eine Einordnung
in Effektivitat und Effizienz. Hierdurch kénnen Prioritdten besser gesetzt werden.
Handlungsalternativen mit wenig Aufwand und hohem Nutzen gelten hierbei als ef-
fektiv und effizient und sollten priorisiert werden. Projekte mit hohem Aufwand und
hohem Nutzen sind effektiv, solche mit wenig Auwand und niedrigem Nutzen effizient
MaBnahmen mit hohem Aufwand und niedrigem Nutzen gelten als ineffektiv und in-
effizient. Diese sollten vermieden werden, es sei denn, es gibt besondere Grande fur
ihre Umsetzung.(131)

(129) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S. 56f.

(130)  Keeney, R. L, & Raiffa, H. Decisions with multiple objectives: Preferences and value trade-offs. Cambridge:
Cambridge University Press, 1993.

(] 31) Saaty, T. L. Decision making with the analytic hierarchy process.. Pittsburgh: International Journal of Services Sciences,
2008.S.83-98
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Gewichtetes Maximum

EFFEKTIV & EFFIZIENT

Wenig Aufwand, hoher Nutzen

Diese Alternativen sind besonders attraktiv,
da sie mit minimalem Ressourceneinsatz
einen hohen Ertrag liefern. Projekte oder
MaBnahmen in dieser Kategorie sollten bev-
orzugt umgesetzt werden, da sie effizient

und vorteilhaft sind.

EFFEKTIV

Hoher Aufwand, hoher Nutzen

Alternativen in dieser Kategorie erfordern
erhebliche Ressourcen, bieten jedoch auch
signifikante Vorteile. Diese Optionen sind
haufig strategisch wichtig und kénnen
langfristige Gewinne bringen. Eine genaue
Prafung und sorgfaltige Planung sind er-
forderlich, um sicherzustellen, dass der hohe

Aufwand gerechtfertigt ist

Z

L

N

[~

)

z EFFIZIENT INEFFEKTIV & INEFFIZIENT
Wenig Aufwand, niedriger Nutzen Hoher Aufwand, niedriger Nutzen
Diese Alternativen erfordern geringe Res- Projekte oder MaBnahmen in dieser Kate-
sourcen, bieten jedoch auch nur begrenzte gorie sind in der Regel unattraktiv, da sie
Vorteile. Sie kénnen in Betracht gezogen viel Aufwand erfordern, aber nur geringe
werden, wenn keine besseren Optionen Vorteile bieten. Solche Alternativen sollten
verfugbar sind oder wenn sie als Ergdanzu- vermieden oder nur unter speziellen Um-

£ ng zu anderen Projekten dienen. Allerdings stadnden in Betracht gezogen werden, zB.

€

§ sollte ihre Prioritat niedrig sein. wenn sie zwingend notwendig sind oder

o langfristige strategische Vorteile bieten, die

[0}

% nicht sofort erkennbar sind.

5

(O]

4

AUFWAND

Abb. 23 Aufwand-Nutzen-Matrix kategorisiert nach Effektivitat & Effizienz

Gewichtetes Minimum Gewichtetes Maximum

Die Lage innerhalb der Matrix wird anhand der gewichteten Punktzahl auf einer Sko-
la von O bis 10 definiert Eine detaillierte Beschreibung der Modellberechnung erfolgt
im Kapitel 5.2 Berechnungsmodell und Anwendung.

Bewertung der Alternativen
Im nachsten Schritt erfolgt die Bewertung der Entscheidungsalternativen. Dies ist

die Grundlage fur die spdatere Berechnung des Gesamtnutzens jeder Alternative.
Durch eine sorgfaltige und methodische Vorgehensweise bei der Bewertung, wird
die Objektivitat und Genauigkeit der Analyse sichergestellt. Die Verwendung klarer
Bewertungsrichtlinien und -skalen sowie die Validierung der Bewertungen tragen
hierbei dazu bei, die Qualitat und Verlasslichkeit der Ergebnisse zu gewdhrleisten.
Eine detaillierte Durchfuhrung und Dokumentation der Bewertungen sind essenziell,

<
o




um eine fundierte Entscheidungsgrundlage zu schaffen und die Akzeptanz der Er-
gebnisse bei den Beteiligten zu erhdhen. Zusatzlich soll die Anwendung geeigneter
Methoden zur Bewertung und Validierung moégliche Verzerrungen und Inkonsistenzen
minimieren, was zu robusteren und nachvollziehbareren Ergebnissen fuhrt(132)

Berechnung des Nutzwerts

Die Berechnung des Nutzwerts ermoglicht es, verschiedene Entscheidungsalternati-
ven quantitativ zu bewerten und zu vergleichen. Durch die Multiplikation der Bewer-
tungen der Erfullungsgrade mit den entsprechenden Gewichten und die anschlie-
Bende Addition dieser Werte wird ein Gesamtscore ermittelt, der die Grundlage fur
die Entscheidungsfindung bildet(133)

Anwendung Die Bewertung gibt Aufschluss iber moglichst effektive und effi-
ziente MaBnahmen einer nachhaltigen Mobilitatswende. Hierflar werden nicht
nur fur die Nutzwerte sondern auch fur die Aufwande Werte berechnet

Sensitivitatsanalyse

Die Sensitivitatsanalyse hilft, die Robustheit und Verlasslichkeit der Ergebnisse zu
prufen. Durch die systematische Variation der Gewichtungen und Bewertungen kon-
nen Entscheidungstrager besser verstehen, wie stabil die erzielten Ergebnisse sind
und welche Kriterien besonders kritisch sind. Eine sorgfaltige Durchfuhrung und kla-
re Darstellung der Sensitivitdtsanalyse tragen dazu bei, die Qualitat der Entschei-
dungsfindung zu verbessern und das Vertrauen in die Ergebnisse zu starken(134)

Prasentation und Dokumentation

Die Prasentation und Dokumentation der Ergebnisse sind der letzte Schritt der Nutz-
wertanalyse. Eine klare Darstellung der errechneten Nutzwerte und Vergleichbarkeit
sind essentiell, um die Entscheidungfindung fur alle Stakeholder nachvollziehbar zu
machen und die Qualitat der Analyse zu sichern. Durch eine Dokumentation und vi-
suell ansprechende Prasentation kénnen die Ergebnisse effektiv kommuniziert und
genutzt werden(135)

(132) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,

2021.8.76-79.

(133) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S.79-81.

(134)  Kuhnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fir die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S. 81-86.

(135) Kihnapfel, Jérg B. Scoring und Nutzwertanalysen. Ein Leitfaden fur die Praxis. Wiesbaden: Springer Gabler GmbH,
2021.S. 86f.
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5.1.2 Fazit

Die Nutzwertanalyse stellt ein geeignetes Instrument zur Unterstutzung von Entschei-
dungsprozessen dar. Sie ermoglicht eine umfassende und objektive Bewertung von
Entscheidungsalternativen, die komplexe Entscheidungsprobleme in handhabbare
Teilprobleme zerlegt Sie berucksichtigt dabei sowohl quantitative als auch qualitati-
ve Aspekte. Durch ihre systematische und transparente Vorgehensweise schafft sie
eine fundierte Entscheidungsgrundlage, um die effektivsten und effizientesten Maf3-
nahmen einer nachhaltigen Mobilitatswende zu identifizieren.

Die Gewichtung der Entscheidungskriterien ist ein vorteilhaftes Merkmal. Durch die
Gewichtung wird die relative Bedeutung der verschiedenen Kriterien im Entschei-
dungsprozess berucksichtigt. Dies erlaubt eine differenzierte und realitdtsnahe Be-
wertung der Handlungsalternativen, die den spezifischen Anforderungen und Prio-
ritdten einer effektiven und effizienten Mobilitdtswende gerecht wird. Zusatzlich
ermoglicht die Festlegung und Anwendung von Skalen und Bewertungsvorschriften
im Rahmen einer Aufwand-Nutzen-Matrix eine konsistente und nachvollziehbare Be-
wertung der Alternativen. Dies fordert die Vergleichbarkeit der Ergebnisse und er-
hoht die Zuverlassigkeit der Analyse.

Fur die Durchfuhrung der Nutzwertanalyse und die Kalkulation von Einsparpotentio-
len an Umweltauswirkungen werden ein Berechnungsmodell und Datengrundlagen
bendtigt Dies wird ndchsten Kapitel erortert.



5.2 Datengrundlagen & Berechnungsmodell

Das Berechnungsmodell ist entscheidend fur die Durchfuhrung der angestrebten
Nutzwertanalyse. Es trifft dabei Aussagen uber die Auswirkungen verschiedener
Handlungsalternativen einer nachhaltigen Mobilitdtswende und legen die
Basis fur eine strukturierte Bewertung im Sinne der Effektivitat und Effizienz
Datengrundlagen ermoéglichen daruber Hinaus eine Analyse des Einsparpotentials
an Umweltauswirkungen.

5.2.1 Datengrundlagen Personenverkehr

Zur Berechnung der durchschnittlichen Verkehrsbelastung (VB) pro Kilometer in
Deutschland wird die Gesamtzahl der straBengebundenen und schienengebundenen
Verkehrsmittel, die in Deutschland gemeldet sind, durch die Gesamtlange des
StraBennetzes sowie des Schienennetzes geteilt Das deutsche Gesamtstreckennetz
wird genutzt, um eine Vergleichbarkeit der Plattform Uber den Gesamtraum zu
gewdhrleisten und diese Ergebnisse im Anschluss nach Raumtypen gewichten zu

konnen.
Kfz (K) 69100.000
Omnibusse (O) 84721
E-Bikes (E) 11.000.000
Fahrrader (B) 73.000.000
Zu-FuB-Gehende (G) 83257331

Tabelle 6 Gesamtzahl aller potentiellen Verkehrsmittel, eigene Darstellung (136) (137) (138) (139) (140)

Gesamtzahl Verkehrsmittel (VM 236442052

gesamt )

Gesamtlange des StraBennetzes (L) 1150.000 km

Tabelle 7 Verkehrsbelastung pro Kilometer StraBe, eigene Darstellung (141)

(136)  Kraftfahrbundesamt. (01. Januar 2024). Bestand. Abgerufen am 23. Mai 2024 von wwwkba.de: https://wwwkbade/
DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/bestand_node html

(]37) Electrive. (18. Januar 2024). /st- und Soll-Zustand des deutschen Lkw- und Busmarkts. Abgerufen am 23. Mai 2024 von
www.electrivenet: https.//www.electrivenet/2024/01/18/ist-und-soll-zustand-des-deutschen-lkw-und-busmarkts/

(]38) ZIV - Die Fahrradindustrie. (Januar 2024). Z|V-Marktdaten Fahrrader und E-Bikes 2023: Die Zahlen im Detail
Abgerufen am 23. Mai 2024 von www.ziv-zweirad.de: https://wwwziv-zweirad.de/ziv-marktdaten-fahrraeder-und-e-bikes-2023-
die-zahlen-im-detail/

(139)  ZIV - Die Fahrradindustrie. (Januar 2024). ebenda

(]40) Population Today. (26. Mai 2024). Population of Germany as of today. Abgerufen am 26. Mai 2024 von https.//
populationtoday.com: https://populationtoday.com/de-germany/

(]41) Openstreetmap (2024). Auswertung von GIS-Daten Abgerufen am 23. Mai 2024 von www.openstreetmap.org
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Beiden ermittelten Werten handelt es sich zum jetzigen Stand um Durchschnittswerte
bezogen auf das Gesamtnetz Daher erfolgt im ndachsten Schritt eine Gewichtung
der Verkehrsmittel nach Raumtyp. Hierzu wird der Anteil des Verkehrsaufkommens
nach Raumtyp in modifizierter Form (siehe Kapitel 2.2 Status Quo: Urbane Mobilitat,
Abbildung 1) genutzt. Die hieraus resutlierenden Werte zeigt die folgende Tabelle:

Gesamt 45,23 22,62 17,9 20,56
Metropole 5551 30,84 7813 4112
Regiopole & GroBstadt 4934 28,78 102,8 24,67
Mittelstadt, stadtischer Raum 43,18 20,56 125,42 16,45
kleinstadtischer, dérflicher Raum 37,01 16,45 135,70 14,39
zentrale Stadt 49,34 26,73 15,14 14,39

Mittelstadt, stadtischer Raum

(Iandliche Region) 4112 18,51 133,64 12,34

kleinstadtischer, dérflicher Raum

(landliche Region) 34,95 14,39 143,92 10

Tabelle 8 Verkehrsbelastung pro Kilometer StraBe nach Raumtyp, eigene Darstellung

Im ndachsten Schritt fuhren wir dieselben Berechnungen fur schienengebundene

Verkehrsmittel durch.

StraBenbahn (S)

Bahn, Nahverkehr (N) 10206

Eisenbahn, Fernverkehr (F)

Tabelle 9 Gesamtzahl aller potentiellen schienengebundener Verkehrsmittel, eigene Darstellung (142) (143) (144)

Gesamtzahl Verkehrsmittel (VM 18.128

gesamt )

Gesdmtldnge des Schienennetzes (L) 39799 km

Tabelle 10 Gesamtzahl aller potentiellen schienengebundener Verkehrsmittel, eigene Darstellung (145)

Fur die Gewichtung nach Raumtyp werden wiederum die Werte nach Raumtyp in
modifizierter Form genutzt (siehe oben). Nach der Berechnung ergibt sich folgende
Tabelle fur die Verkehrsbelastung an schienengebundenen Verkehrsmitteln:

(142) Statistische Bundesamt. (23. Mai 2024). Personenverkehr mit Bussen und Bahnen. Abgerufen am 23. Mai 2024 von
https://www-genesisdestatisde: https:.//tlp.de/Fahrzeuge-tabelle

(143) Statistische Bundesamt. (23. Mai 2024). Personenverkehr mit Bussen und Bahnen. Abgerufen am 23. Mai 2024 von
https:///www-genesisdestatisde: https:.//tlp.de/Fahrzeuge-tabelle

(144) DB Konzern. (23. Mai 2024). Entwicklung der Fernverkehrsflotte. Abgerufen am 23. Mai 2024 von https//ibir.
deutschebahn.com/2021/de/konzern-lagebericht/starke-schiene/umsetzung-der-starke-schiene/kapazitaetsausbau-fuer-
eine-starke-schiene/

(145) Openstreetmap (2024). Auswertung von GIS-Daten Abgerufen am 23. Mai 2024 von www.openstreetmap.org



Gesamt 0,05
Metropole 0,09
Regiopole & GroBstadt 0,06
Mittelstadt, stadtischer Raum 0,04
kleinstadtischer, dérflicher Raum 0,03
zentrale Stadt 0,03
Mittelstadt, stadtischer Raum 003
(l&ndliche Region) ’

kleinstadtischer, dérflicher Raum 0,02

(l&ndliche Region)

Tabelle 11 Verkehrsbelastung pro Kilometer Schiene nach Raumtyp, eigene Darstellung

Der nachstehenden Tabelle des Umweltbundesamtes sind die Umweltauswirkungen
je Verkehrsmittel pro Kilometer zu entnehmen. Diese werden im ndchsten Schritt mit
der Anzahl an Verkehrsmitteln kombiniert, um eine Umweltbelastung je Kilometer
nach Raumtyp zu berechnen. In Ermangelung anderer Datengrundlagen muss
die Unscharfe der Berechnung (Personenkilometer = Kilometer) hingenommen
werden. Dennoch gibt die Berechnung einen Ansatzpunkt Uber die entstehenden
Umweltauswirkungen.

