ABSCHLUSSBERICHT

VERKEHRSWENDEBURO

Starkung einer nachhaltigen Verkehrswende in drei Beispielkommunen mittels einer
Baukastenentwicklung und flankierender Qualifizierung kommunaler Akteure

Laufzeit: 01.04.2020 - 30.06.2021
AZ 35575/01-44

Wissenschaftszentrum Berlin flir Sozialforschung
Prof. Dr. Andreas Knie

Anke Borcherding

Viktoria Scheidler

Reichpietschufer 50

10785 Berlin gefordert durch

DBU ()

e

Deutsche
Bundesstiftung Umwelt



DBU Abschlussbericht AZ 35575/01-44 —Projekt Verkehrswendebiiro —Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung

Projektkennblatt

der D B U ‘).
Deutschen Bundesstiftung Umwelt |

AZ 35575 Referat 01-44 Fordersumme 120.000 Euro

Antragstitel Verkehrswendeblro: Starkung einer nachhaltigen Verkehrswende in drei
Beispielkommunen mittels einer Baukastenentwicklung und flankierender
Qualifizierung kommunaler Akteure

Laufzeit Projektbeginn Projektende Projektphase(n)

1 Jahr, 3 Monate 01.04.2020 30.06.2021 XX

Zwischenberichte 30.Juni 2020
23.August 2020

Bewilligungsempfanger Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung | Tel.: +4930 25491216

gGmbH
Forschungsgruppe Digitale Mobilitat und Fax: +4930 25491530
gesellschaftliche Differenzierung
Reichpietschufer 50 Projektleitung
10785, Berlin Prof. Dr. Andreas Knie

Bearbeiter*innen

Anke Borcherding
Viktoria Scheidler

Kooperationspartner Allianz Verkehrswende

Zielsetzung und Anlass des Vorhabens

Die Frage der zuklnftigen Regelung des Verkehrs mit Menschen und Gltern gilt als eine der grofen
Herausforderungen moderner Gesellschaften. Der Kern des Problems liegt in einer zu langen Konzentration
der Verkehrspolitik auf der Forderung des privaten Automobils. In den Kommunen spitzt sich diese Situation
besonders zu, da hier einerseits ,vor Ort” der Problemdruck sehr stark ist, die Optionen zu Veranderungen
der gesetzlichen  Regelungen wie das  StraRenrecht, das StraRenverkehrsrecht, die
StraBenverkehrszulassung oder auch das Personenbeforderungsgesetz in der Verantwortung des Bundes
liegen. Den Kommunen fehlen zudem die Kompetenz und Kapazitat, bereits bestehende Alternativen zum
privaten PKW zu etablieren. Genau hier setzte das Vorhaben des Verkehrswendebiros an: Kommunen
sollten mit Hilfe des Verkehrswendebilros in die Lage versetzt werden, in ihrem unmittelbaren
Einflussbereich MaRnahmen einleiten zu kénnen, die die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge, sowie die damit
gefahrenen Personenkilometer um 50 Prozent innerhalb von 5 Jahren reduzieren. Mit dem Ubergeordneten
Ziel, einen Beitrag zur Reduktion der KFZ-Flotte, sowie der gefahrenen Personenkilometer in Deutschland
zu leisten, wurden wdhrend des Projektes Kommunen unterstitzt VerkehrswendemaRnahmen zu
ergreifen. Zudem wurden am Ende des Projektes Bewertungen und Empfehlungen fur Verkehrswende-
Modellvorhaben in Kommunen generiert.

Darstellung der Arbeitsschritte und der angewandten Methoden

Das Projekt wurde in unterschiedliche Arbeitspakete (APs) unterteilt. In der Phase der Projektetablierung
und —Definierung (AP 1) wurde ein Beirat (Allianz Verkehrswende) gegriindet, der langjahrige
Erfahrungen aus unterschiedlichen Verkehrswende-Projekten und —Richtungen blindelt. Diese baten den
Kommunen durch ihre geschulten Fertigkeiten eine unabhangige und operative Hilfestellung. Zudem
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wurden drei Modellkommunen aus unterschiedlichen Raumtypen ausgewdhlt, die im Projekt
Unterstltzung erhielten, um die Dominanz des privaten Verbrennerfahrzeugs zu reduzieren: Bei den drei
Vorhaben handelte es sich um die Gemeinde Gingst auf Rigen (landlicher Raum), die Stadt Drolshagen
sowie dessen Nachbarstadt Lennestadt (Zersiedlungsgebiet) und die Stadt Leipzig (Stadtischer Raum).
Hier begleitete das Verkehrswendeblro in einem iterativen Prozess die lokalen Akteure bei der
Verfahrensaufbereitung und unterstitzte sie mit Vorlagen und Beratungen u.a. bei Bewerbungen fir
Fordermittel, Burgerbefragungen und Beteiligungsprozessen (AP 2.1 und 3.1). Dies wurde in drei Schritte
unterteilt: Durch Interviews und Sondierung der jeweiligen Kontexte wurden Bestandsaufnahmen der
groRten kommunalen Probleme bei der Umsetzung von MaRnahmen fir die Verkehrswende identifiziert
(AP 2.1). Im zweiten Schritt (AP 3.1) wurden gemeinsam mit den Akteuren Losungsvorschlage erarbeitet
und abgestimmt. Die Losungen wurden im dritten Schritt vorbereitet und die Akteure wurden bei der
Umsetzung dieser unterstitzt. Die Arbeit des Verkehrswendebiros stitzte sich hierbei auf die
Wichtigkeit eng mit lokalen Akteuren zusammenzuarbeiten und die spezifischen Kontexte mit
einzubeziehen. Daher wurde der Prozess immer wieder an den Kontext angepasst und auch die
Schwerpunkte in den Projekten dnderten sich in den ersten Projektphasen dementsprechend. Des
Weiteren wurde ein multimedialer ,Baukasten” (AP 3.2) mit spezifischen Werkzeugen fir die Realisierung
klimafreundlicher Realitdten in den drei unterschiedlichen Raumtypen erstellt. Fir das letzte
Arbeitspaket, das eigentlich einen Workshop zu bereits bestehenden Modellvorhaben der
Elektromobilitdt und eine damit einhergehende Auswertung von Erfahrungsberichten beinhalten sollte,
wurde (unter anderem bedingt durch die COVID-19 Pandemie) eine Ubersicht iber bereits durchgefiihrte
Modell-Projekte bzw. Bundesforderprogramme (2011-2018) erstellt (AP 2.2).
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Ergebnisse und Diskussion

Das konkrete Ziel des Verkehrswendebiros war die Unterstiitzung der Kommunen. Zum einen sind der
Baukasten und die Ubersicht zu den Bundesférderprogrammen auf der Website des Projektes
(https://www.verkehrswendebuero.de) zentrale Ergebnisse: Diese dienen dazu, den Kommunen zu
helfen, lokale Losungen zu realisieren. Die MaRnahmen sind auch Gber das Projekt hinaus fir alle
Kommunen hilfreich, die VerkehrswendemaRnahmen ergreifen wollen, und die Website, als auch die
Daten selbst, sollen auch nach Projektschluss fur interessierte Akteure weiterhin zugénglich bleiben. Der
Baukasten wurde offentlich fir Kommunen zugdnglich gemacht. Zusatzlich hierzu wurde das
Verkehrswendebiro von weiteren Kommunen (u.a. Garmisch-Partenkirchen, Schondorf am Ammersee,
Eisenach und Wartburgkreis, Gera) gebeten, sie bei der Projektplanung und -Umsetzung von
Mobilitatsprojekten zu unterstltzen. Die zusatzliche Erstellung eines rechtlichen Gutachtens zu dem
Beschluss des Bundesverfassungsgerichtes zum Klimaschutz (Marz 2021) konnte die Auswirkungen der
Entscheidung auf den Verkehrssektor und den Verwaltungsspielraum in den Kommunen deutlich machen
und folglich Kommunen weitere Moglichkeiten zum Umsetzen nachhaltiger Mobilitat aufzeigen. Das
Gutachten wurde im Anschluss auf einer Online-Veranstaltung an kommunale Akteure und die breite
Offentlichkeit weitergetragen (https://wzb.eu/de/veranstaltungen/wie-veraendert-der-beschluss-des-
bverfg-die-gestaltungsmoeglichkeiten-der-kommunen-im-bereich-der). Zentrale Ergebnisse gingen zum
anderen grof3teils aus der konkreten Unterstitzung und Beratung der drei Modellkommunen hervor: Es
wurden drei Verkehrswende-Konzepte ausgearbeitet, bei denen das Verkehrswendebiiro die Kommunen
zudem in der Umsetzung unterstitzte. Somit wurde in Gingst die schlechte Radwegeinfrastruktur als
Hauptproblem identifiziert und Unterstitzung bei Forderantrdgen zum Radwegausbau durch das
Verkehrswendeblro gewinscht. In Lennestadt/Drolshagen wurde bei der Ausschreibung fir eine
Ridepooling-Plattform, als auch beim Aufbau eines (teil-)automatisierten Shuttles als Regelbetrieb des
OPNV unterstiitzt. In der Stadt Leipzig wurde dem Wunsch fir den Aufbau eines KFZ-armen
Mobilitatskonzepts in einem neuen Quartier, als auch der Unterstltzung bei der Akzeptanz der Leipziger
Bevolkerung zum Thema nachgegangen. In allen drei Kommunen wurden Konzepte entwickelt, als auch
die Diskussion und das Thema im lokalen politischen Diskurs etabliert. In fast allen Kommunen konnten
bis Projektende Erfolge mit Aussicht auf langfristige Verstetigung verortet werden, welche sich auch nach
Projektende weiter verfestigen. In Gingst wurde der urspriinglich angedachte Férderantrag aufgrund von
Schwierigkeiten auf Verwaltungs- und kommunalpolitischer Ebene nicht finalisiert. Stattdessen konnte
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auf der Nebeninsel Ummanz ein Antrag fir den Ausbau von Radwegen eingereicht werden. Nach
Projektende wurde der Antrag der Insel bewilligt, was einen Ausbau der dortigen Fahrradinfrastruktur
garantiert. Lennestadt/Drolshagen gewann die Ausschreibung mit einer Ridepooling-App und ein
autonomes Shuttle (SAM) konnte in den Probebetrieb starten. Zusatzlich wurden dort durch die
Unterstltzung des Verkehrswendebiros weitere Kooperationen und Projektideen angestoRen, die auch
nach Projektende weiterverfolgt werden: Gemeinsam mit Vertreter*innen der lokalen Kommune, dem
E.ON Konzern und Wissenschaftler*innen aus dem Verkehrswendebiro soll z.B. ein nachhaltiges
sektorengekoppeltes Quartier entwickelt werden. Leipzig konnte die Quartierspldane nicht fortsetzen, da
das geplante Grundstlck verkauft wurde und die aktiven Akteure vor Ort wechselten. Es wurden
allerdings Birgerbefragungen durchgefiihrt, die die Kommune dabei unterstitzten die Bevélkerung zu
verstehen und gemeinsam nach weiteren Losungen flr die Mobilitdtswende zu suchen. Durch die Arbeit
des Verkehrswendebiiros wurden die Kommunen (und dies auch aullerhalb der APs) bei konkreten
Umsetzungs-Schritten unterstltzt. Die gesetzten Ziele wurden demnach erreicht, der Arbeits- und
Zeitplan konnte weitgehend eingehalten werden. Die Kosten waren angemessen kalkuliert. Inwiefern das
Ubergeordnete Ziel —die Reduktion der PKWs und der gefahrenen Personenkilometer um 50%- erreicht
wurde lasst sich erst bei langfristiger Verstetigung der Projekte in den nachsten Jahren sagen.

Offentlichkeitsarbeit und Présentation

Das Projekt wurde medial durch eine eigene Website und einen Twitter-Account
(https://twitter.com/Verkehrs wende) représentiert. Dort finden sich neben den Projektdetails, dem
Baukasten und den Kontaktdaten auf der Website auch monatliche Beitrage und Stellungnahmen zu vielen
fir die Verkehrswende relevanten Themen. Hierzu wurde eine Kooperation mit dem KLIMAREPORTER
vereinbart (https://www.klimareporter.de/tag/serie-kurswechsel), welcher genau das Klientel im Umfeld
der Kommunen anspricht und diese dadurch bei der Meinungsbildung unterstitzen kann. Das
Verkehrswendeblro hat sich zudem digital in zwei Veranstaltungen auf der micromobility (Hannover)
prasentiert und an zahlreichen Vernetzungstreffen teilgenommen (u.a. mit Kompetenznetz Klima Mobil).
Zudem wurde gemeinsam mit der DBU der DBU Online-Salon zum Thema Mobilitdt ,Impulse und
Umsetzungspraxis far eine nachhaltige, kommunale Verkehrswende” veranstaltet
(https://www.dbu.de/550artikel38979 2440.html), welcher eine groRe Reichweite hatte. Im Anschluss an
das Projekt wird es auch eine Veroffentlichung in Form eines Diskussionspapiers geben. Dieses soll neben
der Projektbeschreibung auch wertvolle Erkenntnisse aus der Arbeit mit den Modellkommunen fir
Kommunen und andere Projekte mit ahnlichen Vorhaben enthalten.

Fazit

Das vorgesehene Arbeitsprogramm konnte inhaltlich umgesetzt werden und der praktische Nutzen der
Arbeit des Verkehrswendebiros wurde erreicht. Allerdings hat sich vor allem durch die Arbeit mit den drei
Kommunen gezeigt, dass die Verkehrswende trotz Unterstltzung des Verkehrswendebiiros in den
Kommunen teilweise schwer umzusetzen war —vor allem, wenn gewisse Rahmenbedingungen nicht
gegeben waren. Bezogen auf die Modellkommunen stehen alle drei Projekte beispielhaft dafiir, dass
Verkehrswende-Projekte auf kommunaler Ebene in unterschiedlichen Raumtypen schwierig zu realisieren
sind und die politische Unterstitzung der kommunalen Verantwortlichen benétigen. Zusatzlich sind die
Verwaltungshirden weiterhin groR und Kommunen benétigen weit mehr Unterstitzung als anfangs
angenommen. Konkrete Beihilfe der Akteure der Zivilgesellschaft und der Verwaltung, wie die des
Verkehrswendeblros, kann eine Anschubunterstitzung sein, hilfreich fir die Kommunen ist aber eine
weitere punktuelle Begleitung und die Forderung von weiteren Projekten, durch die eine solche
Unterstlitzung moglich ist.
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Zusammenfassung

Im deutschen Verkehrssektor steigt der CO2-Ausstoss und auch die Zahl der zugelassenen KFZ weiterhin
an. Der Kern des Problems liegt hier mitunter in einer zu langen Konzentration der Verkehrspolitik auf
die Foérderung des privaten Automobils. Die bundesweiten gesetzlichen Regelungen (wie das
Personenbeforderungsgesetz oder das Strallenverkehrsrecht) machen es besonders auf kommunaler
Ebene schwer, die in der Forschung erprobten innovativen Mobilitdtsldsungen zu implementieren, da
es hier an Kompetenz und Erfahrung fehlt. Dabei sind es gerade die Kommunen und kleineren
Verwaltungseinheiten, die bei der Umsetzung der Energie- und Verkehrswende eine bedeutsame Rolle
spielen und diesen nachhaltigen Wandel aktiv gestalten konnten.

Hier setzte das Projekt Verkehrswendeblro an, das es sich, geférdert durch die Deutsche
Bundesstiftung Umwelt (DBU), zur Aufgabe gemacht hat Kommunen, regionalen Verblnden und
Organisationen eine unabhangige, erfahrene und operative Hilfestellung zu bieten und sie bei der
Konzipierung und Umsetzung von ambitionierten Vorhaben der Verkehrswende zu unterstltzen.
Ubergeordnetes Ziel war dabei die Reduktion der KFZ-Flotte und der gefahrenen Personenkilometer in
den jeweiligen Regionen, als auch Bewertungen und Handlungsempfehlungen fir das weitere Vorgehen
der Verkehrswende in Kommunen zu generieren. Das Projektpersonal -unter anderem unterstitzt
durch den Beirat, der sich zur sogenannten Allianz Verkehrswende zusammenschloss, setzte sich aus
Personen und Organisationen zusammen, die Uber eine hohe Expertise im Bereich Elektromobilitat und
Verkehrswende verfiigen und in den letzten Jahren unterschiedliche Modellvorhaben in diesem Bereich
konzipiert und mitgestaltet haben. Dieser Erfahrungsschatz mit Verwaltungshirden, als auch
Ergebnissen aus F&E sollte fir die Kommunen zugdnglich gemacht werden. Dabei wurde das
Ubergeordnete Ziel verfolgt, einen Beitrag zur Reduktion der KFZ-Flotte in Deutschland zu leisten.

Die Hilfestellung fur die Kommunen erfolgte durch unterschiedliche Arbeitspakete. Die darin
enthaltenen MaRnahmen wurden maRgeblich durch die COVID-19 Pandemie gepragt, somit mussten
einige Projektinhalte dementsprechend angepasst bzw. abgedndert werden. Das vorgesehene
Arbeitsprogramm konnte dennoch inhaltlich umgesetzt werden und der praktische Nutzen der Arbeit
des Verkehrswendeblros wurde erreicht. Diese gliederte sich wie folgt:

In einer Projektlaufzeit von 12 Monaten (diese wurde auf 16 Monate verlangert) wurden nach einer
Phase der Projekt-etablierung und -Definierung (AP1) drei Pilot-Projekte auf Kommunalebene aus
unterschiedlichen Raumtypen (landlicher Raum, (Zer-)Siedlungsgebiet & stadtischer Raum) unterstitzt
(AP 2.1 und 3.1), in denen sich ein konkreter Handlungs- und Nachfragebedarf fiir eine Veranderung
bestehender Mobilitatsstrukturen ergeben hatte. Bei den drei Vorhaben handelte es sich um die
Gemeinde Gingst auf Rigen (landlicher Raum), die Stadt Drolshagen sowie deren Nachbarstadt
Lennestadt (Zersiedlungsgebiet) und die Stadt Leipzig (Stddtischer Raum). Hier begleitete das
Verkehrswendebiiro die lokalen Akteure bei der Verfahrensaufbereitung und unterstitzte sie mit
Vorlagen und Beratungen bei Blrgerbefragungen und Beteiligungsprozessen. Durch die enge
Zusammenarbeit mit den Partner*innen vor Ort veranderte sich die anfangliche Schwerpunktsetzung
der einzelnen Regionen wdahrend des Prozesses. Somit wurde in Gingst die schlechte
Radwegeinfrastruktur als Hauptproblem identifiziert und Unterstitzung bei Forderantrdgen zum
Radwegausbau durch das Verkehrswendebiro gewlinscht. Lennestadt/Drolshagen wurde bei der
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Ausschreibung flr eine Ridepooling-Plattform, als auch beim Aufbau eines (teil-)automatisierten
Shuttles als Regelbetrieb des OPNV unterstiitzt. In der Stadt Leipzig wurde dem Wunsch fir den Aufbau
eines KFZ-armen Mobilitdtskonzepts in einem neuen Quartier, als auch der Unterstltzung bei der
Akzeptanz der Leipziger Bevolkerung zum Thema nachgegangen. In allen drei Kommunen wurden
Konzepte entwickelt, als auch die Diskussion und das Thema im lokalen politische Diskurs etabliert. In
fast allen Kommunen konnten bis zum Projektende Erfolge mit Aussicht auf langfristige Verstetigung
verortet werden. Zusatzlich hat die Arbeit in und mit den drei Regionen Kooperationen und
Projektplanungen losgetreten, die weit Uber das Projektende des Verkehrswendebiros hinausgehen.
Des Weiteren wurde ein multimedialer ,Baukasten” (AP 3.2) mit spezifischen Werkzeugen fir die
Realisierung klimafreundlicher Realitaten in den drei unterschiedlichen Raumtypen erstellt. Dieser
wurde offentlich fir Kommunen zugénglich gemacht. Das Arbeitspaket umfasst zusatzlich ein
rechtliches Gutachten fir das Urteil des Bundesverfassungsgerichtes zum Klimaschutz (Méarz 2021) und
zu den Auswirkungen der Beschlisse auf den Verkehrssektor und den Verwaltungsspielraum in den
Kommunen. Fir das letzte Arbeitspaket, das eigentlich einen Workshop zu bereits bestehenden
Modellvorhaben der Elektromobilitdit und eine damit einhergehende Auswertung von
Erfahrungsberichten beinhalten sollte, wurde Corona-bedingt und aufgrund der unzugénglichen
Informationen  eine  Ubersicht  Uber  bereits  durchgefiihrte  Modell-Projekte  bzw.
Bundesfoérderprogramme (2011-2018) erstellt (AP 2.2). Zusétzlich zu den Arbeitspaketen beriet das
Verkehrswendebiiro Anfragen aus weiteren Kommunen unterschiedlicher Raumtypen bei konkreten
Projektvorhaben der Verkehrswende. Das Projekt wurde zusatzlich durch eine gemeinsam mit der DBU
organisierten Abschlussveranstaltung publik gemacht.

Durch die Arbeit des Verkehrswendebiiros wurden Kommunen nicht nur konkret bei der Umsetzung der
Verkehrswende unterstitzt, sondern es lieRen sich auch wichtige und interessante Erkenntnisse fiir den
weiteren Ausbau der nachhaltigen Mobilitdt auf kommunaler Ebene gewinnen: Zusammenfassend
zeigte sich, dass die urspringliche Zielstellung einer deutlich reduzierten KFZ-Flotte in allen drei
Raumtypen nur schwer zu erreichen ist. Die kommunalen Verwaltungshirden, die bereits vor dem
Projektstart identifiziert wurden, erschweren teilweise trotz Hilfestellung und kommunalem
Engagement die Umsetzung der Verkehrswendevorhaben. Neben einzelnen Treiber*innen vor Ort muss
auch der politische Wille vorhanden sein, durch den wiederum Handlungsanleitung und -rahmen fir die
Verwaltung vorgeben und politische Verantwortung Gbernommen wird. Konkrete Unterstitzung der
Akteure der Zivilgesellschaft und der Verwaltung, wie die des Verkehrswendeblros, kann eine
Anschubunterstitzung sein, hilfreich fir die Kommunen ist aber eine weitere punktuelle Begleitung.
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1. Anlass, Zielsetzung und Konzeptioneller Hintergrund des Vorhabens

1.1 Anlass und Zielsetzung des Verkehrswendebiiros

Die Frage der zuklnftigen Regelung unserer Mobilitdt und eine damit einhergehende Reduktion der
CO2-Emmissionen gilt als eine der wichtigsten Herausforderungen fir die Energiewende. Im deutschen
Verkehrssektor steigt der CO2-Ausstoss und auch die Zahl der zugelassenen KFZ weiterhin an. So hat
der PKW-Verkehr zwischen 1995 und 2018 um knapp 14 % zugenommen?! und gilt weiterhin als
zentrales Problem der Verkehrswende. Zwar gibt es schon eine Vielzahl von Forschungs- und
Entwicklungsprojekten im Bereich nachhaltige Mobilitatslésungen, wie z.B. Sharing-Angebote,
allerdings féllt es deutlich schwer diese zu etablieren. Hier spielt die Hirde der gesamtgesellschaftlichen
Akzeptanz, aber vor allem auch die dahinterstehende Verkehrspolitik eine grofRe Rolle: Von
Steuergesetzgebung Uber stadtische Verkehrsinfrastruktur bis zur StraRenordnung -die Forderung des
privaten Automobils stand immer an vorrangiger Stelle (Canzler, Knie & Ruhrort, 2019). Der Kern des
Problems liegt also in einer zu langen Konzentration der Verkehrspolitik auf der Forderung des privaten
Automobils. Im Ergebnis wachst die Zahl der zugelassenen KFZ daher weiter bestandig an und erreicht
alleine in Deutschland die Zahl von 47 Mio. Einheiten. Mehr als 99 Prozent des Bestandes sind
Fahrzeuge, die mit Verbrennungskraftmaschinen ausgestattet sind. Im Sektor Verkehr konnen weder
die Pariser Klimaziele, noch die Grenzwerte fiir die Stickoxidschadstoffe eingehalten werden. Die hohe
Zahl von Fahrzeugen okkupiert zudem immer mehr 6ffentliche Flachen. Die bundesweiten gesetzlichen
Regelungen (wie das Personenbeférderungsgesetz oder das Stralenverkehrsrecht) machen es
besonders auf kommunaler Ebene schwer die in der Forschung erprobten innovativen
Mobilitatslésungen zu implementieren, da es hier an Kompetenz und Erfahrung fehlt. Dabei sind es
gerade die Kommunen und kleineren Verwaltungseinheiten, die bei der Umsetzung der Energie- und
Verkehrswende eine bedeutsame Rolle spielen und diesen nachhaltigen Wandel aktiv gestalten
konnten. Auf der einen Seite bendtigt die Energie- und Verkehrswende auch einen gesellschaftlichen
Wandel und eine Akzeptanz und Etablierung der neuen und nachhaltigen Mobilitatslosungen. Auf der
anderen Seite fehlt den Kommunen aber die Kompetenz und Kapazitat, bereits bestehende Alternativen
zum privaten PKW zu etablieren.

Genau hier setzte das Vorhaben des Verkehrswendeblros an: Das Projekt hatte zum Ziel Kommunen,
regionalen Verbinden und Organisationen eine unabhangige, erfahrene und operative Hilfestellung zu
bieten und sie bei der Konzipierung und Umsetzung von ambitionierten Vorhaben der Verkehrswende
zu unterstltzen. Durch ein Projektpersonal und einen Beirat, der sich aus Menschen aus Wissenschaft
und Wirtschaft mit langjahriger Erfahrung im Verkehrswendebereich zusammensetzte, sollten
Kommunen in die Lage versetzt werden, in ihrem unmittelbaren Einflussbereich auf der Basis von
Erfahrungen von Forschungsprojekten, Verkehrswende-Malknahmen einleiten zu kénnen und die
Verwaltungshirden zu stemmen. Als Ubergeordnetes Ziel galt die Stdrkung einer nachhaltigen
Verkehrswende durch die Reduktion der zugelassenen Fahrzeuge, sowie die damit gefahrenen
Personenkilometer um 50 Prozent innerhalb von 5 Jahren.

! https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#-das-mehr-an-pkw-verkehr-hebt-
den-fortschritt-auf
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Mit dem Ubergeordneten Ziel, einen Beitrag zur Reduktion der KFZ-Flotte sowie der gefahrenen
Personenkilometer in Deutschland zu leisten, wurden in einer Projektlaufzeit von 12 Monaten (diese
wurde auf 16 Monate verlangert) drei Pilot-Projekte auf Kommunalebene aus unterschiedlichen
Raumtypen (landlicher Raum, (Zer-)Siedlungsgebiet & stadtischer Raum) unterstitzt, in denen sich ein
konkreter Handlungs- und Nachfragebedarf fir eine Verdnderung bestehender Mobilitdtsstrukturen
ergeben haben. Bei den drei Vorhaben handelte es sich um die Gemeinde Gingst auf Rugen (landlicher
Raum), die Stadt Drolshagen mit der Nachbarstadt Lennestadt (Zersiedlungsgebiet) und die Stadt Leipzig
(Stadtischer Raum). Zudem entstanden am Ende des Projektes Bewertungen und Empfehlungen fir
Verkehrswende-Modellvorhaben in Kommunen. Moglichgemacht wurde das Projekt durch die
Unterstitzung und Férderung der Deutschen Bundesstiftung Umwelt (DBU). Die Erfolgskriterien sollen
auf drei unterschiedlichen Ebenen messbar werden: Gelingt es, in drei Kommunen Konzepte zu
etablieren, die eine dauerhafte Reduktion von Fahrzeugen und Personenkilometern in der
beschriebenen Form plausibel in Aussicht stellen? Gelingt es, mit den drei Kommunen einen Plan zu
entwickeln, die Arbeit des Verkehrswendebiros in der Kommunalarbeit aussichtsreich zu verstetigen?
Gelingt es, den Diskurs Uber die Verkehrswende als kommunale Aufgabe in den allgemeinen politischen
Diskurs zu etablieren, gemessen an der Befassung des Themas in den beiden Verbdnden (Stadtetag,
Gemeindebund) bzw. auch in der wissenschaftlichen Bearbeitungswelt?

1.2 Konzeptioneller Hintergrund des Projektes

Bevor das Vorgehen des Projektes beschrieben wird, muss kurz auf die konzeptionellen Hintergriinde
eingegangen werden, auf die sich das Projektvorgehen stltzt, sowohl in Bezug auf den theoretischen
Hintergrund im Bereich Mobilitat, als auch in Bezug auf die Herangehensweise, Strukturierung und
Umsetzung des Projektes um die Mobilitatswende zu unterstitzen.

Das Projekt basiert auf dem Hintergrund, dass das allgemeine Mobilitdtsverhalten eng mit der
individuellen Lebensgestaltung und Alltagsbewaltigung der Birger*innen verbunden ist. Ein Wandel im
alltaglichen Mobilitatsverhalten kann nur stattfinden, wenn die Blirger*innen sich bewusst gegen das
Auto und fur die Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsoptionen entscheiden. Hier spielt aber nicht nur die
individuelle Entscheidung der Blrger*innen eine Rolle, sondern auch vorherrschende Strukturen, wie
z.B. die rechtlichen Rahmenbedingungen, oder grolBere soziale Praktiken und Vorstellungen. So gibt es
z.B. laut Haas (2020) (basierend auf Gramsci) vier Dimensionen, die die ,Hegemonie”, also die
Vormachtstellung eines Regimes wie das des Autos in Deutschland bedingen: neben materiellen Dingen
(wie z.B. die Autoindustrie, globale Wertschopfungsketten oder existierende Infrastruktur wie StralRen
und Tankstellen) gibt es sowohl die ideologischen Aspekte (z.B. das Auto als Symbol der Freiheit und des
Wohlstands in Deutschland), die tagliche Praxis (z.B. das Auto als Moglichkeit der sozialen Teilhabe) und
den integralen Staat (mit dem z.B. rechtliche Rahmenbedingungen und Policies gemeint sind), die dazu
beitragen, dass das Auto in Deutschland weiterhin dominiert. Diese Strukturen gilt es zu verstehen und
eine Mobilitatswende Hand in Hand mit der Gesellschaft und einem gesellschaftlichen Umdenken zu
erreichen.

Denn die Arbeit des Verkehrswendeblros basiert zudem auf dem Ansatz, dass nachhaltige
soziotechnische Veranderungen nur in und mit der Gesellschaft gemeinsam gemeistert werden kénnen.
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Sie lasst sich dadurch in den momentanen Gbergeordneten Diskurs der Innovationspraxis, als auch der
Wissenschafts- und Technikforschung einordnen: Mehr denn je sind wir uns bewusst, dass
gesellschaftliche Probleme wie der derzeitige Klimanotstand, als auch die lokale Umsetzung von
l6sungsorientierten Konzepten gemeinsam in und mit der Gesellschaft und den in den Regionen
betroffenen Personen angegangen werden sollen. Wahrend immer mehr dazu tendiert wird,
Technologien ,missionsorientiert” zu entwickeln, um Probleme wie CO2-Emmissionen nachhaltig zu
reduzieren oder zu bewdltigen, wird durch die Implementierung von Innovationen gleichzeitig in die
bereits bestehenden gesellschaftlichen (oder soziotechnischen) Strukturen eingegriffen. Die
Lebensrealitat von Menschen kann sich dadurch verandern und das auch auf unvorhersehbare Weise.

