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Einflhrung 1

1 EinfGhrung

Die Debatte um den Klimaschutz hat in den letzten Jahren stark an Bedeutung gewonnen.
Um der Problematik des Klimawandels gerecht zu werden, wurde 2007 von der Bundesregie-
rung das Integrierte Energie- und Klimaschutzprogramm (IEKP) beschlossen. Grundlegende
Klimaschutzziele und konkrete Umsetzungen fiir die Bundesrepublik bis 2020 sind darin fest-
geschrieben.’

Hauptziel des Programms ist die Reduktion der Treibhausgas-Emissionen um 40% gegen-
Uber 1990, was eine ehrgeizige Zielsetzung im globalen Vergleich darstellt. Der Ausbau der
erneuerbaren Energien an der Stromerzeugung, als auch an der Warmeerzeugung sind die
weiteren angestrebten Ziele Deutschlands, wobei der Anteil der regenerativen Energien bei
der Stromerzeugung auf mindestens 30% gesteigert werden soll. Aber auch die Nutzung von
Biokraftstoffen soll unter der Beriicksichtigung der Gefahrdung von Okosystemen und Erndh-
rungssicherheit voran getrieben werden.

Auf allen politischen Entscheidungsebenen wird nach Lésungen gesucht, mit denen die Treib-
hausgas-Emissionen auf ein vertragliches Mal} reduziert werden kénnen. Wahrend in den
letzten 20 Jahren insgesamt ein Ruckgang der durch den Verbrauch von Energie bedingten
Kohlendioxid-Emissionen (CO,) in Deutschland verzeichnet werden konnte, nahm der Anteil
des Verkehrssektors deutlich zu. Bis zum Jahr 2025 wird eine Minderung der Emissionen aller
Verkehrstrager von nur -9% (Bezugsjahr 2004) prognostiziert. Eine etwas hohere Abnahme im
Straldenverkehr (-11%) wird durch einen Anstieg im Flugverkehr abgeschwacht. Im Stral3en-
verkehr geht der Ausstol des heute noch dominierenden Pkw-Verkehrs zurlick, wahrend im
Glterverkehr noch ein Anstieg der Emissionen prognostiziert wird.2

Weiterhin steigt das Bedrfnis nach Mobilitat, Wege werden langer, Lebensstile individueller
und der Pkw-Bestand grofier. Zum Erreichen der Klimaschutzziele der Bundesregierung mus-
sen aber die Emissionen in allen Bereichen drastisch gesenkt werden. Auch im Verkehrssektor
ist dazu ein Beitrag zu leisten.

Im Personenverkehr missen dazu auch die kommunalen Handlungsspielrdume genutzt wer-
den, da insbesondere auf lokaler Ebene die Alltagsmobilitat mit intelligenten Verkehrskonzep-
ten beeinflusst werden kann. Die Universitatsstadt Tubingen plant deshalb die Entwicklung
und Umsetzung eines integrierten Konzeptes fir nachhaltigen Stadtverkehr. Die Entwicklung-
des Konzeptes wird im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Bundesministerium flir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) geférdert (Férderkennzeichen 03KS0198).Das Um-
weltbundesamt begleitet das Projekt als beratender Partner.

1 Vgl http://www.bmu.de/klimaschutz/nationale_klimapolitik/doc/44497.php
2 Intraplan Consult GmbH, Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (BVU) 2007
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2 Mobilitat 2030 Tlbingen

1.1 Projektziel

Ziel des Projektes ist es fir die Universitatsstadt Tubingen, eine mittelgrole Stadt mit Uber
80.000 Einwohnern im Groldraum Stuttgart, ein tragfahiges Konzept flir eine nachhaltige stad-
tische Mobilitat im Jahr 2030 zu entwickeln (Pilotprojekt) und in einer zweiten Stufe vor Ort
konkret umzusetzen. Neben einer Minderung der Treibhausgase, die durch den motorisierten
Verkehr verursacht werden, sollen auch reale Zugewinne fir die lokale Bevolkerung generiert
werden. Folgende Leitziele wurden im Rahmen der Pilotphase entwickelt und durch einen
Gemeinderatsbeschluss 15.03.2010 verbindlich festgesetzt:

1. Reduzierung der CO,-Emissionen im Stadtverkehr um die Halfte

2. Sicherung der Erreichbarkeit der taglichen Mobilitatsziele fiir alle Burgerinnen und Biir-
ger

3. Verbesserung der Stadt- und Wohnqualitat (z.B. Larm, Schadstoffe, Wohnumfeld, Ver-
sorgung)

4. Starkung von Wirtschaft und Wissenschaft in der Innenstadt, den Stadtteilen und den
Quartieren

5. Reduzierung des Treibstoffverbrauches um die Halfte

Weiterhin sollen konkrete MaRnahmenpakete aus dem Gesamtkonzept zum Abschluss der
Pilotphase im Gemeinderat beschlossen werden um damit den Weg zur Umsetzung zu ebnen.

1.2 Betrachtungsgegenstand

Das Gesamtkonzept betrachtet die Alltagsmobilitat der Tubinger Burger. Urlaubsverkehre und
Flugverkehr sind nicht Teil der Untersuchung, da die Einflussmdglichkeiten auf der kommuna-
len Ebene auf diese Verkehre sehr beschrankt sind.

Das Konzept reicht Uber die Stadtgrenzen Tlbingens hinaus und betrachtet auch den Ziel-
und Quellverkehr aus dem Umland. Die hier vorgelegte CO,-Bilanz umfasst daher die gesam-
te Wegelange der vom Start bis zum Ziel. Ein territorialer Ansatz scheint zur Erfassung der
Gesamtsituation nicht geeignet, da die langsten (und damit emissionsintensivsten) Wegbezie-
hungen nicht an der Gemarkungsgrenze der Stadt Tubingen enden. Zudem kann Tubingen
diese Verkehre beeinflussen, bzw. diese Verkehre werden von Einrichtungen in der Stadt aus-
gelost.

Nicht Gegenstand dieser Studie ist der Durchgangsverkehr aufgrund der sehr begrenzten
Moglichkeiten zur Einflussnahme durch die Kommune. Unberlcksichtigt bleibt auch der Fern-
verkehr auf der Schiene. Die Schnittstellen zum Nahverkehr (Anschlusssicherung, Bahnhof)
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Einflhrung 3

werden wiederum im Rahmen der Studie betrachtet.

Der Personenwirtschaftsverkehr ist in den Verkehrsmodellen und somit auch im der Co,-Bi-
lanz enthalten. Ganzlich ausgeschlossen von der Betrachtung ist jedoch der Glterverkehr auf
StralRe und Schiene.

1.3 Projektbeschreibung

Die Ausgestaltung des Gesamtkonzeptes erstreckt sich Uber einen Zeitraum von 15 Monaten
(Pilotphase), anschlie3end sollen konkrete MaRnahmen vor Ort umgesetzt werden. Das Um-
weltbundesamt begleitet das Forschungsprojekt als beratender Partner. Mit der Zielsetzung,
ein politisch tragfahiges Gesamtkonzept zu entwickeln werden bereits wahrend der Pilotphase
lokale Gremien einbezogen. Dadurch wird der Praxisbezug des Forschungsprojektes sicher-
gestellt und damit Voraussetzungen fir eine spatere Umsetzung der Mallnahmen geschaffen.
Im vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse aus der Pilotphase beschrieben.

Eine zentrale Anforderung an das Pilotprojekt ist eine enge Zusammenarbeit mit lokalen Auf-
gaben- und Entscheidungstragern. Vorhandene Schwierigkeiten, méglich Lésungsvorschlage
und Ideen werden daher unter Einbeziehung lokaler Institutionen diskutiert. Die wichtigsten
Zwischenziele sowie die Ergebnisse des Projektes werden dem Gemeinderat zum Beschluss
vorgelegt. Dadurch gewinnt das Thema an Bedeutung und erhalt im Rahmen eines kommu-
nalpolitischen Abwagungsverfahrens zusatzliches Gewicht.

Fur die Vorbereitung der Beschlussvorlagen und die Ruckkoppelung mit Vertretern kommu-
naler Institutionen wird ein Projektbeirat gegriindet. Aufgabe des Beirates ist einerseits eine
Ruckkoppelung der Projektinhalte sowie andererseits eine Kommunikation in die die verschie-
denen Einrichtungen. Somit dient der Projektbeirat dient als Multiplikator und Lenkungsgremi-
um gleichzeitig (vgl. Abbildung 1). Er setzt sich aus Vertretern von Kommunalpolitik, Interes-
sensverbanden, grof3en Arbeitgebern, der Stadtverwaltung und dem Stadtverkehr zusammen
(vgl. Tabelle 1).
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4 Mobilitat 2030 Tlbingen

Abb. 1: Organigramm ,Mobilitat 2030 Tubingen*
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Quelle: Eigene Darstellung
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Einflhrung

Tab. 1:

Personen im Projektbeirat
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Gemeinderatsmitglied (AL/Griine)

Frank Epple
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Dr. Karsten Feil
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Dr. Axel Friedrich

Freier Berater
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Prof. Dr. Martin Haag

Leiter des Instituts flr Mobilitat & Verkehr, Technische Universitat
Kaiserslautern

Hans-Jurgen Hennig
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Frank Heuser

Vorstand des VCD Tubingen

Dr. Albrecht Kiihn

Gemeinderatsmitglied (CDU)

Andrea Le Lan

Gemeinderatsmitglied (SPD)

Boris Palmer Oberbirgermeister der Universitatsstadt Tubingen
Dr. Andreas Rothful® | Kanzler der Eberhard Karls Universitat Tubingen
Eva Schopf Regierungsprasidium Tubingen

Bernd Schott

Umwelt und Klimaschutzbeauftragter der Universitatsstadt Tubingen

Ulla Schreiber

Baubtrgermeisterin der Universitatsstadt Tabingen (bis 31.3.2010)

Cord Soehlke

Bauburgermeister der Universitatsstadt Tubingen (ab 1.4.2010)

Thorsten Schwager

Vertreter der IHK Reutlingen (Bereich Standortpolitik)

Dr. Hedwig Verron
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Tim von Winning

Leiter FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften der Universitatsstadt Tlbingen

Jorg Wulle

Vorstand des ADFC Kreisverband Tibingen e.V.

Holger Zimmermann

Vertreter der Initiative ZAK , TiBus umsonst®
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6 Mobilitat 2030 Tlbingen

1.4 Vorgehensweise

Die Erstellung eines Gesamtkonzeptes ,Mobilitdt 2030 Tubingen* erfolgte in den Phasen der

= Bestandsaufnahme und Analyse,
= Konzeption und

* Ergebnisaufbereitung.

Die Bestandsaufnahme und -analyse umfasste die Themen Verkehr und Mobilitat in Tibingen
und Umgebung. Einbezogen wurden auch zutreffende kommunalpolitische Handlungsfelder,
insbesondere die Stadtentwicklung sowie entsprechende laufende und geplante Projekte in
den Bereichen Verkehr und Klimaschutz. Im Rahmen der Analyse erfolgten eine Strukturie-
rung der Verkehrsnachfrage sowie die Erstellung einer CO,-Bilanz im Verkehr. Weiterhin wur-
den zu Beginn des Projektes Leitziele definiert und mit dem Projektbeirat abgestimmt. Diese
wurden schliellich am 15. Marz 2010 beschlossen und gelten somit als Zielvorgabe fir das
Gesamtkonzept ,Mobilitat 2030 Tubingen®.

Die Erkenntnisse aus den beschriebenen Arbeitsschritten mindeten dann in eine Ausgangs-
bilanz, welche die Basis fur die Entwicklung der Szenarien bildet. Als Vorbereitung fur die
Konzeptphase wurde ein Business-As-Usual Szenario als Referenzbeispiel entwickelt, das die
Verkehrsentwicklung und deren Wirkung bis zum Jahr 2030 ohne weitere Eingriffe aufzeigt.
Demgegentber wurde ein Nachhaltigkeitsszenario verfasst, mit dem die Ziele von Mobilitat
2030 erreicht werden kénnen.

Zur |dentifikation geeigneter Mallnahmen fur das Gesamtkonzept wurden Themenworkshops
durchgeflhrt, in denen Vertreter aus lokalen Institutionen und Gremien sowie externe Fachleu-
te konkrete MalRnahmen fur Tubingen diskutieren konnten. Die Beitrage aus den Themenwork-
shops miindeten anschlieflend in MalRnahmenpakete. Auch hier wurden zutreffende kommu-
nalpolitische Handlungsfelder, insbesondere Stadtentwicklung sowie entsprechende laufende
und geplante Projekte einbezogen. Diese wurden anschlieRend in den drei Zieldimensionen
nachhaltiger Entwicklung bewertet und mindeten in eine kommunalpolitisch akzeptable und
schllissige Gesamtstrategie. Fir jedes Mallnahmenpaket sind die zu beteiligenden Akteure
aufgelistet. AuBerdem wurden Kosten und Akzeptanz abgeschatzt. AbschlieRend wurde eine
Umsetzungsstrategie entwickelt, mit der das Konzept in Teilschritten realisiert werden kann.
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Methodik 7

2 Methodik

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden samtliche zur Verfligung stehenden, aktuellen
Untersuchungen zum Mobilitadtsverhalten und der Verkehrsnachfrage in Tubingen gesichtet.
Die Informationen stammen auf folgenden Datenquellen:

* Haushaltsbefragung 2007 zum Mobilitatsverhalten der Tubinger Einwohner (Stadtver-
kehr Tubingen)

* Verkehrsmodell aus der Verkehrsentwicklungsplanung 2008 (Verkehrsplanungsbiro
R+T)

* Verkehrsnachfragematrix 2008 aus der standardisierten Bewertung der Regionalstadt-
bahn Neckar-Alb (Planung Transport und Verkehr AG (PTV))

* Verkehrsnachfragematrix 2025 fur den Nullfall aus der standardisierten Bewertung der
Regionalstadtbahn Neckar-Alb (PTV)

Fir die Analyse wurden die vorliegenden Studien ausgewertet und die Verkehrsnachfrageda-
ten strukturiert um daraus eine erste Abschatzung bezuglich CO,-Minderungspotenziale vor-
nehmen zu konnen. In Abstimmung mit dem Projektbeirat erfolgte anschliel3end eine Definiti-
on von Leitzielen fir einen ,Nachhaltigen Stadtverkehr 2030“ (vgl. Kap. 1.1)

Im Rahmen der Themenworkshops wurden Losungsansatze fur die Situation in Stadt und
Region diskutiert. Dazu wurden die interessierte Fachoffentlichkeit und Vertreter der jeweils
relevanten Institutionen aus Stadt und Region eingeladen. Auflerdem wurden externe Fachre-
ferenten aus Wissenschaft und Praxis hinzugezogen, die Handlungsmaoglichkeiten aufzeigten
und erfolgreiche Beispiele anderer Stadte prasentierten. Uber die Auswahl der Themen, den
Teilnehmerkreis und zentrale Erkenntnisse aus den Workshops wird im nachfolgenden Ab-
schnitt berichtet.

Eine neuartige Aufgabe im Projekt ist die Bewertung der CO,-Einsparpotentiale verschie-
dener MalRnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Stadtentwicklung, Marketing, etc.. Quer-
schnittsorientierte Studien, die quantitative Aussagen zur CO,-Minderung kommunaler Ver-
kehrskonzepte bestehend aus verkehrlichen, planerischen, Software-orientierten (weichen)
und ordnungspolitischen Maflinahmen treffen, sind nicht bekannt. Zwar gibt es wissenschaftli-
che Untersuchungen zu einzelnen Teilbereichen, zum Wirkungsgeflge eines integrierten Ent-
wicklungskonzeptes flir den stadtischen Verkehr liegen jedoch bisher keine Erkenntnisse vor.
Hierflr musste eine neue Herangehensweise entwickelt werden. Diese ist in Abschnitt 2.4
beschrieben.
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8 Mobilitat 2030 Tlbingen

2.1 Workshops

Ein besonderes Augenmerk im Projekt ,Mobilitat 2030 TlUbingen® lag auf der Einbindung der
interessierten Offentlichkeit, um damit die Voraussetzungen fiir die anschlieRende Umset-
zungsphase herzustellen. Dies geschah durch den eingesetzten Projektbeirat und die vier
Themenworkshops. Ziel der Workshops war es, moglichst konkrete MaRnahmen fir die Uni-
versitatsstadt Tibingen und deren Umgebung zu entwickeln, mit denen die gesteckten Pro-
jektziele erreicht werden kdnnen. Mit Hilfe von Einstiegsreferaten durch Fachreferenten aus
Stadt und Region sowie von aulerhalb sollten mégliche Ansatzpunkte aufgezeigt und die
Wirksamkeit anhand von Beispielen belegt werden. In jedem der Workshops wurde in drei
Foren zu unterschiedlichen Themen diskutiert.

Um eine breite Basis fur die Umsetzungsideen zu schaffen, waren Teilnehmer aus den ver-
schiedensten Bereichen vertreten, wie zum Beispiel aus Kommunalpolitik, Universitat, Au-
tomobilindustrie, Handel- und Gewerbe sowie groe Arbeitgeber, die Stadtwerke und Inte-
ressenverbande. Zudem wurden externe Fachreferenten hinzugezogen, die den Stand der
Technik erlauterten und Impulse flr die Diskussion in Foren gaben. Die Themen fir die Work-
shops wurden innerhalb der Projektgruppe entwickelt und mit dem Projektbeirat abgestimmt.