Kfz. 166 0,32 0,01
Omnibus 93 0,25 0,01
StraBenbahn (Nahverkehr) 63 0,06 0
Bahn (Nahverkehr) 58 0,18 0,01
Eisenbahn (Fernverkehr) 31 0,04 0

g/Pkm = Gramm pro Personenkilometer, inkl. der Emissionen aus der Bereitstellung und Umwandlung der Energietrager in Strom, Benzin, Diesel, Flissig- und Erdgas
sowie Kerosin; sémtliche fiur Elektroantrieb ausgewiesenen Emissionsfaktoren basieren auf Werten zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland. Ohne Abrieb
von Reifen, StraBenbelag, Bremsen, Oberleitungen, alle Antriebe. CO, CHa und N,0 angegeben in CO,-Aquivalenten gemaB AR5 (5. Sachstandsbericht des (PCC))

Tabelle 12 Umweltbelastung pro Kilometer nach Verkehrsmittel, eigene Darstellung (146)

Fur den motorisierten Individualverkehr ergeben sich folgende Umweltauswirkungen:

Gesamt 17,19 1945354 375 152
Metropole 7813 12969,58 25 1,02
Regiopole & GroBstadt 102,8 17.064,80 329 134
Mittelstadt, stadtischer Raum 125,42 20.819,72 4013 163
kleinstadtischer, dérflicher Raum 135,70 22526,20 4342 176
zentrale Stadt 15,14 19113,24 36,84 15
Mittelstadt, stadtischer Raum 133,64 2218424 4276 174
(landliche Region)

kleinstadtischer, dérflicher Raum 143,92 23.890,72 46,05 187

(landliche Region)

Tabelle 13 Umweltbelastung pro Kilometer fir den MIV, eigene Darstellung

(146)  Umweltbundesamt. (15. Januar 2024). Emissionsdaten Abgerufen am 23. Mai 2024 von https//www.
umweltbundesamtde/themen/verkehr/emissionsdatent#verkehrsmittelvergleich_personenverkehr_tabelle
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Fur den straBengebundenen OV ergeben sich folgende Umweltauswirkungen:

Gesamt 20,56 1912,08 514 0,16
Metropole 4112 382416 10,28 0,33
Regiopole & GroBstadt 24,67 229431 617 0,2
Mittelstadt, stddtischer Raum 16,45 152985 41 013
kleinstadtischer, dérflicher Raum 14,39 1338,27 3,6 0,12
zentrale Stadt 14,39 1338,27 36 0,12
Mll.ttellstadt, stf:dtlscher Raum 12,34 114762 31 0l

(l&dndliche Region)

kleinstadtischer, dérflicher Raum 10 930 25 01

(l&dndliche Region)

Tabelle 14 Umweltbelastung pro Kilometer fiir den OV, eigene Darstellung

Mit der Addition der Werte der Tabellen, werden die gesamten Umweltauswirkungen
je StraBenkilometer berechnet:

Gesamt 21.365,62 4264 168
Metropole 1679374 35,28 135
Regiopole & GroBstadt 19.359,11 39,07 154
Mittelstadt, stddtischer Raum 2234957 4424 176
kleinstadtischer, dérflicher Raum 2386447 47,02 188
zentrale Stadt 2045151 40,44 162
M.!ttel.stadt, stf:dtlscher Raum 2333186 4586 184
(l&dndliche Region)

kleinstadtischer, dérflicher Raum 2482072 4855 197

(l&dndliche Region)

Tabelle 15 Umweltbelastung pro StraBenkilometer, eigene Darstellung

Unter Verwendung derselben Vorgehensweise werden die Umweltauswirkungen je
Schienenkilometer berechnet. Da der Durchschnittswert der schienengebundenen
Verkehrsmittel verwendet wird, werden auch die Umweltauswirkungenim Durchschnitt
der Verkehrsmitteltypen (siehe Tabelle 10) berechnet Die Ergebnisse sind wie folgt:

Gesamt 0,05 2,55 0,01 0
Metropole 0,09 4,6 0,02 0
Regiopole & GroBstadt 0,06 3,06 0,02 0
Mittelstadt, stddtischer Raum 0,04 2,04 0,01 0
kleinstadtischer, dérflicher Raum 0,03 153 0,01 0
zentrale Stadt 0,03 153 0,01 0
R :
I((I[:':r;slii:::etlsggtie;,n;iorﬂ|cher Raum 0,02 102 0,01 0

Tabelle 16 Umweltbelastung pro Schienenkilometer, eigene Darstellung



Die ermittelten Datengrundlagen des Personenverkehrs bilden die Basis fur die
Berechnung von Einsparpotenzialen hinsichtlich der Umweltauswirkungen. Sie werden
im Berechnungsmodell Anwendung finden. Die daraus resultierenden Daten sollen
auf der Plattform “mobwen.de” verarbeitet und bereitgestellt werden. Im folgenden
Kapitel werden nun die Datengrundlagen des Wirtschaftsverkehrs erstellt, um auch
fur diesem Bereich entsprechende Berechnungen durchfuhren zu kénnen.

5.2.2 Datengrundlagen Wirtschaftsverkehr

Zur Berechnung der durchschnittlichen Verkehrsbelastung des Wirtschaftsverkehrs
(VBW) pro Kilometer in Deutschland wird die Gesamtzahl der in Deutschland
gemeldeten, straBengebundenen Verkehrsmittel durch die Gesamtlange
des StraBennetzes geteilt Auf die Betrachtung der schienengebundenen
Wirtschaftsverkehre wird im Rahmen dieser Arbeit verzichtet, da die Anzahl an
Plangebieten mit einer entsprechenden Infrastruktur zur Abfertigung von Guterzagen
marginalist. Zusatzlich werden weiterhin tber 709% der Waren mit straBengebundenen
Verkehrsmitteln bewegt (147)

Gesamtzahl Verkehrsmittel (VMW 3740.000

gesam()

Gesamtlange des StraBennetzes (L) 1150.000 km

Tabelle 17 Wirtschaftsverkehrsbelastung pro StraBenkilometer, eigene Darstellung (148)

Beidemermittelten Werthandeltessichzumjetzigen Standum den Durchschnittswert
bezogen auf das Gesamtnetz. Im ndchsten Schritt erfolgt daher eine Gewichtung
nach Raumtyp. Da eine Aufschlusselung des wirtschaftlichen Verkehrsaufkommens
nach Raumtyp jedoch nicht verfugbar ist, muss diese unter verschiedenen Annahmen
geschatzt werden. Hierbei unterstutzt der Bericht zum Verkehrsaufkommen 2022
des Kraftfahrtbundesamtes.

Dieser zeigt, dass der Wirtschaftsverkehr in stadtischen und zentralen Raumen
aufgrund der hoheren Nachfrage nach Transportdienstleistungen und der
Konzentration von Logistikzentren intensiver ist. Im Gegensatz dazu sind landliche
und kleinstadtische Gebiete weniger stark belastet, dienen aber als essenzielle
Verbindungsstrecken fur den Transport zwischen urbanen Zentren und landlichen
Regionen (149)

(147) Allianz pro Schiene. 2024. ,Guterverkehr - Mehr Verkehr auf die Schiene.” Zugriff am 15. Juni 2024. https//www.
allianz-pro-schiene.de/themen/gueterverkehr/

(148) Statista. 2024. ,Anzahl der Lkw in Deutschland” Zugriff am 15. Juni 2024. https://destatista.com/statistik/daten/
studie/6961/umfrage/anzahl-der-lkw-in-deutschland/

(149)  Kraftfahrtbundesamt. 2023. Verkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge. Verkehrsaufkommen im Jahr 2022. Flensburg:,
2023.
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Lkw erzeugen laut Umweltbundsamt 121 Gramm Treibhausgase, 0,198 Gramm
Stickoxide sowie 0,01 Partikel Gramm an Umweltauswirkungen je Tonnenkilometer.
(150)

In Ermangelung anderer Datengrundlagen muss auch hier die Unscharfe der
Berechnung (Personenkilometer = Kilometer) hingenommen werden. Dennoch gibt
die Berechnung einen Ansatzpunkt uber die entstehenden Umweltauswirkungen.
Unter Berucksichtigung der Daten des Kraftfahrtbundesamt ergeben sich folgende
Annahmen und resutlierende Werte:

Gesamt 3,25 393,25 0,64 0,03
Metropole 6 726 119 0,06
Regiopole & GroBstadt 5 605 0,99 0,05
Mittelstadt, stadtischer Raum ) 363 0,59 0,03
kleinstadtischer, dorflicher Raum 2 242 0,4 0,02
zentrale Stadt 4 484 038 0,04
teect sadticher Raum z
ZE;ZT?:::E:Z?;},;‘OHIICher Raum 3 363 0,59 0,03

Tabelle 18 Umweltbelastung des Wirtschaftsverkehrs pro StraBenkilometer, eigene Darstellung

Die ermittelten Datengrundlagen des Wirtschaftsverkehrs bilden die Basis fur die
Berechnung von Einsparpotenzialen hinsichtlich der Umweltauswirkungen. Sie werden
im Berechnungsmodell Anwendung finden. Die daraus resultierenden Daten sollen
auf der Plattform “mobwende” genutzt und bereitgestellt werden.

5.2.3 Berechnungsmodell

In den vorangegangenen Abschnitten wurden die methodischen Ansdtze zur
Nutzwertanalyse ausfuhrlich beschrieben. Dabei wurden sowohl Nutzenfaktoren als
auch Aufwdande berucksichtigt, um eine umfassende Bewertung zu gewdhrleisten.
Zusammen mit den Datengrundlagen des Personen- und Wirtschaftsverkehrs
ermoglicht dies eine systematische und nachvollziehbare Entscheidungsgrundlage
zu schaffen, die sowohl die Bewertung von Effektivitat als auch Effizienz der
MaBnahmen zur Mobilitdtswende sicherstellt

Das Berechnungsmodell stellt das Herzstuck dieser Analyse dar. Es bildet die
Grundlage fur die quantitative Bewertung der unterschiedlichen MaBBnahmen und
ermoglicht den Vergleich ihrer potenziellen Auswirkungen. Hierbei werden nicht nur
Nutzwerte, sondern auch Aufwdnde betrachtet, um realitdtsnahe und differenzierte
Aussagen zu treffen. Durch die Anwendung der beschriebenen Bewertungsmodelle

(150)  Umweltbundesamt. (15. Januar 2024). Emissionsdaten. Abgerufen am 23 Mai 2024 von https//www.
umweltbundesamtde/themen/verkehr/emissionsdaten#verkehrsmittelvergleich_personenverkehr_tabelle



konnen Entscheidungstrager diejenigen MaBnahmen identifizieren, die mit den
geringsten Ressourcen die groBten positiven Auswirkungen erzielen. Dies stellt sicher,
dass sowohl kurz- als auch langfristige Ziele der Mobilitatswende effizient erreicht
werden. Die systematische Gewichtung der Bewertungskriterien, ermoglicht eine
ausgewogene und transparente Entscheidungsfindung.

Berechnung der Kriterien

Die Berechnung der Auswirkungen und Aufwdnde basiert auf den im Kapitel der
Nutzwertanalyse getroffenen Entscheidungen. Die skalenbasierten bewerteten
Gesamtnutzen und Aufwdnde jeder Alternative werden durch die Multiplikation
der Punkte fur jeden Erfullungsgrad mit den entsprechenden Gewichten und
die anschlieBende Addition dieser Werte ermittelt Dieser Gesamtscore bildet
die Grundlage fur die Entscheidungsfindung und ermoglicht den Vergleich der
verschiedenen Alternativen hinsichtlich ihrer Effektivitat und Effizienz.

Reduktionsskala
50% 37,5% 25% 12,5% 0% (IST)

Steigerungsskala
0% (IST) 12,5% 25% 37,5% 50%

Anderungsskala

-50% -25% 0% (IST) 25% 50%

Kostenskala

0€ 100.000€ 1.000.000€ 4.000.000€ 10.000.000+ €
L 1 1 1 1
| 1 1 1 1
\
\
Zeitskala
0 Monate 5 Monate 18 Monate 36 Monate 60+ Monate
L 1 1 1 [
I T T T 1
I
\
Gradskala
gering mittel hoch

Abb. 24 Korrelation von Skalen und Punktewertung (dynamisch), eigene Darstellung
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Die Abbildung verdeutlicht, wie diese Skalen und ihre entsprechenden Punktewerte
dynamisch miteinander korrelieren. Diese finden Anwendung in der Berechnung der
unterschiedlichen Kriterienscores. Die Reduktionsskala misst Verdnderungen von
0% bis -50%, wobei die Punktvergabe linear erfolgt. Dieser Ansatz wird in Szenarien
angewendet, in denen lediglich Reduktionen bewertet werden. Die Steigerungsskala
misst Erhohungen von 0% bis 509% und wird in Szenarien verwendet, in denen
nur Steigerungen bewertet werden. Die Punktevergabe ist auch hier linear. Die
Anderungsskala umfasst einen Bereich von -50% bis 50% und weist ebenfalls eine
lineare Punkteverteilung auf. Diese Skala ist wird verwendet, um sowohl positive als
auch negative Verdnderungen zu bewerten. Die Kosten- und Zeitskalen reichen von O
€ bis Uber 10.000.000 € beziehungsweise 0 bis tber 60 Monate und verwenden eine
exponentielle Punkteverteilung. Dies spiegelt die hohe Variation unterschiedlicher
Kosten- und Zeitsprunge bei der Umsetzung von MaBnahmen wider. Die Gradskala
misst qualitative Aspekte von ,gering” uber ,mittel” bis ,hoch” und ordnet diesen eine
lineare Punkteverteilung zu. Diese Skala findet in der Bewertung von subjektiven oder
qualitativen Merkmalen Anwendung. Die Zuordnung der einzelnen Skalenarten an die
Kriterien zeigt die nachste Abbildung.

MIV Reduktion des MIV Reduktionsskala

Foérderung des Umweltverbunds
Steigerung des OV

ov Reduktion von Emissionen Anderungsskala
Reduktion an OV

Radverkehr Steigerung des Radverkehrs Steigerungsskala

FuBverkehr Steigerung des FuBverkehrs Steigerungsskala

Motorisierter Wirtschaftsverkehr

Nichtmotorisierter Wirtschaftsverkehr

Grinstrukturen
Versiegelung
Aufenthaltsqualitaten
Monetdrer Aufwand
Zeitlicher Aufwand
Planetarer Aufwand

Sozialer Aufwand

Reduktion des motorisierten
Wirtschaftsverkehrs

Steigerung des nichtmotorisierten
Wirtschaftsverkehrs

Steigerung an Grunstrukturen
Reduktion von Versiegelung
Steigerung an Aufenthaltsqualitaten
Kosten

Zeit

Okologischer FuBabdruck

Kommunikation

Tabelle 19 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung

Reduktionsskala

Steigerungsskala

Steigerungsskala
Reduktionsskala
Steigerungsskala
Kostenskala
Zeitskala
Gradskala
Gradskala

Fur die Berechnung der Verteilung der Punktbewertung von Kosten- und der Zeitskala
werden exponentielle Funktionen verwendet, denn groBer der absolute Betrag ist,
desto geringer wird die relative Wertsteigerung bei konstantem Zuwachs. Folglich
verlieren kleine Wertsteigerungen bei hoheren Summen an Bedeutung. Die Formeln
lauten:

y =10007x7%"

y = Monate x=Punkte



EFFEKT|V|TAT—GESAMTSCORE Gewichtetes Maximum

Gewichtetes Minimum

y = 5.000x333%

y = Kosten x = Punkte
Der ndchste Schritt des Berechnungsmodells ist die Kalkulation der jeweiligen

gewichteten Kriterienscores. Diese erfolgt nach der Formel:

Gewichtung
100

Punktzahl Kriterium x ( ) = Kriterienscore

Die Addition aller erzielten Kriterienscores berechnet den Gesamtscore (0 - 10).
Dieser bestimmt die x- und y- Position auf der Aufwand-Nutzen-Matrix mit einer
entsprechenden Skala von O - 10.

o —
EFFEKTIV & EFFIZIENT EFFEKTIV
O
0 —
N —
O s
L) —
EFFIZIENT
F —
M —
N —
INEFFEKTIV & INEFFIZIENT
” 1 17 T T T T T T 1
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Gewichtetes Minimum EFFIZIENZ-GESAMTSCORE Gewichtetes Maximum

Abb. 25 Bewertungsmatrix der Gesamtscores, eigene Darstellung
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Berechnung der Umweltauswirkungen

Im zweiten Schritt der Analyse werden die potenziellen Einsparungen der
Umweltauswirkungen pro Kilometer des Verkehrsnetzes aufgezeigt Hierfur wird die
Berechnung der Umweltauswirkungen je Verkehrsmittel herangezogen und mit der
Gesamtlange des bestehenden Verkehrsnetzes multipliziert. Das Ergebnis dieser
Berechnung stellt die Grundbelastung je Verkehrsmittel dar, und die addierten
Grundbelastungen je Verkehrsmittel ergeben somit die Grundbelastung des Plan-
gebiets. Die entsprechende Formel lautet wie folgt:

Umweltauswirkungen x Gesamtlange

Verkehrsnetz

= Grundbelastung,

je_Verkehrsmittel je_Verkehrsmittel

Die Skalenverdanderung der Kriterien ermoéglicht nun eine prozentuale Berechnung
der Reduktion an Umweltbelastungen je Verkehrsmittel. So erzeugt zum Beispiel
eine Reduktion von 50% des MIV eine Reduktion von 50% an Umweltbelastungen
des MIV, eine Reduktion von 10% motorisiertem Wirtschaftsverkehr eine Reduktion
von 10% Umweltbelastung des Wirtschaftsverkehrs, und so weiter. Die Addition der
veranderten Werte der Umweltbelastung ergibt dann die potentielle Einsparung an
Umweltauswirkungen des Plangebiets. Die Formel hierzu lautet:

Plangebiet

EinsparungF,lungeb‘et - Grundbelcstungplcmgebiet
x 100 = Einsparpotential

Grundbelds’cungPlcmgebiet

Aufgrund der Unscharfe in der Berechnung, dient die Angabe des Einsparpotentials
zum Zeitpunkt der Veroffentlichung lediglich Informationszwecken und flieBt daher
nicht explizit in die Bewertung der MaBnahmen ein.

Die im Berechnungsmodell gewonnenen Erkenntnisse werden auf der interaktiven
Plattform “mobwende” zugdnglich gemacht. Diese Plattform dient zukunftig als
zentrale Informationsquelle und Entscheidungshilfe fur alle Akteure, die an der
Mobilitdtswende beteiligt sind. Die Funktionsweise der Website wird im folgenden
Kapitel dargestellt.