Basierend auf diesen Erkenntnissen werden die momentanen Governance-Strukturen von Wissenschaft
und Technik immer mehr dahingehend verandert, neue Innovationen vorausschauend und von Anfang
an mit Einbezug unterschiedlicher Akteure in eine Richtung zu lenken, die nachhaltig ist und auch einen
groRgesellschaftlichen Mehrwert mit sich bringt (e.g. OECD, 2018). So gibt es z.B. Innovationsanséatzen
wie Responsible Research and Innovation (RRI) im EU-Kontext, die genau dieses Ziel verfolgen. Aber
auch Innovationsansatze wie Modellregionen, Experimentierrdume und Reallabore, basieren unter
anderem auf diesen Hintergrinden. Zwar unterscheiden sich die drei genannten Ansédtze in ihrer
Konzeptionierung und ihren Herangehensweisen, im Allgemeinen lasst sich aber sagen, dass hier
Innovationen in einem realweltlichen Kontext ,getestet” und gemeinsam mit den Akteuren vor Ort an
die dortigen Bedingungen angepasst werden. Gemeinsam wird hier nach Losungen gesucht, die fir den
jeweiligen Kontext stimmig sind. Hier wird zusatzlich das gegenseitige Lernen aus unterschiedlichen
Praxisbeispielen angeregt und die Akzeptanz der Bevolkerung durch das ,greifbar machen” neuer
Technologien und damit einhergehender soziotechnischer Lebensrealitdten gesteigert.

Dem zugrunde liegt auch die Erkenntnis, dass (lokale) Losungen zur Verkehrswende sich nicht alleinig
durch Expert*innen und wissenschaftliche Spezialist*innen definieren lassen. Der Fokus liegt hier unter
anderem immer mehr auf sogenanntem ,sozial robusten Wissen” (Nowotny, 2003): Es gilt die Grenzen
der ,Expertise” zu Uberschreiten und zu erkennen, dass es auch andere Wissensformen gibt, wie z.B.
die Erfahrungen der lokalen Bevolkerung und deren Wissen ber die Region etc., welche aber fir eine
nachhaltige und akzeptierte Implementierung von neuen Technologien hilfreich und notwendig sind.
Hier fordern unterschiedliche Herangehensweisen (wie z.B. transdisziplindre? Ansatze) dazu auf,
Wissenschaft und Expertise aus ihrem Elfenbeinturm heraus zu bringen und in und mit der Gesellschaft
gemeinsam nach problemorientierten Losungen zu suchen (Jahn & Keil, 2016). Gleichzeitig wird
dadurch auch die Rolle der teilnehmenden Wissenschaftler*innen neu definiert, da diese, wie z.B. in
transdisziplindren Projekten, oft nicht nur die ,stille” Beobachterrolle einnehmen, sondern gemeinsam
mit den lokalen Akteuren vor Ort, Personen aus der Wirtschaft und Expert*innen aus unterschiedlichen
Disziplinen aktiv zum Projektgeschehen beitragen.

Besonders Modellkommunen spielen hier eine wichtige Rolle, da hier nachhaltige Lésungen in und mit
der Gesellschaft erprobt werden. Hier wird zusatzlich das gegenseitige Lernen aus unterschiedlichen
und erfolgreichen Praxisbeispielen angeregt und die Akzeptanz der Bevdlkerung gesteigert. Fir den
Projektkontext ist es aber zudem wichtig auf eine Spannung (Engels & Rogge, 2018) hinzuweisen, die

2 Transdisziplinaritat kann als Forschung beschrieben werden, die sich aus ,ihren fachlichen, disziplindren Grenzen
|6st und ihre Probleme mit Blick auf auRer-wissenschaftliche, gesellschaftliche Entwicklungen definiert, um diese
Probleme disziplin- und fachunabhangig zu |6sen” (MittelstraR, 1998).
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oft in Reallaboren, Modellprojekten oder dhnlichen Ansdtzen zu finden ist: Auf der einen Seite haben
solche Projekte oft eine , hohe Gelingenserwartung” (Schapke et.al., 2017, p.7). Modellprojekte sollen
zu ,,Schaufenstern“® werden und zeigen wie die gesellschaftliche Zukunft und das Leben mit einer neuen
Technologie aussehen kann. Da solche Projekte aber immer durch heterogene Akteursnetzwerke in
spezifischen Kontexten definiert sind, ist es auch wichtig anzuerkennen, dass diese kaum je ,nach Plan”
verlaufen kénnen (Jahn & Keil, 2016, p.250) (oder sogar sollen). Méchte man dem Prinzip der engen
Zusammenarbeit mit gesellschaftlichen Akteuren treu bleiben, wird der Prozess gemeinsam mit den
Akteuren iterativ gestaltet und verandert sich oft je nach lokalen Dynamiken. Daher bedeuten
Veranderungen in Projekten nicht, dass das Projekt nicht funktioniert hat. Es stellt sich auch die Frage,
ob solche Projekte Uberhaupt ,scheitern” kénnen (Jahn & Keil, 2016) oder ob sich durch
,Schwierigkeiten” nicht auch interessante und wichtige Erkenntnisse fir die weitere Umsetzung der
Verkehrswende gewinnen lassen. Dies hat sich auch in der Arbeit des Verkehrswendebiros
herauskristallisiert und darf auch bei den , Erfolgskriterien” und den Ergebnissen des Projektes nicht
auler Acht gelassen werden.

Die Arbeit des Verkehrswendebros ist an dieses Wissen geknlpft und baut hierauf auf. Im Rahmen des
konzeptionellen Hintergrundes des Modellprojekts standen bei der Arbeit des Verkehrswendebiiros die
Bedirfnisse der Akteure vor Ort im Vordergrund, wodurch eng gemeinsam zusammengearbeitet wurde.
Das Verkehrswendebiiro nahm hier primér eine beratende Rolle ein. Durch die Zusammensetzung des
Verkehrswendebiiros aus dem Beirat, der primar aus Personen aus dem Verkehrswendebereich
bestand, und den wissenschaftlichen Akteuren des WZBs, wurden hier zum einen unterschiedliche
Expertisen zusammengefihrt. Zum anderen spielte die Expertise der Akteure vor Ort eine genauso
groRe (wenn nicht grolRere) Rolle. Zuséatzlich ist in diesem Zusammenhang zu betrachten, dass die
wissenschaftlichen Mitarbeiter*innen, dhnlich wie in transdisziplindren Projekten, eine Doppelrolle
einnahmen: Auf der einen Seite konnten sie durch ihre Expertise die Kommunen bei der Umsetzung
unterstitzen, auf der anderen Seite konnten aus den Projektkontexten auch wichtige wissenschaftliche
Erkenntnisse gewonnen werden. Aufbauend auf dem oben angefiihrten Hegemonie-Begriff, setzte sich
das Verkehrswendebiro hier mit den Dimensionen des integralen Staates, also mit der Verkehrspolitik
und den damit einhergehenden gesetzlichen Regelungen, und der téglichen Praxis auseinander, um zu
sehen was weiterhin Hirden auf kommunaler Ebene (sowohl gesellschaftlich, als auch auf Ebene der
Politik und Verwaltung) sind und wie man diese im Namen der Verkehrswende Gberwinden kann.

2. Arbeitspakete

Das folgende Kapitel beinhaltet einen Uberblick zu den einzelnen Arbeitspaketen (APs) und
Meilensteinen mit einem Soll-Ist-Vergleich, als auch eine Beschreibung der jeweiligen APs und der darin

3 Vergleiche Projekt SINTEG - Schaufenster Intelligente Energie die Energiewende in Deutschland in der Praxis
des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie (BMWi):
https://www.sinteg.de/aktuelles/nachrichten/detailseite/modellprojekte-beendet-auswertung-der-ergebnisse-

in-vollem-gange
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durchgefthrten MaBnahmen: Zuerst wird auf die Etablierung und die Zusammensetzung des Projektes
eingegangen. Dann wird die Arbeit und Vorgehensweisen mit den drei Pilot-Projekten thematisiert und
Gutachten
Bundesverfassungsgerichtes zum Klimaschutz (Marz 2021), als auch die Ubersicht der Férdermittel
beschrieben.

sowohl die Erstellung des Baukastens und ein rechtliches zum Urteil des

Die Arbeit des Verkehrsbiros wurde malgeblich durch COVID-19 Pandemie gepragt. Die zur
Einddmmung des Virus getroffenen Beschrankungen haben nicht nur die Untersuchungsgemeinden fiir
viele Wochen in ihren Aktivitaten stark eingeschrankt, sondern auch die Erhebung der Daten behindert.
Geplante Treffen konnten gar nicht stattfinden oder nur als Video gefiihrt werden, gemeinsame
Aktivitaten sind verschoben oder gar ganz abgesagt worden. Insofern ist der geplante Arbeitsplan
verdndert worden, um den Kommunen trotz Pandemie eine engmaschige Unterstiitzung geben zu
kénnen.

2.1Uberblick der Meilensteine (M) und Arbeitspakte (AP) mit Soll-Ist-

Vergleich
AP 1 Inhalt MaRnahme Beteiligte Ergebnis
Etablierung des Abstimmung Workshop DBU Abgeschlossen
Projekts — Arbeitsplan Verkehrswende
Auftaktmeeting Festlegung Ziele biro Auftaktmeeting
Definition Beirat am 5. Februar
MaRnahmen 2020 in
Abstimmung Hannover
Zeitplan
Vorstellung drei
Pilotvorhaben
Festlegung Beirat
AP 2.1 Inhalt MaRnahme Beteiligte Ergebnis
Entwicklung und Bedarfe, Ideen und Vorort Verkehrswende | Abgeschlossen
Umsetzung Grundlagen Recherche biro
ambitionierter definieren Gesprache Beirat Siehe:
Ziele im Gemeinsame Interviews ausgewahlte https://www.ver
Verkehrsbereich Losungs- Dokumenten- Expert*innen kehrswendebue
—fur drei entwicklung analyse Lokale ro.de/modellko
Modellvorhaben Stakeholder mmunen/
Bedarfe
definieren,
Grundlagen und
Ideen ausarbeiten
Soll st
Workshops Video-Interview Gingst mit Gerlinde Bieker - Blrgermeisterin Gingst, Kirsten

Wiktor - Blrgermeisterin Trent und Dorothee Gerber - stellv. Vorsitzende

Bauausschuss Gingst
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AP 2.2
Uberprifung
bisheriger
Erfahrungen aus
den
Modellvorhaben
und Schaufenster-
projekten sowie
andere
internationaler
Projekte

Soll

Video-Interview Drolshagen mit Ulrich Berghoff - Blirgermeister Drolshagen,
Dieter Gastreich - Umweltschutz Drolshagen, Matthias Quast - Tiefbauamt
Drolshagen und Glnther Padt - Zweckverband Personennahverkehr Westfalen-

Sud ZWS.

Interview Lennestadt mit GUnther Padt - Zweckverband Personennahverkehr

Westfalen-Stud ZWS

Interview Leipzig mit Torben Heinemann - Leiter Stadtplanungsamt Stadt Leipzig
und Herrn Wagner - Mitarbeiter flir Mobilitatsfragen
Weitere Interviews mit dem Amt flr Wirtschaftsférderung sowie mit dem NEU
e.V. und Fokusgruppen

Inhalt

Auswertung
Erfahrungen
Modellvorhaben zur
Forderung der
Elektromobilitat und
neuer
Verkehrskonzepte

Auswertung von Erfahrungen

M 1
Zwischenprasentati
on der Ergebnisse
auf der
micromobility expo
in Hannover 14.-
16.5.2020

Soll

Inhalt
Teilnahme an zwei
Online-Diskussionen

Zwischenpradsentation

AP 3.1
Entwicklung und
Umsetzungsplanu
ng der Ziele fir
die
Modellvorhaben
Bedarfe
definieren

Inhalt

Sammlung der Ideen,
Zusammenstellung
der
Planungsgrundlagen
flr die drei
Raumtypen

MaRnahme Beteiligte
Workshop Verkehrswende
(Corona-bedingt biro

eigene Beirat
Recherche) Experten

Ist

Ergebnis
Abgeschlossen

Siehe 1.
Zwischenbericht

Ubersicht der Bundesférderprogramme fiir die

Verkehrswende 2011-2018 erstellt

Keine Auswertung der Modellvorhaben und
Schaufensterprojekte méglich, da kein offentlicher

Zugang zu Berichten vorhanden

MaRnahme Beteiligte
Veranstaltung Allianz

wurde Corona- Verkehrswende
bedingt digital Verkehrswende
durchgefihrt biro

Ist

Micromobility fand online statt.
(Teilnahme an zwei Podien)

MaRnahme Beteiligte

3 Workshops in Verkehrswende

den jeweiligen biro

Pilotregionen Expert*innen,
insbesondere
von Betreibern,
Tiefbauamt
sowie von

Ergebnis
Abgeschlossen

26./27.08.2020.

Ergebnis
Abgeschlossen

Siehe:
https://www.ver
kehrswendebue
ro.de/modellko
mmunen/
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Grundlagen und
Ideen ausarbeiten

Soll

Unterstitzung der Gemeinde Gingst beim
Aufbau eines digitalbasierten
Mobilitatsangebots in einer dorflichen
Quartiersentwicklung in einer touristisch
gepragten, aber wenig besiedelten
Inselregion

(Zer-)Siedlungsgebiete der Stadte
Drolshagen und Lennestadt: Unterstitzung
beim Aufbau eines (teil-)automatisierten
Shuttles als Regelbetrieb des OPNV

Stadtischer Raum Leipzig: Unterstitzung
der Stadt Leipzig bei dem Aufbau eines KFZ-
armen Mobilitdtskonzepts in einem neuen
Quartier

AP 3.2 Inhalt

Finalisierung und Zusammenstellung

Verschriftlichung der

der Ergebnisse Baukastenelement
e
Ricksprache mit
Initiativen

Schlussfolgerungen
Festlegung der
Meilensteine
Zielkriterien und
Evaluationspunkte

Soll
Baukasten mit Leitfaden und Workshop

M 2
Ergebnisvorstellung

Inhalt
Prasentation der
Dokumentation

Aufgabentrager
n

Ist

Gingst will sich gemeinsam mit anderen Kommunen und
mit Unterstitzung des Verkehrswendeblros am BMU-
Wettbewerb , Klimaschutz durch Radverkehr” beteiligen.
Wahrend der Forderantrag in Gingst aufgrund
unterschiedlicher Schwierigkeiten nicht geschrieben
werden konnte, konnte ein Forderantrag fur den selben
Wettbewerb auf der Insel Ummanz eingereicht und
gewonnen werden

Bewilligte Forderung NRW-Landeswettbewerb ,Mobil.
NRW-Modellvorhaben innovativer OPNV im landlichen
Raum* flr eine Ridepooling Plattform (Férdervolumen
950.000 €) durch ZWS

Durchfihrung von Fokusgruppen zur ldentifizierung von
Hemmnissen fur die Mobilitatswende.

Die fur das Quartier vorgesehene Flache wurde
zwischenzeitlich mehrfach verkauft, sodass dieses
Vorhaben noch nicht begonnen werden konnte. Die
Ansprechpartner haben zudem gewechselt und alte
Vereinbarungen waren daher nicht mehr giltig. Die
Vertreter des Stadtplanungsamtes haben sich daher fiir
eine andere Schwerpunktsetzung entschieden

MaRnahme Beteiligte Ergebnis
Klausurtagung Verkehrswendb | Baukasten-
Corona-bedingt iro Leitfaden
als Online- Beirat abgeschlossen
Workshop DBU
Experten 11/2020
Siehe:
https://www.ver
kehrswendebue
ro.de/baukasten
[
Ist

Baukasten mit Leitfaden online

Rechtliches Gutachten zum Urteil des
Bundesverfassungsgerichtes (BVerfG) zum Klimaschutz
vom 24. Marz 20221

MaRnahme Beteiligte Ergebnis
Offentliche Allianz Abgeschlossen
Veranstaltung Verkehrswende
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Vorschlag fur die Verkehrswende | 18. Mai 2021
nachsten Schritte blro Online
Akteure aus den
drei
Modellvorhabe
n
Presse sowie
Fachoffentlichk
eit,
(erwartet werden
rund 50
Teilnehmer*innen

)

Soll st
Abschlussveranstaltung 12. Méarz 2021 Abschlussveranstaltung (online) im Rahmen der Reihe
online DBU-Online Salon am 18.Mai 2021 mit Gber 250

Teilnehmer*innen
(https://www.youtube.com/watch?v=uWVCInx2FnY)

2.2 Etablierung und Zusammensetzung des Projekts (AP 1)

Das Auftaktmeeting fand bereits am 05.02.2020 in den Raumen der Metropolregion Hannover
Brauschweig Gottingen Wolfsburg in Hannover statt -vor dem Foérderbeginn des Projektes.

Hier wurden die Inhalte und zeitlichen Rahmenbedingungen des Projektes diskutiert und beschlossen.
Das Projekt wurde als Pilot mit einer Laufzeit auf 12 Monate angelegt. Die abgestimmten Malnahmen,
um die zu erreichenden Ziele wurden besprochen und in weitere APs unterteilt. Auch wurden die drei
Pilotvorhaben ausgewahlt, die jeweils fur einen bestimmten kommunalen Typus (landlicher Raum, (Zer-
)Siedlungsgebiet & stadtischer Raum) stehen: die Gemeinde Gingst auf Rigen, Drolshagen/Lennestadt
und die Stadt Leipzig. Diese wurden ausersehen, da Mitglieder der Sitzung bereits mit den Gemeinden
in Kontakt waren und diese Bedarf gedulRert hatten. In der Sitzung wurden aulRerdem die
Erfolgskriterien des Projektes abgestimmt.

Weitere Schwerpunkte der Sitzung waren die Festlegung der Strategien fir die Kommunikation nach
aulen, als auch die Bestimmung der Mitglieder des Beirats (Raimund Nowak, Kurt Sigl, Thomic
Ruschmeyer, Peter Lindlahr, Gernot Lobenberg, Wolfgang Fischer und Hermann Horster). Diese
grindeten zusammen die Allianz Verkehrswende und setzten sich zusammen aus Akteuren aus
Verbanden und Organisationen mit langjahriger Erfahrung aus unterschiedlichen Feldern im
Verkehrswendebereich und die sich seit Jahren fir die Férderung der Elektromobilitdt und die
Verbindung von Verkehrs- und Energiewende engagieren®. Gemeinsam mit den wissenschaftlichen
Mitarbeiter*innen des Wissenschaftszentrums Berlin fur Sozialforschung (WZB) wurden durch dieses

4 Im Kontext des Projektes entwickelten diese zudem ein Konzept zur Férderung der Akzeptanz von Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben. Der Beirat beschéftigte sich zudem mit der Entwicklung von Handlungsempfehlungen
fir Kommunen zur Schaffung guter Rahmenbedingungen fir den Einsatz von Elektrofahrzeugen und fir die
Deckung des Fahrstrombedarfs der zugelassenen E-Fahrzeuge durch zusatzlich errichtete PV-Anlagen.
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Projektkonsortium die langjdhrigen Erfahrungen der einzelnen Personen gebiindelt, um den Kommunen
nachhaltige Hilfe zu geben, Verkehrswende-Malinahmen einleiten zu kbnnen und die
Verwaltungshirden zu stemmen.

2.3 Die Drei Modellregionen (AP 2.1 & 3.1)

Wie bereits beschrieben wurden drei Regionen als Modelle fir das Projekt ausgewahlt: die Gemeinde
Gingst, Drolshagen/Lennestadt und Leipzig. Die Arbeit in und mit den Modellprojekten wurde auf zwei
Arbeitspakete (APs) aufgeteilt. Das AP 2.1 diente der Erarbeitung der Ziele und MalBnahmen in den
jeweiligen Regionen. Hier wurden sowohl Bedarfe definiert, als auch Grundlagen und Ideen
ausgearbeitet. AP 3.1 diente zur Auswertung der Erfahrungen in der Entwicklung und Umsetzung der
jeweiligen Modellvorhaben. Allerdings haben die Partner vor Ort bei der Entwicklung entsprechender
Konzepte jeweils eine etwas andere Schwerpunktsetzung in die Debatte eingebracht als anfangs
angenommen, der sich das Verkehrsbiro nicht entziehen konnte. Vor allem die Verdnderung der
Schwerpunktsetzung, als auch die letztlich unterschiedlichen Ergebnisse in den einzelnen Regionen
spricht fur eine kontext-bezogene und konstruktive Kommunikation zwischen Projektleiter*innen und
Akteuren aus den Regionen. Das folgende Kapitel beschreibt zuerst das allgemeine Vorgehen in den APs
und die Schwerpunktveranderung, bevor es die Details der einzelnen Pilotprojekte und das jeweilige
Vorgehen auffihrt.

2.3.1 Vorgehen in den Modellregionen

® Bl @

Maodellprojekte L 2. 3.
Bedarfe, L6sungs- L&sungs-
Ideen und vorschldge vorschlige
( ? ) Grundlagen @ und Konzepte ® umsetzen
@ definieren erarbeiten

Verkehrswende-
biiro

Abbildung 1 Projektstruktur und —Vorgehen © flaticon®

Ubereinstimmend mit dem oben genannten Kriterium der partizipativen Prozess-Gestaltung (Kapitel
1.2) wurde im ersten Schritt des Projektes mittels Interviews mit den Akteuren der drei Modellregionen
(in der Regel Funktionstrager*innen aus Politik, Verwaltung und Zivilgesellschaft) eine

5 lcons von Berics, Darius Dan und freepik von flaticon
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Bestandsaufnahme der groRten kommunalen Probleme bei der Umsetzung von Malnahmen fir die
Verkehrswende identifiziert (AP 2.1). Die Interviews bzw. der Output der Interviews wurde(n) jeweils
durch Online-Recherche, inoffizielle Gesprache und Dokument-Analyse gestitzt. Im zweiten Schritt (AP
3.1) hat das Verkehrswendebliro Losungsvorschlage prozesshaft mit den Akteuren erarbeitet und
abgestimmt. Die abgestimmten Losungen wurden im dritten Schritt vorbereitet und die Akteure bei
deren Umsetzung begleitend unterstitzt. Da jeder Kontext unterschiedlich ist, wurde zwar der Dreiklang
der groben Vorgehensstruktur beibehalten, der Prozess und die Herangehensweisen jedoch an den
spezifischen Kontext der Modellregionen und die jeweiligen Akteure angepasst.

Die Arbeit des Verkehrsbiros und das geplante Vorgehen wurden vor allem in der Arbeit mit den
Modell-kommunen durch die Pandemie geprdgt. Die zur Einddmmung des Virus getroffenen
Beschrankungen haben nicht nur die Untersuchungsgemeinden fir viele Monate in ihren Aktivitaten
stark eingeschrankt, sondern auch die Erhebung der Daten abgedndert. Geplante Treffen konnten meist
nur im Video-Format ausgefiihrt werden, gemeinsame Aktivitaten sind verschoben oder gar ganz
abgesagt worden. Insofern musste der Arbeitsplan grundséatzlich an die Bedingungen angepasst werden.
Dies anderte aber nichts daran, dass die Kommunen durch die Arbeit des Verkehrswendeblros (und
dies auch auBerhalb der APs) bei konkreten Umsetzungs-Schritten unterstiitzt werden konnten.

Nichtsdestotrotz konnte eng mit den Akteuren vor Ort zusammengearbeitet werden und der jeweilige
spezifische Kontext mit einbezogen werden. Dies auRerte sich unter anderem in der Verdnderung der
Schwerpunktlegung in den jeweiligen Kommunen, was auf die dynamischen Verdnderungen im Umfeld,
und Rahmenbedingungen, die aullerhalb des Einflussbereiches des Verkehrswendebiros lagen,
zurickzufuhren sind, aber auch auf Wiinschen der Regionen, die sich erst bei tieferer Zusammenarbeit
herausstellten:

Flr das Pilotvorhaben Landlicher Raum war die Unterstitzung der Gemeinde Gingst beim Aufbau eines
digitalbasierten Mobilitdtsangebots in einer dorflichen Quartiersentwicklung in einer touristisch
gepragten, aber wenig besiedelten Inselregion geplant. Im Workshop mit der Gemeinde wurden von
den lokalen Akteuren allerdings ein anderer Schwerpunkt gesetzt. Als Hauptproblem wurde die
schlechte Radwegeinfrastruktur identifiziert und dabei Unterstitzung durch das Verkehrswendebiiro
gewlnscht. Flr die (Zer-)Siedlungsgebiete der Stadte Drolshagen und Lennestadt war die Unterstitzung
beim Aufbau eines (teil-)automatisierten Shuttles als Regelbetrieb des OPNV vorgesehen. Im Falle von
Drolshagen fand ein Testbetrieb mit einem (teil-)automatisierten Shuttle im Zeitraum von Februar bis
Juni sowie von Juli bis Dezember 2020 in Lennestadt statt. Die Uberfithrung dieses Shuttles in einen
Regelbetrieb erforderte deutlich mehr technische, organisatorische und regulatorische
Voraussetzungen, als sie durch das Verkehrswendebiiro in einem Jahr Projektlaufzeit geleistet werden
kdnnen. Der Testbetrieb hat aber wichtige Hinweise und Erfahrungen fur die weitere Erreichung dieses
Ziels geliefert. Im Falle von Lennestadt wurde der Schwerpunkt fir die Arbeit des Verkehrswendebdros
auf ein digitales, in den OV integrierbares und flexibles Angebot fiir die Bedienung der letzten Meile in
abgelegenen Ortschaften gelenkt. Fir den Stadtischen Raum Leipzig war die Unterstltzung der Stadt
Leipzig bei dem Aufbau eines KFZ-armen Mobilitdtskonzepts in einem neuen Quartier vorgesehen. Die
daflr vorgesehene Flache wurde zwischenzeitlich mehrfach verkauft, sodass dieses Vorhaben noch
nicht begonnen werden konnte. Obwohl Leipzig von aulRen als Vorreiter von nachhaltiger Mobilitadt
gesehen werden kann, wiinschten sich die Akteure vor Ort stattdessen Unterstiitzung bei einer Umfrage
beziglich gesellschaftlicher Hemmnisse gegenliber der Verkehrswende.
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2.3.2 Ergebnisse aus den Modellregionen

Gingst

Der »landliche Raum« belegt rund 60 Prozent der Flache Deutschlands, rund 20 Mio. Menschen leben
dort. Konkretes Beispiel fir diesen Raumtyp ist die Gemeinde Gingt (1.200 Einwohner*innen). Mit einer
Flache von ca. 21 Quadratkilometern sitzt die Gemeinde auf der Insel Rigen (im Amt Riigen-West) im
Bundesland Mecklenburg-Vorpommern. Rigen ist Deutschlands grofite Insel. Sie liegt direkt an der
Ostseekiiste Vorpommerns und ihre Infrastruktur ist durch eine Vielzahl kleiner Gemeinden und
Ortschaften gekennzeichnet. Im Allgemeinen ist die Insel zudem fir den sommerlichen Tourismus und
ihre aulRergewohnliche und einzigartige Natur bekannt.

Typisch fur den landlichen Raum ist, dass der OV (iber keine hohe Bedienqualitat verfiigt und das private
Auto das dominierende Verkehrsmittel ist. So auch auf Riigen: Ohne gut funktionierenden OPNV macht
der saisonale Tourismus-Verkehr der Insel umso mehr zu schaffen.

AP 2.1

Das erste Video-Interview flr Gingst fand am 25.05.2020 mit Gerlinde Bieker - Blrgermeisterin Gingst,
Kirsten Wiktor - Blrgermeisterin Trent- und Dorothee Gerber - stellv. Vorsitzende Bauausschuss Gingst
statt. In dem Interview wurden die Probleme bei der Umsetzung der Verkehrswende benannt. Hier
wurde deutlich, dass die Unterstitzung, die durch das Verkehrswendeblro gewilinscht wurde, bei der
Radwegumsetzungskonzeption und der Vernetzung der Akteure flr gemeinsame Kooperationen liegen
sollte und nicht, wie vorher lose besprochen, bei dem Ausbau eines nachhaltigen Quartiers.

In Gingst und auf der Insel Rigen wurden wahrend des Interviews mehrere Mobilitats-Probleme
deutlich: fehlende attraktive OV-Angebote, der weiterhin bestehende Fokus auf das Auto und die
mangelhaften und fehlenden Radstrecken bzw. die Radfahrersicherheit. Das Problem der mangelhaft
ausgebauten Fahrradinfrastruktur wurde allerdings von den Vor-Ort-Akteuren als zentral angesehen.
Rigen entwickelt sich seit der Wende zu einem touristischen Hotspot und seit Beginn der Corona-Krise
kann die Insel einen weiteren starken touristischen Zulauf verzeichnen. Der Ostteil der Insel ist dabei flr
Touristen infrastrukturell gut erschlossen und das bisherige Touristenaufkommen konzentrierte sich
dort. Durch den Boom des Fahrrads, besonders auch des Elektro-Rads, hat sich der Radius der Fahrtziele
erweitert und der Westen der Insel - inklusive Gingst - wird zunehmend interessant. Dort sind die
Radwege allerdings in einem besonders schlechten Zustand oder erst gar nicht vorhanden. Die
Gemeinde Gingst und die umliegenden Dorfer sind finanziell nicht in der Lage, Eigenmittel fir den
Radwegebau oder den Eigenanteil bei Férderprogrammen aufzubringen. Das Haushaltseinkommen je
Einwohner*in in Mecklenburg-Vorpommern liegt mit 19.470 Euro (im Jahre 2019) weit unter dem
deutschen Bundesdurchschnitt (22.620 Euro)?®.

AP 3.1

Zur Identifizierung und Abstimmung dieser Problemlage wurden drei Abstimmungsgesprache (vor Ort
und Online) mit zivilgesellschaftlichen Akteuren, Vertreter*innen der Gemeinden und der Verwaltung

6 https://www.deutschlandinzahlen.de/tab/bundeslaender/finanzen/einkommen-
verdienste/haushaltseinkommen-je-einwohner
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durchgefthrt. Die Vorbereitung, Moderation und Nachverfolgung dieser Termine hat das
Verkehrswendebiiro tGbernommen. Ein wichtiger Schritt fir die Lésung des Problems schlechter
Radwege war die Identifikation sowohl eines geeigneten Férderprogrammes als auch der Radwege, die
in Frage kdmen. Ziel war dabei, Radwege zu identifizieren, die zu einem Lickenschluss innerhalb des
Netzes beitragen und fur die Forderung die nétigen formalen Voraussetzungen erfillen.

In den Workshops zu den Themen Radewegebau und digitale Plattform wurde beschlossen, dass sich
Gingst gemeinsam mit anderen Kommunen und mit Unterstitzung des Verkehrswendebiros am BMU-
Wettbewerb , Klimaschutz durch Radverkehr” beteiligen wird’, durch welchen das Projekt zu 100%
gefordert werden kann. Die Unterstitzung des Landes Mecklenburg-Vorpommern und des Landrats
wurde gesichert®. Der urspriingliche Gedanke, einen Antrag fiir einen Lickenschluss des gesamten
Radwegenetzes zu stellen®, wurde im Laufe der Workshops zugunsten eines Antrags fir West-Rigen
verdndert: Der Radweg von Bergen Uber Gademow, Willihof, Pansevitz und Gustin nach Gingst soll
ausgebaut werden. Der Antrag sollte gemeinsam mit der Stadt Bergen verfasst und eingereicht werden.
Wahrend das Verkehrswendeblro sich mit um das Organisieren der Workshops, das Vernetzen der
Akteure und die Identifikation eines Forderprogrammes kimmerte, grindete sich zudem eine
Arbeitsgemeinschaft (AG) Radweg Bergen-Gingst, die sich um das in die Wege leiten des Forderantrags
kimmerte.