*  Workshop | “Effiziente Mobilitat"
Schwerpunkt: Motorisierter Individualverkehr

Der Workshop ,effiziente Mobilitat“ fand mit ca. 30 Teilnehmern am 15. Dezember 2009
im Rathaus Tubingen statt. In diesem Workshop wurden Moglichkeiten diskutiert, mit
denen die Effizienz im MIV gesteigert werden kann. Dabei ging es zum einen um Nut-
zungsformen, wie CarSharing oder Pendlerportale, zum anderen um Fahrzeugtechnik.
Die Referenten Prof. Dr. Rudolf Petersen vom Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt,
Energie, Dr. Rudolf Hartmann von der Daimler AG und Ralf Huber-Erler vom Verkehrs-
planungsbiro R+T gaben eine Einschatzung zu den Handlungsspielraumen aus ihrer
jeweiligen Perspektive. Die Diskussion in drei Foren fuhrt zu folgenden Ergebnissen:

Effiziente Fahrzeugtechnik funktioniert nur, wenn sich das Nutzerverhalten an-
dert. Dazu mussen neue verkehrliche Rahmenbedingungen geschaffen werden:
geringere Geschwindigkeiten, Fahrbahnbreiten, Nutzerentgelte. Fir umwelt-
freundliche Verkehrsteilnehmer sollten Nutzervorteile geboten werden. Damit
ware der Anreiz zum Umsteigen gr6ler. Alternative Mobilitdtskonzepte unter
Einbindung von Elektrofahrzeugen, E-Bikes etc. sind notwendig um auch Um-
land die Mobilitat zu sichern.
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Methodik 9

*= Workshop Il “ Stadtqualitat”
Schwerpunkt: Nicht-Motorisierter Verkehr

Am 20. Januar 2010 fand der Workshop “Stadtqualitat” mit ca. 40 Teilnehmern im Rat-
haus Tubingen statt. Bei diesem Workshop sollten die Zusammenhange zwischen
Stadt- und Verkehrsentwicklung thematisiert werden. Eine zentrale Fragestellung war
dabei: Wie konnen die taglichen Ziele mit moglichst geringem Verkehrsaufwand er-
reicht werden (Einkauf, Ausbildung, Freizeit, Erholung). Wie muss sich die Stadt weiter
entwickeln und was ist ndtig um Ful3- und Radverkehr noch attraktiver zu machen? Die
Bedeutung von Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum wurde ebenfalls im Zusam-
menhang mit dem nicht motorisierten Verkehr diskutiert.

Referenten in diesem Workshop waren Tilman Bracher vom Deutschen Institut fir Ur-
banistik und Leiter der Fahrradakademie, Uwe Petry, vom Planungsburo Verkehrsal-
ternative Rad, der das Radverkehrskonzept Tlbingen erarbeitet, sowie Andreas Feld-
tkeller, Leiter des Stadtsanierungsamtes Tubingen a.D.. Einige wichtige Erkenntnisse
aus den Foren waren Folgende:

Mit Pedelecs kann die Reichweite von Fahrradern um ein Vielfaches gesteigert
werden. Temporar autofreie Zonen haben eine starke symbolische Bedeutung
und bilden Anlass fur gemeinsames Radfahren. In allen Foren wurde deutlich,
dass die Infrastruktur fir den Radverkehr dringend einer Verbesserung bedarf,
so etwa durch eine Neuaufteilung der StraRenquerschnitte und Verbesserungen
an FuB3- und Radverkehrsknotenpunkten. Um dem Ziel , Stadt der kurzen Wege"
néher zu kommen, werden zu kleine Quartiere als nicht sinnvoll fir die Misch-
gebietsausweisung erachtet. Die Auswahl der Mischgebiete sollte stattdessen
anhand der geplanten Regionalstadtbahn?® erfolgen.

*  Workshop Il , Stadt und Region*
Schwerpunkt: Offentlicher Personennahverkehr

Der dritte Workshop fand am 24. Februar 2010 in den Geschaftsraumen der Stadtwer-
ke TUbingen statt, dabei beteiligten sich diesmal mehr als 50 Personen.

Ziel dieser Veranstaltung war es, Strategien fiir den OPNV in mittleren GroRstadten
zu thematisieren und Wege flr die Stadt Tubingen aufzuzeigen. Als Referenten wa-
ren Thomas Mager von tjm Consulting Mobilitdtsmanagement, Bernhard Strobel Ge-
schaftsfuhrer der Hohenzollerischen Landesbahn und Thomas Stahl, Mobilitatsmana-
ger bei der Lokalen Nahverkehrsorganisation Offenbach eingeladen. Sie reflektierten
die Situation in Tubingen und gaben Handlungsansatze vor, die in den anschlieRenden
Foren diskutiert wurden. Folgende Ergebnisse konnten festgehalten werden:

3 Vgl Kaiser, Strauf3 2010
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Mobilitat 2030 Tlbingen

Um die Verkehrssysteme besser zu vernetzen sollte im ersten Schritt eine Be-
darfserhebung durchgefihrt werden. Die Schaffung von geeigneten Park & Ride-
Anlagen am Stadtrand ist dringend notwendig. Bestehende und neue Angebote
sollten durch ein gutes Marketing begleitet werden. Das OPNV-Angebot in der
Region sollte dringend ausgebaut werden. Eine regionale Aufgabentragerschaft
muss gegrundet werden um die Entwicklung und Umsetzung einer regionalen
Loésung zu Ubernehmen. Eine Entscheidung Uber die Realisierung der Regio-
nalstadtbahn muss schnell getroffen und nachste Schritte eingeleitet werden.
Zusatzlich sollte durch Restriktionen im MIV der Umstieg befordert werden. Im
Bereich Mobilitatsmanagement soll mit einem Pilotbetrieb begonnen werden,
wobei die Stadt als Initiator dient. Die EinfiUhrung eines naldo-Jobtickets wird in
diesem Zusammenhang als sehr wichtig erachtet.

Workshop IV ,Radverkehrskonzept*
Schwerpunkt: Infrastruktur und Hemmnisse

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurden zwei Workshops durch-
gefluhrt.

Der erste Teil dieses Workshops fand am 9. Februar 2010 im Technischen Rathaus
statt; dabei folgten

etwa 30 Teilnehmer der Einladung. Der Termin war in zwei Themenbldcke geteilt. Ziel
des ersten Blocks war ein kritisches Auseinandersetzen mit den vom Gutachter Uwe
Petry vorgeschlagenen Hauptrouten flr die zuklnftige Radverkehrsplanung der Stadt
Tubingen.

Im zweiten Block galt es Ideen flur Malinahmen zur Schaffung eines fahrradfreundli-
chen Klimas und zur vermehrten Fahrradnutzung zu sammeln. Die zahlreichen Ideen
sowie Ergebnisse des Workshops sind mit in das Radverkehrskonzept geflossen. Am
zweiten Teil des Workshops ,Radverkehrskonzept®, der am 4. Mai 2010 ebenfalls im
Technischen Rathaus stattfand, nahmen etwa 25 Personen teil. Herr Petry stellte das
MafRnahmenkonzept fir die Infrastruktur vor, welches anschlieRend im Kreis der
Teilnehmer in Gruppen diskutiert wurde. Die Gruppen brachten Anregungen zu den
detaillierten Routenverlaufen ein.

Die Ergebnisse der beiden Workshops sind in das Radverkehrskonzept eingeflossen
und sind damit auch Bestandteil des Gesamtkonzeptes.

TNIOVE
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2.2 CO,-Ausgangs-Bilanz im Verkehr

Die Ermittlung einer Ausgangsbilanz der CO,-Emissionen im Verkehr ist die Voraussetzung
um Minderungsziele im Klimaschutz quantifizieren zu kénnen. Da es fur Tubingen keine ak-
tuelle Aufstellung gab, musste im Rahmen der Pilotstudie eine dem Betrachtungsgegenstand
der Untersuchung geeignete Methode identifiziert werden. Da sich das Gesamtkonzept auf
strategischer Ebene bewegt und auf kommunale Handlungsmaoglichkeiten beschrankt ist, wird
ein mesoskopischer Modellansatz gewahlt. Markroskopische (gebietsbezogene) Methoden
eignen sich eher flr grofkere Untersuchungsgebiete. Mikroskopische Ansatze sind fahrzeug-
bezogen und damit im kommunalen Kontext weniger relevant. Bei den mesoskopischen Mo-
dellansatzen wird zwischen strecken- und relationsbezogenen unterschieden. Die strecken-
bezogene Herangehensweise ist aufgrund der Verfligbarkeit aktueller Verkehrsmodelle fur die
Ermittlung der Emissionen geeignet und hinreichend genau. Basierend auf den vorhandenen
Daten zur Verkehrsnachfrage in Tubingen wurden die verfugbaren Instrumente auf ihre Eig-
nung hin geprift. Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber die Methodik zur Ermittlung der Emis-
sionen im MIV sowie im OPNV dar.

Da im September 2009 die neue Euro-5-Norm in Kraft getreten ist, bedlrfen einige Instrumen-
te einer Aktualisierung. So liefert zum Beispiel ,MOBILEV* - ein praktikables, streckenbezoge-
nes Modell der letzten Jahre, das durch das Umweltbundesamt entwickelt wurde - heute keine
verlasslichen Ergebnisse mehr. Mit der Neuauflage des HBEFA 5.0 wurde fiir die Verkehrsmo-
dellierungssoftware VISUM ein Recheninstrument konzipiert, das eine streckenbezogene Er-
mittlung ermaoglicht. Dieses wurde im Rahmen der Studie als Variante 1 angewendet. Nahere
Ausflihrung finden sich in Abschnitt 2.2.1.1.

Fir die weiteren Schritte der Mallnahmenkonzeption und -bewertung ist die streckenbezoge-
ne Betrachtungsebene allerdings nicht zielfihrend da die MalRnahmen nicht auf einzelne Stre-
cken bezogen sind, sondern eher auf strategischer Ebene anzuordnen. Daher wird zusatzlich
ein relationsbezogener Ansatz bendtigt um Strategien und Handlungsfelder hinsichtlich ihres
Einsparpotentials bewerten zu kénnen. Dazu wird eine Uberschlagsrechnung durchgefihrt,
die in Abschnitt 2.2.1.2 erlautert wird.

Die energieverbrauchsbedingten CO,-Emissionen, die durch die Alltagsmobilitat der Tubinger
verursacht werden, entstehen im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie im moto-
risierten Individualverkehr (MIV). Im vorliegenden Verkehrsmodell, das zur Bilanzierung he-
rangezogen werden soll, ist jedoch nur der MIV enthalten. Daher wird zur Bilanzierung der
Emissionen im OPNV mit dem Jahrestreibstoff-Verbrauch der Busflotte der Stadtwerke ge-
rechnet. Regional- und Schienenverkehr flieken nicht in die CO,-Bilanzierung ein, da die Stadt
bei anderen Busunternehmen oder dem Schienenpersonennahverkehr eher geringer/keine
Einflussmoglichkeiten hat.

4 Siepenkothen 2005
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Abb. 2: Vorgehensweise zur CO,-Bilanzierung
- o Offentlicher
Motorisierter Individualverkehr
Personennahverkehr
£ .
( Variante 1 ( Variante 2 | h
Verkehrsnachfragematrix
aus standardisiertem
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(VEPlanung 2008) SVT-Bus-Flotte
Verkehrszellen als
GIS-Shape
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Messung
der Wegeldngen zwischen
Siedlungsschwerpunkten der
Zellen (Google Earth)
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a - Wegeldnge b - Treibstoffmenge
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auf allen Relationen; Addition aller
Strecken- bzw. : :
gebietsbazogan Relationsbezogen Gebietsbezogen
\ J J \ J
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Quelle: Eigene Darstellung

2.2.1 Motorisierter Individualverkehr

Die vorliegende Untersuchung beschrankt sich im MIV auf den Pkw-Verkehr, da in den vorhan-
denen Verkehrsmodellen keine Kraftrdder enthalten sind. Es ist jedoch davon auszugehen,
dass die Auswirkung der motorisierten Zweirader auf die CO,-Bilanz in Tubingen vernachlas-
sigbar ist. In Dresden zum Beispiel verursachen die Kraftrader 0,6 %?® der durch den PKW-
Verkehr erzeugten Emissionen.

Mit dem Berechnungsverfahren HBEFA in VISUM (Variante 1) kdnnen die Emissionen ge-
biets- oder streckenbezogen ermittelt werden. Eine unmittelbare Ausgabe in Form einer Kenn-
grélenmatrix ist mit dem Modulentwicklungsstand von August 2010 nicht mdglich. Fir die
Abschatzung der Minderungspotentiale verschiedener Malinahmen ist diese Ausgabeform
jedoch sehr nitzlich. Aus diesem Grund wird zusétzlich eine Uberschlagsrechnung auf Basis
der Nachfragematrix durchgefiihrt (Variante 2). Am Ende des Kapitels wird eine Einschatzung
zur Reliabilitat gegeben.

5 Becker et al. 2007

TNIOVE



Methodik 13

Zur Ermittlung der CO,-Bilanz im MIV werden zwei verschiedene Datensatze verwendet.
Grund dafir ist, dass zu dem vorliegenden Verkehrsmodell aus der VEPlanung 2008 (R+T)
keine Verkehrsprognose erstellt wurde. Diese liegt jedoch aus der standardisierten Bewertung
flr die Regionalstadtbahn Neckar-Alb (PTV) vor.

Allerdings ist das vollstandige Modell nicht verfligbar sondern nur die entsprechenden Nach-
fragematrizen fiir den MIV und OPNV. Beide Modelle bauen jedoch aufeinander auf. Ein Ver-
gleich der Nachfragematrizen bestatigt, dass die Datensatze nur geringfligig voneinander ab-
weichen (vgl. Tabelle 2)

Tab. 2: Gegenlberstellung der Eingangsdaten aus den genutzten Verkehrsmodellen (Fahrten/Tag), Abgrenzung der Zellen
vgl. Abbildung 4
R+T 2008 100% | Innenstadt | Kliniken Kernstadt | Stadtteile | Umland
100% | Summen 6% 18% 34% 13% 29%
Innenstadt 6%
Kliniken 17%
Kernstadt 34%
Stadtteile 13%
Umland 29% 3%
PTV 2008 100% | Innenstadt | Kliniken Kernstadt | Stadtteile | Umland
100% | Summen 5% 15% 29% 18% 32%
Innenstadt 5% 1% 2%
Kliniken 15% 3% 4% 2% 6%
Kernstadt 29% 1% 4% 5% 4%
Stadtteile 18% 2% 4% 3% 8%
Umland 32% 2% 6% 8%
Quelle: Nachfragematrix aus der standardisierten Bewertung (PTV) und eigene Berechnung nach Verkehrsmodell aus

VEPIlanung (R+T)
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2.2.1.1 Variante 1. VISUM + HBEFA

Zur Ermittlung der Emissionen im MIV kann auf ein aktuelles Verkehrsmodell fir den Stralien-
verkehr aus der VEPlanung 2008° zuriickgegriffen werden. Durch die Integration des HBEFA
5.0 in die Modellierungssoftware ,VISUM 11.0% ist es moglich, die CO,-Emissionen im Stra-
Renverkehr zu ermitteln. Dabei werden die Emissionen im warmen Betriebszustand sowie
die Kaltzuschlage bertcksichtigt. Die sogenannten warmen Emissionen sind abhangig vom
Fahrverhalten, der Streckenldngsneigung und der Streckenlange. Die Kaltzuschlage spielen
besonders im Stadtverkehr eine wichtige Rolle, da hier der Mehrverbrauch bericksichtigt wird,
der beim Start mit kaltem Motor entsteht. Ursachlich dafiir sind die erhdhte Reibung in Motor
und Getriebe sowie ungtinstigere Verbrennungsvorgange.’ Zusatzlich kann auch die Zusam-
mensetzung der lokalen Fahrzeugflotte bericksichtigt werden. Im vorliegenden Fall wurde
dies jedoch nicht getan, da sich die Abweichung des durchschnittlichen Flottenverbrauches in
CO,/km um weniger als 1% unterscheidet.® Daher wurde der zuséatzliche Aufwand durch die
Datenbeschaffung im Verhaltnis zum Zugewinn als nicht angemessen erachtet. Die Ergebnis-
se werden auf Basis von Analysehorizont (Jahr) oder Analyseperiode (Tag) und anhand der
Netzelemente Strecken, Gebiete oder flr das gesamte Verkehrsnetz ausgegeben. Die folgen-
de Abbildung zeigt das Funktionsschema des Rechentools HBEFA in VISUM.

Abb. 3: Funktionsschema der Rechentools HBEFA in VISUM 11.0

Quelle: PTV Planung Transport Verkehr AG (2010): PTV compass, 1/2010, Karlsruhe.

Die CO,-Bilanz im MIV folgt keinem territorialen Ansatz, das heilt, die Emissionen werden
nicht nur bis zur Stadtgrenze bericksichtigt sondern die gesamte Wegestrecke geht in die Bi-
lanz ein. Nicht enthalten ist jedoch der Durchgangsverkehr, da hier die Einflussmdglichkeiten
auf kommunaler Ebene nur sehr gering sind. Zur Berechnung der Emissionen im MIV musste

R+T Verkehrsentwicklungplanung 2008
Becker et al. 2007

175,7 g/km in Tlbingen, 177 g/km in DeutschlandEigene Berechnungen nach Auskunft des Landkreises Tubingen:
Pkw-Zulassungsdaten der Stadt Tibingen, Stand 31.12.2009
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daher der Durchgangsverkehr aus der Nachfragematrix im Verkehrsmodell entfernt und die
Umlegung neu gerechnet werden. Wie bereits zuvor erwahnt, ist die Ausgabe nur strecken-
oder gebietsbezogen maoglich. Eine Darstellung der streckenbezogenen CO,-Emissionen fin-
det sich in Anhang |. Eine Ubersicht (iber die Ergebnisse ist fiir das Jahr 2008 in Tabelle 3
(gerundet) zusammengefasst.