5.2.4 Verteilung von Eingabewerten & Scores

Die genutzten Datenwerte, die im Berechnungsmodell verwendet werden, dienen
der Einordnung in die Aufwand-Nutzen-Matrix. Fur die Bewertung werden diesen
Datenwerte spezifische Scores zugewiesen. Diese Zuweisung der Scores ermoglicht,
nach der Gewichtung, die abschlieBende Bewertung. Durch diese Methode wird
eine objektive Analyse der Daten gewdhrleistet, wobei sowohl quantitative als auch
qualitative Faktoren berucksichtigt werden. Die Scores reflektieren die relative
Bedeutung der einzelnen Datenpunkte und tragen dazu bei, die Gesamteffizienz
und -effektivitat der untersuchten MaBnahmen zu bestimmen.



0 00 |26 52 |o 00 | bis1550.000 56 |0 00 | bis22 56
1 02 |27 54 | bis 5.000 10 bis 1.740.000 58 | bis1 10 bis 24 58
2 04 |28 56 | bis10.000 12 bis 1.950.000 60 | bis15 12 bis 25 60
3 06 |29 58 | bis15.000 14 bis 2.180.000 62 | bis2 14 bis 27 62
4 08 |30 60 | bis 25.000 16 bis 2.400.000 64 | bis25 16 bis 28 64
5 10 31 62 | bis 35.000 18 bis 2.680.000 66 | bis3 18 bis 30 66
6 12 32 64 | bis 50.000 20 | bis 2.960.000 68 | bis3,5 20 | bis315 68
7 14 33 66 | bis 70.000 22 bis 3.260.000 70 | bis 4 22 | bis 33 70
8 16 34 68 | bis 90.000 24 | bis 3.580.000 72 | bis5 24 | bis 35 72
9 18 35 70 | bis 120.000 26 | bis 3.920.000 74 | bisé 26 | bis 37 74
10 20 |36 72 bis 150.000 28 | bis 4.290.000 76 | bis 6,5 28 | bis385 7,6
n 22 |37 74 | bis 190.000 30 | bis 4.680.000 78 | bis7 30 | bis 40,5 78
12 24 |38 76 | bis 240.000 32 | bis 5100.000 80 |bis8 32 | bis 42 80
13 26 |39 78 | bis 300.000 34 | bis 5.520.000 82 |bis9 34 | bis 44 82
14 28 |40 80 | bis 360.000 36 | bis 5.980.000 84 | bis10 36 | bis 46 84
15 30 |4 82 bis 430.000 38 | bis 6.470.000 86 | bism 38 | bis 48 86
16 32 |42 84 | bis 500.000 40 | bis 6.990.000 88 | bis12 40 | bis 50 838
17 34 |43 86 | bis 600.000 42 | bis 7.530.000 90 | bis13 42 | bis 52 90
18 36 |44 88 | bis 700.000 44 | bis 8100.000 92 | bis14,5 44 | bis 54,5 92
19 38 |45 90 | bis 800.000 46 | bis 8700.000 94 | bis155 46 | bis 56,5 9.4
20 40 |46 9.2 | bis 930.000 48 | bis 9.340.000 96 | bis17 48 | bis 58,5 96
21 42 |47 94 | bis1.050.000 50 | bis10.000.000 98 | bisia 50 | bis 60 98
22 44 |48 96 | bis 1.210.000 52 | 10.000.000+ 100 | bis19,5 52 | 60+ 100
23 46 |49 98 | bis 1.370.000 54 bis 21 54

24 48 |50 100

25 50

Tabelle 20 Verteilung von Eingabewerten und Punkte-Scores

gering 1

eher mittel 25
mittel 5
eher hoch 75
hoch 10

Tabelle 21 Verteilung von qualitativen Eingabewerten und Punkte-Scores

5.2.5 Beispielhafte Berechnung

Zur Validierung des Berechnungsmodells werden hypothetische Werte herangezogen.
Diese fiktiven Werte dienen dazu, das Modell unter kontrollierten Bedingungen zu
testen und sicherzustellen, dass es konsistente und plausible Ergebnisse liefert
Durch die Anwendung dieser simulierten Daten konnen eventuelle Fehler oder
Ungenauigkeiten im Modell identifiziert und korrigiert werden, bevor es auf reale
Datensatze angewendet wird. Dies stellt sicher, dass das Berechnungsmodell robust
und zuverlassig ist und in der Praxis valide Ergebnisse liefert.
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Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 50% 10

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 50% 10

Reduktion des OV 0% 0

Steigerung des OV 50% 10

Steigerung des Radverkehrs 50% 10

Steigerung des FuBverkehrs 50% 10

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 50% 10

Steigerung an Griinstrukturen 50% 10

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 50% 10

Reduktion der Bodenversiegelung 50% 10
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 5000 € 1
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 1 Monat 1
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering 1
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand gering 1

Tabelle 22 Hypothetische Eingabewerte und ihre Punkte-Scores
Morzen T avswieone [TScoRes ]

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 50% 4,5

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 50% 0,1

Reduktion des OV 0% 0

Steigerung des OV 50% 1

Steigerung des Radverkehrs 50% 15

Steigerung des FuBverkehrs 50% 14

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 50% 0,1

Steigerung an Griinstrukturen 50% 0,4

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 50% 0,4

Reduktion der Bodenversiegelung 50% 0,4

GESAMTSCORE NUTZEN 9.8
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 5000 € 0,35
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 1 Monat 03
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering 0,25
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand gering 0]

GESAMTSCORE AUFWAND

Tabelle 23 Hypothetische Eingabewerte und ihre gewichteten Gesamtscores



5.3 Plattform Mobilitatswende mobwen.de

Die Transformation der Mobilitdt hin zu nachhaltigen und umweltfreundlichen
Losungen ist eine der groBten Herausforderungen unserer Zeit, die mit
unterschiedlichsten MaBBnahmen umgesetzt wird. Eine unkomplizierte, aber fundierte
Analyse und Bewertung der Handlungsalternativen ist daher unerlasslich, um die
Umsetzung effizient und effektiv zu gestalten sowie MaBnahmen hinsichtlich ihres
Effekts zu priorisieren. Die Plattform Mobilitdtswende ist dabei als praktisches
Bewertungswerkzeug konzipiert und fuBt auf dem Berechnungsmodell der
Nutzwertanalyse.

5.3.1 Website

Die Webseite wwwmobwen.de ist eine Plattform zur Férderung der Mobilitatswende
in deutschen Kommunen. Sie bietet Entscheidungstragern, Planern und Interessierten
Informationen Uber erfolgreiche Lésungsansdatze und Vorbildprojekte im Bereich
nachhaltiger urbaner Mobilitét. Nutzerinnen und Nutzer kénnen Projekte filtern,
einsehen und sich vernetzen, um den Austausch von Wissen und Erfahrungen zu
fordern. Ziel ist es, die Lebensqualitat in Stadten durch nachhaltige Verkehrslésungen
zu verbessern und einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Die Plattform unterstatzt
bei der Planung und Umsetzung verschiedener Mobilitadtsprojekte.

Die Website nutzt Webflow als Plattform zur Erstellung und Verwaltung. Webflow
ermoglicht es, responsive Designs effizient zu gestalten, die auf verschiedenen
Geraten dstethisch aussehen. Die Plattform bietet umfangreiche Design- und
Animationsmoglichkeiten, die zur attraktiven Prasentation der Inhalte beitragen.
AuBBerdem erleichtert Webflow die Integration von Content Management Systemen
(CMS), was die Verwaltung und Aktualisierung der Inhalte fur die Betreiber der
Seite vereinfacht Zusatzlich nutzt die Website makecom (fruher Integromat), um
Arbeitsablaufe und Automatisierungen zu integrieren und zu optimieren. Make.
com ermoglicht es, verschiedene Apps und Dienste zu verbinden, um Prozesse
zu automatisieren und manuelle Aufgaben zu minimieren. Dadurch kénnen
wiederkehrende Aufgaben effizienter gestaltetunddie Arbeitsbelastungder Website-
Betreiber reduziert werden. Dies fuhrt zu einer verbesserten Benutzererfahrung und
einer effizienteren Verwaltung der Plattform. Typische Anwendungen umfassen die
automatische Aktualisierung von Inhalten, die Synchronisation von Benutzerdaten
und das Management von Anfragen und Formularen.

Da die Website ebenfalls als Vernetzungstool genutzt werden soll, wird ebenfalls
Memberstack genutzt, um erweiterte Funktionen fur die Mitgliederverwaltung
und Benutzerregistrierung zu implementieren. Memberstack ermoglicht es,
Benutzerkonten zu erstellen, Benutzerprofile zu verwalten und den Zugang zu
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bestimmten Inhalten oder Funktionen basierend auf der Mitgliedschaftsstufe
zu steuern. Dies ist besonders nutzlich fur Plattformen, die exklusive Inhalte,
personalisierte Erlebnisse oder Community-Funktionen anbieten maochten. Durch
die Integration von Memberstack kann wwwmobwende sicherstellen, dass nur
registrierte und autorisierte Benutzer Zugang zu bestimmten Bereichen der Website,
wi zum Beispiel E-Mailkontakten, haben, was die Interaktion und das Engagement der
Nutzerinnen und Nutzern foérdern soll.

Aufbau der Website

wwwmobwen.de ist strukturiert und benutzerfreundlich gestaltet Das Design ist klar
und Ubersichtlich, mit einer Hauptnavigation, die Zugang zu wichtigen Funktionen wie
Projektubersicht, Vernetzung und Profil ermoglicht. Auf der Startseite findet man eine
Einfuhrung zur Plattform sowie eine Liste der neuesten Projekte. Ein Filterbereich
erlaubt es, Projekte nach Kategorien und Kriterien zu durchsuchen. Insgesamt setzt
die Seite auf ein modernes und ansprechendes Layout, das die Benutzerfuhrung und
den schnellen Zugriff auf Informationen erleichtert

Mittels Scannen des QR-Codes wird
www.mobwen.de

Ohu®
e
offtz:

5.3.2 Dateneingabe & Auswertung

Nach der Registrierung auf der Website ist das Hinzufugen von Projekten
moglich. Im Hintergrund werden diese Parameter dann automatisiert anhand des
Berechnungsmodells bewertet und dei Ergebnisse als 6ffentlich zugdangliches Projekt
verdffentlicht Die Dateneingabe erfolgt dabei in drei Schritten.

Schritt 1 legt den Fokus auf das Plangebiet Das Dropdown-Menu ermoglicht die
Einordnung in den entsprechenden Raumtyp. Die folgenden beiden Textfelder
ermoglichen die Eingabe der Gesamtverkehrsnetzldnge, unterteilt in StraBe und
Schiene. Mit diesen Werten wird das Einsparpotential berechnet.

Schritt 2 der Dateneingabe konzentriert sich auf die Erfassung von Projektdetails und
ist in verschiedene Abschnitte unterteilt, die sowohl Textfelder als auch Dropdown-
Menus umfassen. Zu Beginnmuss ein Bild des Projekts hochgeladen werden.



Im nachsten Abschnitt mussen verschiedene Textfelder ausgefullt werden. Es wird der
Projektname eingetragen, gefolgt von einem Feld fur den Ort, an dem das Projekt
durchgefuhrt wird. Weiterhin gibt es ein Textfeld, in dem die Organisation oder das
Team, das das Projekt umsetzt, angegeben wird (Umgesetzt durch). Eine detaillierte
Beschreibung des Projekts ist erforderlich, um Einblicke in die MaBnahmen zu geben.
Zusatzlich gibt es ein Textfeld fur Hintergrinde & Zielstellung, in dem Informationen
Uber den rechtlichen Rahmen, die Implementierung und die Zielsetzungen des
Projekts beschrieben werden sollen.

Im letzten Abschnitt des Formulars befinden sich mehrere Dropdown-Menus. Hier
kann die Kategorie des Projekts ausgewdhlt werden, ebenso wie die Unterscheidung
zwischen Strategie & Taktik. Hinzu kommt ein Dropdown-Menus zur Auswahl der
Implementationsmethode (tempordr oder langfristig). Diese Eingaben dienen als
Filtermethode auf der Startseite. Vier weitere Dropdown-Menus ermaoglichen die
Angabe der Gesamtkosten in Euro, der Umsetzungsdauer in Monaten, den planetaren
Aufwand zur Herstellung und zur Angabe des kommunikativen Aufwands. Die vier
hier gemachten Angaben werden in der Effizienzanalyse genutzt.

Schritt 3 ermoglicht die Eingabe der Veranderungen, die durch die MaBnahme
beabsichtigtsind. Diese werden fur die Effektivitadtsanalyse genutzt Die Schieberegler
in diesem Schritt ermoglichen es, die aktuellen Zustande in den jeweiligen Bereichen
zu visualisieren und die potenziellen Verdnderungen quantitativ zu erfassen.

ImerstenAbschnittwerdendieVeranderungenderMobilitats-undVerkehrsindi-katoren,
die Uber Schieberegler angepasst werden kénnen, bestimmt. Der erste Indikator ist
der motorisierte Individualverkehr MIV, dessen Schieberegler eine Spanne von einer
Reduktion bis zu -50% abdeckt Der aktuelle Zustand wird dabei mit /ST markiert.
Es gibt zudem ein Eingabefeld, in das der genaue Prozentsatz der Verdnderung
eingetragen werden kann. Der zweite Indikator bezieht sich auf den &ffentlichen
Verkehr (OV). Hier reicht der Schieberegler von einer Reduktion um -50% bis zu einer
Steigerung um 50%. Der aktuelle Zustand ist wieder mit IST gekennzeichnet, und ein
Eingabefeld ermoglicht die prdazise Angabe des Prozentsatzes der Verdnderung.
Der dritte Indikator betrifft den schienengebundenen OV, der ebenfalls eine Spanne
von einer Reduktion um -50% bis zu einer Steigerung um 50% umfasst. Der aktuelle
Zustand wird auch hier mit /ST markiert, und ein Eingabefeld steht zur Verfugung, um
die genaue Veranderung einzugeben. Weitere Indikatoren in diesem Abschnitt sind
der Radverkehr und der FuBverkehr, deren Schieberegler bis zu einer Steigerung um
50% reichen. Der aktuelle Zustand ist jeweils mit IST markiert, und es gibt zusatzlichen
Eingabefelder fur genaue Prozentsdatze. Letztlich wird der Wirtschaftsverkehr
betrachtet. Der erste Indikator ist der motorisierte Wirtschaftsverkehr, der von einer
Reduktion bis zu -50% reicht, wobei der aktuelle Zustand als IST markiert ist. Der
zweite Indikator ist der nicht-motorisierte Wirtschaftsverkehr, der eine Steigerung bis
zu 50% ermaoglicht.
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Im zweiten Abschnitt gibt es drei wesentliche Indikatoren, die Uber Schieberegler bis
zu einer Steigerung von 50% angepasst werden kénnen. Der aktuelle Zustand wird
dabei als IST markiert. Der erste Indikator ist der Anteil an Grunstrukturen, der zweite
Indikator ist der Anteil an Aufenthaltsqualitaten. Der dritte Indikator ist der Grad der
Bodenversiegelung.

Die Auswertung der Eingaben erfolgt automatisiert im Hintergrund mittels des
Berechnungsmodells. Nutzerinnen und Nutzer bekommen dabei ein direktes
Feedback uber die von ihnen getdtigten Verdnderungen. Dies geschieht mittels
der Visualisierung der Aufwand-Nutzen-Matrix wahrend der Schritte 2 und 3. Mit
Betatigung des Projekt hinzufugen- Buttons werden die Eingaben festgeschrieben,
dokumentiert und das Projekt gespeichert. Das Projekt wird im Anschluss auf der
Startseite angezeigt Klicken Nutzerinnen und Nutzer auf ein Projekt, werden ihnen
alle Projektdetails, das Gesamtergebnis der Nutzwertanalyse angewandt auf
die Aufwand-Nutzen-Matrix sowie das Einsparpotential an Umweltauswirkungen
angezeigt

5.3.3 Proof of Concept

Ein Proof of Concept (PoC) dient als grundlegender Validierungsschritt in der
Entwicklung der Plattform Mobilitat Das Ziel ist es, die Machbarkeit und das Potenzial
des Ansatzes in einer kontrollierten Umgebung zu demonstrieren. Es geht dabei in
erster Linie weniger um die vollstandige Implementierung oder Perfektion, sondern
vielmehr um den Nachweis, dass die grundlegenden Prinzipien und Annahmen korrekt
und umsetzbar sind. Hierzu werden die vorgestellten Projekte sowie deren Daten aus
dem Kapitel 4 genutzt und mittels des Berechnungsmodells evaluiert.