Momentaner Stand

Trotz hohem Engagement von lokalen Akteuren, ist es bis zum Projektschluss nicht gelungen, den
Forderantrag in Gingst zu schreiben und somit die Umsetzung des Vorhabens in die Wege zu leiten. Die
erste Einreichungsfrist endete am 30.04.2021. Grund hierfir war unter anderem die Schwierigkeiten in
der Kommunikation mit und zwischen den Verwaltungseinheiten, denn die Kommune hatte den Antrag
nur mit einer anderen Kommune gemeinsam stellen missen. Durch die Arbeit des Verkehrswendebtiros
auf der Insel wurde allerdings eine andere Kommune (Ummanz) auf den Férderantrag aufmerksam.
Diese bewarben sich mit hohem Engagement und mit Unterstitzung des Verkehrswendebros fir das
Fordergeld zum Ausbau der Fahrradwege, welche sie letztendlich auch erhielten.

Die lokalen Schwierigkeiten bei dem urspringlichen Vorhaben in Gingst tragen zu groReren
wissenschaftlichen Erkenntnissen bei. Wie bereits beschrieben, wird in Bezug auf Wissenschaft, Technik
und Innovationen immer deutlicher, wie wichtig der Einbezug der Gesellschaft in die Forschung und
Umsetzung von Innovationen ist. Auch die Energie- und Verkehrswende wird nur gelingen, wenn die
Innovationen gemeinsam mit gesellschaftlichen Akteuren und mit Einbezug des lokalen Kontextes
implementiert werden. Zwar wurde wdhrend des Projektes eng mit den lokalen Akteuren
zusammengearbeitet, hier stellte sich allerdings durch bilaterale Gesprache im Nachgang heraus, dass
die Kommunen auf der Insel oft gegeneinander arbeiten und sich eine Zusammenarbeit untereinander
daher teilweise als schwierig gestaltet. Demnach lassen sich Kommunen- und Insellbergreifenden

7 https://www.bmu.de/themen/forschung-foerderung/foerderung/foerdermoeglichkeiten/details/klimaschutz-

durch-radverkehr/

8 Die Beantragung eines zweiten Projekts fiir innovative Projekte in dem gleichen Férderschwerpunkt NKI wurde
Uberlegt, aber im Projektzeitraum nicht vorangetrieben. Hier betragt die Forderobergrenze pro Projekt 10 Mio. €.

% Das Fordervolumen fir den Radwegebau auf Gesamt-Riigen kann bis zu 20 Mio. € betragen.
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Vorhaben, wie der Radwegeausbau zwischen Gingst und einer weiteren Kommune, schwer umsetzen
und stoBen auf fir die Insel Rigen typische Hirden.

Die Forderung von Ummanz und der damit einhergehende Ausbau der dortigen Fahrradinfrastruktur
kann hier zudem als unmittelbarer Erfolg des Projektes und fir die Verkehrswende gesehen werden.

Lennestadt und Drolshagen

Die Stadt Drolshagen (ca. 12.000 Einwohner*innen) und die Stadt Lennestadt (ca. 26.000
Einwohner*innen) liegen im Kreis Olpe im Sauerland in Stdwestfalen. Sie gelten als sogenannte (Zer-)
Siedlungsgebiete.

Lennestadt wird dem Gemeindetyp »Kleine Mittelstadt« zugeordnet (Integriertes Kommunales
Entwicklungskonzept, 2018). Bestehend aus 43 Ortsteilen, (mit Altenhundem als zentralem Ort) ist
Lennestadt die bevolkerungsreichste Stadt im Kreis Olpe (ebd.). Sie umfasst insgesamt 135
Quadratkilometer. Die kleinsten Siedlungen (bis 50 Einwohner) bestehen nur aus wenigen Gebaduden,
welche landwirtschaftlich oder forstwirtschaftlich genutzt werden oder wurden. GréRere Stadtteile, wie
Altenhundem haben eher urbanen Charakter (ebd.). Die Stadt ist durch die Natur- und
Kulturlandschaften des Rothaargebirges geprdgt. So auch die Stadt Drolshagen, welche direkt
eingebettet im Naturpark Sauerland-Rothaargebirge liegt. 58 abwechslungsreiche Ortschaften,
umgeben von unbelasteter Natur, mit einer Flache von 67,11 Quadratkilometern, davon Uber 28
Quadratkilometer Wald gehoren zur ehemaligen Hansestadt (ebd.). Im Allgemeinen ist das Sauerland
als Mittelgebirgsregion fir seine Outdoor-Angebote, wie Wintersportgebiete, bekannt.

In beiden Ortschaften hat ein klassischer OV mit Bus- und Schienenverkehr aufgrund der StadtgréRen
und der vorgefundenen Siedlungsstruktur nicht die Bedienqualitat des privaten Autos. Angebote fir die
Lletzte Meile” fehlen ebenso. Dies ist typisch flr deutsche (Zer-)Siedlungsgebiete.

AP 2.1

Das Video-Interview Drolshagen fand am 19.05.2020 mit Ulrich Berghoff - Blirgermeister Drolshagen,
Dieter Gastreich - Umweltschutz Drolshagen, Matthias Quast - Tiefbauamt Drolshagen und Glnther
Padt - Zweckverband Personennahverkehr Westfalen-Sid ZWS statt. Aus dem Interview ging hervor,
dass das grolRte Problem der MIV ist. Die 58 Ortschaften der Gemeinde Drolshagen kénnen nicht oder
nur problematisch mit dem OV erreicht werden, welcher zudem primar fiir den Schilerverkehr
ausgerichtet ist. Dementsprechend dominiert der MIV den Verkehr. Jeder Haushalt besitzt
durchschnittlich 2-3 PKW. Das Auto wird als notwendig erachtet, es ist ,,das Mal aller Dinge”. Dies gilt
auch fur die Jugendlichen, welche alle einen Fihrerschein erwerben und dann sofort das Auto nutzen.
Vorher nutzen sie in der Regel Mofas oder Roller, mit der entsprechenden Larm- und Abgasbelastung
der Umwelt. Es besteht zudem ein hoher Parkdruck, da die Erwartungshaltung besteht, dass z.B. direkt
vor Geschaften geparkt werden muss. Das grofRe, aber enge Verkehrsnetz Idsst keinen Spielraum, keinen
Platz fur die Bevorzugung einzelner Verkehrsarten oder fir deren Trennung. Der Radverkehr, vor allem
mit e-Bikes, steigt, wobei die notige Radinfrastruktur nicht ausreicht. Aus dem Interview ging hervor,
dass Unterstitzungsbedarf bei einem moglichen Neubaugebiet und der Verbindung von Energie,
Mobilitdat und Klimaneutralitat, einer Mobilitats-App, einem Konzept fir die Nutzung von
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Wirtschaftswegen und generell von Push- und Pull-Konzepten fir MalBnahmen der Verkehrswende
gesehen wird.

Das zusatzliche Lennestadt-Interview fand am 20.8.2020 mit Ginther Padt - Zweckverband
Personennahverkehr Westfalen-Sid ZWS- statt. Hieraus ergab sich die nahezu gleiche
Problemdefinition wie in Drolshagen. Ahnlich wie in Drolshagen, hat Lennestadt als ein zentrales
Problem die mangelhafte Anbindung dezentraler Ortschaften an den OV benannt und als eine Lésung
die Etablierung eines Ridepooling-Systems gewlinscht.

AP3.1

Da grundsatzlich in Lennestadt und in Drolshagen die gleichen Problemlagen vorliegen, wurden in
beiden Gemeinden dementsprechend ahnliche Schritte bezlglich der Lésungsvorschlage und der
Umsetzung getatigt. Das Verkehrswendeblro unterstitzte die beiden Stddte beim Aufbau eines (teil-

)Jautomatisierten Shuttles SAM™ (,, Stidwestfalen -autonom und mobil“) mit dem langfristigen Ziel dieses
als Regelbetrieb fiir den OPNV zu implementieren.

Abbildung 2 Das (Teil-)Jautomatisierte Shuttle SAM*! © ZWS/SAM

Das VerkehrswendebUro unterstitzte die lokalen Akteure u.a. im Vorstand des Projektvorhabens, als
auch bei der Suche geeigneter Partner: Zur Machbarkeitsstudie (Phase 1) und Umsetzung bzw. Testung
des Shuttle-Betriebs (Phase Il) auf zwei Test-Strecken in beiden Orten wurde schlussendlich die NUTS
One GmbH beauftragt. Zum Ende der Forderperiode des Verkehrswendebiros ist der Probebetrieb
(Phase Il) abgeschlossen. Des Weiteren wurde hier eine Akzeptanz-Studie durchgefihrt, als auch
Kontakt und Kollaboration mit den regionalen Industrieunternehmen, die als wichtige Stakeholder
gelten, hergestellt.

Mit Unterstitzung des Verkehrswendeblros hat Lennestadt bzw. der regionale Verkehrs-Zweckverband
(ZWS) zudem erfolgreich am Landeswettbewerb , Mobil.NRW-Modellvorhaben innovativer OPNV im

10 Sjehe auch: https://www.sam-unterwegs.de

1 https://omnibus.news/mit-sam-in-die-zukunft
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landlichen Raum” des NRW-Verkehrsministeriums teilgenommen. Das Verkehrswendebiro hat den
ZWS bei der Antragstellung fiir den dementsprechenden Forderantrag unterstiitzt. Dieser erhielt letzten
Endes den Férderbescheid fiir das Projekt ,Mobilenn“*?: Mobilenn ist ein einjéhriger Pilotbetrieb eines
digitalbasierten (App) Mitfahrangebotes von privaten Autofahrer*innen fir private Mitfahrer*innen.
Damit kann die Erreichbarkeit des zersiedelten, landlichen Raumes durch private Fahrgemeinschaften
(Ridepooling) vergroRert werden. Das Ziel des Projekts und die damit einhergehende verkehrspolitische
Innovation ist es die Ausweitung und Flexibilisierung des OPNV-Angebots -auch und gerade fir
Menschen, die nicht selbst fahren wollen oder kénnen, und die Zahl der privaten Fahrzeuge sowie die
damit gefahrenen Personenkilometer zu reduzieren.

Das Bediengebiet befindet sich in der Stadt Lennestadt und wurde vorerst auf den Stadtteil Lennestadt-
Altenhundem beschrankt. Menschen, die sich zuvor auf der digitalen Vermittlungs-und Bezahlplattform
registriert haben, soll erlaubt werden, in Lennestadt-Altenhundem andere Personen gegen ein Entgelt
von 35 ct pro Kilometer mitzunehmen. In einem zuséatzlichen Schritt soll das Konzept auf weitere
Stadtteile in Lennestadt und moglicherweise auf das gesamte ZWS-Verbandsgebiet ausgeweitet
werden; dabei wird kein Flachenverkehr, sondern nur die Versorgung von und bis zum nachstgelegenen
OPNV-Hub angestrebt*3.

Momentaner Stand

Drolshagen und Lennestadt sind damit ein Experimentierraum flr neue Shuttle-Systeme mit Perspektive
der Verstetigung, da das Mobilitdtsangebot fiir die Anforderungen aus dem demographischen Wandel
passend erscheint. Die Uberfiihrung dieses Shuttles in einen Regelbetrieb erfordert deutlich mehr
technische, organisatorische und regulatorische Voraussetzungen, als sie durch das
Verkehrswendebiiro in einem Jahr Projektlaufzeit geleistet werden kénnen. Uberlegungen, in einem
zweiten Forderprojekt den weitere Ausbau des SAM zu planen (Phase lll), finden derzeit statt. Der
Testbetrieb hat aber wichtige Hinweise und Erfahrungen fir die weitere Erreichung dieses Ziels
geliefert. Der Blrgermeister von Drolshagen kann hier als Kimmerer vor Ort gesehen werden: Durch
sein Engagement sind auch weitere Plane zum Ausbau der nachhaltigen Mobilitdt mit dem
Verkehrswendebiiro und der Kommune im Gesprach. Zudem wird fir ein neu zu planendes
Siedlungsgebiet Beratung zum Konzept eines autofreien/autoarmen Quartiers geleistet. Hier
unterstitzen Akteure aus dem Verkehrswendebiro die Kommune Uber das Projektende hinaus bei der
Umsetzung und vernetzen die kommunalen Akteure mit Stromkonzernen und weiteren wichtigen
Projektpartner*innen. Das Projekt in Drolshagen soll zudem ein transdisziplindres Vorhaben werden,
bei dem die Umsetzung eines nachhaltigen autofreien Konzeptes auch wissenschaftlich begleitet
werden soll. Neben dem expliziten Fokus auf den lokalen Kontext und die Einbindung regionaler
Akteure, soll Drolshagen dabei auch als Experimentierraum mit Aussicht auf ein ,Best Practice” Beispiel
fir die Mobilitdts- und Energiewende fungieren.

12 Siehe z.B.: https://www.lokalplus.nrw/nachrichten/politik-lennestadt/projekt-mobilenn-lennestadt-
ueberzeugt-beim-landeswettbewerb-40846

13 Fdrerantrag Mobilenn
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Leipzig

Leipzig ist die seit 10 Jahren am schnellsten wachsende Stadt in Deutschland, mittlerweile sind mehr als
600.000 Einwohner*innen registriert, die Mehrzahl davon ziehen in die nordlichen und stdlichen
Randgebiete. Leipzig droht daher, seine Kompaktheit zu verlieren. Wachstum und Zersiedelung werden
entsprechend als Probleme gesehen. Leipzig hatte 1998 noch rund 450.000 Einwohner*innen, 20 Jahre
spater sind es bereits 600.000 mit weiter steigender Tendenz. Keine vergleichbare Stadt ist in
Deutschland in den letzten Jahrzehnten so gewachsen wie Leipzig. Stadte und Ballungsraume in dieser
Grolenordnung und mit dieser Wachstumsdynamik zeigen in der Regel eine deutlich hohere KFZ-Dichte
auf wie beispielsweise Dlsseldorf, Frankfurt oder Stuttgart. Eine genaue Analyse der Entwicklung der
Stadt zeigt, dass Leipzig mit seiner kompakten Stadtstruktur und einer stark wachsenden
Bevolkerungszahl bereits den Kern einer neuen Verkehrskultur lebt und als stadtisches Labor der
Zukunft funktioniert.

AP2.1

Das Interview Leipzig wurde am 03.07.2020 mit Torben Heinemann - Leiter Stadtplanungsamt Stadt
Leipzig und Herrn Wagner - Mitarbeiter fir Mobilitatsfragen unmittelbar im Amt gefiihrt. Parallel ist das
Amt fir Wirtschaftsférderung — Herr Thomas Lingk — miteinbezogen worden, sowie Gesprache mit dem
Kooperationsverbund ,Neu e.V“ am 03., 04.08. und 05.08.2020 geflihrt worden.

Man konnte mit Fug und Recht behaupten, dass Leipzig das Potential hatte, die Verkehrswende-Stadt
in Deutschland zu werden. Eine solide OV-Infrastruktur, eine steigende Anzahl von Fahrradfahrenden,
kombiniert mit einem wachsenden stationdren und flexiblen Car- und Bikesharing, erganzt durch
digitale Ridepooling-Angebote sind die sichtbaren und gelebten Zeichen von Alternativen zum privaten
Auto. Mit knapp 600 Carsharing-Fahrzeugen, davon 200 als Freefloating-Angebote, ist eine solide
Grundlage bereits gelegt. Mit 150 Kilometer StrafRenbahnnetz verflgt Leipzig Uber ein sehr gut
ausgebautes und leistungsfahiges OV-Netz, das die Stadt sehr gut erschlielt, allerdings noch gut gefillt
werden muss. Denn mit einer durchschnittlichen Auslastung von gut 16 Prozent Uber alle Strecken,
Linien und Zeitraume ist noch jede Menge Luft nach oben.

Es wurde in den Gesprdachen um Unterstitzung beim Aufbau eines KFZ-armen Mobilitdtskonzepts in
einem neuen Quartier gesprochen. Zusatzlich stellte sich heraus, dass die Stadt sich Unterstltzung bei
der Verbreiterung der Mitmachenden wiinschte. Dies wurde somit als zentralen Anliegen der Stadt an
das Verkehrswendeblro weitergetragen: Seitens der Verwaltung gab es ein grolRes Unbehagen dariber,
in welcher Weise Akzeptanz fir die geplanten MaBBnahmen besteht, obwohl Leipzig als Stadt Uber
vergleichsweise sehr gute Bedingungen fiir eine Ricknahme der Autodominanz verfligt. Viele stehen
einer Verkehrswende auch in Leipzig immer noch skeptisch gegentber, nicht mehr aus ideologischen
oder grundsatzlichen Erwadgungen, sondern weil die Menschen kein Zutrauen mehr in den Wandel
haben und nicht an den eigenen Erfolg glauben.

AP 3.1

Bezliglich des anderen Unterstitzungswunsches wurde mit dem Amt flir Wirtschaftsférderung tber die
Fortsetzung einer Elektromobilitatsoffensive diskutiert und entsprechende MaRnahmen aufgesetzt.
Parallel ist die Ausarbeitung eines Vorhabens zur Demonstration von Wasserstoff als zentrales Element
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einer nachhaltigen Mobilitat entstanden. Mit dem Stadtplanungsamt ist die Installation einer speziellen
Fokusgruppe zur ldentifizierung von Hemmnissen bei der Verkehrswende besprochen worden.
Insgesamt konnten vier Fokusgruppen mit 20 Personen (12 Méanner und 8 Frauen) organisiert werden,
die aus unterschiedlichen Milieus und Berufsgruppen stammen und in der Stadt sowie am Stadtrand
wohnen. Die Mehrzahl der Beteiligten ist in Leipzig geboren und aufgewachsen und reprasentiert eine
Altersstruktur von 20 bis 75 Jahren. Die rund 10 Sitzungen konnten wahrend der Sommermonate noch
physisch vor Ort abgehalten werden, die Nacherhebungen fanden via Telefon und Videokonferenz statt.

Als ein wichtiges Ergebnis konnte die Einsicht entwickelt werden, dass die Dringlichkeit sowie die daflr
diskutierten MalBnahmen immer noch sehr stark vom Sozialisationshintergrund bestimmt werden. Fir
Menschen, die in Ostdeutschland aufgewachsen sind und das 45. Lebensjahr Uberschritten haben, hat
die Verkehrswendedebatte eher eine irritierende Wirkung. Der eigene Lebenswandel ist mehrheitlich
um das private Auto herum gebaut, es spielt dabei weniger als Statusobjekt eine Rolle, sondern als Teil
eines selbstverstandlichen Lebens. Klimawandel oder auch Funktionsprobleme wie Parkplatzsuche und
Staus werden als Begleiterscheinungen akzeptiert. Die Methode der Fokusgruppe erlaubte aber auch
Reflektionen im Denk- und Handlungsdispositionen zu ermitteln. Dass dem Auto Privilegien genommen
werden und andere Verkehrsmittel wie beispielsweise Fahrrad oder Sharing daflir ausgebaut werden
wirden, wird keineswegs abgelehnt, es hat nur schlicht keine groRe Relevanz. Bei Menschen unter 30
Jahren sind auch Ost- West Unterschiede nicht mehr zu finden. Das Auto spielt einfach keine grolke
Rolle, die Halfte der Teilnehmenden in dieser Altersklasse hatte noch gar keine Fahrerlaubnis.

Momentaner Stand

Die flr das KFZ-freie Quartier vorgesehene Flache wurde zwischenzeitlich mehrfach verkauft, sodass
dieses Vorhaben noch nicht begonnen werden konnte. Die Ansprechpartner*innen haben zudem
gewechselt und alte Vereinbarungen waren daher nicht mehr glltig. Die Vertreter des
Stadtplanungsamtes haben sich daher fir eine andere Schwerpunktsetzung entschieden. Die Umfrage
hat aufschlussreiche und hilfreiche Ergebnisse erzielt, da die Ansprechpartner*innen auf kommunaler
Ebene allerdings gewechselt haben, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht gesagt werden wie die Ergebnisse
verstetigt werden. Mittlerweile arbeitet die Stadt rund um den Wilhelm-Leuschner-Platz an einer neuen
Planung eines autoarmen Quartiers.

2.4 Ubersicht der Bundesférderprogramme fiir die Verkehrswende 2011-
2018 (AP 2.2)

Im AP 2.2 wurde eine Ubersicht der Bundesférderprogramme fiir die Verkehrswende von 2011-2018
erstellt. Urspriinglich war eine Uberpriifung und Auswertung bereits durchgefiihrter Modellvorhaben
und eine Veranstaltung mit rund 20 Expert*innen, die aus den Modellregionen berichten (und
Vertreter*innen der Wissenschaft), vorgesehen. Am Anfang der Durchfiihrung von AP 2.2 zeigte sich
allerdings recht schnell, dass dies nicht moglich ist, da die Projektergebnisse der Modellvorhaben tber
die Ublichen Recherchewege im Internet nicht auffindbar sind. Die von uns durchgefiihrten Stichproben
brachten weder fiir die Programme eine Ubersicht der geférderten Projekte noch eine
Ergebnistbersicht oder Auswertung. Da die einzelnen geforderten Projekte nicht dokumentiert sind,
besteht auch keine Méglichkeit, gezielt nach (erfolgreichen und Ubertragbaren) Ergebnissen zu suchen.

Recherchiert wurde durch eine Online Suche und durch Telefonate mit Expert*innen und
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Mitarbeiter*innen z.B. aus der Verwaltung. Letztere bestatigten die Lage: In einem Telefongesprach mit
dem Bayrischen Verkehrsministerium folgte z.B. auf die Frage nach der Darstellung (erfolgreich oder
Uberhaupt) geftérderter Projekte im Bereich Mobilitdat die Aussage ,Daflr haben wir keine Zeit!”
Fundstlicke zu Forderprogrammen wie z.B. zum Sofortprogramm Saubere Luft (2017-2020)
dokumentieren dieses Dilemma:

,In den Stddten Stuttgart, Kiel, Frankfurt am Main und Ludwigsburg konnte die Luft deutlich verbessert
werden. Die im Rahmen des Sofortprogramms geférderten MafSnahmen tragen erheblich zur
Luftreinhaltung bei.”

,In Stuttgart wurden insg. acht Projekte geférdert: 500000 Euro fliefst die gréfste Summe in das
Verkehrsmanagement in Zuffenhausen. 300000 Euro gehen in die Modernisierung der sogenannten
,Netzbeeinflussungsanlage”, Das Parkleitsystem in der Innenstadt soll mit 2,063 Millionen Euro
ausgebaut werden (bis Mitte 2020- noch keine Berichte liber den Erfolg des Ausbaus) und kiinftig auch
an einen Datenmarktplatz angebunden werden, um die Daten fiir andere Anwendungen bereitzustellen.
Geférdert wird dariiber hinaus die digital vernetzte Haltestelle des Verkehrsverbunds Stuttgart,
Dynamische Fahrgastinformationsanzeigen fiir verbesserte und einfachere Fahrgastinfos.™*

Kiel: Insgesamt sind 74 Dynamische Fahrgastinformationsanzeigen entstanden mit Informationen zu
Echtzeitdaten, Sperrungen, Behinderungen und Veranstaltungen®

Frankfurt: Kritik am Forderprogramm: ,,Hahn kritisierte zum Beispiel die MafSnahme, E-Busse in den
Stédten zu férdern. ,,Wir haben nichts davon, denn die meisten Busse, die in Limburg unterwegs sind,

14

kommen aus dem Umland und fahren in die Stadt. Deren Umriistung oder Umstieg wird nicht geférdert.

Fiir Limburg gilt noch kein Fahrverbot. Es droht aber.®”

Diese Ausschnitte aus der Recherche machen deutlich, wie schwer es ist an einzelne Informationen zur
Auswertung von Forderprogrammen zu kommen. Es ist natlrlich moglich, dass einzelne Programme
oder Bundesldnder die Ergebnisse fiir die Offentlichkeit verwertbar darstellen. Dies konnte im Rahmen
der Recherche des Verkehrswendebiiros allerdings nicht ausfindig gemacht und bestétigt werden. Dies
zeigt zudem, wie groR der Arbeitsaufwand ist die Forderprogramme ausfindig zu machen. Kommunen
kdnnen sich kaum um das Akquirieren von Férderantrége fir den nachhaltigen Verkehr kiimmern, da
ihnen die zeitlichen Ressourcen fehlen. Aus diesem Mangel bzw. dieser Licke heraus hat sich das
Verkehrswendebiro entschlossen, den Inhalt des APs dynamisch an die herrschenden Bedingungen
anzupassen und die Aufgabe zu ibernehmen eine Ubersicht (iber die Bundesférderprogramme fiir die
Verkehrswende (2011-2018) zu erstellt.

1 https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.foerderung-des-bundes-fuer-saubere-luft-millionen-fuer-bessere-
luft.5d752989-91f3-437d-853b-daa54736e051.html

15 https://www.bahnberufe.de/news/dynamische-fahrgastinfo-in-kiel/

18 https://www.fnp.de/hessen/diesel-fahrverbote-bund-zahlt-eine-milliarde-saubere-luft-10795805.html
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UBERSICHT ZU BUNDES- UND LANDESFORDERPROGRAMMEN FUR DEN BEREICH NACHHALTIGE
MOBILITAT

Stand August 2020
Programm Ministerium/Behérde Link
(gef. Projekttrager)
Bund
Umweltbonus BMWi https:/fwww.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/umweltbonus-
) . T 1692646
(Projekttrdger: Bundesamt fiir Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle (BAFA))
Sofortprogramm S re Luft BMWi https:/fwww.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/sofortprogramm-

saubere-luft-2017-2020.html
Richtlinie zur Férderung von Klima- BMU/NKI https./fwww .klimaschutz.de/kommunalrichtlinie
schutzprojekten im kommunalen Um-

feld

iktur fur Elektrofahrzeu- BMY https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderpro-

hland v gramm/Bund/BMVI/ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge-in-
ttréger: Bundesanstalt fir Verwaltungs-
33 deutschland.html

dienstleistungen (BAV))

Elektromobilitat vor Ort BMVI https:/fwww.now-gmbh.de/de/bundesfoerderung-elektromobili-
; = s taet-vor-ort
(Projekttrager Julich)
Schwerlastenfahrrader BMU https:/fwww.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Kli-

maschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrra-
(Projekttréger: BAFA)

eder_node.html

‘Wasserstoff und Brennstoffzelle (NIP) BMVI https:/fwww.now-gmbh.de/de/bundesfoerderung-wasserstoff-

Abbildung 3 Ausschnitt der Ubersicht zu Bundes- und Landesférderprogrammen auf der Website abrufbar unter:
https://www.verkehrswendebuero.de/foerdermoeglichkeiten-und-ihre-nutzung/

Im Vordergrund stand hier die Nltzlichkeit fir die Kommunen selbst. Neben der erfolglosen Suche nach
Férderprogramm-Ubersichten haben Erfahrungen aus dem Projekt (und vorherige Erfahrungen) noch
einmal mehr aufgezeigt, wie schwer sich Kommunen mit dem Férderprozess tun: Gerade fir kleinere
Kommunen stellt neben der Antragsstellung auch das Auffinden eines Forderprogramms eine hohe
Hiarde dar, da weder das erforderliche Personal noch die Erfahrung vorhanden ist. Viele
Forderprogramme scheiden wegen des nicht darstellbaren Eigenanteils zudem fir finanzschwache
Kommunen aus. Nachdem es keine Ubersicht gab und dadurch auch keine Expert*innen aus
Forderprogrammen gefunden werden konnten, wurde die Zusammenstellung der Bundes- und
Landesforderprogramme zur Verkehrswende als elementaren Baustein in das AP aufgenommen. Es soll
die Kommunen unterstiitzen diese Hiirde zu verringern. Die Ubersicht istim Anhang angeheftet (Anhang
1) und befindet sich 6ffentlich zugénglich auf der Website im Baukasten!’ (siehe Kapitel 2.5). Somit
kdnnen auch Kommunen profitieren, die nicht aktiv durch das Verkehrswendebiro beraten werden.

7 https://www.verkehrswendebuero.de/foerdermoeglichkeiten-und-ihre-nutzung/
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2.5 Baukasten und Leitfaden zur Qualifizierung kommunaler Akteure (AP 3.2)

Auf der Website www.verkehrswendebuero.de/baukasten/ wurde zur Information konsolidiertes

Wissen zur Starkung einer nachhaltigen Verkehrswende in Form eines umfangreichen Baukastens
bereitgestellt. Der Baukasten (und Leitfaden) dient zur Orientierung und Unterstltzung der
kommunalen Akteure mit Werkzeugen, die Hinweise und Grundlagen fir die Planung und Durchfihrung
von Projekten der Verkehrswende bereitstellen. Dabei soll der Baukasten kommunalen Akteuren, die
nicht direkt vom Personal des Verkehrswendebliros unterstitzt werden, eine Hilfestellung bei der
Umsetzung von Verkehrswende-Projekten geben. Der Hintergrund ist hier die Hemmschwelle und
Schwierigkeiten auf kommunaler Ebene weitreichender zu reduzieren. Die Inhalte sind in der
Forschungsgruppe Digitale Mobilitdt des WZB breit diskutiert und auch mit anderen Vorhaben
abgeglichen und gemeinsam kreiert worden (z.B. mit dem Forschungsprojekt ,Begleitforschung
Nachhaltige Mobilitat” (BeNaMo), das auch Teil der Forschungsgruppe Digitale Mobilitat ist*®). Ziel war
es, das verflgbare Wissen zu konsolidieren und zu einem Produkt zu synthetisieren. Der Baukasten soll
folgende Ziele erflllen: ein Leitfaden flr die Qualifizierung der kommunalen Akteure bei MaRRnahmen
zur Forderung der Verkehrswende sein, fachlich-informative und praktische Informationen anbieten,
wissenschaftliche Expertise und Fachinformationen zu spezifischen Themen auf einem zugénglichen
und anwendungsfreundlichen Niveau zur Verfligung stellen, Gber andere Praxisprojekte und mogliche
Akteure in spezifischen Themenfeldern informieren, eine systemische Perspektive auf die Bearbeitung
von Mobilitatsproblemen bieten und durch das Ausweisen von entsprechenden Praxisbeispielen
bestarken.