Tab. 3: CO,-Emissionen im Pkw-Verkehr (Ergebnis Modellberechnung)
CO,int Emissionen pro Jahr Emissionen pro Tag Anteile
Binnenverkehr 67.350 190 15%
Quelle/Zielverkehr 367.250 1.020 85%
Gesamtverkehr 434.600 1.200 100%
Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis des Verkehrsmodells der VEPlanung 2008 (R+T)

2.2.1.2 Variante 2. Uberschlagsrechnung

Fir die Uberschlagsrechnung werden Eingangsdaten aus der standardisierten Bewertung fuir
die Regionalstadtbahn Neckar-Alb® genutzt. Die Verkehrsnachfrage liegt als Nachfragematrix
(Anzahl der Fahrten) zwischen den Bezirken des Modells vor und wurde entsprechend groéie-
rer funktionaler Zusammenhange zu sogenannten ,,Oberbezirken® (Innenstadt, Kliniken, Kern-
stadt, Gesamtstadt, Umland) aggregiert. Die Zusammenfassung der urspringlichen Verkehrs-
zellen erfolgte anhand von Dichte, Stadtstruktur und Funktion sowie dem Verkehrsangebot. So
wurden vier in dieser Hinsicht relativ homogene Bereiche in Tubingen definiert:

Im nachsten Schritt wurde die Zahl der Fahrten von Zelle ,x* zu Zelle ,y* mit der entsprechen-
den Wegelange der jeweiligen Relation und dem durchschnittlichen CO,-Ausstol3 pro km
multipliziert.

1. Innenstadt: Dieser Oberbezirk zeichnet sich durch die Altstadt und eine relativ hohe Ein-
wohnerdichte aus. Die Nutzungsstruktur entspricht der eines Kerngebietes nach §7 BauN-
VO. Es befinden sich Wohn-, Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen nah beieinander.
Im Bereich der Altstadt ist der Kfz-Verkehr weitestgehend auf die Hauptstrallen reduziert.

9 Kaiser, Strauf3 2010

TNIOVE




16 Mobilitat 2030 Tlbingen

1. Innenstadt: Dieser Oberbezirk zeichnet sich durch die Altstadt und eine relativ hohe
Einwohnerdichte aus. Die Nutzungsstruktur entspricht der eines Kerngebietes nach
§7 BauNVO. Es befinden sich Wohn-, Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen nah
beieinander. Im Bereich der Altstadt ist der Kfz-Verkehr weitestgehend auf die Haupt-
stralden reduziert.

2. Kliniken: Dieser Bereich umfasst die Gebaude des Universitatsklinikums, die mithin
das groite Verkehrsaufkommen verursachen. Als grof3ter Arbeitgeber ist dieser Ober-
bezirk Ziel von taglich mehreren tausend Berufspendlern sowie Besuchern und Pati-
enten. Etwa 25% der Wege werden mit dem OPNV zuriickgelegt.

3. Kernstadt: Im diesem Oberzentrum sind die Stadtteile zusammengefasst, die in bis zu
3 km Entfernung zur Innenstadt liegen. Die Gebiete sind durch einen relativ hohen An-
teil an Wohnnutzung gepragt. Erganzt werden die stadtischen Quartiere durch meist
kleinteilige Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen.

4. Stadtteile: In diesem Oberbezirk sind die eher landlich gepragten Stadtteile zusam-
mengefasst, die durch eine geringe Bebauungsdichte gepragt sind und in ihrem Cha-
rakter einem reinen/allgemeinen Wohngebiet nach §§3, 4 BauNVO entsprechen.

Tab. 4: Ergebnisse Variante 2: CO,-Emissionen im Pkw-Verkehr 2008 (Uberschlagsrechnung)

. 8 c g o 5

COy/Jahrint 17 [} i 2 c

3 = e 5 =

c = [0) 8 =

£ X X () )
Innenstadt 47 499 875 1.194 13.492
Kliniken 499 1.780 3.003 2.384 37.135
Kernstadt 875 3.003 4.199 5.755 87.451
Stadtteile 1.194 2.384 5.755 5.261 48.968
Umland 13.492 37.135 87.451 48.968 -

COsint Emissionen pro Jahr Emissionen pro Tag Anteile

Binnenverkehr 38.710 106 9%
Quelle/Zielverkehr 374.092 1.025 91%
Gesamtverkehr 412.802 1.131 100%

Quelle:

Eigene Berechnungen auf Basis der Nachfragematrix aus der standardisierten Bewertung der RSB (PTV)

TNIOVE




Methodik 17

Die Daten basieren auf dem o.g. Verkehrsmodell. Der grof3e Vorteil, der sich durch die Nut-
zung der Matrix aus der standardisierten Bewertung ergibt, ist, dass hierzu eine Prognose fir
die Verkehrsnachfrage 2025 vorliegt, welche fur die Wirkungsabschatzung der Malinahmen-
pakete genutzt werden kann.

Abb. 4: Grenzen der Oberbezirke

=
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Baden-Wirttemberg ‘f
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Topografischen Karte Tibingen 1:100.000
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2.2.1.3 Bewertung der Methoden zur CO,-Bilanzierung

Die Berechnung mit VISUM und dem HBEFA (Variante 1) liefert nach dem heutigen Kenntnis-
stand in Abhangigkeit der Eingangsdaten vergleichsweise genaue Ergebnisse. Das Verfahren
kann mit relativ geringem Aufwand bewaltigt werden. Auch kann eine Anpassung zahlreicher
Faktoren vorgenommen werden um damit die Genauigkeit zu erhéhen. Die Voraussetzung fiir
die Anwendung ist das Vorhandensein eines Verkehrsmodells. Eine weitere Einschrankung
ergibt sich durch die Ausgabeform. Die Emissionen kénnen lediglich strecken- oder gebietsbe-
zogen abgebildet werden. Eine relationsbezogene Ausgabe ist nicht mdglich.

Wie bereits zuvor erwahnt ist eine relationsbezogene Ausgabe hilfreich fir die Bewertung der
Minderungspotentiale verschiedener Mallnahmen. Zu Beginn wurde im Rahmen der Hoch-
rechnung mit den Herstellerangaben der in Tibingen gemeldeten Fahrzeugflotte gerechnet.
Diese Berechnung flihrte jedoch zu einem Gesamtergebnis, das 58% unter dem aus Variante
1 lag. Als Grinde konnten folgende identifiziert werden: In der Uberschlagsrechnung wurde
der durchschnittliche CO,-Ausstol’ pro km aus Basis der Herstellerangaben aller in Tbingen
gemeldeten Fahrzeuge ermittelt (175,7 gCO,/km) und angewendet. Die realen Treibhausgas-
Emissionen sind jedoch weitaus hdher als die angegebenen Werte in CO /Fahrzeugkilometer
— je nach FahrzeuggréfRe und Fahrleistung kénnen diese etwa 40 — 60% hoher sein. Grund
dafir sind fehlende Herstellerangaben hinsichtlich folgender Emissionen:

= Treibhausgas-Emissionen fur die Produktion und Entsorgung des Pkw,
* Treibhausgas-Emissionen fiir die Bereitstellung der Treibstoffe (Vorkette),

= real hohere Werte als der zugrunde gelegte Fahrzyklus.

Durch ZurGckrechnen der CO,-Emissionen pro km fir Variante 1 (VISUM) ergibt sich ein
durchschnittlicher CO,-Ausstol3 von 287g CO,/km (297g/km im Binnenverkehr; 285 g/km im
Quelle/Zielverkehr). Benutzt man diese Werte fur die Uberschlagsrechnung, kommt man auf
ein Ergebnis von 412.800 t CO,/Jahr. Damit liegt die Abweichung noch bei 9,5% im Vergleich
zum Berechnungsergebnis mit VISUM und ist damit fir eine Uberschlagsrechnung als Basis
fir die weiteren Schritte akzeptabel. Als einfache Uberschlagsrechnung ist das verwendete
Verfahren geeignet. Es sollten allerdings deutlich hdhere Werte als die Herstellerangaben der
Fahrzeugflotte verwendet werden. Im vorliegenden Beispiel liegt die Abweichung der durch-
schnittlichen CO,-Emissionen bei 63%.

10 Grielhammer Juli 2010
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2.3 OPNV

Die Ermittlung der CO_-Emissionen im OPNV wird aufgrund der begrenzten Handlungsmdg-
lichkeiten, die seitens der Stadtverwaltung bestehen, auf den Strallenpersonenverkehr be-
grenzt. Da der Jahrestreibstoffverbrauch der SVT-Busflotte vorliegt, kdnnen die Emissionen
relativ einfach und genau bestimmt werden. Dazu wird der Treibstoff Diesel in das COZ-Aqui-
valent umgerechnet. Ein Liter Diesel verursacht 2,63 kg CO, direkte Emissionen, bzw. 3,06 kg
CO, Gesamtemissionen inkl. Vorkette.™

Tab. 5: CO,-Emissionen der Busflotte der SVT 2008
COsint Emissionen pro Jahr Emissionen pro Tag
Binnenverkehr 5.470 15
Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Flottenverbrauchs der SVT (Auskunft der Stadtwerke)
2.4 Prognose der CO,-Minderungspotentiale

Grundlage der Minderungsprognose sind Mallnahmenpakete. Dies sind fachlich sinnvolle Pa-
kete, die im kommunalpolitischen Raum diskutiert und als Ergebnis der Studie mdglichst im
Grundsatz beschlossen werden sollen. In den MaRnahmenpaketen sind verschiedene Ein-
zelmalRnahmen zusammengefasst, die jedoch nicht als abschlieRend zu verstehen sind. Die
MalRnahmenpakete wurden aus den Erkenntnissen der Bestandsanalyse und der Themen-
workshops durch die Arbeitsgruppenmitglieder entwickelt und bilden in der Studie die Grund-
lage flr die Bewertung.

Fir jedes MalRnahmenpaket wird eine Bewertung in den drei Dimensionen der Nachhaltig-
keit (6kologisch, 6konomisch, sozial) durchgeflhrt. Es werden die Kriterien Akzeptanz seitens
Kommunalpolitik und Offentlichkeit, Kostenintensitat und CO,-Minderungspotentiale betrach-
tet, da diese flr Entscheidungen in der Kommunalpolitik besonders von Bedeutung sind.

Die Bewertung der drei Bereiche erfolgte auf Basis von Evaluationsergebnissen von Referenz-
beispielen. Diese sind in vielen Fallen nur begrenzt mit den Rahmenbedingungen in Tubingen
vergleichbar, wurden jedoch als Diskussionsgrundlage herangezogen. In vielen Bereich wur-
den bisher nur sehr wenige Erfahrungen gemacht oder es fehlt ganzlich an Evaluationsergeb-
nissen. Nachdem die Projektgruppe einen ersten Entwurf erstellt hatte, wurde dieser durch

11 Bayerisches Landesamt fiir Umwelt (LfU)
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eine Gruppe von Experten reflektiert. In der Expertenrunde waren erfahrene Verkehrsplaner,
Wissenschaftler und Fachleute aus der Praxis vertreten (vgl. Anhang Il). Die Riickkoppelung
mit dem Experten-Team erfolgte in Form eines Delphi-Verfahrens. Im ersten Schritt fand ein
Workshop statt, in dem die Bewertungsmethode und das Gesamtkonzept auf Eignung hin
diskutiert wurden. Zudem wurde durch alle Teilnehmer eine Einschatzung getroffen, welche
Einsparpotentiale das Gesamtpaket birgt. In einer zweiten Online-Konsultation wurden die
Einzelbewertungen durch die teiinehmenden Experten reflektiert. Die Beitrage der Teilnehmer
haben zur Nachjustierung und Plausibilisierung des Konzeptes beigetragen. Die Ergebnisse
der Studie wurden jedoch allein durch die Arbeitsgruppe zusammengestellt und spiegeln damit
nicht uneingeschrankt die Einschatzung der einzelnen Experten wider.

Abb. 5: Diagramm zur Gesamtbewertung der MaBnahmenpakete

hoch

- CO,-Minderung 3.700 t CO2/Jahr

o
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 25 3

Minderungspotienzial 0,5 0% <0,5% 051% | 1-15% | 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung o5 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ' 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 | 10.000

sehr eher | %M"Y bei maRig/ h.OCh bei eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

gening gening Gruppen Gruppen P p

Quelle: Eigene Darstellung
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Die Minderung der CO,-Emissionen ist als quantitatives Leitziel far den Verkehr 2030 be-
schlossen worden. Daher wird bei der Bewertung der MalRnahmenpakete ein besonderes Au-
genmerk auf die Abschatzung der CO, -Minderungspotentiale gerichtet. Im Folgenden wird die
Vorgehensweise dazu erlautert.

Die Berechnung der Minderungspotentiale der CO,-Emissionen im Pkw-Verkehr durch die
MaRnahmenpakete erfolgt auf Grundlage der Prognose flr die Verkehrsnachfrage 2025, die
im Rahmen der standardisierten Bewertung fur die RSB durchgefiihrt wurde. Diese bildet den
Nullfall ab, das heif3t die Situation 2025 ohne Realisierung der RSB. Die Daten wurden analog
zur zuvor beschriebenen Uberschlagsrechnung (Variante 2) ermittelt.

a. Im ersten Schritt werden die relevanten Verkehrsbeziehungen ausgewanhlt. Die Matrix
enthalt nur den motorisierten Individualverkehr, da die Berechnungen auf Basis des MIV
durchgefiihrt werden. Dies sind die Relationen, auf welche sich die Mallnahmenpakete
potentiell auswirken (grau markiert). Umgekehrt werden die Verkehrsrelationen ausge-
schlossen, auf die der entsprechende Maltinahmenbereich keinen Einfluss hat. Die CO,-
Emissionen der jeweiligen Felder werden getrennt nach Binnenverkehr und Quelle/Ziel-
verkehr in die Felder rechts Gbernommen und bilden den ersten Faktor a. (Abbildung 6)

b. Im zweiten Schritt werden die Wegzweckgruppen ausgewahlt, welche von den Mal3-
nahmenpaketen betroffen sein werden. Automatisch werden die jeweiligen Anteile im
Binnenverkehr sowie im Quell-Ziel-Verkehr addiert und bilden den zweiten Faktor b. Die
Daten stammen aus einer Haushaltbefragung 2007 zum Mobilitatsverhalten der TUbin-
ger Einwohner (Abbildung 7).

c. AnschlieRend ist abzuschatzen, auf welchen Ebenen die MalRinahme sich auswirkt:

= Zahl der Wege (Verkehrserzeugung)
* Wegelange (Verkehrsverteilung)
* Verkehrsmittelwahl (Veranderungen im Modal Split von MIV zum Umweltverbund)

= Verkehrstechnik (Einsparung fossiler Treibstoffe)

Hier wird auch berucksichtigt, wie stark sich eine MalRnahme auswirkt. Der Wirkungs-
grad relativiert diesen Wert hinsichtlich seiner CO,-Minderungseigenschaft. So wird
zum Beispiel bei einer Verlagerung von 2% der Pkw-Fahrten auf den OV nur 1% CO,
eingespart, da gleichzeitig Emissionen im OPNV hinzukommen (statistisch gesehen).
Die Summe dieser Einzelfaktoren ergibt den dritten Faktor (Abbildung 8).
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Abb. 6: Faktor a. CO,-Emissionen im Pkw-Verkehr
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Abb. 8: Faktor c. Wirkungsebene und —intensitat
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Diese drei Faktoren liefern als Produkt das CO,-Minderungspotential in Tonnen CO_/Jahr. Die-
ser absolute Wert wird ins Verhaltnis gesetzt zum gesamten CO_-Ausstol’ im Pkw-Gesamt-
verkehr (ausgenommen Durchgangsverkehr) Tibingens. Daraus lasst sich nun das relative
Einsparpotential im Verhaltnis zu den CO_-Emissionen im Pkw-Verkehr ermitteln.

Weitere verkehrsbedingte Emissionen werden in diesem Verfahren nicht bertcksichtigt. Die
Auswirkungen auf andere umweltrelevante Auswirkungen des Verkehrs sind separat abzu-
schatzen, da diese nicht direkt aus dem CO,-Minderungspotential geschlossen werden kon-
nen.
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3 Ausgangslage

3.1 Raumlich-Strukturelle Gegebenheiten

Die Universitatsstadt Tubingen liegt rund 45 km stdwestlich von Stuttgart, stidlich des Natur-
parks Schénbuch. Naturrdumlich grenzt im Stden die Schwabische Alb an. Mit 85.000 Ein-
wohnern (2008) ist Tlibingen die zweitgrofite Stadt der Region Neckar-Alb und bildet gemein-
sam mit der Stadt Reutlingen ihr Oberzentrum. Sie besitzt eine relativ kompakte Kernstadt, die
sich aus der historischen Altstadt sowie stadtisch gepragten Quartieren zusammensetzt. Die
Stadtteile aulderhalb der Kernstadt sind dagegen eher monostrukturell und landlich gepragt.
Tlbingen ist Sitz des gleichnamigen Regierungsprasidiums mit rund 2.200 Mitarbeitern. Der
Regierungsbezirk umfasst die Regionen Neckar-Alb, Donau-lller und Bodensee-Oberschwa-
ben. Der Landkreis Tubingen erstreckt sich aus dem Oberen Gau slidostwarts tber das Am-
mer- und Neckartal bis an den Fufd des Albtraufs. Damit umfasst die Gemarkungsgrenze des
Landkreises rund 520 km? sowie 220.782 Einwohner.

Als eigenstandiger Pol innerhalb der Europaischen Metropolregion Stuttgart soll TUbingen als
Schwerpunkt fur Wirtschaft (Standort fur Banken, Versicherungen, Kammern, Verbande),
Wissenschaft (Standort fir Universitaten, Hochschulen und Forschungseinrichtungen), Kul-
tur (Standort fur Theater, Museen, Kunst- und Konzerthallen, Messen und Kongresse) und
offentliche Verwaltung erhalten bzw. ausgebaut werden.

Abb. 9: Ubersichtskarte Tiibingen

Tsw"g‘m Wakddorthaslach Aenct

&

1% Broaweiler

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von www.openstreetmap.org
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3.1.1 Bevdlkerung

Die Bevolkerung der Stadt ist gepragt durch einen hohen Anteil an Studierenden, ca. 20.000
Studierende sind in Tubingen an der Eberhard Karls Universitat und der Evangelischen Hoch-
schule fur Kirchenmusik eingeschrieben.'