Im Anschluss werden die Ergebnisse in der Aufwand-Nutzen-Matrix dargestellt.
Somit werden Aussagen Uber die Effektivitadt und Effizienz der vorgestellten Projekte
getroffen. Durch die Visualisierung in dieser Matrix konnen alle Projekte Ubersichtlich
gegenubergestellt werden. Dies erleichtert die Priorisierung und Entscheidungs-
findung hinsichtlich der Durchfuhrung oder Weiterverfolgung der Projekte. Zudem
konnen potenzielle Optimierungspotenziale identifiziert und Empfehlungen
abgeleitet werde.






freiRaum Ottensen, Hamburg

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 35% 3,15
Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 10% 0,02
Reduktion des &V 20% 0,04
Steigerung des OV 0% 0
Steigerung des Radverkehrs 15% 0,45
Steigerung des FuBverkehrs 30% 0,84
Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 15% 0,03
Steigerung an Griinstrukturen 20% 0,16
Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 40% 0,32
Reduktion der Bodenversiegelung 10% 0,08
GESAMTSCORE NUTZEN 5,09
AUSWIRKUNG
Gesamtkosten 6750000 € 3,08
AUSWIRKUNG
Gesamtdauer 72 Monate 3
AUSWIRKUNG
Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung mittel 125
AUSWIRKUNG
Kommunikativer Aufwand eher hoch 0,75
GESAMTSCORE AUFWAND 8,08
Tabelle 24 Gesamtscores: freiRaum Ottensen
Ergebnis
PN
EFFEKTIV & EFFIZIENT EFFEKTIV
L

EFFIZIENT

INEFFEKTIV & INEFFIZIENT

w

Abb. 26 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung

<
N




Kiezblock Komponistenviertel, Berlin

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 15% 135

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 5% 0,01

Reduktion des OV 0% 0

Steigerung des OV 5% 01

Steigerung des Radverkehrs 15% 0,45

Steigerung des FuBverkehrs 30% 0,84

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 5% 0,01

Steigerung an Griinstrukturen 0% 0

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 40% 0,32

Reduktion der Bodenversiegelung 0% 0

GESAMTSCORE NUTZEN 3,08
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 300.000 € 119
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 24 Monate 174
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering 0,25
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand eher mittel 0,25

GESAMTSCORE AUFWAND 3,43

Tabelle 25 Gesamtscores: Kiezblock Komponistenviertel

Ergebnis

EFFEKTIV & EFFIZIENT EFFEKTIV

EFFIZIENT

INEFFEKTIV & INEFFIZIENT
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Abb. 27 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung
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Kanalpromenade, Minster

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 10% 0,9

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 0% 0

Reduktion des OV 0% 0

Steigerung des OV 0% 0

Steigerung des Radverkehrs 15% 0,45

Steigerung des FuBverkehrs 5% 0,14

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 0% 0

Steigerung an Griinstrukturen 0% 0

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 10% 0,08

Reduktion der Bodenversiegelung 0% 0

GESAMTSCORE NUTZEN 1,57
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 8000000 € 322
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 48 Monate 2,58
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung eher mittel 0,63
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand eher mittel 0,25

GESAMTSCORE AUFWAND 6,68

Tabelle 26 Gesamtscores: Kanalpromenade

Ergebnis
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Abb. 28 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung
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Pop-Up-Bikelanes, Berlin

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 15% 135

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 5% 0,01

Reduktion des OV 0% 0

Steigerung des OV 0% 0

Steigerung des Radverkehrs 35% 1,05

Steigerung des FuBverkehrs 5% 0,14

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 5% 0,01

Steigerung an Griinstrukturen 0% 0

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 20% 0,16

Reduktion der Bodenversiegelung 0% 0

GESAMTSCORE NUTZEN 2,72
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 204250 € 103
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 9 Monate 102
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering 0,25
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand eher mittel 0,25

GESAMTSCORE AUFWAND 2,55

Tabelle 27 Gesamtscores: Pop-Up-Bikelanes Berlin

Ergebnis

EFFEKTIV & EFFIZIENT
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EFFEKTIV
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Abb. 29 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung
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Parkraummanagement, Berlin - Mitte

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 20% 18

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 0% 0

Reduktion des OV 0% 0

Steigerung des OV 5% 01

Steigerung des Radverkehrs 25% 0,75

Steigerung des FuBverkehrs 5% 0,14

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 0% 0

Steigerung an Griinstrukturen 0% 0

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 10% 0,08

Reduktion der Bodenversiegelung 0% 0

GESAMTSCORE NUTZEN 2,87
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 0€ 0
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 48 Monate 2,58
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering 0,25
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand gering 0,1

GESAMTSCORE AUFWAND 2,93

Tabelle 28 Gesamtscores: Parkraummanagement

Ergebnis

EFFEKTIV & EFFIZIENT EFFEKTIV

EFFIZIENT

INEFFEKTIV & INEFFIZIENT

w

Abb. 30 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung
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Mobile Stadtgdrten, Osnabrick

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 5% 0,45

Reduktion des motorisierten Wirtschaftsverkehrs 5% 0,01

Reduktion des &V 0% 0

Steigerung des OV 5% 01

Steigerung des Radverkehrs 5% 0,15

Steigerung des FuBverkehrs 10% 0,28

Steigerung des nichtmotorisierten Wirtschaftsverkehrs 5% 0,01

Steigerung an Grinstrukturen 10% 0,08

Steigerung an Aufenthaltsqualitaten 30% 0,24

Reduktion der Bodenversiegelung 5% 0,04

GESAMTSCORE NUTZEN 1,36
AUSWIRKUNG

Gesamtkosten 270000 € 116
AUSWIRKUNG

Gesamtdauer 12 Monate 12
AUSWIRKUNG

Ressourceneinsatz und EmissionsausstoB der Herstellung gering 0,25
AUSWIRKUNG

Kommunikativer Aufwand gering 0,1

GESAMTSCORE AUFWAND 2,7

Tabelle 29 Geasmtscores: Mobile Stadtgarten

Ergebnis

EFFEKTIV & EFFIZIENT

EFFIZIENT

EFFEKTIV

INEFFEKTIV & INEFFIZIENT

Abb. 31 Verwendung der Skalenarten nach Kriterium, eigene Darstellung
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5.3.3.1 Ableitungen

Die erfolgte Auswertungen zu strategischen und taktischen MaBnahmen der
Mobilitadtswende im Rahmen des Proof of Concepts bieten interessante Einblicke in
die unterschiedlichen Dimensionen von Effizienz und Effektivitat dieser Projekte. Aus
den Daten lassen sich mehrere zentrale Ableitungen treffen, die fur die Planung und
Umsetzung kunftiger MaBnahmen von Bedeutung sein kénnen.

Strategische MaBnahmen haben oft hdhere Kosten und ldngere Umsetzungsdauern,
bieten jedoch auch héhere Nutzenwerte. Hierdurch erreichen sie oft Werte die eher
zur Effektivitat neigen, denn zur Effizienz Taktische MaBnahmen sind kosten-gunstiger
und schneller umsetzbar, bieten aber tendenziell geringere Nutzenwerte. Sie sind
daher eher effizient, denn effektiv. Es scheint, dass MaBnahmen mit niedrigen Kosten
und kurzer Umsetzungsdauer tendenziell effizienter und leichter zu implementieren
sind als Projekte, die mit hohen Kosten und langen Umsetzungszeiten verbunden sind.
Projekte mit hohen Kosten bieten zwar eher einen hohen Nutzen, ihre Umsetzung ist
jedoch ressourcenintensiv und erfordert eine sorgfaltige Planung und Koordination,
was die Aufwdande treibt. Solche Projekte mussen sorgfaltig abgewogen werden,
um sicherzustellen, dass die investierten Ressourcen tatsachlich den gewunschten
Nutzen fur die Gesellschaft und die Umwelt bringen.

5.3.4 Fazit

Das Proof of Concept hat gezeigt, dass die grundlegenden Prinzipien und
Berechnungen der Plattform Mobilitat nicht nur korrekt, sondern auch umsetzbar
sind. Durch die Anwendung auf die Modelle und die Darstellung der Ergebnisse in
der Aufwand-Nutzen-Matrix konnte die Machbarkeit demonstriert werden. Diese
Methodik hat es ermoglicht, die Effektivitat und Effizienz der Projekte zu bewerten
und ermoglicht Anwender*innen somit fundierte Entscheidungen hinsichtlich
Priorisierung und Weiterverfolgung zu treffen.

Die Ergebnisse unterstreichen des Weiteren die Notwendigkeit, bei der Planung und
Umsetzung von Mobilitatsprojekten sowohl die Effizienz als auch die Effektivitat
sorgfaltig abzuwdgen. Insgesamt bestatigt das Proof of Concept, dass die
vorgestellten Projekte und deren Evaluierung mittels des Berechnungsmodells ein
valides und wertvolles Instrument zur Unterstutzung der Mobilit&tswende darstellen.
Die gewonnenen Erkenntnisse konnen wertvolle Empfehlungen, die fur zukunftige
Planungen und MaBnahmen von groBer Bedeutung sind, geben.

Es ist wichtig festzuhalten, dass die Plattform Mobilitatswende Projekte lediglich
analysiert und nach Effektivitat und Effizienz bewertet. Sie gibt keinerlei Meinungen
Uber die Projekte ab.
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Die vorliegende Arbeit hat die Bedeutung der Mobilitdtswende in deutschen Stadten
ausfuhrlich beleuchtet und konkrete MaBnahmen sowie Strategien vorgestellt,
die zur Erreichung einer nachhaltigen urbanen Mobilitdt beitragen kénnen. Die
Herausforderungen, die mit der Umgestaltung der Verkehrssysteme einhergehen,
sind vielfaltig und erfordern ein umfassendes und integriertes Vorgehen. Die
Plattform Mobilitadtswende spielt hierbei eine zentrale Rolle und bietet ein wertvolles
Analyewerkzeug zur Unterstutzung dieser Transformation.

6.1 Fazit

Die Plattform Mobilitadtswende stellt ein innovatives und praktisches
Bewertungswerkzeug dar, das auf dem Berechnungsmodell der Nutzwertanalyse
basiert. Sie ermoglicht eine fundierte Analyse und Bewertung verschiedener
MobilitdtsmaBnahmen, wodurch Entscheidungstrager, Planerinnen und Planer
sowie die interessierte Offentlichkeit die Effektivitat und Effizienz von Projekten
besser einschatzen kénnen. Durch die Bereitstellung detaillierter Informationen
Uber erfolgreiche Lésungsansdtze und Best Practices wird ein Wissens- und
Erfahrungsaustausch gefordert, der die Planung und Umsetzung nachhaltiger
Mobilitatsprojekte unterstutzt Die aus dieser Arbeit hervorgegangene Webseite
wwwmobwen.de bietet eine benutzerfreundliche Oberflache, auf der die analysierten
Projekte gefiltert, eingesehen und verglichen werden kénnen. Dies erleichtert nicht
nur die Informationsbeschaffung, sondern férdert auch die Vernetzung der Akteure
und die Zusammenarbeit bei der Umsetzung von Mobilitatsldsungen.

Die Mobilitatswende ist ein langfristiger Prozess, der kontinuierliche Anpassungen
und Innovationen erfordert. Die Plattform Mobilitatswende kann dabei als zentrale
Informations- und Austauschplattform einen entscheidenden Beitrag leisten, um die
Stadte lebenswerter, nachhaltiger und gerechter zu gestalten. Durch die fortlaufende
Weiterentwicklung und Optimierung der Plattform kénnen die Herausforderungen
der urbanen Mobilitat erfolgreich gemeistert und die gesteckten Ziele erreicht
werden. Durch den gezielten Einsatz digitaler Werkzeuge und die Einbindung aller
relevanten Akteure kann die Mobilitadtswende zu einer Erfolgsgeschichte werden, die
nicht nur dkologisch und 6konomisch, sondern auch sozial nachhaltigist Die Plattform
Mobilitatswende hat das Potenzial, diesen Wandel mal3geblich zu unterstutzen und
die Mobilitat der Zukunft aktiv mitzugestalten.

6.2 Ausblick

Die zukunftige Anwendung der Plattform Mobilitatswende bietet vielversprechende
Perspektiven fur die nachhaltige Transformation urbaner Verkehrssysteme. Dennoch
gibt es mehrere Bereiche, in denen die Plattform weiter ausgebaut und optimiert
werden kann.
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@«% Erweiterung des Funktionsumfangs: Die Integration  weiterer
Bewertungsmodelle und Analysetools kann die Entscheidungsfindung weiter
verbessern. Beispielsweise kéonnten Simulationen und Szenario-Analysen mittels
hinzugefugt werden, um die langfristigen Auswirkungen von MobilitdtsmaBnahmen
besser abschatzen zu konnen.

GmuuBEEREY

@—% Automatisierte Entscheidungsunterstitzung: Eine Integration von
kanstlicher Intelligenz kann Planern und Entscheidern durch die Bereitstellung von
Entscheidungsunterstutzungssystemen helfen, komplexe Szenarien zu berechnen
und zu bewerten. Solche Systeme kdnnen maogliche Auswirkungen von MaBBnahmen
analysieren und verschiedene Optionen anhand vordefinierter Kriterien wie Kosten,
Nutzen und Umweltfreundlichkeit bewerten.
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«% Erhéhung der Nutzerbeteiligung: Durch die Einfuhrung interaktiver
Elemente wie Umfragen und Feedback-Tools konnen Burgerinnen und Burger aktiv
in den Planungsprozess einbezogen werden. Dies fordert nicht nur die Akzeptanz der
MaBnahmen,sondernsorgtauchfureine groBere TransparenzundNachvollziehbarkeit
der Entscheidungsprozesse.
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Férderunginternationaler Zusammenarbeit:Der AustauschvonErfahrungen
und Best Practices sollte nicht auf nationale Grenzen beschrdankt bleiben. Die
Plattform kénnte internationale Projekte und Initiativen einbinden, um von globalen
Erfahrungen zu profitieren und innovative Ansdtze zu fordern.

emunuyRNEY

‘-) Verbesserung der Datenintegration: Durch die Verknupfung der Plattform
mit bestehenden stadtischen Dateninfrastrukturen und Verkehrsleitsystemen konnen
Echtzeitdaten genutzt werden, um die Planung und Umsetzung von MaBBnahmen noch
praziser und dynamischer zu gestalten.

C_LLLLLLLL]

@«g% Schaffung von Bildungsressourcen: Die Plattform kdnnte erweiterte
Bildungsressourcen und Schulungsmaterialien anbieten, um Planerinnen und Planer
sowie Entscheidungstrager weiterzubilden und Uber aktuelle Entwicklungen und
Forschungsergebnisse zu informieren.

“Es gibt viel zu tun. Seien wir mutig und kommen vom
Reden ins Handeln!”
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Experteninterviews

Schriftliches Interview mit Heiko Holzberger, Senatsverwaltung fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt.

Welche Bedeutung und welchen Mehrwert hat die Mobilitatswende in deutschen
Stadten?

HH: Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum und damit zusammenhdngende
radumliche Ausdehnung und interne Verdichtung/ Aufstockung von Siedlungen
(Wohnungsneubau) sollten nicht proportional mit Verkehrswachstum verknupft sein.

Die Bedeutung der Mobilitdtswende liegt in der Entkopplung der gewunschten
Steigerung der Anzahl von Einwohnern/ Unternehmen/ Besuchern und der nicht
gewunschten Steigerung der Anzahl von Ortsveradnderungen von Einwohnern/
Unternehmen/ Besuchern. Ohne Verkehrswende zwar weiteres Stadtewachstum
(zB. London, New York, Los Angeles Reichtum wachst weiter trotz Staurekorde),
aber zunehmend ineffizient bis dysfunktional (zB. Moskau, Lagos, Mexico City,
Mumbai). Verkehrschaos an sich ist zwar nicht schén, aber seit 50 Jahren global kein
Wachstumshindernis.

Der Mehrwert ergibt sich, indem diese prozentual immer schneller steigenden
quantitativen und monetaren Mehrbelastungen  (Flachen-/  Larmschutz-/
Luftreinhaltungs-/ Klimaanpassung-/ Unfallkosten) aufgefangen/ gegengerechnet
werden durch Investitionen fur hohere Effizienz vorhandener Strukturen,
Nutzen-Kosten-Untersuchungen: zB. Taktverdichtung im OV, Reduzierung
Parksuchverkehr/ Ausweichverkehre durch smarte Car-to-X Kommunikations- und
Informationstechnologie; Aufteilung StraBenraumnutzung far nicht-motorisierten IV
(Umweltverbund).

Sonst ergeben sich bei Wachstum/Ubersattigung der Nachfrage/ Verkehrsbelastung
immerhohereinterne (ua.individuelle Betriebskostenund Zeit-Staukosten) und externe
Kosten (siehe oben) bei sinkender Leistungsfahigkeit/ Nutzen der Verkehrssysteme.

Kénnen Sie eine kurze Zusammenfassung der Situation des Verkehrs in deutschen
Stadten geben?