Der Baukasten ist in die folgenden thematischen Bausteine gegliedert:

e On-Demand-Verkehr

e Autonome Shuttles

e Multimodale digitale Plattformen

e Hubs/Mobilitatsstationen

e Quartiersentwicklung/ Neubauquartiere
e Partizipative Umsetzung/ Methoden

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement

e Experimentierklauseln und ihre Nutzung
e Fordermoglichkeiten und ihre Nutzung

Die ausgewdhlten Bausteine gelten als wichtige Elemente in der momentanen Umsetzung der
Verkehrswende in Bezug auf die Reduktion des PKWs und damit gefahrenen Personenkilometern. Sie
enthalten u.a. unterschiedliche Lésungsansatze um die Nutzung des Automobils zu verringern (wie z.B.
On-Demand Verkehr), aber auch Methoden, die als wichtig in der Umsetzung der Projekte gesehen
werden (wie z.B. die partizipativen Methoden). Um eine méglichst gute und effiziente Ubersicht tiber
die einzelnen Bausteine zu ermoglichen, als auch den Transfer von bisherigen Praxiserfahrungen zu
ermoglichen, ist der Baukasten als ein mehrstufiges Informationsangebot konstruiert. Jeder
thematische Baustein enthalt daher eine Kurzbeschreibung der Innovation, die Chancen des Bausteins
und Verzahnungsmoglichkeiten, die Risiken bei der Einfihrung/Umsetzung, als auch mogliche

18 https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de
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Anwendungsfelder und Best-Practice-Beispiele. Diese Informationen sind in drei Ebenen unterteilt: Es
gibt dabei eine konzeptionelle Ebene, in der ein Lésungsansatz einfiihrend kurz dargestellt wird, eine
technisch-wissenschaftliche Ebene, die tber Forschungsergebnisse in diesem Bereich informiert und
eine praktische Ebene, die anhand von Beispielen illustriert, wie eine Anwendung dieser Loésungsansatze
aussehen konnte. Nachfolgend werden die zentralen Elemente der drei Ebenen des Baukastens
beschrieben:

Konzeptionelle Ebene

Diese Ebene des Baukastens beinhaltet jeweils eine Darstellung und Kurzbeschreibung des
Losungsansatzes mit zentralen Begriffen. Weitere Informationen und kurze Definitionen der zentralen
Begriffe werden im Glossar erlautert. Zudem beschreibt sie die Chancen und Probleme, die die
einzelnen Bausteine zur Verkehrswende beitragen.

Verkehrs
WENDE Verkehrswendebiro  Baukasten  Modellkommunen News  Hintergrinde FAQ  Kontakt Q

Blro

ON-DEMAND-VERKEHR

KONZEPTIONELLE EBENE

Definition und Ziele

Als On-Demand-Verkehr werden Mobilitdtsangebote auf Bestellung bezeichnet. Beim On-Demand-Verkehr kommt der Fahrdienst nur auf Bestellung und wird in der Regel
mit Pkw oder Kleinbussen betrieben. Die Abholung kann dabei fahrplan- oder haltestellengebunden oder ber eine Tlr-zu-Tlr-Bedienung erfolgen {vgl. PTV Planung
Transport Verkehr AG, 2019, 5.8). Ziel ist es, durch flexible Mobilitdtsangebote auf Bestellung Licken im offentlichen Nahverkehrsnetz zu schlieffen, insbesondere die ,ers-
te und letzte Meile” sowie in diinn besiedelten Rdumen und zu Tagesrandzeiten. ,Die Fahrgdste rufen das Fahrzeug telefonisch oder per Smartphone-App und geben an,
wohin sie gefahren werden maéchten. Ein Algorithmus berechnet die optimale Route, um die Fahrgaste méglichst glinstig an ihr Ziel zu bringen. Werden auch noch weitere
Fahrgaste mit ahnlichen Wegen, die sonst einzeln gereist waren, im selben Fahrzeug beférdert, spricht man von Pooling.” (VCD Position, On-Demand-Ridesharing, 5.2)

Probleme und Herausforderungen

Sinnvoll sind On-Demand-Angebote, wenn sie als Teil des Offentlichen Verkehrs dazu beitragen, eine attraktive Alternative zum privaten Auto zu werden. Deswegen ist
eine enge Verknipfung mit dem klassischen OPNV notwendig. Flexible On-Demand-Angebote sind allerdings nur schwer in das Finanzierungssystem fiir den OPNV zu in-
tegrieren. Das gilt insbesondere flr digital basierte Pooling-Dienste. Aufgabentradger sind duRerst zurlickhaltend, diese auszuschreiben. Lediglich groRe Verkehrsunter-
nehmen sind in der Lage - und manchmal auch bereit - innovative On-Demand-Angebote als zusatzliche Dienstleistungen zu offerieren. Sie begeben sich zudem in einen
rechtlichen Graubereich, wenn sie Teil des &ffentlichen Verkehrs werden und dann auf eine Anwendung und Genehmigung nach der Experimentierklausel des PBefG an-
gewiesen sind. Die Herausforderung besteht darin, zum einen eine Novelle des PBefG mit dem Ziel einer gréferen Rechtssicherheit fiir innovative digitale On-Demand-
Angebote auf den Weg zu bringen. Zum anderen muss es eine Méglichkeit geben, die Finanzierung im Rahmen der durch Bundesmittel mit Uberweisung an die Lander
geleisteten Regionalisierungsmittel abzusichern. Denkbar ist beispielsweise ein ,Ein-Prozent-Fond", mit dem Regionalisierungsmittel und rund 90 Millionen Euro von den
Aufgabentragern und zustdndigen Bestellern fir diese Angebote ausgelobt werden kdnnen.

Mégliche Auswirkungen und méglicher Beitrag zu einer klimafreundlichen Mobilitat

Noch gibt es erst wenige Erfahrungen dazu, welche Effekte ein durch flexible On-Demand-Angebote erweiterter OPNV tatsichlich haben kann. Die bisherigen Versuche
waren entweder zu kurz oder rdumlich zu sehr eingeschrankt. Grundsétzlich ist jedoch zu erwarten, dass ein mit vielféltigen flexiblen Zusatzangeboten ergénzter OPNV
die gesamte Wegekette besser abdeckt und daher erheblich an Attraktivitdt gewinnen kann. Voraussetzung sind jedoch eine volle Integration in das Dienstleistungsange-
bot des OPNVs sowie ein gleichzeitiger Abbau der Privilegien des privaten Pkw.

Abbildung 4 Konzeptionelle Ebene beispielhaft am Baustein "On-Demand-Verkehr" offentlich zuganglich auf
https://www.verkehrswendebuero.de/on-demand-verkehr

30



DBU Abschlussbericht AZ 35575/01-44 —Projekt Verkehrswendebiiro —Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung

Informative Ebene

Diese zweite Ebene des Baukastens umfasst eine Sammlung von wissenschaftlichen Studien aus dem
Themenbereich und Informationen zu Chancen und Risiken des Losungsansatzes. Die unterschiedlichen
Dokumente werden dabei jeweils mit einem kurzen Teaser vorgestellt, um eine bessere Orientierung
Uber ihre inhaltliche Ausrichtung zu ermoglichen. Dieser Teil des Baukastens wird bedarfsorientiert und
sukzessive weiterentwickelt.

Verkehrs
\é\:'JErEDE Verkehrswendebiro Baukasten  Modellkommunen News  Hintergrinde FAQ  Kontakt Q

INFORMATIVE EBENE

Sammlung von Fachinformationen und wissenschaftlichen Studien zum Thema On-Demand-Verkehr

On-Demand-Verkehr im Allgemeinen

Rufbus meets Mobility 4.0

Der Beitrag gibt einen Uberblick iiber die Entwicklungsgeschichte von Ridepooling und stellt die gegenwartige Situation dar. Es wird eine Marktiibersicht iber Start-ups
sowie online-buchbare Rufbus-Systeme aufgezeigt. Zudem werden Thesen flr einen systemgerechten Einsatz von Ridepooling formuliert. (Stand: 2018; Fachartikel)
https:/fwww.busundbahn.de/dossiers/neue-mobilitaetsangebote.html

= DNV_(2018)_Rufbus_meets_Mobility_4.0_Fachartikel

On-Demand-Verkehr mit Fokus auf Ridesharing und den OPNV

On-Demand-Ridesharing: Nur als Teil des OPNV eine Chance fiir die Verkehrswende (VDV)

Das Positionspapier des VDV zu On-Demand-Verkehren argumentiert fiir eine Integration der neuen Angebote in bestehende OPNV-Systeme. Chancen und Risiken wer-
den aufgeflhrt und der Bezug zum PersonenBeftrderungsGesetz (PBefG), insbesondere Movellierungsbedarf fir einen dauerhaften Betrieb, aufgezeigt. (Stand: 2018; Po-
sitionspapier)

https:/fwww.ved.orgfartikel/on-demand-ridesharing-nur-als-teil-des-oepnv-eine-chance-fuer-die-verkehrswende/

= VCD_(2018)_On-Demand-Ridesharing_Positionspapier

Ride-Pooling-Dienste und ihre Bedeutung fir den Verkehr. Nachfragemuster und Nutzungsmotive am Beispiel von ,CleverShuttle” (WZB)

In dem Diskussionspapier des WZB wurden erstmalig die Fahrgastdaten des Ride-Pooling Anbieters CleverShuttle analysiert. Uber 3.500 Kund*innen in vier deutschen
Grolistadten wurden zur Bewertung des Angebots befragt. Ziel war es herauszufinden, inwiefern Ride-Pooling Dienste zu einer Reduktion des MIV fihren kénnen. (Stand:
2020; Diskussionspapier)

https:/fwww.wzb.eu/de/pressemitteilung/jung-flexibel-umweltfreundlich

= WZB_(2020)_Ride-Pooling-Dienste und ihre Bedeutung fir den Verkehr_Diskussionspapier

On-Demand-Verkehr im landlichen Raum

Landliche Mobilitét vernetzen - Ridesharing im landlichen Raum und dessen Integration in den &ffentlichen Verkehr (oekom)

Das Buch betrachtet vor dem Hintergrund, wie fiir Menschen ohne eigenen Pkw die soziale Teilhabe sichergestellt werden kann und unter Aspekten der Verkehrswende,
allgemein die Potenziale von lokalen Ridesharing-Angeboten in 1&ndlichen Gebieten. Anhand eines Praxisbeispiels wird untersucht, inwieweit eine Verknipfung von Ri-
desharing mit dem OPNV sinnvoll und notwendig ist. Daraus werden MalRnahmen zur Motivation der Teilnahme an Ridesharing-Angeboten abgeleitet. (Stand: 2019; Buch)
https:/fwww.ocekom.de/buch/laendliche-mobilitaet-vernetzen-9783962381615

= oekom_(2019)_Landliche Mobilitat vernetzen_Buch

Gute Mobilitat in landlichen R&umen (VDV)
Positionspapier des VDV zur Rolle von On-Demand-Angeboten fiir ein modernes, integriertes Mobilitdtsangebot in landlichen Regionen. Darliber hinaus werden Vorschla-
ge fiir eine verlassliche investive und konsumtive Finanzierung des regionalen OPNV aus tffentlichen Mitteln abgeleitet. (Stand: 2020; Positionspapier)

Abbildung 5 Informative Ebene beispielhaft am Baustein "On-Demand-Verkehr"

31



DBU Abschlussbericht AZ 35575/01-44 —Projekt Verkehrswendebiiro —Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung

Praktische Ebene

Diese Ebene des Baukastens enthalt Best Practice-Beispiele, Hinweise zur praktischen Umsetzung und
Leitfaden. Auch dieser Teil des Baukastens wird bedarfsorientiert und sukzessive weiterentwickelt.

Verkehrs
\é\f_ErE;lDE Verkehrswendebiro  Baukasten Modellkommunen  News Hintergrinde FAQ  Kontakt Q
Ui

PRAKTISCHE EBENE

Sammlung von Best-Practice-Beispielen aus verschiedenen Anwendungsfeldern und Kontexten.

Laufende und abgeschlossene Projekte zum Thema On-Demand-Verkehr (stadtisch)

Anton (Bielefeld, laufend)

In den peripheren Bielefelder Stadtbezirken Sennestadt und Jéllenbeck ergénzt das On-Demand-Angebot Anton' den konventionellen Linienverkehr, insbesondere
abends und nachts sowie an Sonn- und Feiertagen. Die per App oder Telefon bestellbaren Kleinbusse verfigen Uber je sieben Sitzplatze und einen Rollstuhlplatz. Ein Hin-
tergrundsystem kombiniert die Fahrtwiinsche jedes Fahrgasts zur idealen Route.

https:/fwww.mobiel.de/service/flowbie/anton/

= Anton_(2019)_Pressemitteilung

MyBus (Duisburg, laufend)

Der MyBus ist das On-Demand-Angebot der Duisburger Verkehrsgesellschaft (DVG), das Uber die DVG-App gebucht werden kann. Die Fahrt im Kleinbus teilt man sich mit
anderen Fahrgasten, deren individuellen Ziele ebenfalls auf dem Fahrweg liegen. Die Fahrtwinsche werden geblindelt und die Route dynamisch auf Basis der Echtzeit-
Machfrage berechnet. Die markant und einheitlich gestalteten Kleinbusse erganzen derzeit den normalen Linienverkehr, wenn dieser reduzierte Taktzeiten hat.
https:/fwww.dvg-duisburg.de/mybus/

Laufende und abgeschlossene Projekte zum Thema On-Demand-Verkehr (landlich und polyzentrisch)

garantiert mobil! (Region Odenwald, laufend)

Mit dem Projekt ,garantiert mobill’ mochte die Odenwald-Regional-Gesellschaft mbH (OREG) aufzeigen, wie durch eine neue Form integrativer Mobilitat eine nachhaltige
Mobilitatssicherung im landlichen Raum betrieben werden kann. Unter anderem sollen Mitnahmefahrten eine integrale Rolle spielen. In einem Artikel wird u.a. die Wei-
terentwicklung eines ganzheitlichen Buchungs- und Informationssystems flr die lokalen Bedirfnisse beschrieben.

(Stand: 2019)

https:/fwww.odenwaldmobil.de/index.php

= Garantiert_mobil_Odenwald_Fachartikel

Pfiffibus

Der Landkreis Neu-Ulm hat im Jahr 2013 den Pfiffibus eingefiihrt. Er soll den Linienverkehr am Abend und am Wochenende mittels eines Rufbussystems erganzen. Der
achtsitzige Kleinbus fahrt nach Fahrplan, steht am Bahnhof Thalfingen und bringt die Fahrgaste vom Zug nach Hause oder zum Bahnhof oder zwischen den Gemeindetei-
len hin und her.

https:/fwww.ding.eu/de/fahrplan/pfiffibus/

& Ding_Pfiffibus_Flyer

GetMobil (Nordhessen, abgeschlossen)

Das Projekt GetMobil untersuchte neue Mobilitdtsangebote im landlichen Raum mit dem Schwerpunkt Ridesharing im Allgemeinen sowie die Verknlpfung von Ridesha-
ring und OPNV im Speziellen. Erkenntnisse zur Integration von Ridesharing in den OPNV sowie zu verhaltensbezogenen Strategien wurden aufbereitet.
http://getmobil.uni-kassel.defveroeffentlichungen.html

Abbildung 6 Praktische Ebene beispielhaft am Baustein "On-Demand-Verkehr"

Neben dem Baukasten waren zudem Workshops fur die Qualifizierung kommunaler Akteure zum
Arbeiten mit der StralRenverkehrsordnung (StVO) fir MaRnahmen der Verkehrswende in den
Kommunen geplant. Der Workshop sollte fir die Kommunen (Stadte, Gemeinden, Landkreise) konkrete
Unterstitzung bieten, welche Malknahmen der Verkehrswende sie auf der Grundlage der neuen StVO
und der Experimentierklausel des Personenbeférderungsgesetzes (PBerfG) umsetzen kénnen. Wahrend
des Projektes kristallisierte sich allerdings heraus, dass andere Malknahmen sich aufgrund der
dynamischen Verdnderungen als passender erwiesen: Zum einen war es wahrend der Corona-Pandemie
schwierig einen Workshop fiir kommunale Akteure zu organisieren, zum anderen kam es im Marz 2021
zu neuen Entscheidungen des Bundesverfassungsgerichtes zum Klimaschutz, die auch Auswirkungen
auf das Verkehrsrecht hat. Hier stellt sich nun die Frage, wie dies das Verwaltungshandeln auf
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kommunaler Ebene beeinflusst und wie dieses die spatere Erreichung der Klimaschutzziele unterstitzen
kann. Aus gegebenem Anlass hat das Verkehrswendebiiro entschieden ein rechtliches Gutachten
erstellen zu lassen (siehe Anhang Il), dass von der Anwaltssozietdt BBG und Partnern (Dr. Heike Gading)
und der Nahverkehrsberatung Stidwest (Dr. Felix Berschin) verfasst wurde. Dieses soll dazu dienen den
Handlungsspielraum der Kommunen neu zu sondieren, um weiterhin eine gezielte und hilfreiche
Zusammenarbeit mit den Kommunen zu gewahrleisten.

Der bahnbrechende Beschluss vom 24. Marz 2021 sieht vor, den Gesetzgeber in die Pflicht zu nehmen
zum jetzigen Zeitpunkt Schritte vorzunehmen, die Klimaschutzziele zu erreichen, um spéatere Eingriffe
in Grundrechte zu reduzieren: Demnach sollen die Reduktionen von CO2-Emmissionen vorausschauend
so gestaltet werden, dass die damit verbundenen FreiheitseinbulRen Uber die Zeit und zwischen den
Generationen gleichmaRig verteilt sind. Die Anforderungen des Bundesverfassungsgerichtes richten
sich primar an den Gesetzgeber auf Bundesebene, im Verkehrsrecht sind die Planung und Gestaltung
des Verkehrs allerdings auf mehreren Ebenen angesiedelt (Bund, Land und Kommune). Auf kommunaler
Ebene sieht das Gutachten die Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe, sprich offen-auslegbare
Formulierungen im Gesetz, als eine Moglichkeit der kommunalen Verwaltung um die
Klimaschutzvorgaben umzusetzen (hier muss aber mit in Fachgesetzen inharenten Beschrédnkungen und
Zersplitterungen in verschiedene Fachgesetze umgegangen werden). Das Gutachten betrachtet dies
anhand verschiedener Fachgesetze, wie der ,Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs“ nach StVO,
,Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs” nach Elektromobilitatsgesetz, ,Griinde des Allgemeinwohls”
nach StraRenrecht der Lander, ,Offentliches Verkehrsinteresse” des PBefG und der unbestimmten
Rechtsbegriffe bei MaRnahmen zur Parkraumverknappung. Anhand dieser Begrifflichkeiten zeigt das
Gutachten, das lokale Behorden zwar die Moglichkeit haben dem Vorsorgeansatz des
Bundesverfassungsgerichtes Rechnung zu tragen, diese Malnahmen allerdings sehr kleinteilig auf
verschiedene Fachgesetze verteilt sind. Zudem sind durch die neuen Regelungen die
Verwaltungsbehorden der Lander nicht zu vorbeugendem Veraltungshandeln verpflichtet, welches die
Klimaschutzziele intertemporal sichert. Das rechtliche Gutachten sieht einen Instrumentenkasten als
hilfreich, der von der Bundesebene fir nachgeordnete Ebenen erstellt werden kénnte, um die
Klimaschutzvorgaben vorausschauend umzusetzen. Ein weiterer Ansatz wdare auch eine direktere
Zuordnung der Klimaschutzziele vom Bund auf Kommunen ohne notwendigerweise Uber die
Landesebene zu gehen. Solche Malknahmen sind im Verkehrsbereich allerdings bis jetzt nicht ersichtlich.
Das Gutachten zeigt zwar neue Moglichkeiten fir die Kommunen auf, allerdings sieht man, dass die
Kommunale Verwaltungspraxis in der Entscheidung kaum mitgedacht wird.

Das Gutachten wurde in einer Online Veranstaltung®® nach Projektende vorgestellt und mit juristischen,

wissenschaftlichen und politischen Akteuren aus Bundes- und kommunaler Ebene diskutiert. Von Uber
100 Anmeldungen gab es knapp 80 Teilnehmende, von denen viele auch Akteure aus kommunaler Praxis
waren. Das Gutachten wurde im Anschluss der Veranstaltung an die Teilnehmenden gestreut mit der
Aufforderung dieses groRflachig zu teilen.

19 https://wzb.eu/de/veranstaltungen/wie-veraendert-der-beschluss-des-bverfg-die-
gestaltungsmoeglichkeiten-der-kommunen-im-bereich-der
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2.6 Zusatzliche Beratungsleistungen

Zwar konzentrierte sich das Projekt besonders auf die drei Modellkommunen, allerdings war das
Verkehrswendebiro war fir andere Kommunen? stets erreichbar und éffentlich zugénglich. Durch die
besondere Bindelung der Expertisen im Projekt und das Ziel des Projektes Kommunen im Allgemeinen
bei der Konzeptionierung und Umsetzung von Verkehrswende-Projekten zu unterstltzen und zu
begleiten konnte somit auch Raum fir andere Kommunen erdffnet werden. Zusatzlich zu den
Arbeitspaketen beriet das Verkehrswendeblro demnach Anfragen aus Kommunen fir konkrete
Beratung zu Projekten der Verkehrswende:

In Garmisch-Partenkirchen will eine Initiative aus Biirger*innen mit Akteuren aus der Verwaltung der
Marktgemeinde zur Entlastung des Verkehrs ein e-Carsharing in Verbindung mit einem Bike- und
Lastenrad-Sharing aufbauen. Dazu fanden zwei Workshop-Termine statt, die das Verkehrswendeblro
unterstitzend begleitete.

In Schondorf am Ammersee mochte eine lokale Initiative ein Ride-Pooling zur Entlastung des MIV
etablieren. Es sollen zudem die vorhandenen 50 Mitfahrbanke im Landkreis integriert werden. Dazu
fanden ebenfalls zwei Workshop-Termine mit Beteiligung des VerkehrswendebUros statt.

Eisenach und der Wartburgkreis haben sich mit Unterstltzung des WZB fiir die 1. Phase des BMBF-
Wettbewerbs ,MobilitatsWerkStadt 2025 erfolgreich beworben?’. Das Verkehrswendebiiro
unterstitzte die bei der Stadt Eisenach flr das Projekt Beschéaftigten bei der Umsetzung der 1.
Projektphase und der Konzipierung des Antrags fiir die 2. Phase. Geplant ist, die Plattform des in der 1.
Phase ausgebauten Ride-Pooling-Systems ,Wartburgmobil Carla“ mit weiteren Mobilitatsangeboten in
der Region digital zu verknipfen.

Flr die Stadt Gera wurde ein Konzept fir einen ,Zukunftsraum” entwickelt, das im Rahmen der Initiative
von Verkehrsminister Scheuer zur Bildung eines Nationalen Zentrums Mobilitdat im Auftrag der
Landesregierung in Thiringen den Diskurs eingespeist wird: hierbei méchte Gera ,als agiler Testraum
fir Neue Mobilitat fir neue Formen der Kooperation und der Kollaboration dienen und hier innovative
Formate der Implementation neuer Technologien erarbeiten und die Entwicklung digitaler Lésungen als
eine Art neues Gemeinschaftswerk aus Anbieter*innen und Nachfrager*innen in einem

experimentellen Raum etablieren”??

. Dabei wurde der Wissensstand der Branche aufgenommen und
zu einem gemeinsamen Ansatz konsolidiert, bei dem das Verkehrswendebiro eine tragende Rolle

spielte.

20 \/ig verkehrswendebuero@wzb.eu

2L Fiir weitere Informationen siehe: https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/wp-
content/uploads/2020/07/0OVPEVMEW.pdf

22 Sjehe: https://umwelt.thueringen.de/fileadmin/001_TMUEN/Aktuelles/2020/Gera_Konzeptpapier_final.pdf
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3. Offentlichkeitsarbeit und Prasentation

Wie bereits beschrieben werden Kommunen auch durch die mediale Prasenz des Verkehrswendebtiros
bei der Umsetzung von nachhaltigen Mobilitatsprojekten unterstiitzt. Der Baukasten und die Ubersicht
der Forderprogramme sind nur zwei von vielen Themen, die sich auf der Website? befinden. Hier
werden u.a. laufende Informationen, News, Hintergriinde und eine Replik auf die beliebtesten
Verkehrswende-Einwande fir die Information der kommunalen und anderen Akteure bereitgestellt.
Neben der Website erhdht der Twitter-Account des Verkehrswendeblros die Sichtbarkeit des Projekts.
Beide Medien werden laufend aktualisiert und monatlich erscheint auf der Website und bei Twitter?*
ein Beitrag zu einem fir die Verkehrswende relevanten Thema. Durch die Website wurde das Projekt-
Team von vielen hilfesuchenden Kommunen, aber auch interessierten Akteuren (z.B. aus der
Wissenschaft) kontaktiert. Die Projektseite erfreute sich (ber eine hohe Besucher*innenzahl, die seit
Juni 2020 stetig gestiegen ist (siehe z.B. Monats-Summe der Anfragen in der unteren Tabelle).

Zusammenfassung nach Monaten

— Tagesdurchschnitt | Monats-Summe

__| Seiten | Besuche _-| Besuche |Seiten -_
|Mai 2021 1409 0 56 39 407| 3768 432 620 15509
|Apr 2021 1424 1 63 38 1045 10397 1157|| 1899 53 42749
Mar 2021 654 0 66 34 1015| 5041 1074 2052 1 20286
Feb 2021 325 0 125 84 1638 2159 2353| 3526 2 9126
\Jan 2021 345 1 82 34 1141 2566 1054 2550 59 10704
Dez 2020 663 0 73 35 984 5086 1085| 2267 5 20564
Nov 2020 250 1 61 41 1088 2027 1250 1831 55 7519
|Okt 2020 165 0 61 37 967 1394 1147 1904 4 5131
Sep 2020 111 0 57 34 945 866 1033| 1735 5 3332
Aug 2020 125 1 50 28 957 1016 869| 1580 56 3902
|Jul 2020 202 0 79 27 692 1675 844 2476 7 6289
|Jun 2020 99 1 63 30 1028 776 922 1902 57 2998
Summen | 36771 | 13220| 24342| 304 | 148109

Abbildung 7 Zusammenfassung der Klickzahlen der Verkehrswendebiro-Website von Juni 2020-Mai 2021 (Quelle:
Cymage)

Auf www.verkehrswendebuero.de und Twitter wurden neben anderen Beitrdgen eigene
Stellungnahmen veroffentlicht, wie zum Beispiel eine Forderung nach einer wirtschaftlich stabilen
Perspektive fiir innovative Mobilitdtsanbieter?® oder eine Stellungnahme zur Kaufpramie fir PKWs?2®

23 www.verkehrswendebuero.de

24 https://twitter.com/verkehrs wende?lang=de

2 https://www.verkehrswendebuero.de/innovative-mobilitaetsanbieter/
26 https://www.verkehrswendebuero.de/gegen-die-verkehrtwende-fuer-ein-konjunkturprogramm-fuer-neue-

mobilitaet-neue-wirtschaftskraft-und-neue-lebensqualitaet/
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Die zwischenzeitlich erarbeiteten Ergebnisse aus dem Verkehrswendeblro wurden zudem in Absprache
mit den Kommunen parallel in unterschiedlichen Medien und in lockerer Folge veroffentlicht. Dazu
wurde zudem eine Zusammenarbeit mit dem KLIMAREPORTER?’ vereinbart, bei dem mit dem
Verkehrswendebiiro eine Serie Gber Hemmnisse bei der Verkehrswende und Uber Lésungen fir eine
nachhaltige, zukunftsfahige Mobilitdt ins Leben gerufen wurde. Durch die Kooperation mit dem Online
Portal KLIMAREPORTER wird eine bessere Reichweite erzielt. Der KLIMAREPORTER spricht genau das
Klientel im Umfeld der Kommunen an und kann diese bei der Meinungsbildung unterstttzen.
Gegenstand der Vereinbarung ist die Produktion von Artikeln, Hintergrundberichten sowie
Unterstitzung bzw. Pressevermarktung von (digitalen) Veranstaltungen.

klimareporter
Klimapolitik Energiewende Klimaforschung @

Serie: Kurswechsel

So gelingt die Verkehrswende

Der Verkehr erreicht seine Klimaziele nicht - in 30 Jahren sind seine CO-Emissionen kaum gesunken. Die
Verkehrswende braucht es aber auch, damit Stddte mehr Lebensqualitdt gewinnen und die Belastungen
durch Larm und Schadstoffe sinken. Klimareporter® stérkt deshalb - in Kooperation mit dem
Verkehrswendebiro des Wissenschaftszentrums Berlin - den Fokus auf Verkehrsthemen und berichtet
Ober Hemmnisse bei der Verkehrswende und tber Losungen fur eine zukunftsfahige Mobilitat.

Kurswechsel: So gelingt Verkehrswende (11)

Wie man den Reformstau auflost

Der umweltpolitisch engagierte Verkehrsclub VCD legt gemeinsam mit
Experten einen Vorschlag fur ein Bundesmobilitdtsgesetz vor. Es soll eine
Verkehrspolitik erméglichen, die am Gemeinwohl und an Umwelt- und
Klimazielen ausgerichtet ist.

von Jorg Staude 28. Mai 2021

Kurswechsel: So gelingt Verkehrswende (10)

Kampf fiir die landliche Verkehrswende

Mehr Platz flr Fahrrader, ein besserer offentlicher Nahverkehr und
Abbildung 8 Artikelserie des Klimareporters in Kooperation mit dem Verkehrswendebiiro
(https://www.klimareporter.de/tag/serie-kurswechsel)

Das Verkehrswendebiro hat sich zudem digital in zwei Veranstaltungen auf der micromobility

(Hannover) prasentiert (M1). Teil der Meilensteine (M2) im Projekt war zudem eine

27 https://www.klimareporter.de

28 https://www.micromobilityexpo.de
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Anschlussveranstaltung. Diese fand am 18. Mai 2021 im Rahmen der Reihe #DBUdigital Online-Salon 2°

unter dem Namen ,Impulse und Umsetzungspraxis fir eine nachhaltige, kommunale Verkehrswende”
statt. Hier unterstitzte das Verkehrswendeburo die DBU bei den Vorbereitungen und stellte zudem das
Projekt vor. Neben der Projektleitung und einem Vertreter aus den Modellkommunen wurden zudem
drei Expert*innen zu unterschiedlichen Themen der nachhaltigen Mobilitdt eingeladen. Da sich die
Veranstaltung u.a. auch an kommunale Akteure richtete, die in ihrer Region selbst aktiv werden und
etwas an der Mobilitdt verandern wollen, wurde dies bei der Outreach-Strategie mitgedacht. Von Uber
400 Anmeldungen gab es Uber 270 Teilnehmer*innen. Die Ergebnisse und Abschlussveranstaltungen
wurden dokumentiert und sind zudem weiterhin 6ffentlich® verfigbar.