Zum Altersaufbau der Tubinger Bevdlkerung ist anzumerken, dass die Gruppe der 25 bis
50-Jahrigen mit 40% den GroRteil der Stadtbevdlkerung ausmachen.™ Eine junge stadtische
Bevolkerung bleibt vor allem den beachtlichen Wanderungsstromen geschuldet, nicht alle Ab-
solventen der Universitat verlassen die Stadt nach dem Studium und neue Studenten kommen
hinzu.

Zudem sind 14% der Burger nicht volljahrig, daher lasst sich der bundesdurchschnittliche
Geburtenriickgang in der schwabischen Stadt noch nicht gravierend beobachten.™ Derzeit
gibt es noch einen leichten Geburtenliberhang, welcher sich laut Prognosen langfristig dem
Bundesdurchschnitt angleichen wird." Rund ein Achtel der Bevélkerung Tiibingens sind Men-
schen mit Migrationshintergrund, damit liegt die Stadt Tubingen im Baden-W(rttembergischen
Durchschnitt, dieser liegt bei 12,5%.°

Das Statistische Landesamt Baden-Wurttemberg geht von einem Bevolkerungsrickgang bis
2030 aus. Diese Prognose hat sich im Vergleich zu der aus dem Jahr 2009 deutlich gedndert.
Da die aktuellen Trends eher auf einen Reurbanisierung hindeuten, hat die Stadt ein Gutach-
ten zur Bevdlkerungsentwicklung bis 2030 in Auftrag gegeben.

Abb. 10: Bevodlkerungsstand ab 1990 mit Prognose bis 2030
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83.000 / \

82.000 / \
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Quelle: Stat. Landesamt Baden-Wirttemberg, 2010

12 Stand 2008, http://www.kreis-tuebingen.de/servlet/PB/menu/1290076_I1/index.html (Zugriff am 06.12.2010)
13 Regionalplan Neckar-Alb unter www.rvna.de (10.08.2010)

14  www.uni-tuebingen.de (10.09.2010)

15 www.tuebingen.de (21.09.2010)

16  www.statistik.baden-wuerttemberg.de/Veroeffent/Monatshefte/PDF/Beitrag04_12_03.pdf
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3.1.2 Wirtschaft, Arbeitsmarkt

Ausschlaggebend flr die ausgepragten Wanderungsstrome in die Region ist nicht allein die
Attraktivitat dieser, vielmehr auch die wirtschaftliche Leistungskraft. Ein Beleg hierfur ist die
schon seit 2006 sinkende Arbeitslosenquote, die im Jahr 2008 fir die Stadt Tlibingen bei 3,9%
lag.” Mit diesem Wert liegt die Universitatsstadt leicht unter dem Durchschnitt des Landes
Baden-Wirttemberg (4,1%)'® und weit unter dem bundesweiten Durchschnitt, der 2008 bei
7,8% lag.

Die geringe Arbeitslosenquote ist bedingt durch ein breit gefachertes Arbeitsplatzangebot in
der Region, was vom Handwerk Uber Industrie und Forschung bis hin zum Dienstleistungs-
bereich reicht. In Tubingen selbst sind zwei Drittel aller Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor
angesiedelt, was wiederum durch das Universitatsklinikum und die Universitat bedingt ist. Be-
reiche wie das produzierende Gewerbe mit knapp 20% und Handel/Gastgewerbe/Verkehr mit
ca. 14% spielen in Tubingen eine eher untergeordnete Rolle.™

Aus dieser Struktur der Arbeitsplatze innerhalb Tubingens ergibt sich eine starke Verzahnung
mit der benachbarten Stadt Reutlingen und den Kommunen in der Region, da Arbeitsplatze im
produzierenden Gewerbe dort einen beachtlicheren Anteil ausmachen als in Tubingen selbst.
Die Zahl der Berufspendler belegt diese enge Verknlpfung. Es gibt ca. 10.000 Berufsauspend-
ler, von denen ca. 2.000 nach Reutlingen und ca. 2.000 in die 40 km entfernte Landeshaupt-
stadt Stuttgart pendeln. Auch pendeln taglich ca. 22.000 Berufstatige nach Tubingen, den
groRten Anteil haben dabei die Pendler aus Rottenburg am Neckar mit ca. 4.500 Pendlern.?®

Abb. 11: Beschéftigte Arbeitnehmer nach Wirtschaftbereichen (Tubingen, Reutlingen)
Landkreis Landkreis
Tubingen Reutlingen

19,9%

M Produzierendes
Gewerbe

Handel,
Gastgewerbe,
Verkehr

W Sonstige
Dienstleistungen

Quelle: www.statistik.baden-wuerttemberg.de (12.09.2010)

17  www.statistik.baden-wuerttemberg.de (13.09.2010)

18 http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/ArbeitsmErwerb/Indikatoren/AL _arbeitslosenQuote.asp (09.10.2010)
19 http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/SRDB/Tabelle.asp?03025014GE416041 (09.10.2010)

20 http://lwww.statistik.baden-wuerttemberg.de/SRDB/Tabelle.asp?03025014GE416041 (09.10.2010)
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Zudem ergibt sich nicht nur durch die Berufspendler ein hohes Verkehrsaufkommen in der
Stadt, auch muss man den Anstieg des Tourismus betrachten, denn die Anzahl der Ubernach-
tungen sind im Zeitraum 2006 zu 2007 um 5,9% gestiegen. Im Stadtgebiet selbst gibt es ca.
1.500 Schlafgelegenheiten und die Universitatsstadt kommt im Jahr auf 215.000 Ubernach-
tungen bei 105.000 Ankiinften.?!

3.1.3 Siedlungsentwicklung in Stadt und Region

Die Entwicklung der Siedlungsstruktur wirkt sich mafgeblich auf die zukinftige Mobilitat in
Tldbingen und Region aus. Zum einen steht die Verkehrsverteilung (Wegelange) mit der Sied-
lungsstruktur in engem Zusammenhang, zum anderen wirkt sich die Erreichbarkeit der tagli-
chen Ziele auf die Verkehrsmittelwahl aus.

Der Regionalplan des regionalen Planungsverbandes ,Neckar-Alb“ 2009 bildet den Rahmen fiir
die zukunftige Siedlungsentwicklung der Region. Im Regionalplan werden die Nachbarstadte
Tdbingen und Reutlingen als gemeinsames Oberzentrum ausgewiesen. Als Grundsatze sind
im Regionalplan die SchlieBung von Baullicken, ein sparsamer Umgang mit Flachen sowie
ein Kooperationsgebot bei Ausweisung von Gewerbeflachen festgeschrieben. Im Bereich der
Siedlungsentwicklung betreffen die Ziele schwerpunktmaRig Innenentwicklung vor Auf3enent-
wicklung. Um die Tragfahigkeit bzw. Auslastung der Infrastruktur, insbesondere des OPNYV,
langfristig zu gewahrleisten, ist laut Regionalplan, die verstarkte Siedlungstatigkeit auf die
zentralen Orte zu konzentrieren. Weiterhin fordert die Regionalplanung eine verstarkte inter-
kommunale Zusammenarbeit, insbesondere bei ,Regionalen Gewerbeflachenpools®.

In diesem Zusammenhang ist das ,Modellprojekt Regionaler Gewerbeflachenpool Neckar-
Alb“ zu nennen. Ziel des Regionalen Gewerbeflachenpools ist die gemeinsame Vermarktung
der Gewerbeflachen maoglichst vieler Stadte und Gemeinden und das Aufteilen der Erlése un-
tereinander. Damit soll der Konkurrenz untereinander Einhalt geboten werden. Auch Gemein-
den in topografisch unglnstiger Lage sollen in den Pool mit eingebunden werden indem sie
finanzielle Einlagen tatigen. Dadurch kdnnen sie am wirtschaftlichen Erfolg partizipieren ohne
moglicherweise landschaftlich schiitzenswerte Flachen anzugreifen.??

Der Flachennutzungsplan fur den Nachbarschaftsverband Tibingen-Reutlingen befindet sich
derzeit in der Fortschreibung. Aktuell wird die friihzeitige Beteiligung der Offentlichkeit vor-
bereitet. Der noch wirksame FNP 1993 wurde in Teilbereichen immer wieder an veranderte
Entwicklungen angepasst, ein zukunftsorientiertes, planvolles Handeln erfordert jedoch einen
vorausschauenden Gesamtplan.

21  http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de/SRDB/Tabelle.asp?03025014GE416041 (09.10.2010)
22 Gust November 2010 (Gust November 2010, Gust November 201006.12.2010)
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Restriktive Aussagen zum Schutz die Innenstadtbereiche von Tibingen und Reutlingen finden
sich daruber hinaus im Zentren-Markte-Konzept von 1999. Allerdings handelt sich dabei um
ein informelles Planwerk, das keine verbindlichen Ziele festlegt. Dennoch wird eine Uberarbei-
tung als sinnvoll erachtet. Weiterhin wird empfohlen, das Konzept auf die Nachbargemeinden
auszuweiten und eine gemeinsame Strategie zu verfolgen. Das Zentren-Markte-Konzept kann
die Grundlage fur interkommunale Vereinbarungen bilden, etwa zur Ansiedlung von Grol3fla-
cheneinzelhandel.

Nach den aktuellen Bevolkerungsprognosen des stat. Landesamtes ist nicht mit einem Bevol-
kerungswachstum in den nachsten 20 Jahren zu rechnen. Im FNP wird jedoch aufgrund einer
Verringerung der Belegungsdichte von Wohnraum von 280 Wohneinheiten in Tubingen pro
Jahr ausgegangen. Diese Wohneinheiten sowie neue Standortansiedlungen sind im Sinne der
Verkehrsminimierung baulich und funktional weitestgehend zu integrieren.

Die Stadt Tubingen setzt das Ziel der ,Innenentwicklung vor AuRenentwicklung“ konsequent
um. Somit wird das Schliel3en von Baullcken im Innenbereich als politische Aufgabe wahrge-
nommen, die ausgewiesenen Neubauflachen fir Wohnen und Gewerbe befinden sich weitest-
gehend im Innenbereich.

Der Gemeinderat der Stadt Tlbingen hat nach einer umfangreichen Blirgermitarbeit im Jahr
2003 ,Leitlinien nachhaltige Stadtentwicklung’ als Orientierungsrahmen verabschiedet und
veroffentlicht. Die darin beschlossenen Ziele wurden bislang nur vereinzelt umgesetzt.

Das Tulbinger Stadtentwicklungsprojekt ,Stuttgarter Strafle/ Franzdsisches Viertel' (Start
1990/91) ist eines der wenigen Projekte im Bundesgebiet, in dem in grélkerem Umfang (ca.
60 Hektar) die Forderung nach einer kleinteiligen Funktionsmischung relativ konsequent um-
gesetzt wird. Die MalRlnhahmen, die anschlieRend an das oben genannte Siudstadtprojekt mit
Hinweis auf ,gemischte Nutzung’ geplant und durchgeflihrt werden, weichen in der Auffassung
von ,Nutzungsmischung’ von dem friiheren Ansatz (wie er im Stadtebaulichen Rahmenplan
zum Projekt ,Stuttgarter StralRe/Franzésisches Viertel’ festgehalten ist) ab. Eine zusammen-
hangende Konzeption zum Stadtumbau mit dem Ziel, ein effizientes Mosaik aus funktionst-
rennenden und kleinteilig funktionsmischenden Quartieren herzustellen, ist derzeit noch nicht
konsequent umgesetzt.

3.2 Klimaschutz als kommunalpolitisches Handlungsfeld

Klimaschutz wurde als kommunale Aufgabe von der Stadtverwaltung und Kommunalpolitik
erkannt und erste Mal3nahmen erfolgreich umgesetzt. Unter dem Motto , TUbingen macht blau®
startete in TUbingen eine Klimaschutzkampagne, die ein Teilprojekt der Tubinger Klimaschutz-
Offensive bildet. Ziel ist die Reduzierung des CO,-Ausstosses bis zum Jahr 2020 auf drei
Jahres-Tonnen pro Kopf. Dieses enorm ehrgeizige Ziel kann, wenn Uberhaupt, nur durch eine
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Birgerbewegung fur den Klimaschutz erreicht werden. Darum startete die Stadtverwaltung
Tlbingen, die seit 1993 Mitglied im Klimabtindnis ist, die Klimaschutz-Offensive, welche aktu-
ell etwa 20 Teilprojekte umfasst (u.a. in den Bereichen Gebaudesanierung, Energieerzeugung
und Mobilitat). Im Bereich Mobilitat wurden folgende Malinahmen umgesetzt: Klimapass fur
Neuwagen, das CarSharing-Programm ,teilAuto® und Pedelecs.

Der Klimapass fur Neuwagen ermdglicht die Einstufung der Neuwagen bezlglich ihres CO,-
AusstolRes. Die Unterteilung erfolgt aufgrund verschiedener Fahrzeugklassen, an die unter-
schiedliche Anspriiche gestellt werden, so kommt es zu der Unterteilung nach Stadtfahrzeug,
Familienwagen, Geschaftsfahrzeug und Sportwagen. Visualisiert wird das ganze ahnlich wie
bei Elektrogeraten in den Gruppen A bis G, wobei in diesem Fall die Farbe Blau die beste Kate-
gorie symbolisiert (siehe Abbildung 12). Die Wertebereiche an die bestimmten Fahrzeugklas-
sen sind fur Stadtautos am geringsten (unter 110g/km), fir die Familien- und Geschaftsautos
20g/km hoéher, Sportwagen sogar 40g/km.

Abb. 12: Klimapass fur Neuwagen

Tilbingen macht

blau

Tubinger Klimapass

Informationen tber CO,-Emissionen

Marke Mustermarke
Modell Mustermodell
Fahrzeugklasse Stadtauto

CO,-Emission 130 g/km
im Vergleich zu anderen Fahrzeugen der Klasse

A
B
130-149 g/km 130 g/km

150-169 g/km

170-189 g/km

Quelle: www.tuebingen.de

JeilAuto®, das Carsharing-Format in TUlbingen, wird derzeit bereits von 1500 Blrgerinnen und
Birgern genutzt, diese teilen sich fast 70 Autos. Bei der Fahrzeugflotte ist vom Kleinwagen
bis hin zum Transporter alles zu entleihen. Seit Anfang 2007 hat sich die Zahl der Nutzer na-
hezu verdoppelt, wobei nicht bekannt ist wie viele Privatwagen dadurch eingespart wurden.
Dennoch Iasst sich sagen, dass diese Entwicklung grundsatzlich zu befirworten ist und auch
weiterhin unterstiutzt werden sollte, um den positiven Trend beizubehalten.
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Die dritte Initiative, die sich auf die TUbinger Mobilitat bezieht ist die Férderung zur Anschaf-
fung von Pedelecs. Beim Kauf eines dieser E-Bikes hat man die Moglichkeit einen Okostrom-
vertag bei den Stadtwerken TUubingen abzuschlieRen um dann eine ,Stromunterstitzung” im
Wert von 100 Euro zu erhalten. Die Verkaufszahlen belegen den Erfolg dieser Aktion so stieg
der Verkauf der Pedelecs bis Marz 2010 auf ca. 400 verkaufte Rader.

3.3 Mobilitat und Verkehr

Im nachfolgenden Abschnitt wird das Mobilitatsverhalten der Tubinger Blrgerinnen und Br-
ger beschrieben und mit anderen Stadten ins Verhaltnis gesetzt. Daraus ergeben sich bereits
erste Erkenntnisse, in welchen Bereich grole Einsparpotentiale und Verbesserungen notwen-
dig sind.

3.3.1 Mobilitatsverhalten

Zur Untersuchung des Mobilitatsverhaltens der Tibinger Burger wurde im Auftrag der Stadt-
werke Tubingen am 16.10.2007 eine Haushaltsbefragung® durchgefihrt. Es wurden 10.000
Befragungsbogen verschickt, die Ricklaufquote lag bei 45%. Einige zentrale Kenngré3en der
Mobilitat in TUbingen sind in Tabelle 6 dargestellt.

Tab. 6: MobilitatskenngroRen fir Tibingen und Deutschland 2008

KenngrofRe Tldbingen MID 2008
Haushaltsbefragung Verdichtungsraum

AuRer-Haus-Anteil 84,2 % 89,8 %
Wege pro Pers. und Tag Anzahl 3,0 3,4
Wege pro mobiler Pers. und Tag Anzahl 3,6 3,8
durchschnittliche Wegelange 9,8 11,6
Motorisierungsgrad 458 566

Quelle: MID 2008, Haushaltsbefragung 2008 Tubingen

Hierbei fallt auf, dass die Motorisierungsquote in Tlbingen deutlich unter dem bundesdeut-
schen Durchschnitt liegt. In den Ubrigen Bereichen sind die Werte in Tubingen etwas geringer
als die deutschlandweiten, ein signifikanter Unterschied lasst sich allerdings nicht feststellen.
Im Hinblick auf einen nachhaltigen Stadtverkehr lasst sich die Verkehrsmittelwahl bereits heu-
te fUr viele Stadte als erstrebenswert bezeichnen. Bereits heute hat der Umweltverbund (Ful},

23 ebenda
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Abb. 13:

Verkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr verschiedener Stadte 2008
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Abb. 14:

Sonderauswertung zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2008' Stadtevergleich

Verkehrsmittelwahl der Tubinger Blrger 2008
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Rad, OPNV) bei der Verkehrsmittelwahl im Stadtverkehr mit 74% einen sehr hohen Anteil am
Modal Split. Betrachtet man allerdings Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr getrennt, zeigt
sich, dass im Stadt-Umland-Verkehr 75% aller Wege mit dem Pkw zurtckgelegt werden.

3.3.2 Verkehrsnachfrage im MIV

Die folgenden Aussagen basieren auf einem computergestitzten Verkehrsmodell, das im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung 2008 durch das Buro R+T entwickelt wurde. Das
Verkehrsmodell ist auf Basis folgender Grunddaten aufgebaut:

* Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der Tubinger Einwohner aus dem Jahr
2007,

= Aktuelle Daten der Stadtverwaltung zu Einwohnern, Arbeits- und Ausbildungsplatzen
im Stadtgebiet,

* Verkehrszdhlungen im Stadtgebiet,
* Verkehrsbefragungen in der Innenstadt mit erganzenden Querschnittszahlungen,

= Kapazitat, Geschwindigkeit und Verkehrsfuhrung der verkehrswichtigen Stral3en in TU-
bingen.