HH: In schrumpfenden Stadten/ Regionen, nach persénlicher Erfahrung zB. in
Thuringen/ Brandenburg, versucht man den Status-quo zu erhalten (deutlich
Uberwiegende Mehrheit in Dtl), keine kritische Situation, geringer Handlungsbedarf,
Runterfahren/ Vorhalten von Reservestrukturen, kein Absenken der Leistungen unter
Nutzbarkeitsschwelle/ Minimum (Schulbusse), zB. Busse alle 2 Stunden; Ausdunnung
Schienennetz Regionalbahn, Einsparung beidseitiger Gehwege; schmalste, 4m
breite einstreifige Anlieger/ Dorfverbindungsstraen, Ressourcen umlenken in
wachsende Stadte/ Regionen. Wenige Ballungszentren mit Kapazitdtsgrenzen, aber



nur in Hauptverkehrszeit, ca. 4-6h am Tag (7-9 und 15-17 Uhr), Rest des Tages/ Nachts
hinreichende Leistungsfahigkeit.

Grundsatzlich leistungsfahiges und resilientes Verkehrssystem, gerdat zunehmend
unter Druck, aber nicht wegen verkehrlicher Uberlastung, sondern selbstverschuldeter
Verknappung (zB. Briuckensperrung, OV-Fahrzeugausfall) wegen mangelnder
Instandhaltung, zu wenig Investitionen in Unterhalt und Erneuerung von Bestand.

Es liegt in der Verantwortung des individuellen Verkehrsteilnehmers, welches
Verkehrsmittel welche Route und welche Zeit er wahlt. Grundsatzlich stehen in allen
deutschen Stadten Alternativen bereit.

Wo sehen Sie die Hauptprobleme und aktuellen Herausforderungen im
Zusammenhang mit der Mobilitatswende?

HH: Fehlende politische Einsicht, dass fur die Gemeinschaftsaufgabe Verkehrssystem
auch gemeinschaftliche Mittel/ Steuern regelmdaBig und sachgerecht verwendet
werden. Jahrzehntelange strukturelle Unterfinanzierung der Kernaufgaben,
(Strohfeuer)-Sonderfinanzierungen vermischt mit Haupteffekt fur Volkswirtschaftliche
und sozialpolitische Ziele (zB. 1970er Jahre Autobahnbauprogramme; OV-Boom,
Innenstadt-Reparaturen/ Wiederbelebung nach Kriegs- oder Teilungsfolgen; Kosten
der Einheit; Bahnreform; Konjunkturhilfen Covid/ Energieumstellung/ -knappheit
wegen Bedrohung durch Russland).

Aktuelle Herausforderungen sind die Sicherstellung der finanziellen Mittel fur
Instandhaltung und Adaption der Infrastruktur angesichts der zunehmenden
Verteilungskdmpfe mit Rustungsausgaben und Sozialen Kosten (Renten, (Klima)
Fluchtlinge). Wenn die Mittel nicht zur Verfugung stehen, Konzentration der Mittel auf
effizientestes Verkehrsmittel, zB. Ful3/ Rad hoher Nutzen/ geringe Kosten; Ruckbau
OV auf Kernnetz; Auslagerung der Kosten fur Automatisiertes Fahren von Kfz auf die
Hersteller und Betreiber,

Welche moéglichen kurzfristigen MaBnahmen zur Beschleunigung der
Verkehrswende haben sich ihrer Meinung nach bereits bewdahrt?

HH: Vereinheitlichung und Kostentransparenz OV (Deutschlandticket); COVID-Pop-
up-Radwege; flachendeckendes Angebot bike-sharing; Ordnung der Abstellfldchen
(Umwidmung Kfz Stellplatze) fur sharing Anbieter; Inklusive-Parken, Sonderparken fur
Sharing Autos;

Welche langfristigen Strategien zur Férderung der Mobilitdtswende in deutschen
Stadten wirden Sie als erfolgreich beschreiben?

HH: Mit Nutzenmessung verknupfte nicht-haushalterische Finanzierungsinstrumente
(Zuweisung von Mitteln an zB. Autobahnbau-GmbH; DB Infra Gesellschaft; in Berlin
Infra-Grun, Jelbi usw.)

143



<
X

Ausschreibung und Zuweisung der Finanzmittel im Wettbewerb nach Nutzeneffekten/
Monitoring und Ubertragung der Planungs- und Vorschlagshoheit auf lokale Akteure,
zB. gewerbliches Parken/ Liefern/ Laden durch ,Business Improvement District”
/ Immobilien- und Standortgemeinschaft gemaB BIG (Berliner Immobilien- und
Standortgemeinschafts-Gesetz)/ Handelskammer; privates Parken aufKiez Anwohner
Initiativen; HauptstraBennetz Verbindungsfunktion (kein Parken); flachendeckende
Rad-/ OV-Netze, Vorrangnetze; Nutzer- aufenthaltsfreundliche Seitenbereiche/ Platze
(Sicherheit, Klimafolgen, Grun-Blau); Bezirk/ Senat nur Verwaltung-/ Kontrollfunktion
fur Verwendung der Mittel, keine fachliche Beteiligung der Verwaltung hinsichtlich
Gestaltung und Betrieb uber Prafung auf GesetzmdalBigkeit/ Finanzen hinaus; wie
beim privaten Hochbau alles zwischen nicht-staatlichen Akteuren im Wettbewerb
und Nutzenmessung: privater GU, private Projektierung, Ausschreibung, Ausfuhrung;

Welche méglichen Hindernisse und Widerstande gibt es bei der Umsetzung
dieser MaBnahmen und Strategien?

HH: Selbstermachtigung, Selbstuberschatzung der Verwaltung und politischen
Fuhrung - Leviathan (Thomas Hobbes, Burokratiemonster den Kopf abschlagen)

Sehen Sie neue Technologien oder Innovationen, die zur Beschleunigung der
Mobilitatswende beitragen kénnen?

HH: Die Schuldenkrise des Staates erzwingt die Auslagerung der Kosten und
damit auch der Entscheidungshoheit auf private Betreiber. Sensor-, Computer- und
Funktechnologien (mobile luK 5G, smart drive OV/ MIV ; EU commission: The Strategic
Transport Research and Innovation Agenda (STRIA) Roadmap for Connected and
Automated Transport 2019 ; electronic cash, V2X communication) ermoglichen
groBer Nutzermenge Kenntnisse Uber Kapazitdtsreserven; Alternativen Routenwahl|,
Modalwahl, Preiswahl, dadurch effizientere Verteilung/ Ausnutzung der begrenzten
Angebote;

Welche politischen MaBnahmen oder Initiativen kénnen die Mobilitatswende
effizienter und nachhaltiger vorantreiben?

HH: Privatisierung, Wettbewerb durch Betreiber; Nutzenmessung durch Verwaltung,
Regeln durch Verkehrspolizei

Wie lassen sich effiziente Prozesse im Planungsverfahren etablieren und
bestehende beschleunigen?

HH: AuslagerungaufBetreiber/ Nutzer,Entburokratisierung,Konzentration Verwaltung
auf Nutzenmessung, Regeleinhaltung, Kontrolle Mittelverwendung, Antikorruption,
bestehende Verfahren lassen sich nicht beschleunigen, jeder Versuch fuhrt zur
Verschlimmbesserung, Streichen /Cut ist der einzige Weg zur Beschleunigung;



Wie lasst sich der Erfolg einer MaBnahme zur Férderung nachhaltiger Mobilitat
messen und bewerten?

HH: Anzahl von Ortsverdnderung / Zeiteinheit bei Kostenminimum; zB. Preis/Einheit;
CO2/ Einheit; Unfallkosten/ Einheit; Bepreisung/ Zertifikate externer Kosten;

Welche sozialen, 6kologischen und 6konomischen Effekte lassen sich durch
Mittel der Mobilitatswende erzeugen?

HH: Menschen, Guter, Informationen kommen in kurzester Zeit zu verschiedenen
Orten; Opportunitatskosten sinken, Ressourcen stehen fur ander Nutzungen zur
Verfugung, zB. Zeit fur soziale Kontakte/ Arbeitszeit, Geld fur Konsum/ Investitionen,
New Mobility selbst als Wachstumsmarkt, start-ups Invest-Chancen, hohe Anzahl
von Ortsverdanderungen ermoglicht urbane Dichte, reduziert Fladchenverbrauch und
Betriebsmittel, 6kologische FuBabdruck Einsparungen; Info- und Gestaltungsangebot
ermoglicht, trainiert politische Teilhabe,

Kénnen Sie einen Ausblick auf zukinftige Entwicklungen im Bereich der
Mobilitatswende in deutschen Stadten geben?

HH: Berlin gehtunvorbereitetund als passiver Bystanderin connected and automated
transport mode. Verlieren jeden Gestaltungsspielraum - und das ist gut so. Die
Industrie regelt auf globalen MaBstab die neuen Randbedingungen. Die zukunftigen
Entwicklungen kommen Uber Bremerhaven und Grunheide. Fur das groBe on-the-
road Feldexperiment am offenen Herzen: Automated und connected vehicles sind
separate (euphemistisch “protected”) Verkehrswege und unterkomplexe Knoten (zB.
Kreisverkehre, getrennte LSA Phasen) von Vorteil.

Lobbygroups fur FuB/ Rad/ OV mussen ihre Interessen Uber Gerichtsverfahren
erzwingen, damit sie nicht ausgeschlossen/ ausgesperrt/ unter-Uber-fuhrt werden
oder sie mussen sich mit-vernetzen durch personal mobil devices fur V2X networks.
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Schriftliches Interview mit Dr-Ing. Stefan Hubrich, TU Dresden.

Welche Bedeutung und welchen Mehrwert hat die Mobilitatswende in deutschen
Stadten?

SH: Zundchst muss der Begriff “Mobilitadtswende” klar definiert werden. Allgemein
versteht man darunter v. a. eine Verkehrsplanung weg vom (privaten) Pkw, welche
letztlich auch zu weniger Pkw-Besitz und -Nutzung der Menschen fuhrt.

Eine Verringerung der Pkw-Besitz und -Nutzung (von Burgerinnen und Burgern sowie
Personen von auBBerhalb) kann zu lebenswerteren Stadten mit weniger Emissionen/
Larm usw. und mehr Flache fur aktive Mobilitat (ZufuBgehen und Radfahren) und
Aufenthalt fuhren.

Gleichzeitig mussen Alternativangebote fur die Mobilitdt und Versorgung der
Menschen geschaffen bzw. geférdert werden, um die Lebensverhdltnisse insgesamt
nicht zu verschlechtern. Im Grundsatz sind jedoch auch Verhaltensanpassungen
notwendig bzw. entsprechend zu motivieren. Digitale Optionen wie Homeoffice,
Online-Shopping usw. konnen klassische Verkehre ersetzen bzw. bundeln oder
verlagern.

Nicht zu vernachldassigen sind Auswirkungen auf die finanzielle Situation der Menschen
(Burgerinnen und Burger sowie Personen von auBerhalb). Steigen die Kosten fur
Mobilitat/Versorgung und/oder die Wohnqualitdt in bestimmten Stadtquartieren
kann dies ggf zu unerwunschten Verdrangungseffekten fuhren.

Kénnen Sie eine kurze Zusammenfassung der Situation des Verkehrs in deutschen
Stadten geben?

SH: Neben dem Auftreten von Stau wird meist wird der Modal Split zur Bewertung der
Verkehrssituation in den Stadten herangezogen. Hier gibt es lokal groe Unterschiede,
sieche z B. https//tu-dresdende/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018_
Staedtevergleichpdf (Tab 13-16)

Allgemein kann von einer Zunahme des Fahrradfahrens in den letzten Jahren
ausgegangen werden, gerade in groBen Stadten auch von einem Ruckgang der
Autonutzung sowie teilweise auch im Autobesitz

Der OPNV hat nach wie vor noch mit den Nachwehen der Corona-Krise zu kémpfen,
es bleibt abzuwarten, inwieweit sich das Deutschlandticket positiv auswirkt.

Wo sehen Sie die Hauptprobleme und aktuellen Herausforderungen im
Zusammenhang mit der Mobilitatswende?

SH: Finanzierung des OPNV insbesondere zum Ausbau des Angebotes, Schaffung
leistungsfahiger Fahrrad-Infrastruktur, Auseinandersetzung mit der ortlichen
“Autolobby”, welche sich gegen das Reduzieren von Fahrspuren, Parkplatzen oder
die Erhohung von Parkgebuhren usw. wehrt.



Erhalt von attraktiven Innenstddten oder Stadtteilzentren. Einschrankung von
Einkaufszentren auf der grinen Wiese und Neubaugebieten fur Wohnbau ohne
addaquate OPNV-Anbindung.

Regulierung von Angeboten wie E-Scooter usw.
Erhebung/ErfassungvongeeignetenDatenfurMonitoringundMaBnahmenevaluation

Welche méglichen kurzfristigen MaBnahmen zur Beschleunigung der
Verkehrswende haben sich ihrer Meinung nach bereits bewahrt?

SH: Reduzierung Fahrstreifen und Parkpldatze fur den Pkw, tempordare Infrastruktur
fur das Fahrrad und ZufuBgehende, Verbesserung OV-Tarife und Angebot;

Welche langfristigen Strategien zur Férderung der Mobilitdtswende in deutschen
Stadten wirden Sie als erfolgreich beschreiben?

SH: Schaffung Ladeinfrastruktur fur Elektro-Pkw, Ausbau Fahrradinfrastruktur,
Etablierung Fahrradverleihsysteme, Schaffung attraktiver Innenstéddte und
Stadtteilzentren mit hoher Aufenthaltsqualitat, Quartiersgaragen

Allgemein:moderne VEP/SUMP und andere Planwerke, die den Fokus auf die Férderung
des Umweltverbundes legen, Beteiligung und Werben um kulturellen Wandel

Kommunikation von Aktiver Mobilitadt und Vermeidung lokaler Emissionen als
Bestandteil eines gesunden Lebenswandels

Erhebung/Erfassungvongeeigneten DatenfurMonitoringund MaBnahmenevaluation

Welche méglichen Hindernisse und Widerstande gibt es bei der Umsetzung
dieser MaBnahmen und Strategien?

SH: Knappe finanzielle Mittel, Auseinandersetzung mit “Autolobby”, welche sich gegen
das Reduzieren von Fahrspuren, Parkplatzen oder die Erhdhung von Parkgebuhren
usw. wehrt

Ggf auch OV-Unternehmen, welche Kanibalisierung durch das Fahrrad furchten

Dazu kommt eine allgemeine Angst in der Politik vor unpopuldaren Entscheidungen,
insbesondere vor dem Hintergrund von Kritik in den Sozialen Medien bzw. der
traditionellen Medienlandschaft und der generellen Unzufriedenheit in der
Bevolkerungin vielen Teilen Deutschlands (Corona, Ukraine/Energie, Migration, Ampel
usw.)

Das Scheitern der StVO-Novelle, welche den Landern und Kommunen mehr Spielraum
fur die Verkehrsplanung geben sollte (starkere Berucksichtigung des Schutzes von
Umwelt, Klimaund Gesundheit sowie stadtebaulicher Belange),ist sehr problematisch.

Ein Thema ist auch die langfristige Entwicklung des Wetters. Grol3e
Niederschlagsmengen und hohe Temperaturen sind nicht radfahr- und
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zufuBgehendenfreundlich.

Sehen Sie neue Technologien oder Innovationen, die zur Beschleunigung der
Mobilitatswende beitragen kénnen?

SH: Die Digitalisierung/Automatisierung hilft sicherlich an vielen Stellen. Oft bestehen
jedoch auch Vorbehalte bzw. es fehlt der politische oder unternehmerische Wille und
teilweise auch der gesetzliche Rahmen.

Elektro-Antriebe haben gegenuber Verbrennern grundsdtzlich das Potenzial
Emissionen insgesamt zu reduzieren.

Welche politischen MaBnahmen oder Initiativen kénnen die Mobilitatswende
effizienter und nachhaltiger vorantreiben?

SH: Es geht nur auf Basis von Vernunft und ohne Blick auf den nadchsten Wahlkampf.
Aus meiner Sicht braucht es ein breites Bundnis (fast) aller Parteien und Initiativen.

Den Menschen mussen Mehrwerte fur den Verzicht auf die Pkw-Nutzung geboten
werden, z. B. lebenswerte Stadte und kostengunstige und bequeme OV-Nutzung.

Bestimmte gesetzliche Grundlagen mussen auf Bundesebene geschaffen werden, z.
B. StVO-Novelle fur Planungsgrundsatze und Tempolimits oder OV-FinanzierungWie
lassen sich effiziente Prozesse im Planungsverfahren etablieren und bestehende
beschleunigen?

SH: Dazu kann ich nichts sagen;

Wie lasst sich der Erfolg einer MaBnahme zur Férderung nachhaltiger Mobilitat
messen und bewerten?

SH: Mit der Erhebung/Erfassung und Auswertung von geeigneten Daten.

Welche sozialen, 6kologischen und 6konomischen Effekte lassen sich durch
Mittel der Mobilitatswende erzeugen?

SH: Problematisch sind insbesondere Wechselwirkungen und ggf kontraproduktive
Effekte. So kann das Deutschlandticket die CO2-Bilanz sogar verschlechtern, wenn
RadfahrendeoderZufuBgehendeaufdenOPNVumsteigen.FahrverbotefurVerbrenner
oder Kapazitatsverringerungen im MIV treffen auch kleine Handwerksbetriebe o. a.
und verursachen dort u. U. Kostensteigerungen. Die stadtebauliche Aufwertung von
Stadtquartieren (Attraktivierung fur ZufuBgehende und Reduzierung Pkw-Verkehr)
kann far Gentrifizierung sorgen usw.