Online-Salon Mobilitat:
Impulse und Umsetzungs-

praxis fUr eine nach-
haltige, kommunale
Verkehrswende

Digital 18.Mai2021,/16:30-18 Uhr

Foto: € Peeradon

Abbildung 9 Titelbild der Veranstaltung #DBUdigital Online-Salon Mobilitdt © Deutsche Bundesstiftung Umwelt

2 https://www.dbu.de/550artikel38979 2440.html

30 https://www.youtube.com/watch?v=uWVCInx2FnY
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4. Zusammenfassung der Ergebnisse aus den APs und Schlussfolgerungen

Die Erfolgskriterien des Projektes und der Modellkommunen sollten auf drei unterschiedlichen Ebenen
messbar werden: Gelingt es, in drei Kommunen Konzepte zu etablieren, die eine dauerhafte Reduktion
von Fahrzeugen und Personenkilometern in der beschriebenen Form plausibel in Aussicht stellen?
Gelingt es, mit den drei Kommunen einen Plan zu entwickeln, die Arbeit des Verkehrswendebiros in
der Kommunalarbeit aussichtsreich zu verstetigen? Gelingt es, den Diskurs Uber die Verkehrswende als
kommunale Aufgabe in den allgemeinen politischen Diskurs zu etablieren? Es wurde mit den drei
Modellkommunen jeweils ein Verkehrswende-Konzept ausgearbeitet, bei dem das Verkehrswendeblro
die Kommunen in der Umsetzung unterstitzen sollte. Diese wurden in enger Zusammenarbeit mit
Akteur*innen aus den jeweiligen Kommunen erarbeitet, was wahrend der Laufzeit zu
Schwerpunktanderungen fihrte, da im Prozess oft lokale Bediirfnisse deutlich wurden, die zuvor nicht
sichtbar waren. Die dauerhafte Umsetzung der jeweiligen Vorhaben stellte sich allerdings oft als
schwierig heraus, in fast allen Kommunen konnten bis zum Projektende allerdings Erfolge mit Aussicht
auf langfristige Verstetigung verortet werden. In Gingst wurde der Forderantrag aufgrund von
Schwierigkeiten auf Verwaltungs- und kommunalpolitischer Ebene nicht finalisiert. Stattdessen konnte
auf der Nebeninsel Ummanz ein Antrag fir den Ausbau von Radwegen eingereicht und gewonnen
werden. Lennestadt/Drolshagen gewann die Ausschreibung mit einer Ridepooling-App und ein
autonomes Shuttle (SAM) konnte in den Probebetrieb starten. Leipzig konnte die Quartiersplane nicht
fortsetzen, da das geplante Grundsttck verkauft wurde und die aktiven Akteure vor Ort wechselten. Es
wurden allerdings Blrgerbefragungen durchgefihrt, die die Kommune dabei unterstitzen sollen, die
Bevdlkerung zu verstehen und gemeinsam nach weiteren Losungen fir die Mobilitatswende zu suchen.
Durch die Arbeit des Verkehrswendebiiros wurden Kommunen (und dies auch auBerhalb der APs) bei
konkreten Umsetzungs-Schritten unterstitzt. Die gesetzten konkreten Ziele wurden demnach erreicht,
der Arbeits- und Zeitplan konnte weitgehend eingehalten werden. Die Kosten waren angemessen
kalkuliert.

Bezogen auf die Modellkommunen stehen alle drei Projekte beispielhaft dafiir, dass Verkehrswende-
Projekte auf kommunaler Ebene in unterschiedlichen Raumtypen teilweise auch schwierig zu realisieren
ist und dass diese hierbei aktive Unterstlitzung bendtigen. Es zeigt zudem wie wichtig der Einbezug der
einzelnen Kontexte ist. Inwiefern das Ubergeordnete Ziel —die Reduktion der PKW und der gefahrenen
Personenkilometer um 50%- erreicht wurde, lasst sich erst bei langfristiger Verstetigung der Projekte in
den nachsten Jahren sagen. Ein weiteres Ziel des Projektes war es, die Ergebnisse der Arbeit mit
Kommunen im Bereich Verkehrswende zu bewerten, die fir die weitere Verstetigung des Vorhabens
hilfreich sein koénnen. Aus der Projektarbeit des Verkehrswendebilros konnen somit folgende
Schlussfolgerungen gezogen werden:

e Die beteiligten Kommunen zeigen bei der Verkehrswende im Sinne der Reduktion des MIV und
der Verbreiterung des Umweltverbundes ein sehr hohes Engagement.

e Die Kommunen sind aber fir MaBnahmen der Verkehrswende zum Beispiel bei Entwicklung
innovativer Projektideen in der Verwaltung nicht aufgestellt.

e Die Kommunen sind bei der Antragsstellung bereits Uberfordert; benotigt wird eine andere
Forderlogik, in der nicht die Kommunen selbst, sondern daflr geeignete Akteure solche Antrage
schreiben und dann gezielte Unterstitzungsmafnahmen anbieten.
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e Konkrete Unterstlitzung der Akteure der Zivilgesellschaft und der Verwaltung kann eine
Anschubunterstitzung mit weiterer punktueller weiterer Begleitung sein.

e MaRnahmen und Projekte der Verkehrswende kdnnen nicht durch Verwaltungshandeln allein
erreicht werden. Es muss in den Kommunen der politische Wille bei den gewahlten Akteuren
vorhanden sein, die wiederum Handlungsanleitung und -rahmen fir die Verwaltung vorgeben
und die politische Verantwortung Gbernehmen.

Dem WZB liegen zudem eine Reihe von Erfahrungen aus der vom BMBF geférderten Programmlinie
,MobilitdtsWerkStadt 2025“ vor, in der 48 Kommunen gefordert werden. In Kombination mit den
Erfahrungen aus der Projektarbeit des Verkehrswendebiros zeichnen sich inhaltlich folgende weitere
Schlussfolgerungen ab:

e Um den MIV zu senken, sind Alternativen notwendig. Weder das Fahrrad oder Busse und
Bahnen bzw. Busse und Bahnen in Kombination sind alleine geeignet, diese Alternativen
darzustellen. Als Achillesferse der Verkehrswende entpuppen sich Angebote, die die
bestehenden OV-Systeme um die beriihmte , letzte Meile” ergdnzen. Wenn den Bahn- und
Busbetreibern nicht gelingt, eine Tlr-zu-Tlr Beférderung zu organisieren, dann wird die
Verkehrswende nicht gelingen. Im Konjunkturprogramm vorgesehene StitzungsmaRnahmen
sehen das explizit nicht vor. Hier kénnten Projekte wie das Verkehrswendebiro eine
strategische Funktion Gbernehmen.

e Ein zweiter Punkt ist die notwendige Verdnderung der Kommunikation: Verkehrswende
funktioniert zurzeit nur in einer eingeschworenen ,Blase der (blichen Verdachtigen”.
Gebraucht wird dringend eine Strategie, weitere Kreise mit anderen Biographien und sozialen
Lagen in diese Bewegung miteinzubeziehen. Auch hier koénnten Projekte wie das
Verkehrswendebiiro eine strategische Licke fullen.

e Kommunen mit gravierenden haushalterischen Problemen fallen aus der ,normalen”
Forderlogik heraus, da sie den erforderlichen Eigenanteil bei Projekten nicht darstellen kénnen.
Nur bei 100 Prozent-Férderung kénnen sie sich an solchen Ausschreibungen beteiligen.

e Innovative Projekte brauchen vor Ort immer mindestens eine (gut vernetzte und fachlich gut
aufgestellte) Person als Treiber*in eines Projektes. Die Initiative muss lokal und regional
verankert sein und bedarf der Unterstitzung von Politik und Verwaltung.

e Alle drei Modellprojekte im Verkehrswendebiro stehen beispielhaft dafir, dass die Einfihrung
einer digitalen Plattform bzw. einer Radinfrastruktur (Gingst), eines (teil-)automatischen
Shuttles  (Drolshagen/Lennestadt)  sowie  die Realisierung  einer  autoarmen
Quartiersentwicklung im herrschenden kommunalen Rechtsgebilde (Leipzig) kaum oder nur
schwierig zu realisieren sind, von der Verwaltung nicht im Routinebetrieb umgesetzt werden
kénnen und die politische Unterstitzung der kommunalen Verantwortlichen benétigen.
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5. Fazit und weitere Schritte

Die Starkung einer nachhaltigen Verkehrswende in Kommunen war das grundsatzliche Arbeitsziel des
Verkehrswendeburos. Dies sollte konkret anhand der Unterstiitzung von 3 Kommunen geschehen, die
bei Umsetzungsschritten begleitet wurden. Neben der Zusammenarbeit mit den drei
Modellkommunen wurden unter anderem auch ein Baukasten und eine Ubersicht zu momentanen
Forderprogrammen erstellt. Sie dienen dazu den Kommunen zu helfen, Losungen zu realisieren,
indem sie Vorbilder und nétige MaRnahmen bindelt. Diese und weitere MalRnahmen (wie z.B. die
Abschlussveranstaltung oder die mediale Verstetigung) sind auch Uber das Projekt hinaus fur alle
Kommunen hilfreich, die VerkehrswendemalRnahmen ergreifen wollen, und die Website, als auch die
Daten selbst, sollen auch nach Projektschluss flr interessierte Akteure und Kommunen weiterhin
zuganglich bleiben. Demnach konnten die konkreten Ziele des Projektes erreicht werden, Kommunen
bei ihrem Vorhaben hin zu nachhaltigen Mobilitdtskonzepten zu unterstltzen -sowohl bei der
Konzeptionierung, als auch bei der Verstetigung. Zwar ist die offizielle Forderperiode des
Verkehrswendeburos vorbei, die Projektmitarbeitenden sind aber weiterhin mit den Kommunen Uber
die Projektzeit hinaus verbunden und unterstitzen diese bei Bedarf (z.B. bei dem weiteren Ausbau
des autonomen Shuttles in Lennestadt, der Konzeption einer neuen Siedlung in Drolshagen, sowie bei
der Entwicklung eines autoarmen Quartiers in Leipzig). Zuséatzlich wird sich gemeinsam Uber
zuklnftige Schritte ausgetauscht: Der sich im Verkehrswendebiiro gegriindete Beirat wird das dort
geblndelte Wissen fir Kommunen zur Verfligung halten.

Denn eines ist durch das Projekt noch klarer geworden: Vor allem die Arbeit mit den drei Kommunen
hat gezeigt, dass die Verkehrswende trotz Unterstlitzung des Verkehrswendeblros in den Kommunen
teilweise schwer umzusetzen war —vor allem, wenn gewisse Rahmenbedingungen nicht gegeben
waren. Zusatzlich sind die Verwaltungshirden weiterhin gro8 und Kommunen benétigen weit mehr
Unterstitzung. Dies zeigt neben der Arbeit in den Kommunen auch das rechtliche Gutachten Uber den
Beschluss des Bundesverfassungsgerichtes, bei dem die kommunale Ebene wird kaum mitgedacht
wurde: Zwar gibt es durch die Entscheidung einen gréReren Handlungsspielraum beim Umsetzen von
Verkehrswendemalnahmen, allerdings sind diese sehr kleinteilig und auf unterschiedliche
Fachgesetze verteilt. Die Hirden zum Umsetzen von nachhaltiger Mobilitdt werden der kommunalen
Verwaltung dadurch nicht genommen.

Konkrete Begleitung der Akteure der Zivilgesellschaft und der Verwaltung, wie die des
Verkehrswendebiiros, kann somit eine Anschubunterstiitzung sein, hilfreich fir die Kommunen ist
aber eine strukturelle und langfristig wirksame Unterstitzung. Das Verkehrswendebilro mdchte
demnach Akteure aus der Branche, aber auch Fordermittelgeber*innen auf Landes- und
Bundesebene dazu aufrufen, weitere Projekte ins Leben zu rufen, die die Kommunen bei der
Umsetzung von nachhaltiger Mobilitdt beraten und unterstitzen kdnnen, sowie strukturelle Hirden
erkennen und abbauen zu kénnen. Die Kommunen gehoéren zu den wichtigsten operativen Akteuren
der Verkehrswende. Diese gilt es zu verstetigen. Das Verkehrswendeblro hat gezeigt, wie wertvoll
eine solche Arbeit sein kann.
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7. Anlagen

ANLAGE | ZUM ARBEITSPAKET 2.1

Diese Veranstaltung konnte Corona-bedingt nicht geplant werden. Die vom Verkehrswendebiro

erstellte Ubersicht durchgefiihrter Modell-Projekte zeigt deutlich, dass die Projektergebnisse (iber die

Ublichen Recherchewege im Internet nicht auffindbar sind. Die von uns durchgefiihrten Stichproben

brachten weder fiir ein Programm eine Ubersicht der geférderten Projekte noch eine Ergebnisiibersicht

oder Auswertung. Da die einzelnen geforderten Projekte nicht dokumentiert sind, besteht auch keine

Moglichkeit, gezielt nach (erfolgreichen und Ubertragbaren) Ergebnissen zu suchen.

Es wurde eine Ubersicht Bundesférderprogramme fiir die Verkehrswende 2011-2018 erstellt:

Thema Ziel Wer und wie viel | Wo und was Quelle
Lotsenstelle Kommunen die Mdglichkeit zu | BMVI Bundesweit https://www.bmvi.
Fonds geben, Uber einen Kommunen de/SharedDocs/DE
Nachhaltige | Ansprechpartner wichtige /Artikel/DG/lotsen
Mobilitat Informationen zur stelle-fonds-
(kein direktes | nachhaltigen Mobilitat im nachhaltige-
Forderprogra | Gesamtkontext des mobilitaet.html|
mm —> | Nationalen Forums Diesel zu
zentrale beziehen
Anlaufstelle
far Berdt die Kommunen zu
Kommunen) | Férdermoglichkeiten des

Bundes, die Bezug zu

schadstoffreduzierenden

Malnahmen im kommunalen

Raum haben, und bietet eine

Unterstltzung bei der

Einordnung von kommunalen

Vorhaben in

Forderprogramme des

Bundes.
Sofortprogra | MalRnahmen far die | Verschiedene Digitalisierung | https://www.bmvi.

mm Saubere
Luft

Elektrifizierung des urbanen
Verkehrs und die Errichtung

von Ladeinfrastruktur,
MaRnahmen far die
Digitalisierung von
Verkehrssystemen sowie

MalRknahmen zur Nachristung
von Diesel-Bussen im OPNV
mit
Abgasnachbehandlungssyste
men.

Forderung der Nachristung
von Diesel-Bussen

Programme in
unterschiedlicher
Hohe, siehe
nachste Spalte:

kommunaler
Verkehrssyste
me

836,1 Millionen
Hardware-
Nachristung
von Kommunal-
sowie
Handwerker-
und
Lieferfahrzeuge
430 Millionen
Starkung  des
OPNVs

de/SharedDocs/DE
/Artikel/G/sofortpr
ogramm-saubere-
luft-2017-
2020.html
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131 Millionen
Radverkehr
900 Millionen
Forderprogra Anwendungsorientierte BMVI Unternehmen | https://www.now-
mm | Forschung und Entwicklung . der ) gmbh.de/de/bund
Elektromobilit (sogenannte Demo- 30 Millionen | gewerblichen | esfoerderung-
at GroRprojekte): Hier sollen Euro Wirtschaft, elektromobilitaet-
Forschungsfragen Hochsch.ulen,. ) yor o
beantwortet werden, die sich auBeruniversita | ort/foerderrichtlini
aus dem  Einsatz  von re ) ,Q
bestehenden Fahrzeugflotten Forschungseinri
(auch Flottenmixe zuldssig) chtu.ngen",
und der betriebsnotwendigen Gebietskorpers _
Infrastruktur ergeben - mit der chaftgn ) .und https://www.bmvi.
Perspektive des  weiteren gemeinnitzige | de/SharedDocs/DE
Ausbaus. Organisationen | /Artikel/G/elektrifi
zierung-des-
Technologieforschung und - verkehrs.html
entwicklung in
Anwendungsbereichen  mit
geringer
Fahrzeugverfligbarkeit
(Marktverfugbarkeit), u.a. in
den Anwendungsfeldern
Guter-/Wirtschaftsverkehr
(insbesondere Lkw),
Busse, Schiffe und
Sonderverkehre.
Beschaffung von
Elektrofahrzeugen, den
Aufbau von Ladeinfrastruktur
und die Erarbeitung von
kommunalen
Elektromobilitdtskonzepten
sowie anwendungsorientierte
Forschungs- und
Demonstrationsvorhaben. Fir
die Forderrichtlinie stehen bis
2019  jahrlich  rund 30
Millionen Euro bereit, die
NOW GmbH ist mit der
Koordination und Steuerung
des Forderprogramms
beauftragt.
Ladeinfrastru flachendeckendes BMVI/ BAV alle Fahrzeuge, | https://www.bav.b
ktur bedarfsgerechtes’ und die nicht den|und.de/DE/4 Foer
nutzerfreundliches Netz  an 50 Mio. EUR Zulassungsklass | derprogramme/6

en N1, N2 oder

Foerderung Ladei
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Ladeinfrastruktur, sodass die
Nutzer von E-Fahrzeugen
Uberall in Deutschland schnell
und unkompliziert nachladen
konnen.

Hierfir werden bis 2020
insgesamt 300 Mio. Euro an
Fordermitteln zur Verfligung
gestellt.

N3
entsprechen
(z.B.
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Hybride (HEV)

Plug-In-Hybride
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Beschaffung
von
Elektrobussen
far den
offentlichen
Personennah
verkehr
(OPNV)
bis zu 80
Prozent der
Investitionsm
ehrkosten.

mit

Vor dem Hintergrund des
Klimaschutzabkommens von
Paris hat sich die
Bundesregierung im

Klimaschutzplan 2050 das Ziel
gesetzt, die
Treibhausgasemissionen des
Verkehrs bis 2030 um 40 bis

42% gegenlber 1990 zu
reduzieren. Dazu kann der
offentliche
Personennahverkehr (OPNV)
einen wichtigen Beitrag
leisten, indem durch attraktive
Angebote Fahrten im
motorisierten
Individualverkehr vermieden

werden. Gleichzeitig missen

aber auch die
Treibhausgasemissionen  bei
den OPNV-Fahrten selbst

weiter verringert werden, um
das Ziel eines klimaneutralen
Verkehrs langfristig erreichen
zu kdnnen

BMWi/BMU

Flexible Grenze
von 15 Mio pro
Unternehmen

Unternehmen
der
gewerblichen
Wirtschaft oder
der
offentlichen
Hand, deren
Aufgabe in der
Dienstleistung

besteht,
Personen im
OPNV Zu
transportieren
(Verkehrsbetrie
be).
Forderantrage
kleiner und
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Unternehmen

(KMU) werden
ausdrtcklich
begrifRt
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https://www.bav.bund.de/DE/4_Foerderprogramme/6_Foerderung_Ladeinfrastruktur/Foerderung_Ladeinfrastruktur_node.html
https://www.bav.bund.de/DE/4_Foerderprogramme/6_Foerderung_Ladeinfrastruktur/Foerderung_Ladeinfrastruktur_node.html
https://www.bav.bund.de/DE/4_Foerderprogramme/6_Foerderung_Ladeinfrastruktur/Foerderung_Ladeinfrastruktur_node.html
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Verkehr/elektrobusse_foerderrichtlinie_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Verkehr/elektrobusse_foerderrichtlinie_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Verkehr/elektrobusse_foerderrichtlinie_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Verkehr/elektrobusse_foerderrichtlinie_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Verkehr/elektrobusse_foerderrichtlinie_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Verkehr/elektrobusse_foerderrichtlinie_bf.pdf
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https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Kleinserien_Klimaschutzprodukte/Schwerlastenfahrraeder/schwerlastenfahrraeder_node.html
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Radschnellwe
ge

Erhalt und die Erweiterung
von Radschnellwegen

Radschnellwege insbesondere
fir urbane Raume und
Metropolregionen
interessant. Sie dienen dazu,
Pendlerverkehre verstarkt mit
dem Fahrrad abzuwickeln,
Staus zu vermeiden und den
Verkehr insgesamt zu
verflissigen. Radschnellwege
koénnen somit negative
Verkehrsfolgen wie
Larmbelastung und
Schadstoffemissionen
reduzieren und einen Beitrag
zum Klimaschutz leisten.

BMVI +

jahrlich rund 100
Millionen Euro

(keine leicht
zuganglichen
weiteren
Informationen)
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1 Klimaschutz im Verkehrsrecht?

Das Bundesverfassungsgericht hat am 24. Marz 2021 einen bahnbrechenden Be-
schiuss zum Klimaschutz erlassen, in dem es den Geselzgaber in die Pflicht nimmi,
Fuim jetzigen Zaeilpunkt Schritte vorzunehmen, um spatere Eingriffe in Grundrachle
durch Maltnahmen zur Erreichung der Kimaschulzziele auf ein verhaltnismalkiges
Malk zu reduzieren.' Die Anforderungen des Bundesverfassungsgerichts richten
sich allerdings in erster Linie an den Gesetzgeber. Die Frage stellt sich daher, wie
konkretes Verwallungshandeln auch auf kommunaler Ebena die spatere Emreichung
der Klimaschutzziele unterstiitzen kann.

Das Wissenschaltszentrum Berlin fir Sozialforschung gGmbH billel daher anlass-
lich des BVerfG-Beschlusses um eine juristische Priifung, wie im Sffentlichen Ver-
kehrsrecht die Emreichung der Klimaziele im Verwallungsvollzug sichergestelll wer-
den kann.

2 Beschluss des Bundesverfassungsgerichts zum Klima-
schutz

Das Bundesverfassungsgericht (BVerfiG) hat in seinem Beschiuss zum Klimaschutz
festgestellt, dass die Grundrechie den Gesetzgeber verpflichien, die nach Art. 20a
GG verfassungsrechilich notwendigen Reduktionen von COz-Emissionen bis hin Zur
Klimaneutralitil vorausschauend so zu gestallen, dass die damil verbundenen Frei-
heitseinbulten trotz steigender Kiimaschutzanforderungen weiterhin zumutbar aus-
fallen und die Reduktionslasten Gber die Zeit und zwischen den Generationen nicht
ginseitig zulasten der Zukunft verteill sind ? Das BVerfG hat in sainem Beschiuss
weiler bastimmt, dass das Verhaltnismaligkeitsgebol auch einen schoneandan Um-
gang mit grundrechtlich geschiitzter Freiheit gebietel und der Geselzgeber daher
varpflichtet ist, vorausschavend Vorkehrungen zur grundrechisschonenden Bawdal-
tigung der nach 2030 drohenden Reduktionsiast zu treffen.® Legl der Gesetzgeber
beispielsweaise frihzeitig konkret fest. dass dem Verkehrssektor ab einem bestimm-
ten Zeitpunkt nur noch geringe jahriiche Emissionsmengen zur YVerfiigung stehen,
kinnte dies Anraiz und Druck fiir die Enbwicklung und Verbraitung alternativer Tech-
niken und der dafir erforderichen Infrastruktur entfalten. Die frihzeitige Erkennbar-
keit giner Verteuarung und Verknappung von CO-relevanter Mobilitdt kbnnte aetwa
auch dazu filhren, dass grundlegende Entscheidungen und Entwicklungen zu Be-
rufs- und Arbeitsplatzwahl oder zur Gestaltung von Arbeits- und Geschaftsablaufen
rechizeilig so getroffen und eingeleitel wirden. dass sie von vornherain weniger
Mobilitit erforderten. Wirde dann der festgelegte Zeitpunkt erreicht, kénnte das

! BVerfG, Beschl. v. 24.03 2021, 1 Byl 2656ME 1 BvR 0620 1 BvR TA/20 1 BvR
288120, 1 BviR 96/20. 1 BvR TA20.

B BverG, Beschl. v. 24.03 2021, 1 BwR 2656ME8. 1 BvR 9630, 1 BvR Ta/20, 1 BvR
288120 1 BvR 06/20 1 BvR TS/20, Rn 102
» BverfG. Beschl. v. 24.03.2021. 2 a O Rn 194,
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COz-Budgel des Verkehrsseklors varringert warden, ohne damit Fraiheiten erheblich
Zu verklrzen.*

Hiar wird also von dem BVerfG eine vorsorgliche Planungsvarpflichiung des Geselz-
gebers zur Freiheitssicherung spalerer Generationen klar auch fir den Verkehrsbea-
reich faslgesetzt.

3 Bisherige Verwaltungspraxis zum Klimaschutz im Ver-
kehrsrecht

Diesen Aussagen des BVerfG zur Erreichung der Klimaschulzziele fir spatere Ge-
neralionen steht eine durch die Rechisprechung gepragle Verwallungspraxis der
Behérden im Verkehrsrachl gegeniber, die Klimaschutzziele nur wenig berlcksich-
tigt oder kaum vorsorgaorientiert handell

Slalidessen arbeilen die Behérden mil dem eher reaktiven Konzepl der Gefahren-
abwaehr im Straenverkehrsracht, deam der Begriff der _Sicharhail oder Ordnung des
arkehrs® zugrunde liegl (dazu 3.1). Daneben wird mit dem vielfach verwendeten
Bagrilf .dffentliches Verkehrsinteresse® und dem auf bestimmie Verkehrstypen fast-
gelegtlen Persaonenbefdrderungsracht den Bahorden ein Regelungsinstrumeant gege-
ben, das die Multzung der Stralle durch den moltorisierte n Individualverkehr ausblan-
det (dazu 3.2). Das Stralenverkehrsrechtl wird nur begrenzt ausgereizl, um eine
Umwverteilung des Stralenraums _aus Grinden des Wohls der Allgemainheil® zu er-
reichan (dazu 3.3).

31 Stralenverkehrsordnung - .Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs”

Die zenirale Regelung des § 45 Abs. 1 SIVO, die ein Verwaltungshandeln aus (Grin-
den der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs® zulasst, wird von dar Rechlspra-
chung so interpretiert, dass eine bereils eingetretene oder bevorstehende Gelfahr
fir den Verkehr bestehen muss, bevor Behdrden Malnahmen — zur Gefahrenab-
wehr — ergreifen kénnen. Bai einem Handeln fir andere nicht der Gefahrenabwehr
dienenden Zwecke, z. B. die Einrichlung von Fahrradabstellplatzen zur Farderung
des Radverkehrs, wird ein Ermessansfehler der Behdrde angenommen.®

Fraglich ist, ob die Baschrénkung der Malnahmen nach § 45 Abs. 1 SIVO auf Ge-
fahrenabwehr zwingend ist. Die Regelung des § 45 Abs. 1 SIVO baruht auf der Er-
machtigung in § 6 Abs. 1 5IWG zum Erlass von Rechlsverordnung zur Erhaltung dear
~Sicharhait oder Leichligkeit auf 8ffentlichen Strallen®. Aber nach § 6 Abs. 4 5IVG
dirfen nicht ausschliellich Malnahmen zur Gefahrenabwahr erlassan werden. Viel-
mehr kdnnen fir bestimmte Falle auch Rechisverordnungen zur Yerhiitung von Be-
lastigungen und zum Schulz der Verbraucher erlassen werden (§ 6 Abs. 4 5IVG).
Als Beispiele sind anzufihren die Berechligung zum Erlass von Rechisverordnun-
gen zum Schutz wor den wvon Fahrzeugen ausgehenden schadlichen

# BverfG, Beschl. v. 24.03.21, a. 5. 0., Rn. 249,
o OWG Bremen, Beschl. v. 10.11.1908_ Az. 1 BA 20/87, juris. Rn_ 42_
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Umwelleinwirkungen im Sinne des Bundesimmissionsschulzgesalzas nach § 6 Abs.
1 Nr. 8 SIVGE. In diesem Sinne der Verhltung von Beldstigungen spricht auch § 6
Abs. 4 5tVG vom ,Schutz der Wohnbevilkerung oder der Erholungssuchanden® ga-
gen Larm und Abgase. Aber auch nicht auf Parsonen bezogene Rechisgilter kdnnen
Zzum Baispiel in Rechisverordnungen geschitzl werdan, die auf der Grundlage der
Regelung des § 6 Abs. 4 5IVG erlassen werden, die Beschrdnkungen des Verkehrs
.an Sonn- und Feierlagen® regell.

Diesen Ermachligungen im SIVG entsprechend, gibl es in der StVO spezifische
MalRnahmen zur Verhllung von Belastigungen, die von den Behirden schon nach
jelzigem Stand ergriffen werden kénnten, auch mil Bezug auf den Klimaschulz:

=  MaBknahmen zur lokalen Verkehrsbeschrankung (Schulz der Wohnbevalkerung)
zur Vermeaidung von Larm und Abgasen nach § 45 Abs. 1 Salz 2 Nr. 3 StVO,

»  Mablnahmen aus Grinden des Artenschutzes nach § 45 Abs. 1a Nr. 4a StVO,

=  Malknahmen fir die Anordnung von Tempo-30-Zonen nach § 45 Abs. 1c SIV0D
und

=  Malnahmen fir die Anordnung von Fahrverboten nach MaRgaben aus dem Luft-
reinhalteplan nach § 45 Abs. 11 SIW0.

Diesa Mallnahmen dirfen allerdings nichl uneingeschrinkt ergriffen werden. Jede
Anordnung von Malnahmen nach § 45 51W0 wird generall nach Abs. 9 das § 45
S5IV0 eingeschrankl. Danach kénnen Verkehrsschilder nur da aufgestelll werden,
wo as rwingend erforderlich® ist (Stichworl: Schilderwaldnovelle). Auch dazu wird
der Bazug auf die .Gefahrenlage™ hargestellt (§ 45 Abs. 9 Satz 3 51V0) und aine
zwingenda Erforderlichkeil ist nur dann gegeben, wenn der Eintritt eines schadigen-
den Ereignisses, hauplsachlich von Verkehrsunfdllen, hinreichend wahrscheinlich
isl 8

§ 45 Abs. 9 SIVD gilt allerdings nur eingeschrénkt fir umwellpolitisch motivierte
MaRnahmen zur Verhiitung von Beldstigungen. Die zwingende Erforderlichkait gilt
Zum Baispiel nicht fir das Aufstellen von Verkehrsschildern zur Férderung der Eleki-
ramobilitét, des Carsharings’, for die Einrichtung von Umweltzonen®, fir die Anord-
nung von Schutzstraifen fir den Radverkehr, Fahrradstraien oder Anordnungen von
Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c.%

Die Malnahmen nach § 45 SIV0 sind aullerdem auf Anordnungen der in § 45 Abs. 4
bazeichneten stralenverkehrsrechilichen Malnahmen begrenzt. Das bedeufst,
dass andare Malknahmean als die Anordnung von Verkehrszeichen oder Verkehrs-
ginrichlungen nicht auf dar Grundlage des § 45 SIVD arreicht warden kGnnen. So

b BayWGH, Beschl. v. 1004 2021, Az. 11 ZB 21388, juris, Rn_ 11.
! £ 45 Abs. 10 S(VO.

f  §45Abe O Satz § S(VO.

. Siehe volle Auflistung in § 45 Abs. 8 Satz 4 S(VO.
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kiinnen zum Beispial insbesondere Oberwachungsmaknahmen zur Kontrole Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen nicht verlangt werden. 0

Hinzu kommt, dass die aufl eine Gefahranlage ausgerichtete Verwaltungspraxis zur
Generalklausel des § 45 Abs. 1 SIV0O, die durch die Rechisprechung gepragt ist,
auch auf den Bereich der Verhliung von Beldstigungen aussirahlt. Meben der oben
Zitierten Entscheidung gegen die Einrichtung von Fahrradstellplaizen in Bremen auf
der Rechisgrundlage des § 45 SIVO, hal auch das Bundesverwallungsgericht
[(BVerw3E) beispielsweise ain restriktives Urlail zu Anwohnerparkzonen gefallt. Da-
nach sei die .mosaikartige, fldchendeckende (berspannung der ganzen Innenstadt
in ainer Grofstadt durch Parkbevorrechligungszonen® unzuldssig, weil die dadurch
entstehende Bevorrechligung bestimmter Personen mil der _Praferenz- und Privile-
gienfeindlichkeit” kollidiere, die das Strallenverkehrsrecht prinzipiell prage.™

Die grundsatzlichen Beschrankungen des § 45 Absatz 9 51W0 zur zwingendean Er-
forderlichkeil beim Aufstellen von Verkehrsschildarn und die auf die Sicharung vor
Gefahren fokussierle Rechisprechung und Verwaltungspraxis zur Generalklausal
das § 45 Abs. 1 SIWO stehen einem Verwallungshandeln, das die intertemporale
Durchsalzung der Klimaschutzziele im Verkehrsrecht bardcksichligen wollte, grund-
sdlzlich anigegen.