Das Simulationsmodell umfasst sdmtliche Haupt- und Sammelstral3en im gesamten Stadtge-
biet sowie die fir die im VEP 2008 relevanten Hauptstralen im Umland.

Im Rahmen des Projektes ,Nachhaltiger Stadtverkehr® wurde das Modell tbernommen und
analysiert. Die wichtigsten Erkenntnisse zur Verkehrsstruktur im Pkw-Verkehr in Tubingen sind
im Folgenden zusammengefasst:

1. Der gesamte Binnenverkehr, also Fahrten, bei denen Start und Ziel innerhalb der Stadt-
grenzen liegen, entspricht rund 10% des Gesamtverkehrs. Das heif3t 90 % der gesamten
Verkehrsleistung ist dem Quelle/Zielverkehr zuzuordnen.

2. Etwa drei Viertel der Wege im Quelle/Zielverkehr werden zwischen Kernstadt (inkl. In-
nenstadt und UKT) und dem Umland zurtckgelegt.

3. Jede 5. Fahrtim fuhrt im Quelle/Zielverkehr in den Bereich des UKT. Das entspricht einer
Verkehrsleistung von rund 360.000 km pro Tag

Aus diesen Erkenntnissen ergeben sich erste Hinweise auf Einsparpotentiale im MIV.
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Abb. 15: Zusammensetzung der Fahrleistung im MIV

Verkehrsleistung in km/Tag Anteile der Verkehrsleistung im MIV
(gerundet auf 10.000er

Umland

Stadtteile Tibingen Umland

&l
' 91%

Zusammensetzung des Stadt-Umland-Verkehrs Schwerpunkt Berufsverkehr

Stadtteile

\Umiand S0 Umland
Kliniken Kliniken
Kernstadt Kernstadt
lnnenstadt
Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Verkehrsnachfragematrix aus dem verkehrsmodell der Standardisierten

Bewertung der RSB (PTV, 2008)

3.3.3 Verkehrsangebot (Starken/Schwachen)

In der Stadt TUbingen kreuzen sich die BundestralRen B 27 Stuttgart-Schaffhausen und B
28 Ulm-StraRburg. Die B27 verbindet als vierspurige Ausbaustrecke zwischen Tubingen und
Stuttgart den Landkreis mit der Landeshauptstadt und dem Landesflughafen in Leinfelden-
Echterdingen. Die B 28 erhalt ihre Bedeutung vor allem durch ihre Verbindung der beiden
Oberzentren Tubingen und Reutlingen, schliel3t aber auch den westlichen Landkreis an die
Bundesautobahn A 81 an.

Die wichtigste Bahnstrecke ist die zweigleisige, elektrifizierte Strecke nach Stuttgart Gber Reut-
lingen und Esslingen. Diese Strecke endet jedoch in Tubingen, weshalb alle Zige, die weiter
nach Sigmaringen verkehren nicht elektrisch betrieben verkehren kénnen.

24 www.kreis-tuebingen.de (Zugriff am 06.12.2010)
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Uber eingleisige Strecken sind folgende Orte angebunden:

= die Orte des Ammertals mit Herrenberg und dem dortigen Anschluss an das Stuttgarter
S-Bahn Netz

* Rottenburg und Horb als Anbindung an die Fernverkehrsstrecke Stuttgart-Singen-
Schweiz

= Modssingen und Sigmaringen als Verbindung in den oberschwabischen Raum.?

Der OPNV besteht in Tiibingen aus einem Bussystem, das im Tag- und Nachtbetrieb verkehrt.
Die Bedienungszeiten des TUBus beginnen gegen 6 Uhr und enden zwischen 22 und 24 Uhr.
Das Liniennetz umfasst 370 Haltestellen und ein 349 km langes Streckennetz. 80% der An-
wohner kdnnen innerhalb von 5 Minuten die von ihnen meistgenutzte Haltestelle erreichen.?
Die Taktdichte ist im Vergleich zu anderen Stadten der Grofze mit 10/15 Minuten relativ hoch,
die Haltestellendichte im Stadtgebiet sehr zufriedenstellend.?” Eine Kundenbefragung ergibt
eine hohe Zufriedenheit mit dem Stadtbussystem.?® Auf den Nebenstrecken wird das Angebot
durch ein Anruf-Sammeltaxi (AST) erganzt. Ebenso betreibt der SVT taglich zwischen 22 und
6 Uhr ein Nacht-AST. Die Fahrt ist innerhalb der Stadt von Tar zu Tur mdéglich, auch Fahrten
Uber die Stadtgrenzen sind maoglich. Weiterhin wird barrierefreies Zusteigen nach Voranmel-
dung gewabhrleistet.?® Im Jahr 2008 hat der SVT 17,5 Mio. Fahrgaste befordert.

Als ein zentrales Problem ist der Busbahnhof zu identifizieren, der nicht barrierefrei gestal-
tet ist. Die Orientierung fallt Besuchern oder ,systemfremden® Fahrgasten schwer und die
Aufenthaltsqualitat ist verbesserungswirdig. Eine zentrale Anlaufstelle fur Informationen und
Fragen rund um den Stadtverkehr gibt es derzeit nicht am Bahnhof. Umbauplane flir einen
barrierefreien Bahnhof sowie Busbahnhof sind bereits vorhanden. Die Gestaltung der Halte-
stellen und insbesondere des Zentralen Busbahnhofes ermdglichen fir Besucher oder Sys-
temfremde einen eher schwierigen Zugang.*® Barrierefreiheit ist an vielen Haltestellen noch
nicht realisiert. Insbesondere im Hinblick auf die alter werdende Bevdlkerung ist dies ein wich-
tiges Handlungsfeld fur den Stadtverkehr in Tibingen. Informationen zur Verkehrsnachfrage
im OPNV, Auslastungsgrade und Potentialanalysen konnten im Rahmen dieser Studie nicht
berlcksichtigt werden, da die notwendigen Daten nicht vorlagen. Aus gleichen Grund konnten
auch Nahverkehrsplane nicht in die Analyse einflief3en.

Die durchschnittliche Wegelange im nicht-motorisierten Verkehr ist relativ hoch, durch eine
bessere Verbindung mit dem OPNV kann hier noch ein groRes Potential durch intermodale

25 ebenda

26 Gust November 2010

27 Stadtwerke Tubingen GmbH April 2008
28 ebenda

29 ebenda

30 Vortrag Jochen Mager, Workshop 3
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Wege-(ketten) erschlossen werden. Die gefahrene Wegelange im Radverkehr kann durch die
Nutzung von Pedelecs deutlich erhéht werden.

Der OPNV in der Region setzt sich aus Regionalziigen der Deutschen Bahn AG und einem
Regionalbussystem zusammen. Die Verbindung in die Mittelzentren und in Richtung Reut-
lingen/Stuttgart wird im 30-Minutentakt durch eine Regionalbahn bedient. In den Zwischen-
zeiten verkehren RE- und IRE-Ziige. Die Anbindung an den regionalen OPNV ist in vielen
Gemeinden als unattraktiv zu bewerten. Neben Regionalzigen zwischen den Mittelzentren
verkehren Regionalbusse zur Anbindung der kleineren Gemeinden. Die OPNV-Anbindung ab-
seits der Hauptstrecken ist wenig attraktiv und wird weitestgehend durch den Schilerverkehr
genutzt. Die Bedienhaufigkeit am Wochenende und in den Nebenzeiten ist sehr gering. Die
Weiterentwicklung des regionalen OPNV hangt derzeit von einer Entscheidung (ber den Bau
einer Regionalstadtbahn ab.

Es gibt einen Verkehrsverbund, der das ,Organisatorische Dach* flir 46 Verkehrsunternehmen
der Region bildet. Priméar stellt er jedoch de facto ausschlieRlich einen Tarifverbund dar. Einen
regionalen Aufgabentrager fir die Weiterentwicklung des OPNV gibt es in der Region Neckar-
Alb-Donau nicht. Die Griindung einer regionalen Tragerschaft ist jedoch fir die Weiterentwick-
lung des OPNV in der Region unerlasslich. Der Verkehrsverbund naldo bietet als Tarifverbund
eine gute Basis, ist jedoch nicht ausreichend um den regionalen OPNV weiterzuentwickeln.

Die Radverkehrsnutzung in der Stadt Tubingen ist sehr stark ausgepragt, die Radverkehrsin-
frastruktur wird dieser Nachfrage an vielen Stellen nicht gerecht. Viele Radverkehrsflihrungen
verlaufen im Seitenbereich und erfillen die Anspriiche des Radverkehrs nur bedingt. Insbe-
sondere an Knotenpunkten fehlen ausreichende Aufstellbereiche und die eindeutig erkenn-
bare Fortsetzungen der Radverkehrsfihrung. Es sind zumeist keine kontinuierlichen Rad-
verkehrsfuhrungen mit ausreichenden Querschnittsbreiten vorhanden.®' Weiterhin fehlt es an
zentralen Punkten (Hauptbahnhof, Universitat) an attraktiver sekundarer Infrastruktur (Fahr-
radparken, Radwegweisung u.a.) Eine detaillierte Bestandsaufnahme sowie die Identifikation
von Missstanden liefert das parallel zur dieser Untersuchung verfasste Radverkehrsentwick-
lungskonzept Tlbingen 2010.32

Bemuhungen um den FulRgangerverkehr wurden in Tubingen in jungster Zeit vor allem im
Bereich der Altstadt getatigt. Dort treten haufig Konflikte mit anderen Verkehrsarten auf. Inbe-
sondere auf flr den Radverkehr freigegebenen FuBwege ist eine Unfallgefahr festzustellen und
das Vorankommen flr Radfahrer eingeschrankt. Durch zu schnelles und zu dichtes Vorbeifah-
ren entstehen in diesen Bereichen Konfliktsituationen.®* Dartber hinaus gibt es im Bereich der
Kernstadt einige Gefahrenzonen flir Fuliganger, wie etwa fehlende Querungsmaglichkeiten an

31 Vortrag Jochen Mager, Workshop 3
32 Petry 2010
33 ebenda
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Hauptverkehrsstral3en, zu schmale oder (temporar) zugestellte FuRgangerwege. Das subjek-
tive Wohlbefinden wird besonders an den Hauptverkehrsstraf’en durch das hohe Verkehrsauf-
kommen negativ beeinflusst. Die Rolle des motorisierten Individualverkehrs nimmt vielerorts
zu viel Flache in Anspruch, weswegen der nicht-motorisierte Verkehr haufig untergeordnet ist.
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4 Entwicklungsszenarien fur Mobilitat und Verkehr
2030

Zunachst wird in einer kurzen Eréffnungsbilanz dargestellt, auf welchem Stand TUbingen sich
hinsichtlich der fur Klimaschutz im Verkehr relevanten Themenfelder befindet. Als Vorberei-
tung fur die Konzeptphase wird ein Business-As-Usual (BAU) Szenario als Referenzbeispiel
entwickelt, welches die Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030 ohne weitere Eingriffe auf-
zeigt. Es erfolgt eine Analyse des Okologisch Notwendigen, um die zuvor definierten Leitziele
erreichen zu kdénnen. Ziel ist es, mit Hilfe der Szenarien abzuschatzen, in welchem Umfang
eine Minderung der Emissionen aus Verbrennungsprozessen fossiler Treibstoffen im Verkehr
erfolgen muss, um die kommunalen Klimaschutzziele zu erreichen.

Im BAU-Szenario werden nur die absehbaren und laufenden Entwicklungen berticksichtigt.
Es dient anschlieend als Referenz fiir weitere Uberlegungen. Diesem BAU-Szenario wird
ein Nachhaltigkeitsszenario gegentber gestellt. In diesem wird ein moglicher Weg aufzeigt,
die CO,-Emissionen um 50% zu reduzieren. Im Mittelpunkt stehen dabei Handlungsfelder
die kommunal beeinflussbar sind. Allerdings erfordern auch viele der Ma3nahmen regionale
Entscheidungen.

Die Effekte der Szenarien werden grundsatzlich entlang den 4 Stufen eines Verkehrsmodells
bewertet:

* Verkehrserzeugung (Zahl der Wege)
= Verkehrsverteilung (Lange der Wege)
* Verkehrsmittelwahl  (genutztes Verkehrsmittel)

* Routenwahl (Auswahl der Route)

Die vierte Stufe (Routenwahl) bleibt jedoch unberticksichtigt, da dieser Faktor in einem strate-
gischen Konzept im Zusammenhang mit global wirksamen Emissionen eine untergeordnete
Rolle spielt. Viel wichtiger im Kontext der Treibhausgas-Emissionen sind die Fahrzeugtechnik,
welche die jeweiligen Verkehrsmittel nutzen, und der damit einhergehende Energieverbauch
pro Beférderungsleistung.

4.1 Eroffnungsbilanz

Das Mobilitatsverhalten der Tubinger ist bereits heute im Bundesweiten Vergleich im Hinblick
auf den Klimaschutz sehr hilfreich. Im Binnenverkehr liegt die Verkehrsmittelnutzung in etwas
gleichen Teilen beim Pkw, OPNV, FuR und Rad. Der Quell-/Zielverkehr hingegen ist sehr MIV-
lastig mit 75%. Bei der Ermittlung der CO,-Bilanz (Stand 2008) wird deutlich, dass genau dort
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die hohen Einsparpotentiale liegen. So entstehen im Stadt-Umland-Verkehr 90% der Emissi-
onen im MIV.

Dem Klimaschutz als kommunale Aufgabe hat sich Tubingen bereits angenommen und daftir
in den letzten Jahren diverse Auszeichnungen erhalten, so zum Beispiel von der Servicestelle
Kommunaler Klimaschutz des Deutschen Instituts fir Urbanistik fir erfolgreich umgesetzte,
innovative Aktionen zur Beteiligung und Motivation der Bevélkerung bei der Realisierung von
Klimaschutzmalinahmen. Die MalRnahmen zum Klimaschutz sind in TUbingen sehr erfolgreich
umgesetzt worden und tragen zur Bewusstseinsbildung in der Bevdlkerung bei.

Die Entwicklungsziele in der Stadtentwicklung fuhren in die richtige Richtung, konkrete Umset-
zungsprojekte sind jedoch in vielen Bereichen nicht geplant. Hier ware eine Weiterentwicklung
von der programmatischen Ebene in eine praktikable Umsetzungsstrategie hilfreich.

4.2 Business-As-Usual

* Verkehrserzeugung +/-0

Die Prognosen uber die Bevdlkerungsentwicklung in Tibingen sind sehr unterschied-
lich und haben sich innerhalb der Projektbearbeitungszeit geandert. Wahrend die Be-
volkerungsvorausrechnungen des Statistischen Landesamtes Baden-Wurttemberg
noch 2009 von einem leichten Wachstum ausgegangen sind, deuten die Prognosen
aus 2010 nun auf einen Bevolkerungsrickgang hin. Gleichzeitig deutet derzeit we-
der die naturliche Bevdlkerungsentwicklung in Tabingen noch das Wanderungssaldo
diese Entwicklung an. Derzeit sind eher weitere Reurbanisierungstendenzen zu be-
obachten. Der Nachbarschaftverband Tubingen-Reutlingen hat deshalb im Rahmen
des FNP-Aufstellungsverfahrens ein unabhangiges Gutachten in Auftrag gegeben.
Dessen Ergebnisse liegen zur Zeit der Berichterstellung noch nicht vor. Da weder die
Wachstumsprognose noch die Bevdlkerungsprognose auf eine deutliche Veranderung
hinweisen, wird fir das Business-As-Usual-Szenario eine konstante Bevdlkerungszahl
angenommen. Die Zahl der Wege pro Person und Tag hat sich in den letzten Jahr-
zehnten nur sehr wenig verandert. Durch den demografischen Wandel durfte die Mo-
bilitatsrate leicht zurickgehen, da der Anteil der uber 60-Jahrigen von 18% auf 30%
zunimmt. Gleichzeitig hat sich die Mobilitatsrate der Alteren in den letzten Jahren deut-
lich erh6ht*, und auch die Lebenserwartung und damit die Mobilitat im Alter nehmen
zu. Die Altersverschiebung wird daher voraussichtlich einen verschwindend geringen
Effekt haben.

Letztendlich ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht mit einer signifikanten Veranderung in der
Verkehrserzeugung zu rechnen, es wird daher +/-0 flir das BAU-Szenario angenom-
men.

34  http://www.tuebingen.de/25_29069.html (07.12.2010)
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Verkehrsverteilung +10%

Die durchschnittliche tagliche Wegelange hat in den letzten Jahren in Deutschland
signifikant zugenommen und aktuell deutet sich kein Bruch dieses Trends an. Schon
in der Zeit von 2002 bis 2008 wurde in Deutschland eine Zunahme von 37 auf 39 km
pro Tag festgestellt.

Hierbei war die Zunahme der durchschnittlichen Tagesstrecke unter den 30 bis 65
Jahrigen am deutlichsten, also der Altersgruppe, die in Tubingen Uberreprasentiert ist.
In der letzten Haushaltsbefragung war die durchschnittliche Wegelange der TUbinger
signifikant unter dem bundesdeutschen Durchschnitt (9,8 km im Vgl. zu 11,6 km). Eine
Annaherung der Werte sowie und die Tendenz zu langeren Strecken ist auch in Tlbin-
gen zu erwarten. Schreibt man die Entwicklung der Verkehrsleistung seit 1995 im Stra-
Renverkehr im Landkreis Tubingen fort, ergibt sich eine Zunahme um 9% von 2008 bis
2030. Da die Zahl der Wege als unverandert angenommen wurde ist die zunehmende
Verkehrsmenge vorwiegend langeren Distanzen zu zuschreiben. Es wird daher von
einer Zunahme von 10% ausgegangen.