Kénnen Sie einen Ausblick auf zukinftige Entwicklungen im Bereich der
Mobilitatswende in deutschen Stadten geben?

SH: Die neuen SrV-Ergebnisse kommen Ende 2024/2025. Die Entwicklungen ggu.
2018 werden lokal und regional sicherlich unterschiedlich sein. Wir erwarten weitere



Zunahmen im Radverkehr, auch einen hoéheren Anteil von Elektro-Fahrradern.

Verkehrsmittel wie E-Scooter oder Lastenrdder werden erstmals sichtbar sein.

Pkw-Nutzung und -Besitz werden zumindest in einigen Stadten (leicht) rucklaufig
sein. Der OPNV bleibt - vor dem Hintergrund der Corona-Nachwirkungen und des
Deutschlandtickets — eine Wundertute.

Unabhdangig davon wird es spannend, welche Wege bei Anwohnerparkausweisen,
Parkgebuhren, Parkplatzverknappung und Tempolimit lokal beschritten werden.
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Personliches Interview mit Kerstin Lobel, Verkehrs- und Tiefbauamt, Abteilung
Generelle Planung, Fachbereich Nahverkehr, Stadt Leipzig.

A Einfihrung

Welche Bedeutungund welchen Mehrwert hat die Verkehrswende in Deutschland
(insbesondere in urbanen Rdumen)?

KL: Unser Ziel in der Mobilitatsstrategie ist es, die Mobilitat sicher, zuverlassig, sauber,
bezahlbar und als Teilhabemaoglichkeit fur alle Bevélkerungsgruppen zu gestalten.
Dies beinhaltet auch eine gerechtere Verteilung des Verkehrsraums. Wir erwarten
uns davon gesundere Menschen durch reduzierte schadliche Emissionen, was auch
dem Klimaschutz zugutekommt. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, dass wir durch
Erreichen der Klimaschutzziele als Kommune Kosten senken kénnen, indem wir
weniger KlimaanpassungsmaBnahmen bendtigen. Durch frihzeitige Umsetzung von
SchutzmaBnahmen kénnen wir diese Einsparungen realisieren. Die Mobilitatswende
ist zudem ein integraler Bestandteil der nachhaltigen Stadtentwicklung. Unser Ziel ist
es, unsere Stadt auch fur zukunftige Generationen lebenswert zu erhalten.

(Nachfrage: Welche Personengruppe wiirde aus lhrer Sicht am meisten von
einer umgesetzten Mobilitatswende profitieren?)

KL: In den letzten Jahren haben wir zahlreiche MaBnahmen umgesetzt, vor allem
um den FuB- und Radverkehr zu fordern und sicherer zu gestalten. Beispielsweise
existiert eine Arbeitsgruppe zur Schulwegsicherheit, die sich damit beschaftigt, wie
Kinder sicher zur Schule gelangen kénnen.

Zusatzlich gibt es Initiativen, die sich mit Barrierefreiheit und Inklusion befassen.
Insbesondere Bevoélkerungsgruppen wie Kinder, dltere Menschen und Personen mit
Mobilitatseinschrankungen profitieren von diesen MaRnahmen. Besonders in den
Grunderzeitvierteln Leipzigs ist der Zustand der Gehwege oft nicht optimal, was fur
altere Menschen und Rollstuhlfahrende von groBer Bedeutung ist

Unser Ziel ist es, den FuBverkehr attraktiver zu gestalten, und zwar
generationsubergreifend. Jeder Weg beginnt und endet schlieBlich mit einem FuBweg,
unabhdangig davon, ob man mit dem Auto, dem &ffentlichen Nahverkehr oder einem
anderen Verkehrsmittel unterwegs ist.

B Hintergrundinformationen

Kénnen Sie eine kurze Zusammenfassung der aktuellen Situation des Verkehrs
in Deutschland geben?

KL: Die Verkehrssituation in Stadten variiert stark je nach Lage, GroRe, Beschaffenheit
und Topographie. Insgesamt I&sst sich jedoch feststellen, dass Deutschland nach wie
vor stark vom Autoverkehr dominiert wird. Es gibt jedoch auch positive Beispiele,
bei denen bestimmte Verkehrsarten gezielt geféordert werden. So ist Manster als



Fahrradstadt bekannt, in Berlin bspw. ist der 6ffentliche Nahverkehr gut ausgebaut.

In der Stadt Leipzig, die als Messestadt historisch bedingt ein hohes Verkehrs-
aufkommen wdahrend der Messezeiten, auch mit dem PKW bewadltigen musste, wurde
das Verkehrssystem zu jener Zeit entsprechend ausgebaut. Viele dieser Strukturen
stammen noch aus DDR-Zeiten oder sind nach der Wende entstanden. Dennoch -
oder gerade deshalb - bewegt sich Leipzig zunehmend in Richtung einer Férderung
des Umweltverbunds, um den motorisierten Individualverkehr durch MaBnahmen wie
bspw. den Ausbau des OPNV-Angebotes zu reduzieren.

(Zwischenfrage: Kénnen Sie Beispiele flr Push- & Pull-MaBnahmen geben?)

KL: Ein Beispiel fur eine Pull-MaBnahme ist das Deutschlandticket, das einen Anreiz
bietet, den offentlichen Nahverkehr (nicht nur in Leipzig) verstarkt zu nutzen, da es
fur die Nutzer preislich attraktiv gestaltet wurde. Eine Push-MaBnahme in Leipzig
ist bspw. die Schaffung von sicheren Radverkehrsanlagen durch Reduktion von Kfz-
Fahrspuren. Dabei wurden Fahrspuren fur Autos entfernt und durch Radfahrstreifen
ersetzt (bspw. vor dem Hauptbahnhof).

Zusatzlich haben wir die Parkgebuhren erhoéht und die Gebiete, in denen
Parkraumbewirtschaftung durchgefuhrt wird, erweitert. Ein Beispiel hierfur ist das
WaldstraBenviertel in der Nahe des FuBBballstadions und der Konzertarena. Dort
haben wir ein Bewohnerparken eingefuhrt, das es den Anwohnern ermaoglicht, fur eine
geringe Jahresgebuhr einen Parkausweis zu erhalten und kostengunstig zu parken.

Wo sehen Sie die Hauptprobleme und aktuellen Herausforderungen im
Zusammen-hang mit der Verkehrswende?

KL: Widerstande wird es immer geben. Es ist grundsdtzlich unmaoglich, alle in
der Bevolkerung oder in der Politik zu Uberzeugen. Dies muss uns bewusst sein.
Unsere Aufgabe besteht darin, den bestmdglichen Kompromiss zu finden und die
unterschiedlichen Bedurfnisse und Interessen zu berucksichtigen und abzuwdagen.
Veranderungen bendtigen Zeit und mussen gut vorbereitet sein. Das bedeutet, dass
sowohl die Notwendigkeit als auch die Dringlichkeit erkannt werden mussen.

Aufklarungs- und Uberzeugungsarbeit in der Politik und der Stadtgesellschaft
erfordern Zeit und Geduld, da der Mensch von Natur aus ein Gewohnheitstier ist. Wir
mussen attraktive Angebote schaffen, die den Wechsel von Verkehrsmitteln fordern,
beispielsweise vom PKW zu einem Verkehrsmittel des Umweltverbunds. Dies bendtigt
Zeit, finanzielle Ressourcen und oft auch politischen Willen.

Die groBten Herausforderungen sehe ich in der Mehrheit eines starken politischen
Willens der Entscheidungstréger und der Begrenztheit finanzieller sowie personeller
Ressourcen. Daher mussen Prioritdten gesetzt und knappe finanzielle Mittel
entsprechend verteilt werden.
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C Taktische MaBnahmen

Welche moglichen kurzfristigen MaBnahmen zur Beschleunigung der
Verkehrswende haben sich lhrer Meinung bereits bewahrt?

KL: Ein zentraler Aspekt unserer Mobilitatsstrategie sind sowohl Push- als auch Pull-
MaBnahmen.EinBeispielfureineerfolgreiche Pull-MaBnahmeistdasDeutschlandticket,
das zu einem deutlichen Anstieg der Fahrgastzahlen unseres Verkehrsunternehmens
gefuhrt hat Auf der anderen Seite haben wir festgestellt, dass die Erhdhung der
Parkgebuhren und die Verringerung der Parkplatze dazu beitragen kénnen, dass
Zweitwagen abgeschafft werden. Obwohl die Zahl der Pkw in Leipzig aufgrund des
Bevoélkerungswachstums gestiegen ist, hat sich der Motorisierungsgrad nicht erhéht.

Ein weiterer Aspekt, der relativ kurzfristig umgesetzt werden kann, ist die
Markierung von Radverkehrsanlagen zulasten von Kfz-Spuren. Bei der Planung
von StraBenbauvorhaben berucksichtigen wir immer Radverkehrsanlagen. In
bestehenden Strukturen, wie beispielsweise am Innenstadtring, war das Radfahren
auf der Fahrbahn lange Zeit nicht moglich, da dort mehrere Kfz-Spuren vorhanden
waren. Nach einer gerichtlichen Entscheidung, die das Radfahren auf dem Ring
ermoglichte, haben wir MaBBnahmen ergriffen, um die Sicherheit zu erhdhen. So wurden
beispielsweise vor dem Hauptbahnhof eine bis zwei Kfz-Spuren in Radfahrstreifen
umgewandelt und daraus resultierend die Durchschnittsgeschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs gesenkt. Dadurch wurde auch der bisher oft gemeinsam gefuhrte Fu3- und
Radverkehr entflechtet

Diese MaBBnahmen erfordern keine aufwdandigen Planungen, sondern kénnen durch
relativeinfache Anordnungen der StraBenverkehrsbehdérde umgesetzt werden Es gibt
immer Gruppierungen oder Parteien, die die Reduzierung von Kfz-Fahrspuren kritisch
sehen, und solche, die sie begru3en. Die Anordnung und Markierung selbst wurde im
Rahmen des Verwaltungshandelns ohne Notwendigkeit eines Stadtratsbeschlusses
umgesetzt

Nach etwa einem Dreivierteljahr haben wir festgestellt, dass die Einrichtung des
Radfahrstreifens vor dem Hauptbahnhof nicht zu mehr Staus an dieser Stelle gefuhrt
hat, sondern die Durchschnittsgeschwindigkeit des Verkehrs effektiv reduziert wurde.
Der Verkehr flie3t langsamer, aber ohne zu stoppen.

Weitere kurzfristige MaBBnahmen, die wir in Betracht ziehen, umfassen die Anpassung
der Lichtsignalanlagen (LSA). Beispielsweise erhalt die StraBenbahn im Mischverkehr
oft Vorrang an den LSA In einigen Fdllen haben wir bereits erreicht, dass die
StraBenbahn und der Radverkehr gleichzeitig Grun erhalten, bevor der Kfz-Verkehr
freigegeben wird.



D Strategische MaBBnahmen

Welche langfristigen Strategien zur Férderung der Verkehrswende in deutschen
Stadten wirden Sie als erfolgreich beschreiben?

KL: Ein zentrales strategisches Mittel in Leipzig ist die Entwicklung einer alle
Verkehrstrager umfassenden Mobilitadtsstrategie. Der Prozess begann 2016 mit der
Uberarbeitung unseres Nahverkehrsplans. Der Stadtrat beschloss, dass mindestens
drei Szenarien fur den OPNV im Zusammenhang mit dem Nahverkehrsplan
entwickelt werden sollten. Wir begannen mit der Szenarienerstellung fur den
offentlichen Nahverkehr (OPNV), stellten jedoch schnell fest, dass es sinnvoller ist,
einen ganzheitlichen Ansatz zu verfolgen.

Gemeinsam mit unserem Verkehrsunternehmen und der Stadtholding initiierten
wir daher einen Prozess zur Entwicklung von Mobilitdtsszenarien bzw. einer
Mobilitatsstrategie. Ein externes Buro, spezialisiert auf Szenarienentwicklung,
unterstutzte uns dabei. Dieser Prozess dauerte etwa ein Jahr. Zundchst definierten
wir einen Trendkatalog, der die Umfeldfaktoren umfasst, die wir nicht beeinflussen
konnen. AnschlieBend schufen wir ein Mobilitdtsumfeld, das die Themen umfasst,
die wir als Stadt aktiv mit der Verkehrspolitik und dem Einsatz von Finanzmitteln
beeinflussen kénnen.

Daraus entstand eine Bewertungsmatrix, und wir entwickelten sechs Szenarien: das
Fortfuhrungsszenario (Weiterfuhrung des Status quo), das Fortfuhrungsszenario mit
Fahrpreiskonstanz (Einfrieren der OPNV-Fahrpreise), ein Gemeinschaftsszenario
(solidarisch finanzierter OPNV), ein Fahrradstadtszenario (Fokus auf Fahrradverkehr),
ein OPNV-Vorrang-Szenario (Fokus auf OPNV) und ein Nachhaltigkeitsszenario
(Integration aller drei umweltfreundlichen Verkehrsarten). Der Stadtrat entschied
sich einstimmig fur das Nachhaltigkeitsszenario, welches die Grundlage unserer
Mobilitatsstrategie bildet

IndieserStrategiehabenwirkonkreteZiele definiert, wiebeispielsweise dieBewaltigung
des zusatzlichen Verkehrsauftkommens aufgrund des Bevoélkerungswachstums durch
den Umweltverbund und die Erhdhung des Anteils des Umweltverbunds auf 70 % bis
2030. Im nachsten Schritt, der 2018 vom Stadtrat beschlossen wurde, sollten konkrete
MaBnahmen entwickelt werden, um diese Ziele zu erreichen. Im Jahr 2020 wurde
der sogenannte Rahmenplan zur Umsetzung der Mobilitatsstrategie verabschiedet,
welcher im April 2023 fortgeschrieben wurde.

(Zwischenfrage: Nach welchen Kriterien wurden die MaBnahmen priorisiert?)

KL:Zundachsthabenwiralle potenziellenMaBnahmengesammeltunduberpruft,welche
bereits begonnen wurden, insbesondere im Bereich der komplexen Bauprojekte und
deren jeweiligen Leistungsphasen. Danach bewerteten wir, fur welche MaBBnahmen
bereits Personal im aktuellen Stellenplan zur Verfugung steht, wie hoch die Kosten
sind und welche MaBhnahmen unabdingbar sind, insbesondere im Zusammenhang mit
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der Verkehrssicherheit, die unbedingt umgesetzt werden mussen.

AnschlieBend haben wir fur jede MaBBnahme eine vorab entwickelte Priorisierungs-
matrix ausgefullt, die die MaBnahmen nach ihrem groBten Nutzen bewertet
Dabei konnte jede MaBnahme maximal 150 Punkte erreichen. Diese Bewertung
diente als Grundlage fur die weitere Priorisierung, welche anschlieBend in einem
Beteiligungsverfahren mit anderen Amtern und auf Burgermeisterebene im regularen
Gremienlauf, dem Lenkungsausschuss, Uberpruft und gegebenenfalls angepasst
wurde. Dabei wurden auch spezifische Vorzuge, Wiansche und Erfordernisse
berucksichtigt.

Von Anfang an war uns bewusst, dass wir nur MaBnahmen umsetzen kénnen, die
mit dem bestehenden Personal realisierbar sind. Wenn zusdtzliche MaBnahmen
gewunscht wurden, musste eine andere MafBBnahme zuruckgestellt werden, da kein
zusatzliches Personal zur Verfugung stand.

Welche moglichen Hindernisse oder Widerstande gibt es bei der Umsetzung
dieser Strategien?

KL: Ein groBes Thema, v. a. im o&ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind die
begrenzten finanziellen Mittel. Durch die Coronapandemie und den Ukraine-Krieg sind
die Betriebskosten im OPNV stark gestiegen, ebenso wie die Investitionskosten. Um
eine Insolvenz des Verkehrsunternehmens zu vermeiden, mussten wir die Zuschusse
aus dem stadtischen Haushalt erheblich erhéhen.

Fureine Kommuneistesnichteinfach,dasbegrenzte Budgetsozuverteilen,dassesden
fachlichen Anforderungen entspricht. In der Regel gibt es weniger Geld im Haushalt,
als alle Dezernate gemeinsam bendtigen wuarden, sodass stets Priorisierungen
vorgenommen werden mussen. Dies stellt eine gro3e Herausforderung dar.

Zusatzlich haben wir teilweise lange Planungsvorldufe, insbesondere bei
InfrastrukturmaBnahmen im OPNV. Dies betrifft beispielsweise den Bau neuer
StraBenbahntrassen oder S-Bahnhaltepunkte. Solche Vorhaben sind zu Beginn sowohl
fur die Politik als auch fur die Stadtgesellschaft schwer greifbar, da die Realisierung
oft viele Jahre, manchmal bis zu 15 Jahre, dauert. Diese langfristigen Planungen
wirken oft abstrakt und fuhren nicht immer zu der gewunschten Akzeptanz in Politik
und Stadtgesellschaft.