3.2 Personenbeftrderungsgesetz - Offentliches Verkehrzinteresse®

Das .Gffentliche Verkehrsinteressa® ist ain zentraler Begriff im Personenbeltrde-
rungsgeselz (PBelG), der durch die PBelG-Movelle zu On-Demand-Verkehren noch
um ein Vielfaches mehr im Gesetz verwandt wurde. ™ Die Auslegung des Begriffs
Affentliches Verkehrsinterasse® ist allerdings durch die Verwallungs- und Gerichis-
praxis zum einen auf die Interessen der Fahrgaste der im PBefG genannten Ver-
kehrstypen begrenzi.!® Zum anderen klingt bei der Auslegung des Begriffs offentli-
ches Verkehrsinteresse® auch ein marklabschottender Schutz der Verkehrsuntar-
nehmen vor _ruinbser Konkurrenz® an. ™

Planungsverpflichtungen zur Einbeziehung von Klimaschutzvorgaben, wie wom
BvarfG vorgegeben, spielen abaer im PBel bisher eine ehar beschrdnkle Raolle. §
50 Abs. 3 PBelG nennt neben &ffentlichem Verkehrsinteresse auch .Klimaschutz
und Machhaltigkeit® und nach Absatz 4 kénnen Emissionsvorgaben (im ffentlichen
Verkehrsinteresse® festgelegt werden. Dieses Ineinandergreifen von dffentlichem
Verkehrsinteresse und Klimaschutz 13sst schon eine gewisse Offnung zum Klima-
schutz erkennen. Auch die Regelung des neuen § 1a PBalG fihrt die Ziale das

W OVE Schleswig-Holstein, Beschl. w. 08112017, Az. 2 LB 2213, juris, Rn. 94_

" BverwG, Urt v. 25.05.1998, Az. 3 C 11/87_ 427

2 Siehe § 2 Abs. 4, Gund 7: § B, § 12 Abs. 5; §13 Abs_ 3, 4 und 5a; § 16 Abs. 2; § 20
Abs. 1§21 Abs. 1.3 und4; § 36 Abs_1; § 49 Abs. 4; § 50 Abs. 1, 2, 3 und 4 PBafG.

W OVGE Berin-Brandenburg. Beschl. v. 26.03.2020, Az. 1 5 T6.19, juris, Rn. 11 f.

® BVerw, Urt. v. 24.06 2010, Az. 3 C 14.09, juria, Rn. 15; OVG Schieswig-Holstein, Be-

schl. v. 200102020, Az- 5 MB 2220, juris, Rn. 21; OVG Nordrhein-Westfalen, Urt v
05.10.2020, Az. 13 A 168018, juris, Rn. 56.
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Klimaschulzes und der Nachhaltigkeil bai Anwandung der Regelungen des PBelG
ab 01.08.2021 ein. Damit warden diesa Ziele {in Zukunft) auch im Verkehrsbereich
mil zu berlcksichligen sein. Das bedeutel: Auch im PersonenbefSrderungsrecht
werden die beleiligten Akleure (kommunale Aufgabentriger, Genehmigungsbehdr-
den, Lander) zumindesl angahalten, zunehmend aine nachhaltige und umwaltorian-
lierte Personenbelérderung im Gellungsberaich des PBefG zu erreichen. Die kom-
munalen Aufgabentrager sind auch beraits nach geltender Rechislage aufgefordart,
neben Umfang und Qualital des Verkehrsangeboles auch dessen Umweltgualitat in
ginem Mahverkehrsplan zu definieren (als Beispiel hier § 8 Absalz 3 Salz 2 PBalG).

Ein zwingeandes Handeln oder auch nur ein definierter Pfad zur Erreichung der Kli-
maschutzziale, wie a5 das BVerlG in seinem Beschluss verlangt, 1&sst sich aber aus
diesen Regelungen allein nicht schliielen. Es gibl fir die zustdndigen Verwaltungs-
trdger keine konkreten Klimaschutzziele, die im Einzelfall einzuhalten wéren. Die
Vorgaben eines Mahverkehrsplan sind nicht rechilich durchsetzbar. Die Vorabbe-
kannimachung fdr die Vergabe von Liniengenehmigungen nach § Ba Abs. 2 PBelG
beispialsweise kann zwar definitive Vergaben zu klimaschonanden Antriebsformen
und andere Zielvorgaban zum Klimaschulz machen; sie kann aber von klimaschit-
zenden Vorgaben im Mahverkehrsplan durchaus abweichen.

Dia Berlcksichtigung von nachhaltigen und umweltoriantiarter Parsonenbefarde-
rung nach § 1a PBelG ist aulferdem nur auf die im PBelG geregellen Typen des
Verkehrs begrenzl. Eine Regelung zur Einschrankung des Individualverkehrs, der
nicht im PBefG geregell ist, zur Erreichung der Klimaschutzziele kann durch die An-
wendung des § 1a PBefG nicht rechilich verbindlich erreicht warden.

3.3 Stralenrecht - .Grinde des Wohls der Allgemeinheit”

Auch durch die Instrumente der Widmung bzw. Einziehung von Strallen kénnten
StraRenbehdrden varsuchen, die Mutzung von Stralfen so zu geslallen, dass Klima-
schutzziala frihzeiliger erreichl werden. Die anzuwendendan Regelungen zur Ge-
staltung von Stralken (Widmungen und Einzishungen) befinden sich im landesrechi-
lichen Strafenrecht'®, das von den Kommunen umgesalzt wird.

Dia Widmung einer Strale fihrt grundsatzlich zu einer Zweckbestimmung der
Strale fir die Nutzung zu Zwecken der Fortbewegung in den verschiedensten For-
men und auch der Kommunikation, zum Beispiel in FuRgangerzonen (Gemeinge-
brauch), § 13 5rG BaWl. Die Mutzung kann aber auf bestimmte Mulzungsarten,
Nutzungszwecke oder Banulzerkreise baschrinkt warden, antweder gleich bei der
Widmung der Stralle nach § 5 Abs. 3 Salz 2 5trG BaWi oder nachtraglich nach § 5
Abs. 5 5trG BaWil. Eine Beschrankung auf bastimmte Mutzungsarien liagl vor, wenn
die Stralte etwa nur von Kiz oder nur von Radfahrern oder Fullgangern benutzl wear-
den darf. Eine Beschrankung nach _Mulzungszwecken® liegl zum Beispiel bei

% Das wird hier betrachtet am Beispiel Strallengesetz Baden-\Worttemberg, in der Fas-
sung v. 11.05.1802 (GBI 5. 330, 663). zuletzt geandert durch Gesetz v. 12.11.2030
(GBI 5. 1039) m. W._ v_ 01.01.2021. Strallengesstze anderer Lander enthalten ahnliche
Regelungen.
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Wanderwegen vor. Eine Beschrankung der Mulzerkraise® isl etwa eine Reduzierung
auf Anliagervarkehr.

MaRnahmen der Stralenverkehrsbehérde nach der SIVO gehen aber bei siner
nachiraglichen Umwidmung dem Anliegen der Siralenbau(bau)behdrde wvor, § 5
Abs. 5 2. Halbsatz S5trG Bawi. Diese Konkurrenzproblemea tauchen baeispielsweise
im Rahman von Verkehrsberuhigungsmalnahmen auf, die sowohl verkehrsrechitli-
che als auch sirallenbauliche Elemente enthalten. Daher kBnnen die oben baschrie-
benen Einschrénkungen des Stralenverkehrsrechis durch den Vorrang der Zustan-
digkeit der Strallenverkehrsbehbrden auch in die Anwendung des Stralenrechts bai
Widmungen und Einziehungen hineinwirken. Das bedeutal, dass zum Beispiel die
Einrichiung von Verkehrsberuhigungsmalinahmen auch durch die oben beschriebea-
nen Einschrankungen der StVO auf Gefahrenbegrifl und die .zwingend erforderi-
che® Beschilderung behindert sein kinntan.

Das Stralleanracht enthalt noch das Instrument der Einziehung einer Stralte, das die
Bahdrden zum klimaschilzenden Zielen benuizen kinnten. Vorausselzung einer
Einzishung ist, dass _Oberwiagende Griinde das Allgameinwohls® die Einziehung er-
forderlich machen, § 7 Abs. 1 Str5 BaWil. Die Einzishung muss durch Oberwiegen
anderer als Privatlinteressen erforderlich sein. Da die Strale als &ffentliche Einrich-
tung nicht allein der Erschlisfung der Anlieger, sondern auch dem allgameinen Ver-
kehrsbedirfnis in seinen unterschiedlichen Ausgestallungen (z. B. Fullgangerver-
kehr, Fahrzeugverkehr, Zial- und Durchgangsverkehr) dient, muss ein Ausglaich
zwischen einer Vielzahl von Interessen edolgen. ' Wie sich aus der Regelung zur
Einziehung in § 7 Abs. 6 5irG BaWi ergibt, ist auch eine Taileinzishung maglich,
die darin bestehen kann, dass nur die Kiz-Fahrbahn oder der Rad- oder Gahweg
gingezogen wird.

Eine Widmung oder [ Teil- JEinziehung durch die Straenbehdrde, die die Umsetzung
der Planungsverpflichtung des BVerliG-Beschlusses in konkreles Varwallungshan-
daln bezweckl, ware daher grundsatzlich nach den Regelungen des Strallenrechis
miglich. Allerdings sind die Strallan in einem .dem regelmaligen Verkahrsbadirinis
genidgenden® Zustand zu gestalten, § 9 Abs. 1 5trG BaWi, wobei das _Verkehrsbe-
dirfnis® unter Bardcksichtigung vor allem des Autoverkehrs bestimmt wird. Auler-
dem diirfen die Stralenverkehrsbehérden vorrangig zur Gewihrleistung der Sicher-
heit oder Ordnung des Verkehrs talig werden, wodurch die Handlungsfreiheit der
StralRenbehdrden eingeschrankl sein kdnnle (5. o.).

Aulardem gibt es keinen individuellen Anspruch aul Bereitsiellung eines Stralen-
natzes und auch kKeinen Anspruch auf Beschrankung des Stralennetzes auf be-
stimmte Mutzungsarten und keinen Anspruch auf (cder gegen) eine Teilainzie-
hung.'” Das "jedermann” zuslehende Rechl auf Gemeingebrauch der Strale hat
also nicht zur Folge, dass “jedermann® bei Entziehung oder Einschrinkung des

' BWerfG, Beschl. v. 11.09.1220, Az. 1 BvR 988/30, juris, Rn. 5.
T WGEH Baden-Wirttemberg, Urt. v. 16.07. 19482, Az 5 5 650082, juris, Rn. 22 -24.
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Gemeaingebrauchs in seinen Rechten verlatzl isl. Gerichtlich kann somil eine Wid-
mung oder (Teil-) Einziehung nicht erswungen werden.

Zusammenfassend |&sst sich daher festhallen, dass die Verwaltungspraxis, die
gepragt ist durch die Rechisprechung im Verkehrsrecht, bisher nichl auf eine
Dwrchsetzung der Klimaschultzziele ausgerichtel ist. Die Schilisselfrage ist daher,
wie die durch das Bundesvarfassungsgericht vorgegebane Planungsverpflichtung
zur intertemporalen Freiheilssicherung auch im Verkehrsrechl rechilich erreichl
wardan kann.

4 Klimaschutz durch Verwaltungshandeln im Stralienrecht

Um die Klimaschulzziele auch durch Verwaltungshandeln auf kommunaler Ebene
bareits jatzl durchzuselzen, wird zunachst batrachtel, wie die Vorgaben des Klima-
schulzes, die als Planungsverpflichtung durch das BVerlG interpretier! wurden, mit
der bestehandan Kompetenzverieilung zu planerischem Handeln und Umsetzung
auf den varschiedenan Ebeanen Bund (auch EU) sowie Lander und Kommunen zu-
sammenpassen (dazu sogleich unter 4.1).

Die (begrenzte) Auswirkung von Berlcksichligungsgeboten hinsichilich des Klima-
schutzes in verschiedenen Geselzen flr das Handeln von Behdrden im Einzelfall
wird unter 4.2 erdrtert.

Mit dem Ziel, spezifische Malknahmen der Behdrden mit dem Vorsorgeprinzip des
Bundesverfassungsgerichis zu vereinbaren, werdan unbastimmle Rechisbegriffe in
den Fachgeselzen ndher betrachlel (dazu unter 4.3), um durch Auslagung dieser
Begriffe einen klimaschilzenden Vorsorgecharakler des Verwaltungshandelns zu
erraichean.

Die Ergebnisse werden unter 5 noch einmal kurz zusammengafasst und es wird ain
Aushblick auf mégliche Anderungen gegeben, dis den Vorgaben des Bundesverfas-
sungsgerichls zur intertemporalen Freiheitssicherung auch auf dar Ebene des Ver-
wallungshandelns Leben werleiht. AuBerdem wird unler § dargestelll, welche
Schritte notweandig sind, um Waeiterentwicklungen im Verkehrsracht auch in ainar
modarnisierten Verwallungsstrukiur umzuselzan.

4.1 Zustandigkeiten fir Planungsverpflichtung des BVerfG

Das BVerl hat den Vorsorgeansalz fir Klimaschutz, der verlangt, dass die Einhal-
tung der Ziale auch jelzl schon flr die dann in spdteren Jahren eintrelende Wirkung
vorausschauvend geregell werden milssen, an den Geselzgeber gerichtet (5. o.).
Diese Verpllichtung zur Planung trifft zunachst einmal den Geseltzgeber auf Bun-
desebene. Das HKlimaschulzgeselz des Bundes fihrt zu einer nach Sekloren
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aufgeteillen Zielsetzung zur Einsparung von klimaschadlichen Emissionen gemak
55 Jund 4 Abs. 1. V. m. der Anlage 2 zum Klimaschutzgesatz, @

Im Verkehrsrecht hat der Bund eine Gesetzgebungskompetenz in Bezug auf Bun-
desfarnstralen und im Bereich Stralenverkehrsrechl zur Sicherheit der Straben,
soweil die Herstellung gleichwertiger Lebensverhdlinisse oder die Wahrung der
Rechts- oder Wirtschaftseinheil aine bundesweite Regelung erforderlich macht
(Art. 72 Abs. 1 und Arl. 74 Abs_ 1 Nr. 22 GG).

Fraglich ist aber, inwieweil der Bund auch planend und geslallend zur Erraichung
dar Ziala im Verkehrsbereich ldtig warden kann. Denn grundsatzlich sind die Pla-
nung und Geslallung des Verkehrs auf verschiedenan Ebenen angesiedell, also ne-
ban dem Bund auch bei Lendern und Kommunen. Dies gilt zum Beispiel fir die 5i-
cherstellung des affentlichen Verkehrs nach dem PBelG, wonach die Genehmi-
gungsbehdrden und Aufgabentrdger oftmals aufl Kommunalebene tatig sind (siehe
z. B.§8 Abs. 3und § 11 PBelG). Auch die Bestimmung der Nulzung des Stralen-
raums nach dem Stralenrecht liegl bei LAdndern und Kommunen, wenn s sich nicht
um Bundesfernstralen handaltl (s. 0.). Die Lander haben auch in Klimaschulzgesel-
zen Zielsetzungen dbemommen, die dann fir éffentliche Stellen durch Rechlsver-
ordnung verbindlich gemacht werden kdnnen, siehe §5§ 3 und B Abs. § Klimaschutz-
gesalz NRW .12

Bai einer Kompetenzverteilung dber mehrere Ebenen zwischen Bund, Landem und
Kommunen ist die Frage, wie mil den geselzlichen Klimaschulzvorgaben, die zu-
nachst aul Bundes- abaer auch auf Landesebene bestehen, im Sinne des BVerl-
Beschlusses vorausschawand geplant werden kann, 50 dass die Planungsvarpflich-
tungen auch auf kemmunale Ebane umgesetzt warden kénnen. Die Lander und die
kommunale Ebene missian dazu eine Handlungskompelanz basitzen, um die voam
BverfG vorgegebena Planungsverpflichiung frihzeitig, bereits jelzt umselzen zu
knnen. Sie brauchten eine Art Instrumentenkasten, der es ihnen erlaubl, auf kom-
munaler Ebane die Klimaschutzziele vorausschauend umzusetzen, so dass fir spa-
lere Generalionan keine unverhdlinismaligen Grundrechtseingriffe vorgenommean
werden missen. Das Planungsrecht des Baugesetzbuches (BauGB) ware ain Bei-
spial, wo der Bund den Rahmen bundesrechilich gesetzt hat, aber die Kommunan
in lokalen Bebauungsplanen mil Verboten und Beschrdnkungen bestimmte Ziale er-
reichan kénnen. Das BauGB hat fiir den Bereich Verkehr geregell, dass bei der Auf-
stellung der Bauleitplane gemalk § 1 Abs. 6 Mr. 9 BauGB Folgendes zu berlicksich-
tigen ist: .die Belange des Parsonen- und Gilterverkehrs und der Mobilitat der Be-
vilkerung, auch im Hinblick auf die Entwicklungen beim Befrieb von Kraftfahrzeu-
gen, atwa der Elektromabilitdt, einschliellich des dffentlichen Personannahverkahrs
und des nichlt motorisierten Verkehrs, unter besonderer Bardcksichligung einar auf
Varmeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichteten stddtebaulichen

8 Bundes-Klimaschutzgesetz v_ 12.12.2019 (BGEBIL | 5. 2513).
W Klimaschutzgessetz NRW v. 29.01.2013, in Kraft seit 07.02.2013, GV. NRW_ 5. 33.
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Entwicklung.” Diese Vorgabe muss jede Kommune im Einzelnen umsaltzen, neban
anderen Instrumenten aus dem BauGB.

Es ist nicht ersichtlich, dass die Fachgeselze im Verkehrsbereich wie S1W0 und
S5IVGE ein vergleichbares bundesrechiliches Instrumentarium haben, das den Kom-
munen erlaubt, Klimaschulz auf lokaler Ebene jetzt umzuselzen und somit der wo-
rausplanenden Verpflichtung des Bundesverfassungsgerichisbeschlusses zu enl-
sprechen (5. o.).

Sowail kein umfassendes Instrumentarium fir den Bereich Verkehrsrachl vor-
liegt, um die vom Bundesverfassungsgerichl vorgeschriebenen inlertemporalen
Fraiheilsschutz auch auf den Ebenen Lander und Kommunen umsatzen zu kin-
nen, kdnnen die kommunalen Behdrden die Klimaschutzvorgaben nur unter den
in den Fachgesetzen inharenten Beschrankungen und gehemmt durch die Zar-
splitterung auf verschiedane Fachgeselze umsatzan.

42 Bericksichtigungsgebote fir Klimaschutzziele in Fachgesetzen

Regelungen in den Klimaschulzgasetzen des Bundes und der Lander sowie Rege-
lungen in Fachgesetzen, die eine Berlicksichligung des Klimaschulzes bei Planun-
gen und Handlungen der Behdrden verlangan, tragen dazu bei, dass Verwaltungs-
handeln auch im Bereich Verkehr darauf ausgerichlel wird, die Erreichung der Kli-
maschutzziale zu ermaglichean.

4.2.1 Berdcksichltigungsgebol in Klimaschutzgeselzen

Das Klimaschutzgeselz des Bundes siehlin § 13 Abs. 1 vor, dass die Behérden bai
ihran Planungen und Entscheidungen den Zweck des Klimaschulzgeselzes und die
zu seiner Erfillung festgelegten Ziele zu berlcksichligen haben. Das allgemeing
Bericksichligungsgebol in § 13 Abs. 1 Klimaschutzgeselz adressierl vom Ansatz
her alle Trager dffentlicher Aufgaben. Das Gebol ist somit nicht nur fir Bahdrden
aufl Bundesebena, sondern auch fir solche auf Landes- und Kommunalebena zu
berlcksichtigen.®® Mach § 13 Absatz 1 Satz 2 Klimaschulzgesetz bleiben die Kom-
petenzen der Lander und Kemmunean unberiihrl, das Baridcksichligungsgebot inner-
halb ihrer Verantworlungsbereiche auszugesialten.

Klimaschulzgesetze der LAnder bringen auch konkrete Handlungsstrategien fir den
Verkehr ins Spiel, wie baispielsweise § 29 HmbKIliSchG. Ziel in Hamburg ist as zum
Baispiel, eine nachhallige und emissionsarme Mobilitdl zu erreichen, insbesondera
durch die Verbesserung und Optimierung des Angebots des OPMY, mit dem Zial
giner Steigerung des OPMV-Anteils sowie durch die schrittweise Ersetzung von
Fahrzeugen mit fossilen Antrieben durch andere klimafreundliche Antriebsformen.

M Siehe dazu naher Schansu, v. Swieykowski-Trzaska, Keimeyer, Klinski und Sina, Das
Bundes-Klimaschutzgesetz, NVwZ 2020, 1 (6 ff).
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Dadurch sollen dia Seklorenziele erreicht werden, die sich aus einem Vergleich mit
den Emissionen aus dem Jahr 1990 ergeben.

Im Einzelfall kann der vallige Ausfall der BerOcksichligung von relevanten Belangen
zu einem Ermessensausfall flhren, der gerichtlich angreifbar ist.® Allerdings ist
fraglich, ob die Wirkung geselzlicher Regelungen, die die Bahtrden dazu varpflich-
ten, die Klimaschutzziele zu berlcksichltigen, Ober eine allgemeine Orentierungs-
grile hinausgeht und den Behdrden konkretes Verwallungshandeln vorgibt. Das
Berilcksichligungsgebol der Klimaschutzgesetze macht den Klimaschulz zwar zu ai-
nem wichligen Abwagungsbelang, begrindet aber eher keine Pilicht zu einem ge-
staltenden, vorbeugendem Yerwallungshandeln, das die Erreichung der Klima-
schutzziele intertemporal sicheri *? Die Regelungen enthalien keine konkreten Vor-
gaben fir ein solches Handeln der Varwallungstrager 23

4.2.2 HKlimaschulz im Personenbeftrderungsgeselz (PBefG)

Auch im Verkehrsbereich hal der Geselzgeber bereils feslgeselzl, dass Ziele des
Klimaschulzes und der Machhaltigkeil zu beachlen sind. Die in § 1a PBefG veran-
kerle Zielsatzung zum Klimaschutz und der Machhaltligkeit (5. o.) starkt nun die Ba-
ricksichtigung dieser Ziele bei allen Verkehrsarlen und —formen des PBelG. Aber
die Auslegung in diesem Sinne in Bazug auf den Begriff offentliches Verkehrsinte-
ressa” kann kaum eine Reduzierung des motorisiarten Individualverkehrs arreichan,
wenn diesar nicht im Gasalz behandell wird (5. 0.).

423 Berlicksichtigungsgebot in OPNV-Gesetzen der Lander (Auswahil)

Auch OPNV-Gesetze der Lander enthalten zum Teil Regelungen, nach denen der
Klimaschulz zu barlcksichtigen ist. Als Auswahl sollen hier die Regelungen in Mord-
rhain-Wastfalen, Baden-Wirttemberg und Berdin genannt warden.

Mach dem OPNV-Gesetz NRW soll bei dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur der
schienengebundene Personennahverkehr gegeniber dem Stralkenverkehr, der Er-
halt und Ausbau vorhandener Verkehrswege gegenidber dem Meubau sowie des
OPMY unter Berlicksichligung der Erfordernisse des Klima- und Umweltschutzes
[...) soweit wie moglich Vorrang erhalten, § 2 OPNV-Gesetz NRW. Auch bei der
Aufstellung des Mahverkehrsplanes, der die &ffentlichen Verkehrsinteressen des
Nahverkehrs® konkretisierl, sind die .Belange des Klima- und Umwellschulzes® zu
bercksichtigen, § 8 Abs. 1 OPNV-Gesetz NRW. Auferdem kann das Land NRWY,
das die Quoten der Clean Vehicle Direclive und des Saubere-Fahrzeuge-Beschal-
fungsgesalzes einzuhalten hat, durch Weisungen die .Wahrung von Verkehrsinte-
ressan des Landes® sichern, & 16 Abs. § OPNVG NRW.

o BVerwG, Urt. v 20051987, Az. 7 C G0/85, juris, Rn. 10 ff.

2 Siehe dazu such VGH Baden-Worttemberg, Urt. w. 18.11.2020, Az. 55 110718, juris,
Rn B8.

= TharOVG, Beschl. v. 05.08.2020, Az. 1 EQ 320020, juris, Rn_ 32.
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Das OPNV-Gesetz Baden-Wirttembergs regell, dass die Investitionsplanung .Be-
lange des Umwellschutzes” bariicksichligan muss, § 10 OPNV-Gesetz Baden-Wir-
temberg. Allgemein soll der OPNY dafir sorgen, dass den Baelangen des Umwelt-
schutzes, der Energieeinsparung und der Sicherheil und Leichligkeil des Verkehrs
Rechnung getragen wird, § 1 OPNV-Gesetz Baden-Wiirtemberg.

Das MobilitAlsgesetz Berlin sieht die Weiterentwicklung eines umwell- sowie klima-
wveriraglich ausgestalteten Verkehrssystem vor, § 1 Abs. 1 Salz 1. Verkehrsbedingte
Baeintrdchligungen von Klima, Umwelt und Gesundheil sollen reduzierl und der
Wirlschaftsvarkehr fir das jeweilige Umfeld vertraglich abgewickelt warden nach § 6
Abs. 2. Aulerdem soll die Verkehrsverlagerung und der Einsalz alternativer Tech-
nalogien zur Einhallung der Klimaschutzziale flihren, § 8 Abs. 1.

‘Weiterhin soll in Berlin 2zur Verringerung der varkehrstechnischean Beeintrdchtigun-
gen von Klima und Umwelt, zur Vermeidung von Gesundheitsbeeintrachligungen
[Luftschadstoffe und Larm) sowie unter Berlcksichligung der Anforderungen der
Energieafiizienz die Leistungserbringung im OPMY auf Schiene und Stralie dber
geeignate Anforderungen und Malknahmen bei Planung und Bau von Infrastruktur
sowie Beschaffung und Ausgestaliung von Fahrzeugen schrittweise bis spalestens
2030 auf einen vollstdndigen Belrieb mit allernativen Antrisban umgesiealll werdan,
§ 26 Abs. 9 Barliner Mobilitatsgesetz.

Zusammenfassend ist festzuhaltan, dass die Klimaschutzziale in varschiedanan
Regelungen zwar als Programmsatz aufgenommen werden. Die Planungsver-
pllichtung des Bundesverfassungsgerichis zur frihzeiligen Umseatzung der Kli-
maschutzziele, um spatere (unverhaltnismalkige) Freiheilsbeschrankungen zu
varmeidan, wird durch die Regelungen zur Baridcksichtigung der Klimaschulz-
ziele aber nicht erreicht. Sie verpllichlen die Verwallungsbehérden nicht dazu,
durch konkretes Verwaltungshandeln die in den Klimaschulzgesalzen des Bun-
das und der LA&nder festgalagten Ziele zu erreichen.

4.3 Awuslegung unbestimmter Rechtsbegriffe

Die Verwallungspraxis im Stralanrechl ist, wie oben beschrieben, durch von der
Rechisprechung vorgegebene Ausrichlung auf Gefahrenabwehr und den Erhall won
bestimmten Varkehrstypan beschrankl. Im Bereich der Nutzung von Strallen ist eina
Salbstbeschrankung der Verwallung bisher feststellbar.

Um den Vorgaben des BVerlG zur intertemporalen Freiheitssicherung auch in der
Varwallungspraxis Bestand zu geben, bleibl zu untersuchen, welche konkraten
Malknahmen sich durch eine verdnderle Anwendung von Geselzen, insbesondera
durch Auslegung von unbestimmien Rechisbegriffen im Verkehrsrecht, herbeiflihren
lietan. Das soll anhand von Regelungen mil unbestimmten Rechisbegriffen in ver-
schiedenen Fachgesalzan betrachtel werden.
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431 _Sicharheit oder Ordnung des Verkehrs® nach SIW0

Fraglich ist, ob Stralenverkehrsbehbrden aufl kommunale Ebena Malknahmen er-
greifen kénnan, die dbar die bereils in der SIV0 feslgelegten Malnahmen hinaus-
gehen kdnnen. Beispielsweisa wire zu ldberlegen, ob eine Sladl oder Gemeinde
ganze Gebiele fir den Baeflrieb mil ausschlieflich sauberen Fahrzeugen (Elekiro
cder Brennslofizelle) festlegen konnte.

Dias konnile grundsétzlich auf der Grundlage der Generalklausel das § 45 Abs. 1
5IW0 geschehen. Danach kdnnen die Straenverkehrsbehdrden Verkehrsbeschran-
kungen aus Grinden der Sicharheit cder Ordnung des Verkehrs® anordnen (5. o.).
Dia Beschrankung einer Anordnung auf MaRnahmen aus Grinden der Sicherhail
des Verkehrs sehen eine konkrale Gefahrenlage vor, was bedeutet, dass der Einfrilt
gines schadigendan Ereignisses hinreichend wahrscheinlich sein muss (5. 0.).

Wie oben bereils angesprochen, enthall das Stralfenverkehrsrechl nicht nur Maf-
nahman zur Gefahreanabwehr, sondern auch Malknahmen, die auch zur Vermaidung
von Beldstigungen dienen. Mach § 45 Abs. 1 Salz 2 Nr. 3 SIVD kGnnen Varkehrs-
beschrankungen und -verbote zum Schultz der Wohnbeviélkerung vor Einwirkungen,
die vom Kiz-Verkehr herrihran, vorgenommen werden. Malnahmen sind aus Larm-
schutzgrinden zuldssig, wenn der Larm das ortlblich akzeplable Malk dberschreitet
und dies dem Bafroffenen nichi zumuibar ist. #* Damit kann ein Anspruch auf sira-
Renverkehrsrechiliches Einschreiten bastehen, wenn der Larm Beeintrdchtigungen
fdr die Wohnbevilkerung mit sich bringt. Die Anordnung von Malknahmen, zum Bei-
spiel zur Aufstellung von geschwindigkeitsbegrenzenden Verkehrszeichen, kann da-
har so begrindetl werden. MaRgeblich fir die Zumutbarkeit ist, ob der Larm Beein-
trachtigungen mit sich bringt, die janseils dessen liegen, was unter Barlcksichtigung
der Balange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hinganommen und damit
rugemutel wardan muss. Abzustellen ist auf die gebietsbazogena Schutzwiirdigkeit
und Schutzbedirftigkeil der betroffenan Anlieger sowie aufl eine eveniuell gagebeana
Vorbalastung = Die Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der 16. BImSchVO kinnan
nicht unmittelbar angewandet wardan, sondem wearden nur als Orientierungshilfe fdr die
Frage der Zumutbarkeit herangezogen.® Andere Malinahmen als die Ancrdnung von
Verkehrszeichan oder Verkehrseinrichtungen, insbesondera die Durchflhrung von
Geschwindigkeitskontrodlen auf der Grundlage von § 45 5IVO, kdnnen nicht van Ein-
zelnen verlangt werden. =™

Bai Feinstaubemissionan hat das BVerwG dagegen entschieden, dass Grenzwerla
auch dann einzuhalten sind, wenn ein Aktionsplan nicht aufgestellt worden ist. 2® Da-
bei hat das Gericht die genannte Verpflichtung der Strallenverkehrsbehdrden zum

¥ Bverw(, Urt. v. 04.06.1086, Az. T C T6.84, juris, Rn. 13; OVG Bremen, Beschl. v. 11.
022016, Az. 1 B 24115, juris, Rn. 18.