Verkehrsmittelwahl +5%

Welche Effekte sind zu erwarten sollte die kommunale Verkehrspolitik in Tubingen
auf dem Status-Quo verharren: Das Mobilitatsverhalten der Blrgerinnen und Bulrger
wird sich nicht maRgeblich dndern. Einerseits wird der OPNV weiterentwickelt und die
Infrastruktur fur den Radverkehr schrittweise verbessert werden. Andererseits lasst
die landes- und bundesweite Verkehrspolitik nicht erwarten, dass dort Anreize in Rich-
tung zum Ausbau des OPNV gesetzt werden. Eher werden die Bemiihungen der Stadt
durch weiteren Straflenaus- und —neubau sowie stagnierende Mittelbereitstellung fur
den OPNV insbesondere in der Region konterkariert

Im Unterschied zu heute werden in 20 Jahren nahezu alle Alteren, Frauen wie Manner,
einen Flhrerschein besitzen und mit der Pkw-Nutzung vertraut sein. Beim Ubertragen
dieser Pramisse auf die Altersverteilung in Tubingen zeigt sich, dass die Pkw-Nutzung
voraussichtlich tendenziell zunehmen wird. Die Gruppe der tber 60-Jahrigen ist mit
39,2% uberdurchschnittlich haufig mit dem Pkw unterwegs. Bei der jingeren Genera-
tion verliert der Pkw derzeit an Bedeutung.

Zudem lasst sich festhalten, dass die Verkehrspolitik in Tlbingen bereits heute auf
eine nachhaltige Entwicklung ausgerichtet ist und das Umweltbewusstsein in der Be-
volkerung hoch. Ohne weitere kommunale Anstrengungen werden hier jedoch keine
Zuwachse mehr fir OPNV, Rad und Ful} zu erreichen sein.

Eine ebenfalls gegengerichtete Folge der Effizienzsteigerung in der Fahrzeugtechnik

35 infas
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ist jedoch eine veranderte Einstellung zum Autofahren, denn durch die energieeffizi-
ente Fahrzeugtechnik wird das ,6kologische Gewissen“ besanftigt. Gleichzeitig kann
durch die neuen, stadtvertraglichen Pkw (wie z.B. Elektrofahrzeuge) die Freude am
Fahren auch noch gesteigert und der Prestigegedanke beférdert werden. All diese
Annahmen sind jedoch derzeit noch nicht fundiert zu belegen sondern deuten sich in
ersten Flottenversuchen mit Elektrofahrzeugen an.

Es kommt hinzu, dass die letzten Jahre schon eine deutlich zunehmende Verflechtung
mit dem Umland zeigen (Ein- und Auspendler). Diese Wege haben einen tendenziell
hoheren Pkw-Anteil als der Gesamtverkehr.3¢

In Summe ist aufgrund der Tatsache, dass Tlbingen heute schon einen sehr vorbild-
lichen Modal Split hat, es aber zunehmende Verflechtungen mit dem Umland geben
wird und dort der Modal Split deutlich schlechter ist (siehe Kapitel 3.3.2), davon auszu-
gehen, dass sich die Verkehrsmittelwahl tendenziell in Richtung einer starkeren Auto-
nutzung entwickelt. Da sich dieser Trend vermutlich in den nachsten Jahren vorsetzt,
wird im BAU-Szenario wird auf Basis dieser Trends von einer leichten Zunahme des
Pkw-Anteils ausgegangen.

Verkehrstechnik -35%

Im Dezember 2009 betrug der durchschnittliche CO,-Ausstol3 der Pkw-Flotte (bis 3,5
t) in Tibingen 175,7 g CO,/km.*" Dieser Wert ist relativ &hnlich dem durchschnittlichen
Emissionswert der bundesdeutschen Fahrzeugflotte, der 2009 bei 177g CO,/km* lag.
Im Daten- und Rechenmodell TREMOD 5.0 wird fur den Pkw angenommen, dass die
Anzahl der jahrlichen Neuzulassungen in etwa dem Durchschnitt der Jahre 2000 bis
2008 entspricht. Bei der Aufteilung nach GréRenklassen wird gegenuber der Vergan-
genheit ein leichter Trend zu kleineren Fahrzeugen unterstellt. Bei den Neuzulassun-
gen werden zuklnftig hauptsachlich Euro-5 und spater Euro-6-Fahrzeuge zugelassen
werden.* Damit ergibt sich flir das Jahr 2030 ein durchschnittlicher Flottenverbauch in
Deutschland von 108 g/km. Daraus ergibt sich eine Reduzierung der CO_-Emissionen
im Pkw-Verkehr durch die Nutzung verbrauchsarmerer Fahrzeuge von 39%.

In den Modellannahmen des TREMOD folgt die Durchdringung der Flotte sogenannten
“Uberlebenskurven”, die angeben, wie viel Prozent der jetzt x Jahre alten Pkw in y
Jahren noch in Betrieb sind. (Und welche Fahrleistung, die im Mittel erbringen.) Die
“Uberlebenskurven” leiten sich immer aus den Statistiken des Kraftsfahrtoundesamtes
(KBA) der letzten drei Jahre ab. (AuRer wenn es Sondereffekte wie die “Abwrackpra-
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www.svtue.de (10.10.2010)

Eigene Berechnungen nach Auskunft des Landkreises Tibingen: Pkw-Zulassungsdaten der Stadt TUbingen, Stand
31.12.2009

TREMOD 5.0
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mie” gibt.) Es sind also keine Trendbriche modelliert. Laut KBA Statistiken lag das
durchschnittliche Alter der gemeldeten Pkw in den letzten finf Jahren zwischen 8,0
und 8,2. In Tubingen ist der Altersdurchschnitt der Fahrzeugflotte mit 9,4 Jahren sig-
nifikant hoher. Diese Daten sind unabhangig von der Fahrleistung der Pkw, sie zeigen
jedoch deutlich, dass die Erneuerung der Flotte in Tubingen deutlich langsamer voran
geht.

Aus diesen Griinden wird im BAU-Szenario eine etwas pessimistischere Annahme von
-35% getroffen.

100%[Wege] * 110%[Distanz] * 105%[Pkw — Fahrten] x 65%[Verbrauch] = 75%

4.3 Nachhaltiger Stadtverkehr 2030

Um die Ziele im Verkehr zu erreichen, ist ein integriertes Handeln auf allen Ebenen notwendig,
d.h. Verkehr reduzieren, Anteil des Umweltverbundes am Modal Split erhdhen und effiziente
Fahrzeugtechnik férdern.

Mit dem Nachhaltigkeitsszenario soll eine Art Leitbild aufgezeigt werden, mit dem es maoglich
ist, innerhalb der nachsten 20 Jahren 50% CO, einzusparen und auch den sozialen und 6ko-
nomischen Ansprichen an Mobilitat 2030 gerecht zu werden. Die Aufstellung zeigt, dass in
allen Bereichen angesetzt werden muss, um die ambitionierten Klimaschutzziele einzuhalten.

Wird auf allen Ebenen angesetzt, so ergibt sich aus den 4 Faktoren, die im nachfolgenden
Abschnitt erklart werden, eine Einsparung von rund 50%.

* Verkehrserzeugung +/-0

Das Ziel einer klimavertraglichen Stadtentwicklung ist nicht, die taglichen Aktivitaten
zu verringern und die Wege auller Haus zu reduzieren. Die Prasenz von Menschen im
offentlichen Raum pragt eine lebenswerte Nachbarschaft und erzeugt Urbanitat. Die
Mobilitatsrate ist in TUbingen bereits heute relativ gering. Es wird daher auch im Nach-
haltigkeitsszenario von keiner Reduzierung ausgegangen. Allerdings missen auch um
keine weitere Zunahme zu erreichen, Malinahmen ergriffen werden, nicht notwendige
Mobilitat einzuschranken.

* Verkehrsverteilung -10%
Die Lange der Wege hatin den letzten Jahrzehnten deutlich zugenommen. Grund daftir
waren unter anderem Zersiedelung und monostrukturell genutzte Gebiete. Der damit
einhergehende wachsende Verkehrsaufwand ist mit einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung nicht vereinbar. Ziel des Konzeptes ist daher eine leichte Reduzierung der
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Wegelangen. Da mit den vorhandenen Planungsinstrumenten und Verfahrensanfor-
derungen innerhalb von 20 Jahren nur begrenzt gesteuert werden kann, wird hier ein
Wert von -20% als realisierbar angenommen. Dies auch nur deshalb, weil mit gezielten
Maflnahmen vorhandene Trends wie z.B. Reurbanisierung verstarkt werden koénnen.

Gleichzeitig sind kirzere Wegeldngen elementar fur Malinahmen in der Verkehrsmit-
telwahl, denn nur kurzere Wegelangen konnen wirkungsvoll auf den Nicht-motorisier-
ten Verkehr verlagert werden.

=  Verkehrsmittelwahl -10%

Im Bereich der Verkehrsmittelwahl befindet sich Tlibingen den Stadtverkehr betreffend
bereits auf einem vergleichsweise hohen Niveau. Im Stadt-Umland-Verkehr sind gro-
3e Verlagerungspotentiale vorhanden, dazu muss jedoch eine deutliche Angebotsver-
besserung stattfinden. Eine Umverteilung von -10% der Pkw-Fahrten auf den OPNV
wiirde zu einem Ansteigen des OPNV-Anteils von 17,2 % auf 24,7% im Quell- und Ziel-
verkehr oder um jeweils 3,8 Prozentpunkte fir OPNV und Radverkehr fiihren. Dieses
Ziel wird als ambitioniert, aber erreichbar aufgefasst.

= Verkehrstechnik -40%

Wie im BAU-Szenario beschrieben, wird der technische Fortschritt zu einer deutlichen
Effizienzsteigerung fihren — und damit zu 35% weniger Emissionen pro km bei der TU-
binger Fahrzeugflotte. Etwa durch Nutzervorteile, Anreize und Kaufberatung aber auch
Restriktionen, kann die Effizienzsteigerung auf lokaler Ebene noch verbessert werden.

100% [Wege] * 90% [Distanz] * 90% [Pkw — Fahrten] * 60% [Verbrauch] = 48,6 %

4.4 Schlussfolgerung

Die Lange der Wege wird im BAU-Szenario als steigend angenommen, nachhaltig ware jedoch
eine Reduzierung der taglich gefahrenen Kilometer um 10%. Fir die Bewohner Tlbingens
bedeutet das, anstatt heute 29,4 km pro Tag nur noch 26,5 km pro Tag - eine Veranderung,
die im taglichen Leben kaum auffallt und im Allgemeinen einen Zugewinn an Lebensqualitat
bedeutet.

Vor allem im Stadt-Umland-Verkehr ist es dringend notwendig, Fahrten im Durchschnitt zu
verkirzen (Stadt /Regionalplanung und Fahrten auf den Umweltverbund zu verlagern. Im
Nachhaltigkeitsszenario wird angenommen, dass jede zehnte Fahrt auf Bus, Bahn, Ful oder
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Fahrrad verlagert wird. Die setzt voraus, dass der OPNV in der Region ausgebaut und die Ver-
knupfung der Verkehrssysteme miteinander verbessert wird. Angesichts der dispersen Sied-
lungsstrukturen, die sich aller Voraussicht nach auch in den nachsten zwanzig Jahren nicht
malfdgeblich andern werden, ist ein flachendeckender OPNV nur unter sehr hohem Mittelein-
satz zu bewerkstelligen. Eine besondere Bedeutung kommt deshalb der Teilstreckennutzung
des OPNV zu. Mit einem attraktiven Angebot auf den Hauptstrecken, zentralen Haltepunkten,
einer attraktiven Anbindung und entsprechenden Marketingmalinahmen lassen sich hier gro-
Re Potentiale erschliel3en.

Die Einflussmdglichkeiten auf die Fahrzeugtechnik sind auf der kommunalen Ebene sehr be-
grenzt. Die heute zur Verfigung stehenden Instrumente beziehen sich vorwiegend auf Fein-
staub. CO,-relevante Instrumentarien existieren derzeit noch nicht. Dennoch kénnen Kom-
munen kreative Lésungen entwickeln, um Anreize zu setzen, auf stadtvertragliche Fahrzeuge
umzusteigen. In den nachsten Jahren werden vermutlich hier noch weitere Handlungsspiel-
raume gegeben sein. Eine Diskussion ber Umweltzonen mit CO,-Bezug wurde bereits Gffent-
lich geflhrt.

Stadtverkehr Tubingen Business-As-Usual Nachhaltigkeitsszenario
Verkehrserzeugung 0% 0%
Verkehrsverteilung 10% -10%
Verkehrsmittelwahl 5% -10%
Verkehrstechnik -35% -40%

-25% ca.-50%
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3) Gesamtkonzept Nachhaltiger Stadtverkehr Tubin-
gen

Die Gesamtstrategie Mobilitat 2030 besteht aus drei Handlungsfeldern, denen verkehrsplane-
rische MalRnahmenpakete im weiteren Sinn zugeordnet sind:

=  OPNV und Multimodalitat
= Stadtraum und Verkehr

* Mobilitdtsmanagement

Diese Handlungsfelder enthalten sowohl ,hardware®- als auch ,software“-orientierte Mal3-
nahmen. Jedes dieser Handlungsfelder enthalt drei bis finf MalRnahmenpakete von denen
jeweils eines als Leitprojekt definiert wird (vgl. Abbildung 16). Die einzelnen Mallnahmenpa-
kete werden in den folgenden Abschnitten im Einzelnen erklart. Das Gesamtkonzept ist in die
Klimaschutzkampagne , Tlbingen macht blau“ eingebettet, da die Klimaschutzoffensive unter
diesem Titel bereits erfolgreich durchgeflihrt wird und positiv gepragt ist. Dementsprechend
wurden flr die Leitprojekte auch Titel gewahlt, die an die Kampagne anknupfen.

Die Forderung effizienter Fahrzeugtechnik erstreckt sich Gber alle Handlungsfelder, da sich
in den kommenden 20 Jahren in allen Feldern technische Fortschritte abzeichnen werden.
Grundsatzlich sind effiziente Antriebstechniken, neue Verkehrsmittel oder mobile Assistenz-
systeme in allen Bereichen zu férdern, weshalb von der Abgrenzung eines eigenstandigen
MafRnahmenpaketes abgesehen wird.

Darlber hinaus bilden Stadtplanung und Regionalentwicklung den konzeptionellen Rahmen,
welcher einerseits das Mobilitdtsverhalten beeinflusst (durch Nutzungsmischung, Dichte, Er-
schlieBungsqualitat, Ausweisung ausreichender Wohnungsbauflachen in Tibingen zur Férde-
rung der Reurbanisierung) sowie anderseits die (auch interkommunale) Legitimation fur die
Umsetzung wichtiger Schritte vorbereitet.

Das Thema Kommunikation ist Ubergreifend einzuordnen und wird daher nicht als eigenes
MalRnahmenpaket abgegrenzt - wenngleich es von essentieller Bedeutung ist. Eine Kommu-
nikationskultur sowohl intern als auch nach auf’en muss vielmehr in allen Planungsprozessen
als elementarer Bestandteil begriffen werden.

Auf der einen Seite spielt Kommunikation nach aul3en eine wichtige Rolle, d.h. die Bevdlke-
rung ,mitzunehmen®. Da unter der Pramisse einer nachhaltigen Kommunalpolitik Verhaltens-
anderungen nur herbeigefihrt werden kdnnen, wenn in der Bevdlkerung eine breite Akzep-
tanz fur geplante MaRnahmen erzeugt werden kann. Hier ist die Ausgangslage in Tubingen
zwar als positiv einzuschatzen, allerdings sind die Anstrengungen fortzufiUhren um weiterhin
Akzeptanz fur die MalRnahmen zu erhalten. Insbesondere bei der Einfihrung restriktiver Maf3-
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nahmen ist eine gezielte Information Uber neue Angebote und Verbesserungen erforderlich
(Push & Pull). Insbesondere MalRnahmen, die den kommunalen Haushalt massiv belasten
(und damit in Konkurrenz zu anderen kommunalen Aufgaben stehen) setzen eine friihzeitige
Transparenz und Beteiligung voraus. Die Forderung nach Partizipation in der Planung wird
aller Voraussicht nach in Zukunft lauter werden. Im Rahmen der Konzeptentwicklung haben
erste Malnahmen zur Information und Beteiligung der Offentlichkeit stattgefunden (Projektbei-
rat, Workshops, Internetprasenz, Podiumsdiskussion, Abschlusskonferenz).

Auf der anderen Seite ist auch die interne Kommunikation bedeutsam, d.h. innerhalb der Ver-
waltung muss ein regelmafiger Austausch zwischen den Umsetzungsgruppen stattfinden um
hier ggf. nachsteuern zu kénnen. Auch die Weiterbildung und Sensibilisierung der Mitarbeiter
in der Verwaltung und in stadtischen Betrieben ist eine essentielle Voraussetzung da hier
die taglichen Entscheidungen getroffen werden. Gemeint sind etwa Strallenbaubetriebe, die
beim Raumdienst im Winter mit Radwegen beginnen sollten, Ordnungsbehdrden die ggf. neue
Parkregelungen kontrollieren und mit verargerten Falschparkern im direkten Kontakt stehen,
etc. Neben der Umsetzung im Arbeitsalltag spielt auch die Kommunikation nach aul3en eine
bedeutende Rolle.

Im Folgenden werden die 14 MalRnahmenpakete in Form von Steckbriefen vorgestellt, Refe-
renzen und weiterfiUhrende Hinweise finden sich im Anhang IlI.

Abb. 16: Gesamtkonzept Nachhaltiger Stadtverkehr Tibingen

Kommunikation

Stadtplanung | Regionalplanung

OPNV & Multimodalitéit Stadtraum und Verkehr Mobilitdtsmanagement

Drehscheibe

u“ M “"
_Blaue Mobilitit” ~Blaue Zone ~Blaue Betriebe

OPNV Stadt Radverkehr Kommunales
Mobilitdtsmanagement

OPNV Region Hauptverkehrsstraf3en

Mobilitdtsmanagement
Multimodalitét FuBganger an Schulen

Parken

Fahrzeugtechnik

Quelle: Eigene Darstellung
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5.1 Siedlungsentwicklung

Stadtplanung
Regionalentwicklung

Leitziel

... ist eine verkehrsmindernde Siedlungsentwicklung.