E Technologische Innovationen

Sehen Sie neue Technologien oder Innovationen, die zur Beschleunigung der
Verkehrswende beitragen kénnten?

KL: Ein Beispiel, das mir einfallt, ist unser Projekt im Rahmen eines EU-Programms, bei
dem wir am BMW-Werk einen autonomen Bus getestet haben (Projekt ,ABSOLUT").
Dieses Projekt wurde gemeinsam mit unserem Verkehrsunternehmen und dem
Fraunhofer-Institut entwickelt. Nun geht es in die zweite Phase, in der der Bus



tatsachlich autonom fahren soll, ohne dass ein Mensch zur Uberwochung an Bord ist.
Diese Innovation kéonnte eine bedeutende Weiterentwicklung darstellen, obwohl die
rechtlichen Rahmenbedingungen derzeit vollstédndig autonomes Fahren noch nicht
erlauben.

Ein weiteres Beispiel fur neue Technologien sind alternative Antriebssysteme,
wie Wasserstoffzuge, die wir hier vorgestellt bekommen haben. Diese kdnnten
insbesondere fur nicht elektrifizierte Strecken eine Losung bieten.

Im Bereich des Verkehrsmanagements gibt es ebenfalls technologische Fortschritte,
etwabeider Steuerungvon Lichtsignalanlagen (LSA). Obwohlich hierkeine technischen
Details erlautern kann, arbeiten unsere Kollegen und das Verkehrsunternehmen
daran, die LSA-Steuerung bedarfsgerecht, v. a. fur den OPNV, zu optimieren.

(Zwischenfrage: Gibt es seitens der Verwaltung Bestrebungen oder Ansdtze
neuer Technologien wie zum Beispiel Kl oder Big-Data die eine Mobilitatswende
voranbringen kénnten?)

KL: Ich habe kurzlich gelesen, dass unser Referat fur Kommmunikation vorgeschlagen
hat, Kunstliche Intelligenz (KI) zu nutzen, zum Beispiel ChatGPT. Ich habe diese
Technologie selbst noch nicht fur dienstliche Themen ausprobiert.

Daruber hinaus gibt es einige Neuerungen. Wir sind in der Verwaltung weitgehend vom
Papier weggekommen und arbeiten fast ausschlieBlich digital, um eine vollstandige
digitale E-Akte zu fuhren. Dies bendtigt allerdings Zeit zur Implementierung.

Daruber hinaus gibt es auf der stadtischen Website auch ein Open-Data-Portal der
Stadt Leipzig, Uber welches Datensdatze in Uuberwiegend maschinenlesbaren und
offenen Formaten zur freien Nutzung zur Verfugung stehen.

F Politische Unterstutzung

Welche politischen MaBnahmen oder Initiativen kénnen die Verkehrswende
effizienter vorantreiben?

KL: In Leipzig gibt es eine Vielzahl von Initiativen und Vereinen, die sich fur nachhaltige
Mobilitat und Umweltschutz einsetzen.

Bezuglich politischer MaBnahmen wunsche ich mir, dass die Bundes- und Landes-
Politik konsequenter den Umweltverbund priorisiert und férdert. Dies umfasst auch
die Beschleunigung von Planungsprozessen durch entsprechende gesetzliche
Regelungen. Die Automobilindustrie ist als wirtschaftliches Standbein noch zu
dominantund wird seitens der Regierung noch (zu) stark geférdert, was die Umsetzung
einer Verkehrswende erschwert. Hier bedarf es Alternativen.

In der Zusammenarbeit zwischen Verwaltung und lokalen Initiativen gibt es
verschiedene Kommunikationswege und gemeinsame Plattformen. Eine Kollegin in
unserem Amtist ausschlieBlich fur das ThemaKommunikation zustandigund steht auch
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in engem Kontakt mit diesen Initiativen. Bei der Planung von Strategien, Konzepten
und komplexen Bauprojekten werden diese Initiativen als Teil der Stadtgesellschaft
einbezogen.

Zudem haben wirim Rahmen der Umsetzung der Mobilitatsstrategie ein sogenanntes
Fachforum Mobilitat etabliert, das die Burgermeisterebene, berdt Dieses Forum
dient als Bindeglied zur Stadtgesellschaft und setzt sich aus Fachexperten, z. B. von
Universitaten, sowie Mitgliedern von Initiativen und Verbdnden zusammen, die ihre
Interessen vertreten und Feedback geben kénnen.

G Planverfahren und Partizipation

Wie lassen sich effiziente Prozesse im Planungsverfahren etablieren und
bestehende beschleunigen?

KL: Ein wesentlicher Grund, warum die Mobilitdtswende oft als schleppend
wahrgenommen wird, liegt in den langwierigen Planungsprozessen, insbesondere
bei groBeren MaBnahmen. Unsere Arbeit zielt darauf ab, sich auch auf taktische,
kleinere MaBBnahmen zu konzentrieren, die keine langen Planungsphasen bendtigen
und sofort sichtbare Veranderungen bewirken. Dies soll eine Balance schaffen und
die Mobilitatswende fur die Bevolkerung unmittelbar erlebbar machen.

Ein entscheidender Aspekt ist das Zusammenspiel von finanziellen Mitteln und
langen Planungsvorlaufen. Allerdings gibt es bereits Ansdtze, um Planungsvorlaufe
zu verkurzen und Prozesse zu optimieren. Ein Beispiel ist die Einfuhrung der Position
eines FuBverkehrsverantwortlichen im Jahr 2018, die erste ihrer Art in Deutschland.
Herr Friedemann Goerl hat in Leipzig viel aufgebaut, und aktuell sind wir dabeij, ein
Team fur FuBverkehr zu etablieren, um schnellere MaBnahmen wie Bordabsenkungen
oder Gehwegvorstreckungen ohne langwierige Planungen umzusetzen. Im Bereich
Radverkehr gibt es bspw. schon ein ,Team Radverkehr”.

Ein weiteres Beispiel ist unser Pilotprojekt “Phase Null”. Diese Phase wird vor den
Leistungsphasen 1 und 2 (Grundlagenermittlung und Vorplanung) durchgefuhrt
und dient der standortspezifischen Bedarfsermittlung. Dabei werden potenzielle
Widerstande und Konfliktpotenziale fruhzeitig identifiziert und Planungspramissen
aufgestellt Diese Erkenntnisse flieBen in die Grundlagenermittlung und Vorplanung
ein, wodurch die Planungen effizienter gestaltet werden kénnen. Bisherige
Erfahrungen zeigen, dass spdtere Einwdnde von Stakeholdern oft zu umfassenden
Uberarbeitungen fuhren, was Zeit und Ressourcen kostet. Mit der “Phase ,Null” hoffen
wir langfristig gesehen, diese Prozesse zu straffen, die Kommunikation zu verbessern,
die Akzeptanz zu erhéhen und Fehler sowie Kosten zu minimieren.

(Zwischenfrage: Gibt es beziglich des Nutzens hier schon belastbare
Erfahrungswerte?)

KL: Es ist schwierig, eine genaue Prozentzahl anzugeben, weshalb ich diesbezuglich



keine konkrete Empfehlung aussprechen kann.Im Bereich des FuBverkehrs funktioniert
unsere interne Optimierung jedoch sehr gut Die Phase Null befindet sich noch
ein Stuck weit in der Erprobung. Wir haben ein Pilotprojekt an einer Beispielstral3e
gestartet, um diese Phase zu testen und die Prozesse zu entwickeln.

Die Aufteilung des Verkehrsraums ist immer auch eine Frage der Gestaltung des
offentlichen Raums.

H Auswirkungen / Erfolgsindikatoren / Messung

Wie lasst sich der Erfolg einer MaBnahme zur Férderung nachhaltiger Mobilitat
messen und bewerten?

KL: Wir evaluieren derzeit unsere Mobilitatsstrategie und haben im vergangenen
Jahr per Beschluss in der Dienstberatung des Oberburgermeisters (DB OBM)
Indikatoren festgelegt, die fur die Bewertung verwendet werden kénnen. Derzeit
sind wir dabei, diese Indikatoren quantifizierbar zu machen. Einige Indikatoren sind
bereits vorhanden, wie zum Beispiel der Modal Split. Andere Indikatoren mussen
noch erarbeitet oder inhaltlich prazisiert werden, wie etwa die Ermittlung der
Durchschnittsgeschwindigkeit des Wirtschaftsverkehrs.

Zwischenfrage: Anhand welcher Faktoren messen Sie den Nutzen einer der
oben skizzierten MaBnahme?)

KL: Wir haben drei ubergeordnete Ziele der Mobilitatsstrategie definiert: die
Erhohung des Modal Splits zugunsten des Umweltverbunds, die Reduktion von
Belastungen in Bezug auf Klima, Umwelt und Gesundheit, sowie die Verbesserung
der Rahmenbedingungen fur den Umweltverbund. Jede MaBBnahme wurde daraufhin
Uberpruft, ob sie diese Ziele unterstutzt MaBnahmen, die diese Ziele forderten,
erhielten entsprechende Punktzahlen.

Insgesamt haben wir im Rahmenplan zur Umsetzung der Mobilitatsstrategie zehn
Handlungsfelder definiert, darunter Verkehrssicherheit, FuBverkehr, Radverkehr und
OPNV.Furjedes Handlungsfeld wurden spezifische Ziele festgelegt, wie beispielsweise
die Reduzierung der Unfallzahlen beim FuBverkehr oder die Verbesserung der
Bedingungen fur den Radverkehr. Auch hier wurde die Wirkung jeder MaBnahme
bewertet und mit Punkten versehen.

Es wurde zwischen Infrastruktur- und Nicht-InfrastrukturmaBnahmen unterschieden.
Bei den InfrastrukturmaBnahmen wurden zusdtzliche Kriterien berucksichtigt, wie
die funktionale Bedeutung bei StraBenbaumaBnahmen, der bauliche Zustand bei
Bricken oder das stadtebauliche Potenzial beim OPNV. Ubergreifende Kriterien, wie
die Einbindung in das Energie- und Klimaschutzprogramm oder den Luftreinhalteplan,
spielten ebenfalls eine Rolle. Alle Punkte wurden schlieBlich zusammengezahlt, und
sogenannte KO-Kriterien wie rechtliche Voraussetzungen, personelle Ressourcen und
gesicherte Finanzierung wurden gepruft.
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Die komplexe Bewertungsmatrix wurde mit Unterstitzung eines externen
Dienstleisters erstellt. Hintergrund fur diese detaillierte Priorisierung war die Vielzahl
an BeschlUssen, insbesondere im Bereich Radverkehr, die in den letzten Jahren vom
Stadtrat erlassen wurden. Weder die Verwaltung noch der Stadtrat hatten einen
klaren Uberblick Uber alle Beschlusse und Aufgaben. Daher haben wir alle Beschlusse
gesammelt und bewertet, was realisierbar ist und was nicht.

Fur jede MaBnahme wurde ein sogenannter MaBnahmenverantwortlicher ernannt,
der die Bewertungsmatrix ausfullte. Dies waren in der Regel Fachexperten. Der
Abteilungsleiter Uberprufte die Bewertungen, und unser Amtsleiter nahm ebenfalls
eine Uberprufung vor. Bei Bedarf wurden Anpassungen vorgenommen, um Konsens
zu erreichen.

Welche sozialen, 6kologischen und 6konomischen Effekte lassen sich durch
Mittel der Verkehrswende erzeugen?

KL: Im sozialen Bereich geht es im Wesentlichen um soziale Gerechtigkeit, indem
Mobilitat als Teil der Daseinsvorsorge und gesellschaftlichen Teilhabe betrachtet
wird. Ziel ist es, die Lebensqualitdt und Gesundheit zu férdern. Im Bereich Okologie
liegt der Fokus klar auf dem Beitrag zum Klimaschutz

Bei den ékonomischen Effekten fallt es mir schwerer, konkrete Beispiele zu nennen.
Dennoch sehe ich hier die Transformation des Automobilsektors als bedeutend an,
um im Sinne einer vorausschauenden Industriepolitik Alternativen zu entwickeln
und die Situation der Beschaftigten zu verbessern. Auch lokale Wirtschaftsakteure
konnen von einer verdnderten Verkehrspolitik profitieren.

Wir berucksichtigen bei der Entwicklung von Bebauungspldnen die Anbindung an
den OPNV und suchen nach Moéglichkeiten zur Verbesserung der Infrastruktur. Ein
Beispiel dafur ist das neue Beiersdorf Werk im Norden von Leipzig. Hier haben wir
eine zusatzliche Buslinie integriert, um die Anbindung zu optimieren.

J Zusammenfassung und Ausblick

Kénnen Sie einen Ausblick auf zukinftige Entwicklungen im Bereich der
Verkehrswende in deutschen Stadten geben?

KL: Insgesamt blicke ich sehr positiv in die Zukunft Ich denke, dass sich mehr
Kommunen allein aufgrund der kommenden EU-Vorgaben, wie den nachhaltigen
Verkehrsentwicklungspldnen (Sustainable Urban Mobility Plan = SUMP), verpflichten
werden und entsprechende MaBnahmen umsetzen. Der Fokus wird zunehmend auf
dem Umweltverbund liegen, auch weiterhin hier in Leipzig.

Wir sind stets bemuht, neue und innovative Lésungen sowie Technologien zu
berucksichtigen und den fachlichen Austausch zu foérdern. Dafar nutzen wir
verschiedene Gremien, beispielsweise Uber den Deutschen Stddtetag, aber auch
auf innereuropdischer Ebene. Diese Plattformen ermoéglichen uns, Best-Practice-



Beispiele zu analysieren und uns kontinuierlich weiterzuentwickeln.
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Personliches Interview mit Charlotte Kaulen, Bildungsreferentin fur Nachhaltige
Mobilitat (an Bildungseinrichtungen) im VCD-Projekt DIY: Verkehrswende selber
machen.

A Einflihrung

Welche Bedeutung und welchen Mehrwert hat die Verkehrswende in Deutschland
(insbesondere in urbanen Rdumen)?

CK: Die Mobilitatswende bietet viele Vorteile, besonders fur Umwelt und Gesellschaft.
Unser Ziel ist eine nachhaltige Verkehrswende, die den Autoverkehr reduziert und
Platz, saubere Luft und Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer, besonders FuBganger
und vulnerable Gruppen, schafft. Offentlicher Nahverkehr soll komfortabel, bezahlbar
und fur jederMensch zugdanglich sein.

Die Verkehrswende bringt soziale, dkonomische und ¢kologische Vorteile: bessere
Gesundheit, mehr soziale Gerechtigkeit und Klimaschutz Der Verkehrssektor ist ein
Hauptproblem der Klimapolitik, da er seine Ziele oft verfehlt.

(Nachfrage: Welcher Personenkreis profitiert Ihrer Meinung nach am meisten
durch eine effizient umgesetzte Mobilitatswende?)

CK: Sicherlich profitieren (aus meiner Sicht) Kinder und Jugendliche, da sie in einer
verkehrsfreundlicheren Umgebung sicherer leben und spielen kénnen. Auch Menschen
mit Einschrdnkungen haben Vorteile, besonders in Stadten wie Berlin, wo das
offentliche Nahverkehrssystem bereits relativ gut ist, aber noch verbessert werden
muss. Ein flachendeckendes, funktionierendes OPNV Netzwerk ermaoglicht auch bspw.
alteren Menschen wieder die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, die vielleicht
zuvor aus Mangel an Transportmitteln oder gut organisierter Wegebeziehungen
nicht mehr auf den offentlichen Nahverkehr zuruckgegriffen haben.

Gendergerechtigkeit ist ebenfalls wichtig: Verkehrsplanung wurde historisch von
Mannern fur Manner gemacht. Frauen haben oft andere Bedurfnisse und Angste im
offentlichen Raum. Verkehrsplanung sollte alle diese Aspekte berucksichtigen, um
soziale Ungerechtigkeiten abzubauen, zB. wer an lauten StraBen wohnt und wer sich
ein Auto leisten kann. Viele verschiedene Gruppen profitieren von der Verkehrswende,
auch wenn das oft nicht sofort offensichtlich ist.

Mobilitat verursacht Kosten - auch bei den privaten Nutzer*innen. Insbesondere
finanziell schlechter aufgestellte Gruppen kénnen die monatlichen Mobilitadtskosten
oftmals nicht aufbringen. Eine Einschrankung des individuellen Mobilitatsverhalten
fuhrt zur geringeren Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Zum Vergleich: Laut
einer Studie des RWI Leipzig, der Uni Mannheim und der US-Uni Yale belaufen
sich die monatlichen Kosten deutscher Autobesitzer*innen ihrer Fahrzeuge auf
425 Euro (Kosten eines Pkws inklusive Abnutzung, Steuer, Versicherungund etwas
Werkstattbesuche) Dem gegenuber steht aktuell das 49 Euro Ticket.