# QLG Schleswig, Urt. v. 08112017, Az. 2 LB 2213, juris, Rn. 102.

M BverwG, Urt. v. 22 121993, Az 11 C 45.02, DVBI 1984, 758 f.; OLG Schleswig, Urt v.
09.11.2017, Az. 2 LB 2213, juris Rn. 104-107.

I BverwG, Beschl. vom 23.04.2013, Az. 3 B 59,12, Juris, Rn. 7.
o BVerwG, Urt. vom 27.00.2007, Az. 7 C 36.07, Rn_ 25.
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Einschraiten gagen die Feinemissionen unmittelbar aus der Varschrift des § 45 Abs.
1 BiIm3chG hergeleitet, die bestimmi, dass die zustandigen Behdrden die erforder-
lichen MaBnahmen ergreifen, um die Einhaltung der durch eine Rechlisverordnung
nach § 48a BlmSchG fesigelegten Immissionswerle sicherzustellen.® Sofern ein
Luftreinhalteplan besteht, kdnnen die Bahdrden die daflr erforderlichen Varkehrs-
verbote gemat § 45 Abs. 1f SIVO anordnen.

Es gibl als jetzl schon spezielle Regelungen im Stralenordnungsrecht, die dber die
blolke Abwehr von Gefahren hinausgehen. Das lasst es vartrelbar erscheinen, auch
bei der Ganeralklausel die Beschrankung auf die Abwehr von Gefahren zu hinterfra-
gen. Sowait die Handlungsmaglichkeiten der kommunalen Bahbrden durch die oban
dargesialite resftriklive Rechisprechung zum Begriff .Sicherheil oder Ordnung des
Verkehrs", die oftmals auch mit Leichtigkeit des Verkehrs gleichgesetzt wird®, be-
schrankl sind, sind diese Einschrénkungen aber jedenfalls seil dem Erlass des
BVerlG-Beschlusses zum Klimaschulz u. E. nicht mehr zwingend und kdnnen von
der Rechisprechung in Zukunft auch anders interpretiert werden. Die Auslegung,
was unter die unbastimmten Rechisbegriffa . Sicherheil odar Ordnung des Varkehrs®
bew. Leichligkeit des Verkehrs® fdllt, ist durch die Rechisprechung des BverdG neu
Zu Oberdenken. Nicht nur die Vermeidung von L&rm und Feinslaubemissionan kann
unter Sicherheil und Ordnung das Verkehrs® fallen. Vielmahr sind jetzt waiterge-
hende Malnahmen zur Erreichung der Klimaschutzziele durch den Klimaschulzbe-
schluss des BVerfG in den Bereich der Handlungsmdéglichkeiten flir Strallenord-
nungsbehirden gakommen.

Das BVerfG hal in seinem Beschluss zum Klimaschulz harausgestellt, dass auf-
grund eines geselzgebearischen Unlerlassens bis zum Jahr 2030 daraus resultie-
renda Freiheilsbeschrankungen nach dem Jahr 2030 unverhalinismalkig waren und
daher jeltzl staatliche Pllichlean zum Handeln ausgeldst werden (5. 0. unter 2). Diesa
Aufforderung zum Handeln richtel sich zundchst an den Geselzgeber.

Allerdings ist jetzt auch auf Ebene der LAdnder und Kommunen durch den Beschluss
das BVarfG das Klimaschutzgebot anders positioniert. Auch die Lander milssan in
esiganan Klimaschutzgesetlzan den Anforderungen des interlemporalen Ansalzes
Rechnung tragen.*' Auf kemmunaler Ebene hat das BVerfG in anderem Zusammen-
hang festgestelll, dass bis geselzliche Regelungsaufirdge bestimmte Malknahmen
anordmen, auch die Auslegung von unbestimmien Rechtsbegriffen zuldssig isl, um
verassungskonformes Handeln der Behdrden zu ermeichen. = Kommunale Beh&rden
milssan bei Eingriffen in die Grundrechie der Birgerinnen und Blrger aine verfas-
sungskonforme Auslegung der Fachgesetze vomehmen.* Eine Behtrde muss somit

= BVerwG, Urt. vom 27.08.2007, Az. 7 C 36.07, Rn_ 30.

W Bverwd, Ut vom 24.01.2018, Az. 3 €© TAT, jurs, Rn. 35 BVerw., Ut vom
11.12.2014, Az, 3 C TH3, juris, Rn. 28.

¥ Siehe auch 5. Schiscke, Klimaschutz — Ein Grundrecht auf intertemporale Freiheitasi-
cherung., NvwZ 2021, 812, 817

*  Bverf, Beschl. v. 30.11.1888, Az 1 BvR 1301/84, NJW 1088, 1271, 1273; so auch
BVerw E 71, 150, Urt. w. 14.03.1985, Az. 5 C 145/83.
= Bverw, Urt v. 2702 2018, Az. T C 30M7, juris, Rn. 46.
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durch das Ergreifen konkreter Malnahmen ihrerseils dazu beitragen, die vom
Bverfs im Klimaschutzbeschluss begrindete Vorsorgeverpflichtung fir die Errei-
chung der fiale des Klimaschutzes (ber das Jahr 2030 hinaus zu beachilen. Denn
wenn ein Verwallungshandeln geschitzte Rechle verletzen kdnnle, dann missan
die Behdrden grundsatzlich einschreiten und handeln, um die Individualinleressen
ausreichend zu schilizen.® Eine entsprechende Auslegung der Begriffe Sicherheit
ocder Ordnung des Verkehrs® bzw. Leichligkeil des Verkehrs®, die ain solchas Han-
deln erméglicht, ist damit grundsatzlich maglich. Die Waortlautgrenze einer verfas-
sungskonformen Auslegung?® scheint bei den Begriffen der ,Ordnung des Verkehrs®
bzw. Leichligkeil des Verkehrs® alwas weniger problematisch als bei dem Begriff
~Sicherheit das Verkehrs®. Gerada bei dem Begriff Leichligkeil des Verkehrs® kann
die (beabsichligle) Reduzierung des molorisierten Individualverkahrs untergebracht
werden. Der Baschluss des BVerlG zum Klimaschulz, das einen spateran Eingriff in
die Freiheilsrechte durch jelziges Unlerlassen intertemporal betrachiet, fihrt im Er-
gebnis dazu, dass auch kommunales Handeln jetzt gefragt ist, um eine spatere un-
verhdltnismakige Verletzung der Freiheilsrechle zu vermeiden.

Entscheidend fir ain klimaschitzendes Handeln der kemmunalen Behdrden im Ba-
reich des StralBenverkehrsrechts ware aber, dass es fir den Verkehr eine klima-
rechiliche Zislvorgabe gibt (5. o. zu den Vorgaben auf Bundes— und auf Landes-
ebene), die durch Malknahmen der Koemmunen im Verkehr umzusetzen sind. Eina
Rationierung der Bundeszielvorgaben auf die kommunale Ebene im Bereich Verkehr
isl @in besonders im Blick zu behaltender Lésungsansatz, um kemmunales Verwal-
tungshandeln zum Klimaschulz zu konkrelisieren und zu rechifertigen.

Sicharzustaellen ware bei einem solchen Tatigwerden der Stral enverkehrsbehdrdan,
dass die zu argreifende Maltnahme nach der SIWO nachwaislich auch der Einhal-
tung dieser Ziela dianen. Es missie also beispielsweise durch Zertifikal oder sinen
anderen Machweisprozess die klimaschitzende Ausrichiung der Malnahme nach-
weisbar sein. Beispielsweise ware dies denkbar bei Malknahmen, die nur Fahrzeuge
mil Betrieb durch Strom aus erneuverbaren Energiequallen am Verkehr teilnehmen
liatan.

Ahnliche Argumente zur Auslegung der Begriffe _Sicherheit oder Ordnung des Ver-
kehrs® in der 51VO kénnen auch bei Entscheidungen dber Tempo 30-Zonen (§ 45
Abs. 1c 51v0), Begegnungszonen mil Tempo 10 km (§ 45 Abs. 1d StVO), Fahr-
radzonen (§ 45 Abs. 1i 51VO) oder City-Mautzonen (§ 45 Abs. 1 & 5IV0) herange-
zogen werden. Aber nur weil die SIVO diese Tatbestinde rechillich ausformuliert hat,
bedeutetl dies nichl, dass nicht auch lber diese speziallen Talbastande hinausge-
hende Verwallungsmalknahmen ergriffen wearden kénnen, die auf der Generalklau-
sel des § 45 Abs. 1 5IVO beruhen, wobei die Bagriffe der .Sicherheil oder Ordnung
des Verkehrs® in der Generalklausel des § 45 Abs. 1 SIVO im Lichte des durch das
BverfG feslgelegten Vorsorgeprinzips interpretiert werden kdnnen. Auch die

¥ BVerwG, Urt. v 0408 1986, Az. T C 76/84, juris, Rn. 10.
B BVerfG, Urt. v, 24.04 2013, Az 1 BeR 1295007, juris, Rn. 149,
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Einrichlung einer Sonderfahrspur fir Fahrgemeinschaften aul dieser Grundlage
wira damil beispielswaise denkbar.

4.3.2 _Sicherheit und Leichtigkeil des Verkehrs® - Elektromobilititsgeselz

Kommunen sind nach § 3 des Elektromobilitilsgesatz berachtigl, Malnahmen zu
ergreifen, um elektrisch betriebeanen Fahrzaugsrn-“, wie Batteriealektrofahrzeuqg,
Plug-in-Hybrid oder Brennsloffzellenfahrzeug, Bevarrechtigungen einzurdumean. Be-
vorrechligungen dirfen hinsichtlich des Parkens im dffentlichen Raum, der Mutzung
von fir besondere Zwecke bestimmie dffentliche Siralten oder Wage, der Zulassung
von Ausnahmen von Zufahrisbeschrénkungen oder Durchiahriverbolen sowie hin-
sichtlich der Parkgeblhren aingefihrt wearden.

Diverse Kommunen wenden das Geselz ehar flankierend zur Verkehrsplanung und
fir Umweltkanzeple vor allem im Bereich Parkraumbewirlschaftung an; viele Kom-
munen wanden es jedoch gar nicht an.* Als Hirden fir die mangelnde Anwendung
werden die fehlenden Standards bei der Beschilderung von Parkpldtzen fir
elektrisch befriebane Fahrzeuge benannt. Aulerdem sei die Férderung der Elektro-
maobilitdt in ainem Zialkonflikt mit anderen Zielen der Kommunen wie dem Ausbau
das OPNY und das Hinausdrangen des molorisierten Individualverkehrs. 3

Rechtlich ist die Bevorrechtigung nach § 3 Elekiromobilitdlsgeselz dadurch be-
grenzt, dass auch diese MalRnahmen nur zuldssig sind, soweil dadurch nicht die
-Sicharheit und Leichtigkeil des Verkehrs® beaeintrachtigl wird. Wie oben bereils aus-
gefithrl, kinnen diese unbestimmian Rechisbegriffe im Lichle des Klimaschutzba-
schlusses des BVerfG ausgelegt warden. Insowait gilt das fir die SIW0 oban Ge-
sagle hier entsprechend. Allerdings wire bei einer Bevorrechligung von Plug-in-
Hybriden nach dem Elektromobilititsgesetz darauf zu achien, dass entsprechende
Machweise fir eine klimaschitzende Wirkung des Einsalzes dieser Fahrzeuge er-
bracht werden kdnnen (5. o. zum Erforderis von Machweaisan).

433 _Grinde des Allgemainwohls® - StraBenrecht der Landar

Eine Maglichkeit, die Mutzung von &ffentlichen Stralen zu nichl-molorisierlen Zwe-
cken zu erzwingen, kinnte sein, Parkraum aus dem d&ffentlichen Raum durch die
Teileinziehung von Stralen zur nicht-motorisierten Nultzung rauszunehmen. Dies ist
s0 schon im Ansalz in § 4 Abs. 1 Berl5trG vorgesehen: Von der Moglichkeil der
Teileinziehung soll insbesondere dann Gebrauch gemacht warden, wenn zur Reali-
siarung von Malknahmen der Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung bestimmte
arkehrsarten auf Daver von dem durch die Widmung der Verkehrsfldche fesigeleg-
ten varkehrsiblichen Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen.”

*® & 2 Elekiromobilitatsgesstz.

*  Erfahrungsbericht 2018 vom BMVYI1 und BMU zum Elekiromobilitatsgesstz,
hitps:/fwww. bru.defileadmin/Daten BMU/Download POF Verkehremog be-

picht_2018_bf pdf. abgerufen am 30,06 2021,
*®  Erfahrungsbericht, a_ a. 0., Seite 37.
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Andere Stralengeselze der Lander kéinnen durch den Beschluss des BVerlG ent-
sprechend ausgelegl werden, soweil eine Einziehung aus dberwiegenden Grinden
des Allgemeinwaohls zugelassen ist (siahe zum Beispiel § 7 Abs. 1 SirG BaWi).

Wenn nachweisbar ist (5. 0.), dass zur Erreichung der festgesetzien Klimaschulz-
zZiala das Bundes (oder des Landes) durch eine Teileinziehung der kommunalen
Stralenbaubehirden beigetragen werden kann, dann wire auch hier der Baschluss
des BVerlG bai der Interessenabwagung der .Grinde des Allgemeinwaohls™ zu be-
ricksichtigen. Insbesondere waren die Interessen der spateren Generalionen zur
nicht ibermaligen Einschrdnkung ihrer Fraiheitsrechte bei der Interessenabwiagung
mitainzubeziahan. Damit kénnle aine Umwandlung einar fir den Kfz-Verkehr gewid-
matan Stralta in eine Fulkgangerzone begrindet werden. Maglich ware so auch eine
vorsorgliche Teileinziehung von Flachen fir schwachere® Verkehrsteilnehmer, da-
mit Gehwegea oder Radwege spdler zum Baeispiel nicht zu Parkbuchlen fir Kfz um-
gewandell warden kinnen.

434 Verfassungskonforme Auslegung im Rahmen des PBelG

Dia Regelung des § 1a PBefG tragl dem Bestreben Rechnung, den Klimaschulz
insbesondere im Verkehrsrecht zu starken.® Allerdings wird dadurch nur eine Be-
riicksichtigung des Ziels der Umweltverirdglichkeit und des Klimaschulzes neben
anderen Interessan des Verkehrs erreicht (5. 0.). Trolz des Typenzwangs und der
Ausrichtung auf den Schulz des Gewerbes im PBefG kann aber im Parsonanbefir-
derungsrechl neben der neven Verpflichtung zur Bericksichtigung des Klimaschut-
zes nach § 1 a PBelG auch durch Auslegung von Begriffen wie .Gffantliches Ver-
kehrsinteresse” mehr Dynamik erzeugl werden.

Die Aussagen im Beschluss des BVerfG zur Interfemporalitdl von Freiheilsgrund-
rechien in Varbindung mit dem Staalsziel Umwellschulz missen auch bei der Aus-
legung des Begriffs _dffentliches Verkehrsinteressa® berlcksichligl werden. Insofarn
gelten die Aussagen oben zu der Auslegung der Begriffe in der SIVO hier entspra-
chend. Das bedeutel zum Beispiel, dass auch parallele Verkehre, wenn sie dam
Klimaschulz dienen wirden, zuzulassen waren. Bei der in @inem Antrag auf Ertei-
lung einer Liniengenehmigung nach § 13 Abs. 2 Salz 1 Nr. 3 PBelG vorzunehmen-
den Bewerlung von Verkehrsbedirfnissen der unterschiedlichsten Arl und ihrer bea-
friedigenden Bedienung sowie bei der Bewertung einer wasentlichen Verbesserung
der Verkehrsbedienung kommt der Genehmigungsbehdrde ein Beurleilungsspial-
raum zu, der auch die Frage einschliedl, wie gewichlig einzelne affentliche Ver-
kehrsinteressen sowcohl fir sich gesehen als auch im Verhaltnis zu anderen sind. 3¢
Uber den Umweg des Mahverkehrsplanes, der gegebenenfalls eine Nutzung von
Fahrzeugen mit nicht-fossilen Anfrieban vorsiehl, kann die Behdrde bereils klima-
schitzende Erwdgungen mit einbeziehen (§ 8 Abs. 3a Salz 2 PBel(5). Aber die Exis-
tenz mehrarer Verkehrssysteme nebeneinander kann auch im .Gffentlichen Ver-
kehrsinteresse” sein. Dazu ist es nolwendig, das difentliche Verkehrsinleresse nicht
nur als Konzept zu verstehen, dass wvor Wellbewerbern schilzf, sondarn den

®  Gesetzesbegrondumg, BT-Drs. 18/26175.
A OVG NRW, Urt. v 10122010, Az, 13 A 25417, juris, Rn. 44,
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Varsorgegrundsalz des BVerfG auch bei der Auslegung des Begriffs des _6fentli-
chen Verkehrsinleresses” ausreichend zu berlicksichligen.

Auch eigene Malstabe des BVerlG, die im Rahmen des PBelG aufgestallt wurden,
sind nach dem Beschluss das arsten Senats zum Klimaschulz neu zu dberdenken:
Das Rickkehrgebot fir Mietwagen in § 49 Abs. 4 Salz 3 PBaelG wurde zwar vom
BWerlG als mit dem Grundgesetz vereinbar baurteilt.*! Allerdings ist aufgrund klima-
schadlicher Folgen von potenziellen Leerfahrien diese Auslegung des Rickkehrge-
botes zu hinterfragen. Das Rickkehrgebol, das die Freiheit der Berufsausibung
nach Art. 12 GG beribrt, muss durch vernidnflige Grinde des Gemeinwohls ga-
rechitfertigt” sein.®* Die Rechtfertigung durch verndnftige Gemeinwohlerwagungen
isl im Lichte des Beschlusses des BVerfG zu sehen. Wenn es nachweisbar ware,
dass die Rickkehrpflichl der Erreichung der Klimaschutzziele im Wege steht, dann
wdre dies nichl im 5inne des bereils beschriebenan Vorsorgeansatz des BVerlG.
Die Regelung des § 49 Abs. 4 Satz 3 PBelG ware insofern verfassungskonfarm
auszulegen. Um ain (vermutetes) Herumfiahren von Mietwagen zu begrenzen, kann
dem eine stralenverkehrsrachiliche Regelung zu Parkplatzen fir diese Verkehra
abhelfen.

435 Auslegung bei Malnahmen zur Parkraumverknappung

Malknahmean der Kommunen zur Parkraumverknappung sallen mehr Stralenraum
fur klimafreundlichere Verkehrsmittel schaffen und somit die Erreichung der Klima-
schutzziele faérdern. Solche Malknahmen kénnen auf verschiedene Rechlsgrundla-
gen gestitzt werden.

Sowohl nach dam Carsharing-Geselz als auch nach dem Elekiromobilitdtsgeselz
kénnen Kommunen Bevorrechligungen fir das Parken mit Carsharing-Fahrzeugen
bzw. Elektro-Fahrzeugen festsetzen, soweil dadurch die .Sicherheit und Leichligkeit
des Verkehrs® nichl besintrachtigt ist (§ 3 CarsharingG sowie § 3 Elekiromobilitals-
geselz). Wie bereits oben dargestellt, sind bei der Auslagung der Bagriffe .Sicherheit
und Leichligkeil des Varkehrs® die Aussagen des BVerfG Ober Intertemporalitat von
Fraiheitsgrundrechten im Bereich Klimaschulz zu beachien. Ein Nachweis fir dia
Erforderlichkeit von Malknahmen zur Parkraumnutzung, um die Klimaschulzziale zu
erreichan, ware, wia bareils oban beschrieban, auch in diesem Rahmen zu fGhran.

Das Bewohnerparken kann aufgrund einer landesrechtlichen Ermachtigung durch
Kommunen mil Geblhren reguliert werdan. Die Parkgebihren fir das Bewohner-
parken sind nach der Geblihrenordnung fir Malnahmen im Stralenverkehr sait
01.10.2020 nicht mehr baschrankt. Die Landesregierungean sind ermachtigt, Gebih-
renardnungen fir das Ausstellen von Bewohnerparkausweisen zu erlassen oder die
Kommunen dazu zu erméchtigen. Gemal § Ba Absalz 5a Salz 3 51VG kann bei der
Ermittlung der Hihe der Gebihren fiir das Bewohnarparken die .Bedeulung der
Parkméglichkeilen, deren wirtschafllicher Werl cder der sonstige Nultzen der Park-
miglichkeiten fir die Bewohner® berdcksichliglt warden. Die Begriffe .Bedeutung der

4 BVerfG, Urt. v. 14.11.1989, Az 1 Byl 14/85, Juris, Rn. 45 ff.
42 BverfG, Urt. v. 14.11.1989, Az. 1 Bl 14/85, juris, Rn. 62.
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Parkméglichkeilen™ und .der sonstige Mutzen der Parkméglichkeiten fiir die Bewah-
nar® ist von den Kommunan vor dem Hintergrund der Planungsverpflichtung fdr die
Einhallung der Klimaschulzziele laut BVeriG-Beschluss zu bawarten und antspre-
chend auszulegen (5. o.).

Wenn alwa ain Drittel des Parkraums flr Carsharing und Elektromobilitdt und ein
weileras fir Bewohnerparken zugelassen ist, dann kann das letzte Drille nach An-
gebot und Machfrage verwaltel werden. Es beslehl die Maglichkeil, dieses lelzle
Drittel aus dem dffentlichen Parkraum im Wege einer Taileinziehung rauszunehmen,
wenn dafdr Jlberwiegenda Grinde des Allgemeinwohls® sprechen (5. o. zur Teilein-
zrishung). Allerdings ware dies ohne ein privates Angebot von Parkraum kaum denk-
bar, denn bei der Entscheidung Ober die Oberwiegenden Grinde des Allgamein-
wohls geht es um aine Interessenabwagung, die eine vollstandige Beschrankung
des dffentlichen Parkraumeas unverhalinismakig erschainen liale.

Die Auslegung unbestimmter Rechisbegriffe im Verkehrsrechl erdfinet den Ba-
hérden Handlungsmaglichkeiten, um Malnahmen zur Erreichung der Klima-
schutzziele auf lokaler Ebena vorzunehmen und damit dem Vorsorgeansalz des
Bundesverfassungsgerichls aus seinem Klimaschulzbeschluss Rechnung zu
tragen. Dies isl beispialsweise durch aine Auslegung des Begriffs _Sicherhait
oder Ordnung des Verkehrs® der SIVO maglich oder des unbestimmten Rechts-
begrifis des .offentlichen Verkehrsinterasses™ im PBefG. Aulerdem gibt es Mag-
lichkeiten fir Stralfenvarkehrsbehdrden, die MalRnahmen zur Werhitung von Be-
lastigungen der SIW0 zu bemihen, die einen klimaschitzendan Charakter ha-
ben kinnen. Fir die Stralenbehdrden kinnte eine Ausweilung der Praxis zur
Teilentziehung die Erreichung der Klimaschutzziele vorantreiben. Auch Mali-
nahmen zur Verknappung von Parkraum k&nnen im Wege der Auslegung von
unbestimmtan Rechisbegriffen von den Bahdrden vorgenommen werden.

5 Ausblick auf mehr Klimaschutz im Verkehrsrecht

MalRnahmen der Verwallungsbehdrden auf der Grundlage von Auslegung unbe-
stimmter Rechisbagriffe sind im Ansalz noch rechl kleinteilig auf die verschiedanen
Fachgeselze verleill. Sowohl im Stralenverkehrsrecht als auch im Stralenrecht
sind die Tatbastande fir MaRnahmen zum Klimaschutz unsorliert und ehaer zufallig.
Auch das PBefG anthilt keinen wirksamen Geselzesvorbehall zur Einhaltung der
Klimaschulzziale. Ein Gesamiinstrumentarium, das Behdérden auf kommunaler
Ebene erlauben wirde, gesatzliche Vorgaben, wie sie das BVearlG in dem Beschluss
zum Klimaschutz verlangl hat, jetzt auf kommunale Ebene umzusetzen, gibl es
[noch) michL

Das Gebol das vorsorglichen Handelns, wie vom BVerfG verlangt, hat fir den Bun-
desgesetzgeber auch im Hinblick aul die Ausgestaltung kommunaler Eingriffe einen
Geslaltungspielraum  erdffnet, der (dber die blofe Anderung des
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Klimaschulzgesatzas hinausgeht. Mit geselzgeberischen Kompetenzen auf Bundes-
ebene kann ain Instrumentarium geschaffen werden, dass as Behdrden auf kemmu-
nale Ebene arlaubt, die Vorgaben des BVerlG in dem Klimaschutzbeschluss affek-
tiver umzusetzen.

Dia Grenzen des Ordnungsrechls der Stralenverkehrsordnung bzw. des Sirallan-
varkehrsgeselzes gegenlber den Raumplanungskompetenzen und den Pflichten
der Lander (unter Mitwirkung der Kommunen) zur Einhallung der Klimaschutzziele
wiren aulerdem unter dem Aspekt Klimaschulz neu zu betrachiten. Im Bereich Park-
raumbewirtschaftung kénnte ein Zusammenwirken der Flachennutzungsplanung zur
arknappung des Parkraums mit der Stellplatzschaffungspflicht (soweil sie noch ba-
steht) aus der eher ordnungsrechilichen Bauleitplanung im Hinblick auf den Klima-
schulz ndher untersuchi werden. Auch in diesem Bareich stellen sich die Fragen der
Auslegung des Ordnungsrechis gagendber dem Planungsrecht wie bei der Stralken-
verkehrsardnung gegendber Vorgaben zur gestaltenden und planenden Verpflich-
tung zum Klimaschutz. Insgesamt ware im Hinblick auf den Klimaschulz ndher zu
bestimmen, wie die Grenze des Ordnungsrechls der SIVO bzw. des SIVG gegen-
ber den Raumplanungskompelenzen und Verpflichtungen der Lander zur Gestal-
tung des Klimaschulzes gazogen werden kann.

Ein weiterar Ansalz ware auch eina direklere Zuordnung der Klimaschutzziale vam
Bund auf die Kommunen, chne notweandigerweise lber die Klimaschutzziele auf
Landesebene zu gehen, unter Beachtung der verfassungsrechtlichen Garantien fir
kemmunale Selbstverwallung. Gerade fir den Verkehrsbareich, in dem die Kompe-
tenzan insbesondare bai Bund und Kommunean liegen (und nur in sehr eingeschrank-
tem Male bei den Léndern), ware eine Rationierung der Klimaschulzziele vom Bund
direkl fiir die Kommunen zu erwigen.

Soweil dar Bund aber untatig bleiben sollten, ware auch eine unmittelbare Wirkung
das BVerG-Beschlusses gegeniber Landesgesetzgeber und Verwallung ndher in
den Blick zu nehmen. Auch die Lander missen sich jelzt gegen Umweltklagen zur
Michteinhaltung der Klimaschutzziele verleidigen knnen.

Die Entwicklung des Verkehrsrechts auf Landes- oder Bundesebene wirde aber al-
lein nicht die Freiheitssicherung spaterar Generationen arreichan. Eina Meuordnung
der kommunalen Verwaltungsstruktur hin zu einer integriarten Mobilitatsverwallung
(siehae Annex) wdre ein von den Kommunen selbst zu schaffender Zustand, um den
vom BVerfG Vorsorgeansatz der Klimaschulzziele im Bereich der Mobilitat aufzu-
graifen.
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6 Schaffung einer integrativen Mobilitatsverwaltung auf
kommunaler Ebene - Analyse, Konzeption und
Umsetzung

Viele Kommunen stehen vor der Herausforderung, immer anspruchsvaollere Wiin-
sche ihrer Blrgerinnen und Blrgern im Bereich der Mobilitdl in Einklang mil Anfor-
derungen des Umwell- und Klimaschutzes und der Stadiraumnutzung und -verieai-
lung bringen zu missen. Dar Beschluss des Bundesverfassungsgerichls mit den
Anforderungen an die Fraiheitssicherung for spétere Generationen hal diesa Span-
nungslage noch verstérkt. Die Organisation des klassischen OPNY auf kermmunaler
Ebene kann diesen Zielkonflikt nur bagrenzt auflésen. Auch Waeiterentwicklungen im
Verkehrsrecht in den ndchsten Jahren allein wirden ohne esine Modernisiarung der
Verwallung auf institutioneller Ebene nicht ausreichen, um die Klimaschutzziela um-
zuselzen. Ziel ist es daher, eine Verwaltungseinheit zu schaffen, die in der Lage
ist, ain inter- bzw. multimodales holistisches Mobilitdtskonzept fir ainen vear-
kehrlich zusammenhdngenden Teilraum (Region) iiber die herkdmmilichen ter-
ritorialen und sachlichen Zustdndigkeitsgrenzen hinweg zu gewdhrleisten.

Dazu sollte eine solche Einheil sowohl die Kompalenzen als auch die Mittel haban,
Verkehrsirager-lbergreifend zu planen, Malnahmen zu koordinieren, umzusatzen
und die Finanzierung abzuwickeln. Eine solche Mobilitdlsverwallung soll das Ge-
samisystem _Mobilitat® fir die Kommune als verkahrlich zusammenh&ngendean Tail-
raum effekliv und an den politisch vorzugebenden strategischen Zielen ausgerichiet
steuvern und bereitstellen. In dieser Einhait sollen alle dafir erforderlichen behbrdli-
chen Kompetenzen und Ressourcen gebindelt werden. Die Einheil kann stichwart-
hafl baschrieben wearden als _integrativer regionaler Maobilitdts-Aufgabentrager®. Der
Muabilitats-Aufgabantréger soll dabei nicht nur klassischen OPNY verantworten, son-
dern auch Mikromobilitat, Shared Mobility, die Integration und Multimodalitat (Fuli-
und Radverkehr), Digitalisierung im Sinne wvon _Mobility as a Service®, aordnungs-
rechiliche Aspekle und Parkraumbewirtschaftung, Quer-, Dritl- und Nutznielerfinan-
Zierung in Einklang bringen und die verschiedenen Planungswerke (Mahvarkehrs-
plan, Bauleitplanung und weitera) unter dem Aspekl der Mobilitdl zu sinem alle re-
levanten Verkehrstriger umfassenden, regionalen Mobilitalsplan integrieren.

Mehr Mobilitdt mit weniger Varkehr gelingt dann, wenn die sekloralen Zustandigkei-
ten dberwunden werden und alle Fachkompetenzen gebindelt werden, dia es zur
Erfassung und Befriedigung der Mabilititsbedarfe der Mutzenden brauchl. Die zur
gesamthaflen Regelung der Mobilitdtsbedirfnisse einer Kommune erfordedichen
Kompetenzen sind aber in doppelter Hinsicht aufgesplittet:

Einerseits sind sachlich-organisatorisch verschiedene Stellen zustdndig. Vielfach
historisch gewachsene Zustandigkeiten basieren auf der implizitan Annahme, dass
der Verkehr als ein unabhéngiges Feld neben anderen Fachgebieten bearbeilal und
gesteuerl werden kann und dass innerhalb des Verkehrs varschiedena Zustandig-
keiten fir Infrastrukiur und Regulierung sowie fir verschiedene Verkehrstrdger auf
verschiedene Verwallungseinheiten der jeweiligen Kommune (Stadt, Landkreis)
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aufgeteill werden kiénnen. Eine gesamthafle, vom Mobiitdtsbedarf her planende und
regional fir alle Verkehrstrager zustandige Stelle fehlt. Tatsachlich muss Maobilitat
aber als Teilaspek! jeder anderen Planung und leilwaise sogar als ein dbergeordne-
ter vargaschaltelar Aspakt behandelt werdan, z.B. bei der baulichen Stadiplanung,
die sich auch an Maobilititsfragen ausrichlen muss.