Durch integrierte Planung soll der Anteil kurzer Wege erhoht und die Effizienz der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur gesteigert werden.

Um auch aufierhalb der Kernstadt die Erreichbarkeit der Alltagsziele (Einkauf,
Erholung, Freizeit, Dienstleistungen, Gastronomie) zu verbessern ist eine kleinteilige
Funktionsmischung in den Stadtteilen anzustreben.

Bei der Ansiedlung von Unternehmen sollte eine starkere interkommunale Kooperation
stattfinden, so dass Entscheidungen getroffen werden, die fur die gesamte Region nachhaltig
sind.

Um die Voraussetzungen fur zukunftsfahige Mobilitdt in der Region zu schaffen, sollte sich
die Siedlungsentwicklung entlang von OV-Achsen und Haltepunkten orientieren.

Insbesondere bei verkehrsintensiven Nutzungen ist ein Mindeststandard an OV-
Erschlielungsqualitat zu gewahrleisten.

Gesamtbewertung

Ahoch
~+ CO,-Minderung

Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering

TNIOVE



48 Mobilitat 2030 Tlbingen

5.1.1 Stadtplanung

Ziel

...ist die Weiterentwicklung der Gesamtstadt nach dem Leitbild ,Stadt der kurzen Wege*“.

Um auch auRerhalb der Kernstadt die Erreichbarkeit der Alltagsziele (Einkauf, Erholung,
Freizeit, Dienstleistungen, Gastronomie) zu verbessern ist eine kleinteilige Funktionsmi-
schung anzustreben. Durch die Nachqualifizierung von bestehenden Quartieren kann der
Anteil kurzer Wege erhdht und damit die Méglichkeiten zu Fuld zu gehen oder mit dem Rad
zu fahren verbessert werden.

Emzelmal&nahmen

Festlegung Nutzungsmischung als Standard in der Bauleitplanung

» Festlegung von Mindeststandards zur Nachqualifizierung von Bestandsquartieren, Ak-
tionsplan bis 2030

» Aktualisierung Zentren-und Marktekonzept

» Strategische Umsetzung der Leitlinien fir eine nachhaltige Stadtentwicklung (aus dem
Leitbildprozess 2003)

hoch
Gesamtbewertung f CO,-Minderung | 4.900 t CO2/Jahr

D
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Minderungspotienzial 15 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung 30 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000

sehr eher | %M"Y be maRig/ h.OCh bei eher sehr
Akzeptanz 1,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

genng genng Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

» Bessere Erreichbarkeit der taglichen Ziele
+ FuRganger/Radfahrer erzeugen Aktivitat im offentlichen Raum
* Individuelle, kleinteilige Strukturen in der Stadtteilen tragt zur Férderung regionaler

Kreislaufe bei

e |dentifikation der Anwohner mit dem Wohnumfeld

Kosten

Investitionskosten

Keine.
Die Lenkung privater Investoren steht im Vordergrund.

Laufende Kosten

5.000 € p.a.
fur Exkursionen und Weiterbildungen der Mitarbeiter

Akzeptanz

Die Stadtplanung erfordert ein hohes Malk an Offentlichkeitsbeteiligung und bringt ein ho-
hes Beteiligungsbedurfnis mit sich. Je nach Lebensstilgruppe ist ein urbaner Lebensstil mit
Mehrfamilienhdusern und Gemeinschaftsanlagen mehr oder weniger wiinscheswert. Da sich
ein Trend der Reurbanisierung und urbanem Wohnen im Quartier abzeichnet ist mit einer
eher positiven Resonanz zu rechnen.

Dennoch wird eine restriktive Bauleitplanung immer Uberzeugungsarbeit erfordern.

Akteure Erste Schritte

+ FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Griindung einer Umsetzungsgruppe

*  Wohnungsbaugenossenschaften 2. Start einer Offentlichen Diskussion (iber die
* Handel- und Gewerbeverein Mindestausstattung von Quartieren

+ Bestehende Quartierszentren 3. Entwicklung eines Aktionsplans fur die Um-

setzung bis 2030
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5.1.2 Regionalentwicklung

Ziel
...ist eine Starkung der interkommunalen Abstimmung um durch planerische Entscheidung
zur Verkehrsreduzierung beizutragen.

Beim Konkurrenzkampf um die Ansiedlung von Investoren spielen verkehrliche Aspekte oft
eine eher untergeordnete Rolle. Die Bedeutung einer attraktiven OPNV-Anbindung eines
Standortes ist jedoch angesichts einer nachhaltigen Verkehrsplanung unausweichlich.

Einzelmallnahmen

Begrenzung der Siedlungsflache

Ausweisung von Entwicklungsgebieten entlang von OV-Achsen
Weiterentwicklung und Umsetzung des ,,Gewerbeflachenpools Neckar-Alb*
Starkung des Gewichtes der OV-Anbindung bei der Flachenvermarktung

hoch
Gesamtbewertung _
_ CO,-Minderung 10.250 t CO2/Jahr
@
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 2,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung o5 > NE <= </= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000
sehr N be maRig/ h.OCh bei eher sehr
Akzeptanz 1,0 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv
gening gening Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

Bessere Erreichbarkeit von Freizeit-Einrichtungen, Einkaufzentren, Arbeitsplatzen
Bindung von Investoren durch interkommunales Gewerbeflachenmarketing

auch topografisch unglnstig gelegene Kommunen kénnen vom Wachstum profitieren
Vorbeugung der landschaftlichen Zersiedelung

Kosten

Investitionskosten

Laufende Kosten

5.000 p.a. flr Exkursionen und Weiterbildungen

Akzeptanz

Die Regionalentwicklungsplanung wird von der Offentlichkeit mit begrenztem Interesse
verfolgt, da die Plane nicht flachengenau und damit fiir den Blrger keine direkte Wirksam-
keit entfalten. Eher durchmischt dirfte der Zuspruch seitens der Nachbargemeinden sein.
Die kommunale Planungshoheit wird durch Gbergeordnete Planungen eingeschrankt. Wie
in diesem Mallnahmenpaket empfohlen, sollten interkommunale Vereinbarungen getroffen
werden, z.B. Uber die Ansiedlung von Gewerbetreibenden. Angesichts der vorherrschenden
Konkurrenz um Gewerbesteuern und Arbeitplatze, missen die langfristigen Vorteile einer
interkommunalen Zusammenarbeit fir die einzelnen Gemeinden kommuniziert werden.

Akteure

FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Starkung der interkommunalen Zusammen-

Erste Schritte

Regierungsprasidium arbeit auf allen Gebieten der rdumlichen
Nachbarschaftsverband Tubingen/ Planung

Reutlingen 2. Planung der nachsten Schritte im Projekt
Teilnehmer des Runder Tisches des .Gewerbeflachenpool Neckar-Alb*
.Gewerbeflachenpools Neckar-Alb* 3. Gemeinsame Organisation fir Planung
Regionalverband Neckar-Alb der weiteren Siedlungsflachenentwicklung

und der OPNV- Entwicklung als integrierter
Prozess
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Quellen

Stadtplanung

Bracher, Tilman (2009): Klimaschutz im Stadtverkehr: 40 Prozent weniger CO2 - (k)ein Problem? Doku-
mentation der Fachtagung ,Kommunal Mobil - Klimaschutz im Stadtverkehr am 20./21.11.2008
in Dessau. Berlin: Difu (Difu-Impulse, 2009,4).

Bdge, Stefanie (et al ). (2004): Lebensmittel in der Stadt. Kassel, Eréffnung von Anpassungsfahigkeit
fur lebendige Orte.

Lapple, Dieter (2000): Im Stadtteil arbeiten: Beschaftigungswirkungen wohnungsnaher Betriebe. Ham-
burg. Technische Universitat Hamburg.

Reutter, Ulrike (et al ). (2004): Kids im Quartier. Dortmund, EVALO.

Steffen, Gabriele (et al ). (2004): Integration und Nutzungsvielfalt im Stadtquartier. Stuttgart/Berlin,
Weeber+Partner Institut fur Stadtplanung und Sozialforschung.

Regionalplanung

Holz-Rau, Christian; Scheiner, Joachim: Siedlungsstrukturen und Verkehr: Was ist Ursache, was ist
Wirkung? In: RaumPlanung, Ausgabe Nr. 119, S. 67-72.

Spiekermann, Klaus; Wegener, Michael (27.01.2009): Flachennutzung und Verkehr I. Veranstaltung
vom 27.01.2009, aus der Reihe ,Modelle in der Raumplanung |“. Dortmund.
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5.2 OPNV und Multimodalitat

Drehscheibe ,Blaue Mobilitat*
OPNV in der Region

OPNV in der Stadt
Multimodalitat

Leitziel

...ist die Entwicklung und Starkung einer nachhaltigen Mobilitatskultur:

Das heift multimodales Mobilitatsverhalten, bei dem das flr den individuellen Zweck pas-
sende Verkehrsmittel bewusst gewahlt wird. Dazu ist eine Starkung und Bevorrechtigung des
OPNV notwendig.

Inbesondere auf den Hauptstrecken in der Region bedarf es eines attraktiven OPNV-Ange-
botes, das mit anderen Verkehrssystemen gut verkntpft ist (Park & Ride, Bike & Ride, etc.)

Weiterhin ist eine starkere Identifikation des regionalen OPNV mit dem Stadtverkehr notwen-
dig.

Im Stadtverkehr wird eine Steigerung des Kundenkomfort angestrebt - Zugang, Information
und Zuverlassigkeit sollten kontinuierlich verbessert werden.

Daruber hinaus soll durch zusatzliche Angebote die Verknlpfung mit anderen Verkehrssyste-
men verbessert werden um eine auto-unabhangige Mobilitat zu vereinfachen.

Gesamtbewertung A

~+ CO,-Minderung

Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
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5.2.1 Drehscheibe ,Blaue Mobilitat”

Ziel

...ist die Aufwertung des Hauptbahnhofes, sowie des zentralen Omnibusbahnhofes zu einer
modernen Schnittstelle fiir zukunftsfahige Mobilitat. Die Drehscheibe ,Blaue Mobilitat* soll
alle Verkehrsmittel miteinander verknlpfen, einen niederschwelligen Ubergang ermdgli-
chen und Informationen aus einer Hand bieten. Multimodale Mobilitatskultur soll in einem
“Schaufenster” erlebbar werden. Barrierefreiheit emoglicht nicht nur mobilitadteingeschrank-
ten Personen eine unabhangige Mobilitat, sondern erhéht auch den Komfort fir Reisdende
mit Gepack, Eltern mit Kinderwagen und Altere. Fiir persénliche Beratung zu Mobilitatange-
boten und Fahrkartenkauf sollte eine Mobilitatszentrale eingerichtet werden.

Einzelmallnahmen

* Umbau Hauptbahnhof (barrierefreier Zugang zu den Gleisen, Aufenthaltsqualitat im Ge-
baude)

* Umgestaltung ZOB (Orientierung, Information, Barrierefreiheit, Aufwertung als Eingang
zur Stadt)

* AnknUpfungspunkte Umweltverbund am Bahnhof in direkter Reichweite

» Einrichtung einer Mobilitatszentrale

» Fahrradstation (Parken, Leihen, Service)

hoch
Gesamtbewertung f CO,-Minderung | 5.900 t CO2/Jahr

o
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Minderungspotienzial 1 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung 1 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000

sehr eher | 9€"N9 bei maRig/ h.OCh bei eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

gerng genng Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

» Zentraler Umstiegspunkt Hbf erschliel3t neue Nutzergruppen als Fahrgaste

«  Uber eine Mobilitatszentrale kénnen vorhandene Angebote besser beworben werden.
Gleichzeitig erhalt der Betreiber eine dirkete Riickmeldung tber Missstande oder Kun-
denwtinsche durch den personlichen Kontakt.

» Gestalterische Aufwertung

+ Komfortables Umsteigen zwischen Bussen, Bahn, Fahrrad, CarSharing

» Leichtere Orientierung

» Personliche Beratung und Fahrkartenverkauf

» Sicheres Fahrradparken

Kosten

Investitionskosten werden derzeit durch die Stadt Tibingen ermittelt

Laufende Kosten

Akzeptanz

Der Umbau des Hauptbahnhofes, sowie des zentralen Ominibusbahnhofes ist fur viele
OPNV Nutzer eine dringend notwendige Neuerung.

Durch die relativ hohe Belastung des kommunalen Haushaltes steht jedoch auch diese
MafRnahme in Konkurrenz zu vielen anderen kommunalen Aufgaben und wird daher
maoglicherweise nicht von allen Gruppen als sinnvoll und erforderlich erachtet.

Aller Voraussicht nach wird dennoch eine deutliche Mehrheit der Barger den Umbau
beflrworten, da der momentane Zustand ungentigend ist.

Akteure Erste Schritte

* FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Weiterentwicklung der Planung zum Um-
* Deutsche Bahn AG bau des ZOB (Projekt ,Innen:Stadt!®)

e SVT 2. Einrichtung einer Mobilitatszentrale

* Verkehrsverbund 3. Realisierung der Planung

* teilAuto

+ Call-a-Bike
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5.2.2 OPNV Region

Ziel

Ziel des MaRnahmenpaketes OPNV Region ist eine deutliche Verbesserung der OPNV-
ErschlieBung in der Region. Dazu ist ein Ausbau des Angebotes auf den Hauptstrecken als
elementares Riickgrat des regionalen OPNV notwendig. Zusétzlich sollten zentrale OPNV-
Haltepunkte in der Region ausgebaut werden. Durch flexible Angebote auf Nebenstrecken
ist die Erschlielung in der Flache zu gewahrleisten.

Dabei sollte angestrebt werden, den regionalen OPNV durch ein einheitliches
Erscheinungsbild starker mit dem Stadtverkehr zu identifizieren.

EinzelmalRnahmen

* Anschlusssicherung Bus und Bahn

* Erweiterung des Schienennetzes mit dem Ziel Regionalstadtbahn bzw. S-Bahn als wich-
tigste Zukunftsaufgabe

* Ausweitung des Linienangebotes in der Region

* Verbesserungen im Zubringerbereich

+ ,Mobilitdtskultur® entwickeln durch einheitliches Erscheinungsbild im gesamten region-
alen OPNV

hoch
Gesamtbewertung ,
CO,-Minderung | 21.500 t CO2/Jahr
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 3 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung 1 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000
sehr eher | %M"Y bei maRig/ h.OCh be eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv
gering gening Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

+ Bessere Erreichbarkeit von Freizeit-Einrichtungen, Einkaufzentren, Arbeitsplatzen
* Bindung von Investoren durch interkommunales Gewerbeflachenmarketing

* auch schlecht gelegene Kommunen kénnen vom Wachstum profitieren

* Vorbeugung der landschaftlichen Zersiedelung

Kosten
Investitionskosten je nach Konzept bis zu mehrere 100 Mio €
Laufende Kosten Grundangebot im SPNV durch Finanzierung aus dem
Landeshaushalt (Regionalisierungsmittel), Erganzende
Busverkehre oder Zusatzangebote missen als laufende
Betriebskosten aus dem kommunalen/regionalen Haushalt
finanziert werden
Akzeptanz

Grundsatzlich flhrt eine Verbesserung des OPNV zu einem hohen Zuspruch in Politik und
Bevolkerung. Die Art und Weise der Realisierung wird jedoch Gber das Konflikpotential ent-
scheiden. Wird es durch die Realisierung der Regionalstadtbahn zu einer ,groflen Lésung*
kommen, sind damit langwierige Planungs- udn Beteiligungsprozesse verbunden. Der Trass-
senverlauf durch die Tubinger Innenstadt wird fiir eine 6ffentliche Diskussion und wider-
sprichliche Stimmungen sorgen. Eine ,kleine Lésung, hatte geringeres Konfliktpotential.

Akteure Erste Schritte

* FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Grindung einer regionalen Aufgaben-Tra-

* Regierungsprasidium gerschaft

* Nachbarschaftsverband Tlbingen/ 2. Entscheidung uber Umsetzung Regional-
Reutlingen stadtbahn

* Teilnehmer des runden Tisches des 3. Umsetzungskonzept fur die zu realisieren-
~.Gewerbeflachenpools Neckar-Alb* de Variante entwickeln

* Regionalverband Neckar-Alb 4. ggf. Ubergangs- oder Einstiegslésungen

* Land Baden-Wirttemberg entwickeln, die sich zugig realisieren lassen

* Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wurt-
temberg

*  Verkehrsverbund
+ Infrastrukturunternehmen im OPNV,
z.B. DB Netz AG
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5.2.3 OPNV Stadt

Ziel
...ist ein gut ausgebautes Streckennetz, moderne, effiziente Fahrzeuge sowie ein kundenori-

entiertes Angebot an Mobilitatsdienstleitungen. Durch MarketingmafRnahmen sollte sich der
Stadtverkehr auch in Zukunft als modernes und attraktives Angebot prasentieren.

Die Zufriedenheit der Kunden ist dabei durch ein zuverlassiges Angebot zu verbessern. Ein
Vereinfachung von Tarifstuktur und Ticketing sollte dazu beitragen neue Nutzergruppen als
OPNV-Kunden zu gewinnen.

Einzelmallhahmen

* Verbesserung von Anschlusssicherung, Punktlichkeit & Zuverlassigkeit
» Aufwertung der Haltestellen

* Vereinfachung der Tarifstruktur

* Verbesserung von Informationen zu Fahrplan und Liniennetz

« Effizienzsteigerung in der Antriebstechnik

hoch
Gesamtbewertung _
-~ CO,~-Minderung 1.650 t CO2/Jahr
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Minderungspotienzial 0,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung 05 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000

sehr eher |99 bei maRig/ h.OCh be eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

gening gening Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

» Steigerung der Attrativitat der Stadt Tubingens fir Anwohner und Investoren
» Bindung von Kaufkraft der Tubinger Burger durch bessere Erreichbarkeit stadtischer Ziele
* Larmreduzierung durch den Einsatz von Hybridbussen

Kosten

Investitionskosten Programm zur Aufwertung von Haltestellen im Stadtgebiet

200.000 € p.a.