(https://www.yvcdorg/artikel/was-kostet-ein-auto). Letzlich gilt es die Verkehrswende
sowohl im stadtischen und landlichen Kontext umzusetzen - hier profitieren alle.

B Hintergrundinformationen

Konnen Sie eine kurze Zusammenfassung der aktuellen Situation des Verkehrs
in Deutschland geben?

CK: Zundachst einmal ist auffallig, dass trotz aller Bemuhungen, die Klimaziele zu
erreichen, die Anzahl der Autos auf deutschen StraBen wieder gestiegenist. Das Auto
bleibt das meistgenutzte Verkehrsmittel. Auch die Zahl der Verkehrstoten ist letztes
Jahr gestiegen. Der Verkehrssektor ist nach wie vor fur rund 20 % der bundesweiten
Treibhausgasemissionen verantwortlich und bleibt so das Sorgenkind der deutschen
Klimapolitik.

Ein weiteres Thema ist die Politik. Im letzten Jahr wurde eine bundesweite
Verkehrsregeldnderung von der CDU kurzfristig zurickgenommen. Diese Anderung
hatte den Kommunen mehr Moglichkeiten gegeben, z. B. Tempo-30-Zonen einzufuhren.
Viele Stadte in Deutschland wollen solche Regelungen, aber aufgrund des foderalen
Systems ist das schwierig.

In Berlin haben wir das Mobilitatsgesetz, und andere Bundeslander wie Brandenburg
und NRW haben dhnliche Gesetze. Dennoch pladieren viele, fur ein bundesweites
Mobilitadtsgesetz. Das Problem mit dem Begriff “Mobilitat” ist, dass er subjektiv
wahrgenommen wird. Es geht nicht nur um den Transport von A nach B, sondern auch
um Erreichbarkeit und soziale Aspekte. Daher ware ein nationales Abkommen zur
Forderung von Bus und Bahn sinnvoll.

Insbesondere im landlichen Raum zeigen sich strukturelle Defizite, was den OPNV
angeht. Eine erfolgreiche Verkehrswende braucht ein fladchendeckendes, gut
funktionierendes und auf die Bedurfnisse seiner Nutzer*innen angepasstes OPNV
Angebot.

Wo sehen Sie die Hauptprobleme und aktuellen Herausforderungen im
Zusammen-hang mit der Verkehrswende?

CK: In deutschen Stadten gibt es derzeit viele Diskussionen Uber die Verkehrspolitik.
Dabei geht es nicht nur um die Priorisierung von MaBnahmen, sondern auch um die
allgemeinen Ziele und Verwaltungsstrukturen, die dahinterstehen.

Priorisierung: Es wird intensiv daruber debattiert, welche Verkehrsprojekte vorrangig
behandelt werden sollen. Ein Beispiel dafur ist das Tempolimit von 30 km/h in
innerstadtischen Bereichen, das politischen Willen und Engagement erfordert

Verwaltungsstrukturen: Die burokratischen Prozesse mussten gestrafft werden, um
effizienter zu arbeiten. Mobilitat wird oft mit Verkehrsplanung gleichgesetzt, aber
das sind unterschiedliche Dinge. Mobilitdt umfasst einen integrierten Ansatz, der
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Uber reine Verkehrsplanung hinausgeht.

Infrastruktur und Investitionen: Es gibt Diskussionen daruber, ob weiter in den Ausbau
von Autobahnen oder in das Schienennetz investiert werden soll. Verkehrsclubs
fordern mehr Investitionen in nachhaltige Verkehrsinfrastrukturen.

Quantifizierung von Visionen: Es ist schwierig, qualitative Ziele in quantifizierbare
Kriterien zu Ubersetzen. Im deutschen Verwaltungswesen ist es jedoch notwendig,
Dinge zu messen und zu bewerten, um daruber berichten zu kénnen. Dies stellt eine
Herausforderung dar, da Visionen oft schwer messbar sind. (An der TU Berlin wurde
ein Mobilitatsindex entwickelt, mit dem sich die Mobilitdt in verschiedenen Stadtteilen
bewerten lasst Diese Indizes zeigen, welche Faktoren fur die Mobilitat wichtig sind))

C Taktische MaBnahmen

Welche moglichen kurzfristigen MaBnahmen zur Beschleunigung der
Verkehrswende haben sich lhrer Meinung bereits bewahrt?

CK: Tempolimit 30 km/h: Diese MaBnahme kann relativ schnell und kostengunstig
umgesetzt werden. Allerdings stoft sie oft auf politischen Widerstand und
unterschiedliche Meinungen in der Bevodlkerung.

Deutschlandticket: Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) unterstutzt stark das
Deutschlandticket Das 9-Euro-Ticket wahrend der Corona-Pandemie und das aktuelle
49-Euro-Ticket haben gezeigt, dass gunstige Tickets gut angenommen werden. Der
VCD pladiert auch fur ein 29-Euro-Ticket (in Berlin)

Graswurzelbewegungen: Projekte wie “Parking Day”, bei dem Parkpldatze temporar
umgenutzt werden, oder die Umwidmung von StraBen zu Spielstralen sind Beispiele
fur MaBnahmen, die von der Basis organisiert werden kénnen.

MaBnahmen wdhrend der Corona-Pandemie: Wahrend der Corona-Pandemie
wurden schnell tempordre Radwege und Verkehrsberuhigungen eingefuhrt. Diese
MaBnahmen (zB. Pop-Up-Bikelanes) zeigen, dass schnelle Veranderungen maoglich
sind.

Positive Kommunikation: Es ist wichtig, positiv Uber die Verdnderungen zu sprechen
und zu zeigen, welche Vorteile sie bringen. Zum Beispiel, wie der StraBenraum anders
und besser genutzt werden kann.

Verkehrsversuche: Praktische Beispiele wie tempordre Verkehrsversuche oder die
Umgestaltung von StraBenrdumen kénnen helfen, die Vorteile sichtbar zu machen
und langfristige Veranderungen zu befordern.

D Strategische MaBnahmen

Welche langfristigen Strategien zur Férderung der Verkehrswende in deutschen
Stadten wirden Sie als erfolgreich beschreiben?



CK: Dazu gehoren politische Rahmenbedingungen und Subventionen. Beispiele sind
Reglementierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) - zum Beispiel durch die
Parkraumbewirtschaftung - und die Einfuhrung von ginstigen OPNV-Tickets wie dem
49-Euro-Ticket oder dem 29-Euro-Ticket Hierzu gehort aber auch der umfassende
Ausbau des offentlichen Nahverkehrs (OPNV). Ein gutes Beispiel fur ist die Gestaltung
von Parkraumbewirtschaftung in Stadten wie Koblenz, wo gréoBere Fahrzeuge mehr
zahlen mussen. Auch andere Stadte wie Paris planen dhnliche MaBBnahmen. Weitere
strategische MaBnahmen:

Infrastrukturtberlastung: Besonders in Stadten wie Berlin aber auch im Umland
waren die Verkehrsbetriebe durch MaBnahmen wie das 9-Euro-Ticket (und den
damit verbundenen Fahrgastanstieg | Anm. des Autor) stark belastet Es zeigt
sich die Notwendigkeit, die Infrastruktur sowohl in Stadten als auch auf dem Land
flachendeckend auszubauen.

Ungleichheit der Infrastruktur: Es gibt groBe Unterschiede in der Infrastruktur zwischen
Stadt und Land. Ein langfristiger Ausbau des offentlichen Nahverkehrs (OPNV) ist
notwendig, um diese Ungleichheiten zu verringern.

Lieferverkehr: Ein oft vernachlassigtes Thema ist der Lieferverkehr, insbesondere
die “letzte Meile”. MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat sollten auch diesen
Aspekt berucksichtigen, beispielsweise durch spezielle Paketstationen.

Einzelhandel und Gewerbe: Der Wegfall von Parkplatzen kann zu Widerstand von
Einzelhandlern und Gewerbetreibenden fuhren, die befurchten, dass dies ihre
Geschdafte negativ beeinflusst Dies muss langfristig in der Planung berucksichtigt
werden und alle Akteur*innen in der Planung von Anfang an durch kommunikative
Prozesse mitgenommen werden.

Welche moglichen Hindernisse oder Widerstande gibt es bei der Umsetzung
dieser Strategien?

CK: Politik und Lobbyarbeit: Politische Entscheidungen und Lobbyarbeit spielen eine
groBe Rolle bei der Umsetzung von MaBBnahmen.

Effizienz der Verwaltung: Burokratische Hurden mussen uberwunden werden, um
Anderungen durchzufuhren. Die Verwaltungsstrukturen sind oft zu aufgebldaht und
ineffizient Es sollten kurzere Wege und mehr Uberschneidungen zwischen den
verschiedenen Abteilungen geben, um Entscheidungen schneller und effektiver zu
treffen.

Initiativen und Interessensgruppen konnen sowohl unterstutzend als auch hinderlich
wirken. Einzelhéandler und Gewerbetreibende sind oft sehr lautstark, wenn es um
Anderungenim Verkehrssystem geht.Sie befurchten, dass MaBnahmen wie der Wegfalll
von Parkplatzen ihre Geschafte negativ beeinflussen konnten. Burger*inneninitiativen
wie beispielsweise solche zur Umsetzung von Kiezblocks kénnen wie in Leipzig
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zur langfristigen Transformation der Stadt hin zu einer nachhaltigen Stadt- und
Mobilitatsentwicklung fuhren.

Stellenwert des Autos: Das Auto hat in der Gesellschaft einen hohen Stellenwert.
Viele Menschen sehen das Auto immer noch als Statussymbol.

Veranderungen im Parkverhalten: Viele Menschen sind daran gewdhnt, tberall parken
zu kénnen. Diese Gewohnheit stellt ein Hindernis fur neue Mobilitatskonzepte dar.
In der Vergangenheit war das Parken nicht so selbstverstandlich wie heute. Fraher
durfte man nicht uberall parken, was sich im Laufe der Zeit gedndert hat Diese
Verdnderung im Bewusstsein zeigt, dass Mobilitdtsgewohnheiten sich anpassen
konnen.

Mangel eines gut funktionierendem OPNV-Netz (Mangel an Investitionen): Nur durch
die flachendeckende Bereitstellung eines gut funktionierenden OPNV-Netzes bzw.
anderen alternativen Transportmitteln kénnen Nutzer*innen fur die nachhaltige
Verkehrswende gewonnen werden. Ein Mangel an Alternativen zum MIV fuhrt
automatisch zur weiteren Nutzung des privaten PKWs etc.

E Technologische Innovationen

Sehen Sie neue Technologien oder Innovationen, die zur Beschleunigung der
Verkehrswende beitragen kénnten?

CK: Digitalisierung und Apps

Digitalisierung: Durch die Digitalisierung haben sich viele neue Méglichkeiten eréffnet,
wie zum Beispiel Sharing-Systeme fur Roller und Fahrrader, die ohne Apps nicht
existieren wurden.

Sharing-Konzepte: Es gibt zahlreiche Sharing-Modelle, nicht nur fur Fahrzeuge, sondern
auch fur Parkplatze. Diese ermoglichen eine effizientere Nutzung von Ressourcen.

Intermodalitat: Apps helfen dabei, verschiedene Verkehrsmittel zu kombinieren. Im
landlichen Raum kann man zum Beispiel Informationen tber OPNV, Fahrréder und
Sammeltaxis in einer App finden, was die Planung und Nutzung erleichtert.

Kunstliche Intelligenz (KI)

Potenzial von Kl: KI wird ein groBer Teil der Mobilitdtswende sein, dhnlich wie das
Internet vor 20 Jahren. Sie kann viele Aspekte verbessern, von autonomen Fahrzeugen
bis hin zu Sicherheitsfragen.

Rechtliche und praktische Fragen: Es gibt noch viele offene Fragen, wie Kl rechtlich
geregelt wird und wie sicher sie in der Praxis ist.



F Politische Unterstutzung

Welche politischen MaBnahmen oder Initiativen kénnen die Verkehrswende
effizienter vorantreiben?

CK: Rahmensetzung fur Stadte: Es ist wichtig, dass Stadte und Kommunen mehr
Handlungsspielraum erhalten, um eigenstandig Entscheidungen treffen zu kdnnen.
Dies sollte durch entsprechende gesetzliche Rahmenbedingungen, wie sie in der
StraBenverkehrsordnung (StVO) festgelegt sind, unterstutzt werden.

Initiativen von Anwohnern: Es gibt viele erfolgreiche Graswurzelinitiativen, die von
den Anwohnern selbst ausgehen. Dazu gehoren:

o Kiezblocks: Verkehrsberuhigte Zonen in Wohngebieten.

o Verkehrsberuhigte StraBen: StraBen, die fur den Durchgangsverkehr
gesperrt sind.

Zusammenarbeit mit der Verwaltung: Diese Initiativen erfordern eine gute
Zusammenarbeit mit der stadtischen Verwaltung, um erfolgreich umgesetzt zu
werden.

G Planverfahren und Partizipation

Wie lassen sich effiziente Prozesse im Planungsverfahren etablieren und
bestehende beschleunigen?

CK: Politischer Wille: Politischer Wille ist entscheidend fur die Umsetzung von
MaBnahmen. Ein gutes Beispiel ist, wie schnell in Berlin neue Radwege entstanden
sind, als der politische Wille vorhanden war bzw. wie alle im Bau sich befindenden
Radwege in Berlin nach der Wahl durch die neue Lokalregierung vorerst gestoppt
bzw. ,Uberpruft” werden solltn

Verwaltungsprozesse: Neben dem politischen Willen sind auch schlankere
Verwaltungsprozesse wichtig. Effiziente Verwaltungsstrukturenkénnen die Umsetzung
von Projekten beschleunigen.

Einbindung der Bevolkerung: BeiPlanungsverfahren sollte die Bevélkerung einbezogen
werden. Dies kann durch Verkehrsversuche und tempordre Umgestaltungen
geschehen, um den Menschen die Vorteile neuer MaBBhnahmen zu zeigen und ihre
Unterstdtzung zu gewinnen. Ein kontinuierlicher Beteiligungsprozess uber mehrere
Formate und Kandle wdhrend des gesamten Planungsprozesses (von der Stunde
Null bis zur Fertigstellung) ist von groBer Bedeutung.

H Auswirkungen / Erfolgsindikatoren / Messung

Wie lasst sich der Erfolg einer MaBnahme zur Férderung nachhaltiger Mobilitat
messen und bewerten?
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CK: Um den Erfolg von MaBnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und
Mobilitdt zu bewerten, konnen verschiedene Indikatoren herangezogen werden.
Diese mussen auf die MaBnahme angepasst sein.

Es ist schwierig, ein Regelwerk zu finden, das alle MaBnahmen einheitlich bewertet.
Jede MaBnahme hat unterschiedliche Kriterien und Auswirkungen. Ein Mobilitatsindex,
der verschiedene Standorte bewertet, kdnnte eine vereinfachte Methode zur
Bewertung sein. Dieser Index berucksichtigt verschiedene Faktoren und gibt einen
Gesamtwert fur die Mobilitat und Aufenthaltsqualitat eines Ortes an.

Welche sozialen, ékologischen und ékonomischen Effekte lassen sich durch
Mittel der Verkehrswende erzeugen?

CK: Schon benannt.
J Zusammenfassung und Ausblick

Koénnen Sie einen Ausblick auf zukinftige Entwicklungen im Bereich der
Verkehrswende in deutschen Stadten geben?

CK: Die Zukunft der Mobilitat ist schwer vorherzusagen, da viele Faktoren
unberechenbar sind. Trotzdem gibt es positive Entwicklungen, wie die Erstellung von
Radverkehrspldnen und Mobilitatsstrategien.

Ein Trend geht hin zu einer ,Stadt der kurzen Wege” oder ,15-Minuten-Stadt”. Dies
bedeutet, dass alles, was man braucht, innerhalb von 15 Minuten erreichbar ist. Dieses
Konzept betrifft nicht nur die Mobilitat, sondern auch die allgemeine Stadtplanung.

Die Einfuhrung von Tempo-30-Zonen kann zur Verbesserung der Lebensqualitat und
Sicherheit in Stadten beitragen.

Die Digitalisierung wird eine immer wichtigere Rolle spielen, besonders bei der
Verbindung von Stadt und Land. Digitale Losungen kénnen helfen, Mobilitat effizienter
und zuganglicher zu gestalten.

E-Mobilitat: Ein zunehmender Ausbau der E-Mobilitdt wird zur Verbesserung
der aktuellen Umweltbilanz des Verkehrssektors beitragen, allerdings ist die
Antriebswende nur ein Teil der nachhaltigen Verkehrswende, die weit aus mehr
MafBnahmen zur erfolgreichen Umsetzung braucht.

Optimistischer Ausblick

Weniger Autos in der Stadt: Es wird gehofft, dass es in Zukunft weniger Autos in den
Stadten geben wird. Dies wurde die Lebensqualitat verbessern und den stadtischen
Raum fur andere Nutzungen frei machen.

Mehrwert erkennen:Zielist es,dass die Menschen die Vorteile von weniger Autoverkehr
erkennen und dies nicht als Bestrafung, sondern als Gewinn sehen.
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