Anderarseils basteht eine rumliche Zersplitterung schon zwischen Stadtl und den
umliegenden Kommunen oder den Kommunen unlereinander. Obgleich bereils be-
stimmle Kooperationsformen elabliert sind, beschranken diese sich oftmals bisher
aul Koordinierung und Kommunikation. Die Kooparation im Kernbereich Mobilitat®
ist dabei noch ausgepragter als in den mobilitdtsspezifischen Aspeklen anderer
Fachbareiche, wie z.B. der Raum- und Bauplanung. In Anbetracht der Tatsache,
dass zum Baispiel eine Stadt ggf. jeden Tag Pendler aus dem Umland in grotem
Umfang, verglichen zu ihrer Einwohnerzahl, aufnehmen muss, erscheinl aine we-
sentliche starkere Institutionalisierung bis hin zur Obertragung von Aufgaben-
undioder Finanzierungsverantworllichkeil auf eine Ubergeordnete Einheil geboten.
Eine dalenbasierle Analyse des Mobilitdlsbedarfs in der Region muss zu den Auf-
gaben des _integrativen regionalen Mobilitats-Aufgabentrégers® gehdren.

Es ist ndher zu analysiaren, welche Themenberaicha von der integrativen regionalan
Maobilitdtsverwallung bearbeitel werden milssen. Dieses Aufgabenspekirum kann
zum Beispiel umfassen:

> die OPNV-Tragerschaft,

= die Parkraumbewirtschaflung,

= das Siralen- und Strabenverkehrswesean,

= Werkehrs- und Mahmobilitatsplanung,

= weilere Aufgaben des bisherigen Mobilititsamtes,

= Teile der Bau- und Raumplanung und -aufsicht,

= Teile der Baufadrderung und -beratung,

= Teile des Wohnungsweseans,

= Teile der WirtschaftsfGrderung,

= Teile des Immobilienmanagements,

= Digitalisierungsaspekie.

Hervorzuheben ist auch die Integration mobilitdtsrelevanter Planungskompelenzen
und Planungswerke, insbesondere z.B. des Nahverkehrsplans, der Bauleitplanung
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elc. Diese missen geblindalt und erganzt werden zu ainem .integrierten regionalen
Mobilitatsplan®.

Anschlielend isl der besleheande Organisalions- und Regelungsrahmen zu erfas-
san. Anhand der einschldgigen geselzlichen Beslimmungen, Verwallungsorganisa-
lionan, Satzungen elc. ist zu bestimmean:

= wia die Kompetenzen sachlich verteill sind,
= wia die Kompetenzen grilich verieilt sind (Stadl/Kreis/mehrere Kraisa),

= auf welche gaselzlichen Grundlagen sich das Verwallungshandealn stiitzl, insbe-
sondera Ermachtigungsgrundlagen und Zustandigkeitsnormean.

Das Aufgabenspekirum der integrativen regionalen Mobilititsverwaltung darf aber
nicht beschrankl sein auf koordiniereande, planerische oder kommunikative Bereiche.
Fir eine effiziente Mobilitdtsstewerung, die in der Lage ist, ein ganzheitliches Kon-
zapl umzuseltzen und die Verkehrswende voranzutreiben und dabei ggf. auch be-
stehande Widerstdnde zu entkraften und teils gagenldufige Interessen mileinander
in Einklang zu bringen, ist es arforderlich, dass eine zenirale Stelle auch wirkmachtig
handeln kann. Erfordarlich sind hoheitliche Befugnisse und Finanzmittel, um das
Muobilitdtskonzept nicht nur fir die Schublade® zu entwickeln, sondern auch in die
Praxis umzusatzen. Die intagrative regionale Mobilitdtsverwaltung muss zudem mit
dan erforderlichen personellen und finanziellen Verwallungsressourcen ausgestattet
weanrden, um als Einheit auf fachlich hohem Niveau effizient arbeiten zu kinnan.

Aufbavend aufl dieser Analyse kann ein Organisations- und Regelungskonzepl flr
die integrierte Mobilitdlsverwallung konzipiert werden, das beschreibl, welche ver-
wallungsinternen und ggf. -externan Umsiruklurierungen emplfehlenswerl sein kin-
nan. Dazu sind auch spezifische Bedlrfnisse der beteiliglten Akteure in die weitera
Planung sinzubeziehen. Dadurch kann einersails fir wesentlich pragmatischere Lé-
sungen gesorgl werden. Andererseils kdnnen etwaige Widerstdnde frihzeitig iden-
tifizierl und berlicksichligt werden.

Die Frage nach der intarkommunalen Zusammeanarbeil ist in dieser Phasa ganz enl-
scheidend. Es muss analysierl werden, wie die Interessen und Ressourcen von var-
schiedenan Kommunen maglichst gabiindell werden kdnnen, um griltmagliche Sy-
nargien zu entfalten, Herausfordarungen maglichst effizient zu meistern und gleich-
Zailig den Anforderungen an eine gerechle Finanzierung und sine demokratische
Riickbindung zu gewdhrleisten.

Eine gewichlige Frage wird auch die Organisationsform sein, ob die Mobilitédtsver-
waltung offentlich-rechilich (Eigenbetrieb, Sweckverband, interkommunale Koope-
ralionsverainbarung, Arbeitsgemeinschafl), privatrechtlich (GmbH) oder ggf. in
Mischformen zu elablieran ist.

Bai allen Entscheidungen missen der Aufgabenzuschnill, die Finanzierung, die po-
litischen und zivilgesellschaftlichen Beddrfnisse und ggf. auch rechlliche
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Anfordarungen, insbesondere Kommunalwirschafis-, europaisches Beihilfen- und
Vargaberechl, berlcksichtigt werden.

Fir die Umsetzung sind die Grindung von Gasellschaften oder Karparschaften,
Entwirfe und Abschlissa von Vertragen, Verabschiedungen von Salzungen, Um-
strukturierungen der Verwaltung und weitere rechtliche Schritte ggf. notwendig.

Die integrative regionale Mobilitdtsverwaltung kann als Helfer der Mobilitdtswenda®
varslanden werdan. Denn sie gibl der Verwallung und Politik einen Instrumenten-
kasten an die Hand, um gesamtheitlich die Mobilitdl neu zu Oberdenken, zu planan
und auch Veranderungs- und Verbesserungswinsche praklisch umzuselzen. Die
Umselzung der integriarten Mobilititsverwaltung kann dazu beitragen,

> die Altraktivitat des OPNV 2u erhdhean,

dann diesar wird mithilfe der integrativen regionalen Mobilitilsverwaltung gesamt-
heitlich gedacht und insbesondere mil anderen Mobilititsformen [Shared Mobility,
Mikromobilital, Umweliverbund Fuli-/Radverkehr, MIV) verknlpft und tiefeninte-
griert. Dar OPNY muss dadurch nicht mehr isoliert agieren, sondern kann seine spe-
zifischen Stdrken ausspielen und von den spezifischen Stdrken anderer Modi des
erwailarten Umweltverbundes (Lilickenschluss, letzte Maile) profitieran. Die gesamiea
Stadt- und Umlandmobilitdt kann in ihrer Ausrichiung auf den arweiterten Umwelt-
wvarbund umgeslallt werden, 50 dass den Bilrgerinnen und Bilrgern echle Alternati-
wan zum MIV zur Verfiigung stehen, die einen Umstieg aul dffentliche Maobilitétsfor-
man altraktiv erscheinen lassen. Die Bindalung in eine integrativen regionalen Mo-
bilitatswerwaltung minimiert dabei Reibungsverluste, die auf der akluellen Zersplit-
terung beruhen. Die Planungs- und Umseltzungskomplexitdt einzelner Vorhaben
wird durch die Zusammenfassung erheblich reduzierl. Knowhow und Ressourcen
k@nnen zeniral geblndalt und damit effizienter genutzt werdan.

Der gebielskérparschaftibergreifende Ansatz ermdglicht zudem die Mobilisierung
wvon Ressourcen durch den Mutznieller grenzlberschreilender Malnahmen (z. B.
dar Stadt bei Park and Ride-Pldtzen aufl dem Geabiet der umlieganden Kommunen),
chne vorher komplaxe Verhandlungen und Sondierungen flhren zu missen. Dies
fidhrt zu einer bedarfsgerechtaren Planung und Umselzung von Mobilitdlsvorhaben.

Dadurch, dass auch andere Verkehrsmittel des erweiterten Umweltverbundes in die
primdre Planung und Umsetzung neben dem QOPNV gleichberechtigt einbezogen
werden, kinnen zudem Verlrauensverluste im Zuge der Corona-Krise aufgefangen
wearden, chne dass weagen der Ansteckung besorgle Bdrgerinnen und Blrger auf
dan MIV verwiasan wirden.

> die Nutzung des OPNV zu steigem,

denn mit der Steigerung der Attraktivitdt geht naturgemak eine Steigerung der Mach-
frage einhar. Der ganzheilliche Ansalz erlaubt es, mit dem erweilertan Umweltver-
bund die vielfaltigen Use-Cases des PKW abzubilden und echie Allernativen ohne
PEW in wverschiedenen Situationen zu bistan. Durch die Ausdehnung des
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Aufgabanfeldes der Mobilitdtsverwallung kann diese ggf. auch Push-Fakloren mo-
bilisieren (Pkw-Maut, restriklives Parkraummanagement) und in der erweiterian Mo-
bilitats-, Raum- und Bauleitplanung Privilegierungen fir den Umwaeltverbund von An-
fang an mildenkean. Hiardurch wird seine relative Altraktivitdt gegeniliber dem MIV
gestaigert.

= die Verlagerung von Verkehren des molorisierten Individualverkehrs auf den
OPNY zu erraichan,

dann die Attraklivitdt des erweiterlen Umwaeltverbundes und affentlichen Verkehrs,
ginschlieflich des OPNV, wird relativ zum MIV gesteigert (siehe hierzu bereits die
Ausfihrungen zur Steigering der Nutzung des OPNY).

> die COz-Emissionen des OPNV und des Verkehrssektors zu verringarn,

denn durch den ganzheitlichen, integrativen Ansalz wird einerseilts die Mobilitat ins-
gesamt effizienter organisierl. Dies erfolgl durch die Schaffung komforlabler Alter-
naliven zum MIV in vielen Anwendungsfeldarn, die klassischerwaise dem PEW vor-
behalten sind. Der PKW als ineffizientestes Verkehrsmitlel von allen, wird dadurch
in seiner Bedeutung reduzierl. Anderersails wird auch der &ffentliche Verkehr, ain-
schlieflich des OPNV effizienter, wenn er ganzheitlich geplant und umgesetzt wird,
da hierdurch ermdglicht wird, das jewsils fir einen Use-Case .passende” Verkehrs-
mittal prioritdr 2u bahandaln.

Die intexgrative regionale Mobilitdtsverwaltung kann finanziell tragfahig gestallel wer-
den. Ein basondere Finanzbadarf mag wahrend der Umgestaltung beslehen, da zu-
salzlicher Aufwand fir die Analyse, Konzeplionierung und Umsetzung anfallt. Mach
der Umsetzung wird die Verwallung in den _Regelbetrieb” Gbergehen. Im Regelbe-
trieb warden zwar laufend Ressourcen bendligh — es ist aber anzunehmen, dass der
Ressourcanbedarf nicht gréler sain wird als im Status quo. Eher ddrfte mit der He-
bung von Synergien zu rechnen sain, da Doppealstrukiuren in sachlicher und artlichar
Hinsicht reduziert werden kénnen und Reibungsveriuste bei der Koordinierung ver-
schiedenar Gabietskdrparschaften und innerhalb einzelner Gebielskdrperschaften
minimiart wardan kdnnean.
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ANLAGE III: IDEEN ZU EINER INTEGRATIVEN, REGIONALEN MOBILITATSVERWALTUNG

Eine Idee zur Unterstitzung der Verwaltung beim Umsetzen der Verkehrswende ist die Schaffung einer
,Integrativen regionalen Mobilitatsverwaltung”. Ziel ist es, eine Einheit zu schaffen, die in der Lage ist,
ein inter- bzw. multimodales holistisches Mobilitdtskonzept fiir einen verkehrlich zusammenhangenden
Teilraum (Region) Uber die herkdmmlichen territorialen und sachlichen Zusténdigkeitsgrenzen hinweg
zu gewahrleisten. Dazu soll diese Einheit die Aufgabe und die Mittel besitzen, Verkehrstrager-
Ubergreifend zu planen, MaRnahmen zu koordinieren, umzusetzen und die Finanzierung abzuwickeln.
Diese Einheit soll das Gesamtsystem ,Mobilitat” fir die Stadt (...) und den Landkreis (...) als verkehrlich
zusammenhdngenden Teilraum effektiv und an den politisch vorzugebenden strategischen Zielen
ausgerichtet steuern und bereitstellen. In dieser Einheit sollen alle daflir erforderlichen behordlichen
Kompetenzen und Ressourcen geblndelt werden. Die Einheit kann stichworthaft beschrieben werden
als ,integrativer regionaler Mobilitats-Aufgabentrdger”. Der Mobilitats-Aufgabentrager soll dabei nicht
nur klassischen OPNV verantworten, sondern auch Mikromobilitdt, Shared Mobility, die Integration und
Multimodalitdt (FuR- und Radverkehr), Digitalisierung im Sinne von Mobility as a Servcie,
ordnungsrechtliche Aspekte und Parkraumbewirtschaftung, Quer-, Dritt- und NutznieRerfinanzierung in
Einklang bringen und die verschiedenen Planungswerke (Nahverkehrsplan, Bauleitplanung und weitere)
unter dem Aspekt der Mobilitat zu einem alle relevanten Verkehrstrager umfassenden, regionalen
Mobilitatsplan integrieren.

Soweit neuartige Mobilitdtsformen wie z.B. Shared Mobility und Mikromobilitat betroffen sind, soll die
integrierte Mobilitatsverwaltung nicht nur den regulatorisch-organisatorischen Rahmen bereitstellen,
sondern als Mobilitatsaufgabentrdger auch Licken im Angebot des freien Marktes identifizieren und
gef. im Rahmen von Beschaffungsvorgangen diese schlieRen. Dabei wére noch zu prifen, inwieweit hier
wettbewerbliche Vergaben oder ggf. die Bereitstellung der Dienste durch interne Dienstleister wie z.B.
die XXX infrage kommen.

Ausgangspunkt der Uberlegungen, die zu diesem Teilprojekt gefiihrt haben, ist die ,doppelte
Zersplitterung” der Verwaltungs-, Planungs-, und Finanzierungskompetenzen im Bereich der
kommunalen und regionalen Nah-Mobilitdt — einerseits in organisatorisch-sachlicher, andererseits in
ortlicher Hinsicht. Die zur gesamthaften Regelung der Mobilitatsbedlrfnisse der Stadt und des Umlands
erforderlichen Kompetenzen sind in vielfacher Hinsicht aufgesplittet.

Einerseits sind sachlich-organisatorisch verschiedene Stellen zustdndig. Vielfach historisch gewachsene
Zustandigkeiten basieren auf der impliziten Annahme, dass der Verkehr als ein unabhangiges Feld neben
anderen Fachgebieten bearbeitet und gesteuert werden kann und dass innerhalb des Verkehrs
verschiedene Zustandigkeiten fur Infrastruktur und Regulierung sowie fir verschiedene Verkehrstrager
auf verschiedene Verwaltungseinheiten der jeweiligen Kommune (Stadt, Landkreis) aufgeteilt werden
kénnen. Eine gesamthafte, vom Mobilitdtsbedarf her planende und regional fir alle Verkehrstrager
zustandige Stelle fehlt. Tatsdchlich muss Mobilitdt aber als Teilaspekt jeder anderen Planung und
teilweise sogar als ein Ubergeordneter vorgeschalteter Aspekt behandelt werden, z.B. bei der baulichen
Stadtplanung, die sich auch an Mobilitatsfragen ausrichten muss (nach dem bekannten Motto: ,Verkehr
entsteht, wenn etwas verkehrt steht”).

Andererseits besteht eine raumliche Zersplitterung zwischen der Stadt (...) und dem umliegenden
Landkreis (...) Obgleich hier bereits bestimmte Kooperationsformen etabliert sind, beschranken diese
sich bisher auf Koordinierung und Kommunikation. Die Kooperation im Kernbereich ,, Mobilitat” ist dabei
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noch ausgepragter als in den mobilitdtsspezifischen Aspekten anderer Fachbereiche, wie z.B. der Raum-
und Bauplanung. In Anbetracht der Tatsache, dass in der Stadt (...) Gber 120.000 Pendler aus dem
Umland arbeiten und die Stadt damit jeden Tag fast ihre gesamte Einwohnerzahl noch ein zweites Mal
aufnehmen muss, erscheint eine wesentliche starkere Institutionalisierung, ggf. bis hin zur Ubertragung
von Aufgaben- und/oder Finanzierungsverantwortlichkeit auf eine Glbergeordnete Einheit geboten. Eine
datenbasierte Analyse des Mobilitatsbedarfs in der Region muss zu den Aufgaben des ,integrativen
regionalen Mobilitats-Aufgabentragers” gehoren. Auch aktuelle internationale Beispiele zeigen, dass
mehr Mobilitat mit weniger Verkehr dann gelingt, wenn die sektoralen Zustandigkeiten berwunden
werden und alle Fachkompetenzen gebindelt werden, die es zur Erfassung und Befriedigung der
Mobilitatsbedarfe der Nutzenden braucht.

Das Aufgabenspektrum der integrativen regionalen Mobilitdtsverwaltung darf dabei nicht beschrankt
sein auf koordinierende, planerische oder kommunikative Bereiche. Fir eine wirklich effiziente
Mobilitatssteuerung, die in der Lage ist, ein ganzheitliches Konzept umzusetzen und die Verkehrswende
voranzutreiben und dabei ggf. auch bestehende Widerstdnde zu entkrédften und teils gegenlaufige
Interessen miteinander in Einklang zu bringen, ist es erforderlich, dass eine zentrale Stelle auch
wirkméachtig handeln kann. Erforderlich sind hoheitliche Befugnisse und Finanzmittel, um das
Mobilitatskonzept nicht nur ,flr die Schublade” entwickeln, sondern in der Praxis auch umzusetzen. Die
integrative regionale Mobilitatsverwaltung muss zudem mit den erforderlichen personellen, finanziellen
und Verwaltungsressourcen ausgestattet werden, um als Einheit auf fachlich hohem Niveau effizient
arbeiten zu kénnen.

Das Teilprojekt teilt sich wiederum auf in drei Phasen:
1. Analysephase

2. Konzeptionierungsphase

3. Umsetzungsphase

Im Rahmen der Analysephase wird zundchst herausgearbeitet, welche Themenbereich von der
integrativen regionalen Mobilitatsverwaltung bearbeitet werden missen. Dieses Aufgabenspektrum
kann zum Beispiel umfassen:

m  die OPNV-Tragerschaft,

B die Parkraumbewirtschaftung, inklusive bestimmter ordnungsrechtlicher Aufgaben,

B das StraBen- und StraRenverkehrswesen, inklusive bestimmter ordnungsrechtlicher Aufgaben,
B Verkehrs- und Nahmobilitatsplanung,

B weitere Aufgaben des bisherigen Mobilitdtsamtes,

B Teile der Bau- und Raumplanung und -aufsicht,

B Teile der Bauférderung und -beratung,

B Teile des Wohnungswesens,

B Teile der Wirtschaftsforderung,

B Teile des Immobilienmanagements,
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B Digitalisierungsaspekte,
B weitere, noch zu identifizierende Aufgaben.

Hervorzuheben ist — obwohl das Aufgabenspektrum sich nicht hierauf beschranken darf — die
Integration mobilitdtsrelevanter Planungskompetenzen und Planungswerke, insbesondere z.B. des
Nahverkehrsplans, der Bauleitplanung etc. Diese soll geblndelt und erganzt werden zu einem
,integrierten regionalen Mobilitatsplan®.

Das Aufgabenspektrum Uberschneidet sich teilweise mit dem bestehenden Mobilitdtsamt. Es geht
jedoch weit darlber hinaus, sowohl hinsichtlich der sachlichen Kompetenz als auch hinsichtlich der
gebietskdrperschaftsiibergreifenden Integration. Der Grundgedanke des Mobilitdtsamtes wird zwar
aufgegriffen und weitergedacht, aber verknipft mit erweiterten Aspekten, neuen Aufgabenfeldern und
einer gesteigerten Integration.

AnschlieRend wird der bestehende Organisations- und Regelungsrahmen erfasst und analysiert. Anhand
der einschldagigen gesetzlichen Bestimmungen, Verwaltungsorganisationen, Satzungen etc. wird
analysiert

B wie die Kompetenzen sachlich verteilt sind,
B wie die Kompetenzen ortlich verteilt sind (Stadt/Kreis),

B auf welche gesetzlichen Grundlagen sich das Verwaltungshandeln stiitzt, insbesondere
Ermachtigungsgrundlagen und Zustandigkeitsnormen,

m ggf. wie und welche weiteren Fragen zu kldren sind.

Dieser bestehende Rahmen wird analytisch aufbereitet. AnschlieRend wird das Gesprach mit
betroffenen Akteuren aus den verschiedenen Verwaltungen, aber auch aus der Politik und
Zivilgesellschaft gesucht. Hierbei sollen die spezifischen Bedirfnisse der beteiligten Akteure
herausgearbeitet werden, um diese in die weitere Planung einzubeziehen. Dadurch kann einerseits fur
wesentlich pragmatischere Lésungen gesorgt werden. Andererseits kdnnen etwaige Widerstande
frihzeitig identifiziert und bertcksichtigt werden. Auch die Bezirke sollen in diesem Schritt adaquat
eingebunden werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Analysephase wird im Rahmen der Konzeptionierungsphase ein
Organisations- und Regelungskonzept fir die integrierte Mobilitdtsverwaltung entwickelt. Es wird dabei
herausgearbeitet, welche verwaltungsinternen und ggf. -externen Umstrukturierungen
empfehlenswert sein kénnen.

Die Frage nach der interkommunalen Zusammenarbeit ist in dieser Phase ganz entscheidend. Es muss
analysiert werden, wie die Interessen und Ressourcen von Stadt und Kreis moglichst ,,unter einen Hut”
gebracht werden kénnen, um groRtmogliche Synergien zu entfalten, Herausforderungen moglichst
effizient zu meistern und gleichzeitig den Anforderungen an eine gerechte Finanzierung und eine
demokratische Rickbindung zu gewahrleisten.

Eine gewichtige Frage wird auch die Organisationsform sein. Es wird zu entscheiden sein, ob die
Mobilitatsverwaltung  6ffentlich-rechtlich (Eigenbetrieb,  Zweckverband, interkommunale
Kooperationsvereinbarung, Arbeitsgemeinschaft), privatrechtlich (GmbH) oder ggf. in Mischformen zu
etablieren sein wird.
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Bei allen Entscheidungen mussen der Aufgabenzuschnitt, die Finanzierung, die politischen und
zivilgesellschaftlichen BedUrfnisse und ggf. auch rechtliche Anforderungen, insb. Kommunalwirtschafts-
, europdisches Beihilfen- und Vergaberecht, bericksichtigt werden.

Die Konzeptionierung zielt dabei auf die praktische Umsetzbarkeit ab, muss sich im Ergebnis also im
bestehenden Rechtsrahmen bewegen (de lege lata). Nichtsdestotrotz wird als ,Nebenprodukt” auch
Handlungsbedarf auf gesetzgeberischer Ebene identifiziert werden kénnen (de lege ferenda). Diese
Aspekte werden ausgearbeitet und konkret dargestellt, um einen méglichst grolRen Nutzen auch Gber
das Gebiet von Stadt und Landkreis hinaus zu schaffen. Soweit auf kommunaler Ebene Anpassungen
(Satzungen) erforderlich sind, werden Eckpunkte beschrieben, die fir die Umsetzung den inhaltlichen
und formalen Rahmen konkret beschreiben.

In der Umsetzungsphase wird das entwickelte Konzept, im Anschluss an eine Rickkoppelung mit den
beteiligten Akteuren, implementiert. Wie genau diese Umsetzung aussehen wird, hangt vom Konzept
ab. Denkbar ist die Grindung von Gesellschaften oder Korperschaften, Entwurf und Abschluss von
Vertragen, Verabschiedung von Satzungen, Umstrukturierung der Verwaltung und weitere Schritte.

Das Teilprojekt ,integrative regionale Mobilitatsverwaltung” und alle anderen Teilprojekte greifen
ineinander. Die integrative regionale Mobilitdtsverwaltung kann als ,Enabler der Mobilitatswende®
verstanden werden. Denn sie gibt der Verwaltung und Politik die Instrumente an die Hand, die
erforderlich sind, um gesamtheitlich die Mobilitdt neu zu denken, zu planen und auch Veranderungs-
und Verbesserungswiinsche praktisch umzusetzen.

Das Teilprojekt kann alle Forderziele des Forderprogramms erreichen bzw. hat auf die jeweiligen Ziele
einen positiven Effekt. Die Umsetzung der integrierten Mobilitdtsverwaltung kann dazu beitragen,

B die Attraktivitat des OPNV zu erhéhen,

denn dieser wird mithilfe der integrativen regionalen Mobilitatsverwaltung gesamtheitlich gedacht und
insbesondere mit anderen Mobilitdtsformen (Shared Mobility, Mikromobilitdt, Umweltverbund Ful-
/Radverkehr, MIV) verknipft und tiefenintegriert. Der OPNV muss dadurch nicht mehr isoliert agieren,
sondern kann seine spezifischen Starken ausspielen und von den spezifischen Starken anderer Modi des
erweiterten Umweltverbundes (Llckenschluss, letzte Meile) profitieren. Die gesamte Stadt- und
Umlandmobilitdt kann in ihrer Ausrichtung auf den erweiterten Umweltverbund umgestellt werden, so
dass den Blrger:innen echte Alternativen zum MIV zur Verflgung stehen, die einen Umstieg auf
offentliche Mobilitdtsformen attraktiv erscheinen lassen. Die Blindelung in einer integrativen regionalen
Mobilitatsverwaltung minimiert dabei Reibungsverluste, die auf der aktuellen Zersplitterung beruhen.
Die Planungs- und Umsetzungskomplexitdt einzelner Vorhaben wird durch die Zusammenfassung
erheblich reduziert. Knowhow und Ressourcen kénnen zentral geblndelt und damit effizienter genutzt
werden.

Der gebietskdrperschaftiibergreifende Ansatz ermdglicht zudem die Mobilisierung von Ressourcen
durch den NutznielRer grenziberschreitender MaRkRnahmen (z.B. der Stadt bei Park and Ride-Platzen auf
Gebiet des Landkreises) ohne vorher komplexe Verhandlungen und Sondierungen fiihren zu missen.
Dies fuhrt zu einer bedarfsgerechteren Planung und Umsetzung von Mobilitdtsvorhaben.

Dadurch, dass auch andere Verkehrsmittel des erweiterten Umweltverbundes in die primdre Planung

und Umsetzung neben dem OPNV gleichberechtigt einbezogen werden, kénnen zudem
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Vertrauensverluste im Zuge der Corona-Krise aufgefangen werden, ohne dass wegen Ansteckung
besorgte Blrger:innen auf den MIV verwiesen wirden.

®m  die Nutzung des OPNV zu steigern,

denn mit der Steigerung der Attraktivitat geht naturgemal eine Steigerung der Nachfrage einher. Der
ganzheitliche Ansatz erlaubt es, mit dem erweiterten Umweltverbund die vielfaltigen Use-Cases des
PKW abzubilden und echte Alternativen ohne PKW in verschiedenen Situationen zu bieten. Durch die
Ausdehnung des Aufgabenfeldes der Mobilitdtsverwaltung kann diese ggf. auch Push-Faktoren
mobilisieren (PKW-Maut, restriktives Parkraummanagement) und in der erweiterten Mobilitdts-, Raum-
und Bauleitplanung Privilegierungen fir den Umweltverbund von Anfang an mitdenken. Hierdurch wird
seine relative Attraktivitat gegenlber dem MIV gesteigert.

m die Verlagerung von Verkehren des motorisierten Individualverkehrs auf den OPNV zu erreichen,

denn die Attraktivitat des erweiterten Umweltverbundes und 6ffentlichen Verkehrs, einschlieRlich des
OPNV, wird relativ zum MIV gesteigert (siehe hierzu bereits die Ausflihrungen zur Steigerung der
Nutzung des OPNV).

B und die CO2-Emissionen des OPNV und des Verkehrssektors zu verringern,

denn durch den ganzheitlichen, integrativen Ansatz wird einerseits die Mobilitat insgesamt effizienter
organisiert. Dies erfolgt durch die Schaffung komfortabler Alternativen zum MIV in vielen
Anwendungsfeldern, die klassischerweise dem PKW vorbehalten sind. Der PKW als ineffizientestes
Verkehrsmittel von allen, wird dadurch in seiner Bedeutung reduziert. Andererseits wird auch der
offentliche Verkehr, einschlieRlich des OPNV effizienter, wenn er ganzheitlich geplant und umgesetzt
wird, da hierdurch erméglicht wird, das jeweils fir einen Use-Case ,passende” Verkehrsmittel prioritar
zu behandeln.

Die integrativen regionalen Mobilitdtsverwaltung ist ohne Weiteres tragfahig. Der einzige besondere
Finanzbedarf besteht wahrend der Projektphase, da nur hier zuséatzlicher Aufwand fir die Analyse,
Konzeptionierung, Umsetzung anfallt. Nach der Umsetzung wird die Verwaltung in den ,Regelbetrieb”
Ubergehen. Im Regelbetrieb werden zwar laufend Ressourcen benotigt — es ist aber anzunehmen, dass
der Ressourcenbedarf nicht gréRer sein wird als im status quo. Eher durfte mit der Hebung von
Synergien zu rechnen sein, da Doppelstrukturen in sachlicher und ortlicher Hinsicht reduziert werden
konnen und Reibungsverluste bei der Koordinierung verschiedener Gebietskorperschaften und
innerhalb einzelner Gebietskdrperschaften minimiert werden kénnen.

Das Teilprojekt hat auch Modellcharakter. Die Mobilitdtsbedirfnisse sind in rdumlich-strukturell
vergleichbaren Gebieten &ahnlich wie in (..) und im Landkreis. Viele Stadte stehen vor der
Herausforderung, immer anspruchsvollere Winsche ihrer Blrger:innen im Bereich der Mobilitdt in
Einklang mit Anforderungen des Umwelt- und Klimaschutzes und der Stadtraumnutzung und -verteilung
bringen zu missen. Der klassische OPNV in seinen klassischen Organisationsformen kann diesen
Zielkonflikt nur begrenzt auflésen. Eine integrative regionale Mobilitatsverwaltung kann deshalb in ganz
Deutschland zur Anwendung kommen und Vorteile mit sich bringen. Die theoretischen Erkenntnisse
und die praktischen Erfahrungen aus dem vorliegenden Teilprojekt kénnen deshalb — mit Anpassungen
an die jeweiligen rechtlichen, organisatorischen und politischen Spezifika — auf andere
Gebietskorperschaften Ubertragen werden.
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