Barrierefreier Ausbau, Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und
Zuganglichkeit

Laufende Kosten zusatzliche laufende Betriebskosten in Abhangigkeit von der
Konzeption insbesondere bei Taktausweitungen sind wahrscheinlich

Akzeptanz

Die Akzeptanz von Angebotsverbesserungen ist naturgemaf hoch. Konfliktpotential ergibt
sich erst, wenn Restriktionen fir den MIV erlassen werden, z.B. durch Bevorrechtigungen.
Insgesamt sind die Vorteile des OPNV jedoch fiir die meisten Blirger nachvollziehbar und

Investitionen daher akzeptabel oder winschenwert.

Akteure Erste Schritte

+ FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Umsetzung des Haltestellenprogramms
* FB Tiefbau und Griin 2. Verbesserung der Information an
» Stadtverkehr Haltestellen
3. Schrittweises Umrlsten der Fahrzeugflotte
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5.2.4 Multimodalitat

Ziel

...ist die Verbesserung der Angebote flr multimodale Mobilitat, d.h. fir jeden Wegezweck
das passende Verkehrsmittel zu wahlen.

Die Voraussetzung dazu ist, dass die Dienstleistungen kurzfristig in Anspruch genommen
werden kénnen und zuverlassig bereitgestellt werden. Dazu missen stimmige Mobilpakete
angeboten und gezielt beworben werden.

EinzelmalRnahmen

+ Alle Angebote aus einer Hand (OPNV, Lieferservices, Taxi-ErmaRigungen, CarSharing)

* Ausbau zentraler Haltestellen zu Mobilpunkten (Fahrradparken, Fahrradverleihstationen,
Car-Sharing, Gepackaufbewahrung, etc.)

» EinfGhrung E-Ticket (einfacher Zugang, einfache Abrechnung)

hoch
Gesamtbewertung _
— CO,~-Minderung | 7.400t CO2/Jahr
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Minderungspotienzial 2 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung 5 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000

sehr eher |99 bei maRig/ h.OCh be eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

gering gering Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

Notwendigkeit zum Pkw-Besitz wird reduziert, Stellplatzbedarf sinkt, stadtische Flachen

werden frei

* Bewusste Verkehrsmittelwahl scharft das Kostenbewusstsein im Verkehr
» durch die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel steigt die Sensibilitat fir andere Ver-
kehrsteilnehmer und das Unfallrisiko sinkt

Kosten

Investitionskosten

Ausbau von Mobilpunkten im Stadtgebiet

Erganzend zum Haltestellenprogramm zusatzlich auch an S-Bahn
Haltestelllen und an wichtigen innerstadtischen Verkehrsknoten
100.000 Euro / Jahr

Laufende Kosten

Angebote sollten sich im Wesentlichen selbst finanzieren
(siehe CarSharing)

Akzeptanz

Die Akzeptanz fur Angebotsverbesserungen ist naturgemaf hoch.

Die Wegnahme von Stellplatzen zugunsten von Fahrradabstellanlagen ist nur ein geringer
Eingriff, bringt jedoch ein relevantes Konfliktpotential in der Burgerschaft. Auf politischer
Ebene gibt es bei Umsetzung dieses Malinahmenpaketes voraussichtlich weniger Gegen-

stimmen.

Die Neueinfihrung von E-Tickets kann eine gewisse Skepsis ausldosen (Datenschutz, Mitte-
leinsatz) ist jedoch nicht von besonders hohere Relevanz, weshalb diese MalRnahme insge-
samt eher positiv aufgenommen werden wird.

Akteure

Erste Schritte

* FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Griindung eines Arbeitskreises mit allen
« Stadtverkehr Tubingen relevanten Akteuren

* Regio Verband
« HGV
» TeilAuto

2. Definition von Zielen
3. Entwicklung eines Aktionsplans fur die
Umsetzung

* Fahrradverleih-Anbieter

Vereine

TNIOVE




62 Mobilitat 2030 Tlbingen

Quellen

Drehscheibe , Blaue Mobilitat"

Perrez, Martin; Doérnenburg, Klaus; Roéthlisberger, Thomas; Baumann-Hauser, Rudolf (September
2007): Evaluation Mobilitatszentralen. Herausgegeben von Bundesamt fir Raumentwicklung
(ARE), Bundesamt fir Energie (BFE), Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) und Bundesamt fir
Sport (BASPO).

infas: Mobilitat in Deutschland 2008. Struktur-Aufkommen-Emissionen-Trends. Ergebnisbericht. Her-
ausgegeben von Bau und Stadtentwicklung Bundesministerium fir Verkehr.

OPNV Region

Projektgruppe Stadtentwicklungsplan Verkehr (09.03.2010): Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP-
Verkehr). Fortschreibung. Wirkungsschatzung der Malnahmen (Auswahl) und Szenarienaufbau.
Unter Mitarbeit von Verkehrsmanagementzentrale Berlin (VMZ) und IVU Umwelt GmbH Freiburg.

Herausgegeben von Berlin Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung. Berlin.
http://www.karlsruher-modell.de/de/export/saarbruck01.html

infas: Mobilitat in Deutschland 2008. Struktur-Aufkommen-Emissionen-Trends. Ergebnisbericht. Her-
ausgegeben von Bau und Stadtentwicklung Bundesministerium fir Verkehr.

OPNV Stadt

Petersen, Rudolf (et al ) (1999): Modell zur Wirkungsabschatzung von verkehrsbezogenen Minderungs-
maflnahmen. Herausgegeben von Umweltbundesamt. Wuppertal.

Kolke, Reinhard; Jacker, Michael (September 2003): CO2-Minderung im Verkehr. Ein Sachstandsberi-
cht des Umweltbundesamtes - Beschreibung von MaRnahmen und Aktualisierung von Potenzi-
alen. Herausgegeben von Umweltbundesamt. Berlin.

Multimodale Mobilitat

Huwer, Ulrike (Januar 2003): Kombinierte Mobilitat gestalten: Die Schnittstelle OPNV — CarSharing.
Dissertation. Betreut von Hartmut Topp und Christian Holz-Rau. Kaiserslautern. Technische Uni-

versitat Kaiserslautern.

Muheim, Peter (1998): CarSharing. — der Schlissel zur kombinierten Mobilitat. Mobilitdtsmanagement.
Herausgegeben von Bundesamt fur Energie (BFE). Luzern.

Glotz-Richter, Michael; Loose, Willi; Nobis, Claudia (2007): Car-Sharing als Beitrag zur Losung von
stadtischen Verkehrsproblemen. Gestaltungsrdume in der Stadtentwicklung noch nicht aus-
reichend genutzt. In: Internationales Verkehrswesen, Jg. 59, H. 7+8, S. 333-337.
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53 Stadtraum und Verkehr

Blaue Zone Tlbingen
Hauptverkehrsstrafl3en
FulRganger

Parken

Radverkehr

Leitziel

...ist die Qualifizierung stadtischer Verkehrsflachen zu urbanen Rdumen. Dazu soll die Rolle
von FuRgangern und Radfahrern im &ffentlichen Raum gestéarkt werden und deshalb muss
die Dominanz des Pkw-Verkehrs reduziert werden.

Das durchschnittliche Reisetempo des motorisierten Verkehrs sollte auf innerstadtischen
StralRen reduziert werden, so dass negative Auswirkungen, wie Trenungswirkung, Unfallrisi-
ko, Larm etc. reduziert werden. Gleichzeitig werden dadurch die Vorteile der Pkw-Nutzung im
Verhaltnis zum Umweltverbund gemindert.

Gesamtbewertung

Ahoch
~+ CO,-Minderung

Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
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5.3.1 ,Blaue Zone" Tubingen

Ziel
...Verbesserung der Verhaltnisse fiir den nicht motorisierten Verkehr in diesem Bereich und
Verbesserung der Aufenthaltsqualitéat durch Aufwertung des 6ffentlichen Raumes.

In diesem definierten 6ffentlichen Raum sollen Nutzervorteile fur stadtvertragliche Verkehr-
mittel geschaffen werden. Die Blaue Zone soll sich zu einem Schaufenster und Experimen-
tierfeld fUr moderne Mobilitatskultur entwickeln.

Emzelmal&nahmen

Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung in der Blauen Zone

* Aufwertung der StralRenraume fir mehr Komfort fir FulRganger und Radfahrer

» Aufbau von Infrastruktur fur den Radverkehr (Abstellanlagen, Ladestationen fur
Pedelecs,Verleihstationen fir Pedelecs)

* Nutzervorteile fur stadtvertragliche Pkw (Abmessungen, Parkgebuhren, reservierte
Flachen, etc.)

* Geschwindigkeitsreduzierung flachendeckend 30km/h

+ Einbindung von Handel und Gewerbe

* Infrastruktur fur E-Mobilitat

hoch
Gesamtbewertung f CO,-Minderung | 1.600 t CO2/Jahr

®
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Minderungspotienzial 0,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung 1 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000

sehr eher | 9¢"Nd bei maRig/ h.OCh bei eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

gerng genng Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

*  Weitere Verkehrsberuhigung im Innenstadtbereich

» Zusatzliches Alleinstellungmerkmal fur Tibingen

* Minderung von Larm und Luftschadstoffen in der Innenstadt

* Belebung des o6ffentlichen Raumes

» tragt zu Bewusstseinsbildung bei Burgern und Entscheidungstragern fir nachhaltige

Mobilitat bei

e belohnt ,Trendsetter” im Verkehr

Kosten

Investitionskosten

Abhéangig von Konzeption. Aufgrund von
Umgestaltungserfordernissen der StraBenrdume mit hohen Kosten
verbunden

250 T€ fur Ideenwettbewerb

Laufende Kosten

keine

Akzeptanz

Die Aufwertung des offentlichen Raumes ist grundsatzlich durch ein positives Echo in Kom-
munalpolitik und Offentlichkeit gepragt. Allerdings stehen die UmbaumaRnahmen in Konkur-
renz zu anderen Ausgaben und sind daher gut zu begriinden. Neben einer Aufwertung des
offentlichen Raumes wird es auch zu Restriktionen fir den motorisierten Verkehr kommen,
womit die Akzeptanz wiederum sinkt.

Da es sich bei dieser Mallnahme um ein Pilotprojekt handelt, das noch einen hohen Ausge-
staltungsspielraum hat, ist ein offentlicher Diskurs anzustreben, bei dem eine Lésung ange-
strebt werden soll, die ein moglichst breites Fundament fir die geplanten MaRnahmen bildet.

Akteure Erste Schritte

* FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Ausschreibung Ideenwettbewerb
* Handel- und Gewerbeverein 2. Ausflihrungsplanung

« VCD 3. Schrittweise Umsetzung
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5.3.2 Hauptverkehrsstral3en

Ziel

Ziel dieses Mallnahmenpaketes ist es, das StralRennetz nachhaltig umzugestalten um damit
die Dominanz des motorisierten Verkehrs zu reduzieren.

Durch eine Flachenumwidmung auf Hauptverkehrsstrallen kénnen Schnell-Rad-Routen
geschaffen und eine gestalterischen Aufwertung fur Fulganger erreicht werden.

Ein weiteres wichtiges Ziel ist die Verbesserung der Uberquerungsmdglichkeiten an Knoten-
punkten fur FuRganger und Radfahrer.

Einzelmallnahmen

* Geschwindigkeitsreduzierung auf Hauptverkehrsstra3en

* Planung und Realisierung von Shared Space-Bereichen / Begegnungszonen

» Gestalterische Aufwertung (stellenweise Dominanz des Pkw-Verkehrs reduzieren, z.B.
durch Flachenumwidmung)

* Drosselung des flieRenden Verkehrs durch Umbau

hoch
Gesamtbewertung _
|- CO,-Minderung | 6.200 t CO2/Jahr
o
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 15 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung 1 > </= <= <= </= <= <=
Kommunalhaushalt 5 Mio 5 Mio 1Mio | 500.000 | 250.000 | 50.000 | 10.000
sehr eher | 95" be maRig/ hOCh bei eher sehr
Akzeptanz ! erin erin einzelnen neutral einzelnen 0sitiv 0Sitiv
genng genng Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

+ geringere Geschwindigkeit

* Verbesserung der Verkehrssicherheit

+ geringerer Schadstoffausstol}

+ geringere Pkw-Dominanz

+ geringere Larmbelastung

+ Steigerung von Wohn- und Lebensqualitat

+ Reisegeschwindigkeit im Pkw nahert sich dem Umweltverbund an
» deutliches Zeichen fur konsequentes Handeln fur den Klimaschutz

Kosten
Investitionskosten Konzeption als Teil der laufenden Verwaltungsaufgaben,
Umbaukosten abhangig von der Konzeption.
Allerdings ist mit erheblichen Investitionskosten zu rechnen
Laufende Kosten Keine Erhdhung der laufenden Kosten

Akzeptanz

Der Zuspruch fir eine Mallnahme, die Restriktionen fir den Pkw-Verkehr mit sich bringt ist
naturgemaf eher gering.

Gleichzeitig ist die Mallnahme von besonders hoher Bedeutung, da sie einen Kurswechsel
spurbar macht und den stadtischen Verkehr fir alle Verkehrsteilnehmer in einem anderen
Bild erscheinen lasst. Eine konsequent nachhaltige Verkehrspolitik muss neben Angeboten
auch Restriktionen flr den Pkw-Verkehr einfliihren. Damit wird der Anreiz zum umsteigen
erhoht, was die Voraussetzung einer besseren Auslastung zusatzlicher Angebote darstellt.

Akteure Erste Schritte

FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Strategieplan Hauptverkehrsstrallen

* FB Tiefbau und Grin 2. Uberpriifung verschiedener Straenab-
+ StralRenbaubehdrde schnitte hinsichtlich Eignung von Shared
« ADAC Space

« VDC
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5.3.3 FulRverkehr

Ziel
...ist eine Starkung der Rolle des Fulligangervekehrs im o6ffentlichen Raum durch eine Ver-
besserung der Infrastruktur, sowie der betrieblichen Rahmenbedinungen fir FuRganger.

Verbesserungsmalnahmen fir Fuliganger sind gekennzeichnet durch Vielfaltigkeit und
Kleinteiligkeit: Sie reichen vom schlichten Absenken einer Bordsteinkante tiber die Anderung
einer Ampelschaltung bis hin zu Radverkehrsplanungen, die indirekt wirken und die
Sicherheit erhéhen.

Einzelmallhahmen

» FulRgangeroptimierte Ampelschaltung an wichtigen Verbindungen

» kurze Wege, Durchgange schaffen

* Verbesserung der Sicherheit fur Fuliganger

+ Schaffung von Verweil- und Kommunikationsbereichen durch Stadtmdblierung
» Einflhrung eines FulRgangerleitsystems

hoch
Gesamtbewertung _
—- CO,-Minderung 1.100 t CO2/Jahr
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Minderungspotienzial 0,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%

Belastung 55 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000

sehr eher |99 bei maRig/ h.OCh be eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv

gering gering Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

* Verbesserung der Lebensqualitat

» Forderung der Gesundheit und des Wohlbefindens

* Bewusstsein fUr Einrichtungen in der Nachbarschaft wird gestart (Kindergarten, Metzger,
Blumenladen, etc.)

+ Belebung des o6ffentlichen Raumes wirkt kommunikations- und gesellschaftsfordernd

Kosten

Investitionskosten Umbaumalnahmen werden im Zuge von anderen Infrastrukturpro-
jekten realisiert (z.B. Hauptverkehrsstrafen, Blaue Zone Tubingen)

Laufende Kosten 80 T€/Jahr
1 € pro Person und Jahr fir kleine Verbesserungen im Umfeld von
Schulen und fiir Offentlichkeitsarbeit

Akzeptanz

Eine Aufwertung des o6ffenlichen Raumes und eine Verbesserung der Fullgangeranlagen
lassen eine hohe Akzeptanz erwarten.

Einschrankungen ergeben sich hierbei maximal fir wegfallende Stellplatze, die zugunsten
von FulRganger-Sichtbeziehungen entfernt werden oder FuRganer-optimierte Ampelschaltun-
gen. Der Einsatz offentlicher Mittel fallt in diesem Bereich eher gering aus weshalb mit einer
relativ hohen Akzeptanz zu rechnen ist.

Akteure Erste Schritte

* FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften 1. Schulung & Sensibilisierung des Personals
* FB Tiefbau und Griin in Planung und Betrieb

* FB StralRenverkehr 2. Mangelbeseitigung

« VCD 3. Aufstellung FulRverkehrskonzept

* Fusse.V.
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5.3.4 Parken

Ziel

... ist die Ruckgewinnung von wertvollen innertadtischen Flachen und die Reduzierung der
Dominanz des Pkw im Offentlichen Raum. Ein weiteres Ziel, das mit Parkraumbewirtschaf-
tung verfolgt wird ist die Refinanzierung der real entstehenden Kosten flur Stellplatze, sowohl
im 6ffentlichen als auch im privaten Raum.

Nichtzuletzt wird durch restriktives Parkraummanagement ein sehr wirksamer Druck zur
Verlagerung zum Umweltverbund ausgebbt.

EinzelmalRlnahmen

* Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

« Einbeziehung privater Stellplatze

* Reduzierung der Zahl 6ffentlich verfligbarer Langzeitparkplatze in der Innenstadt
* Ausbau von Park & Ride Anlagen im Umland

+  Koppelung Parkticket mit OPNV-Fahrschein

hoch
Gesamtbewertung _
 CO,-Minderung 11.800 t CO2/Jahr
@
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 2,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung 3 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000
sehr eher |99 be maRig/ hOCh bei eher sehr
Akzeptanz 0,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv
gering gering Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

+ Entstehung von innerstadtischen Freiflachen

* weniger Pkw-Fahrten in die Stadt, da die Kosten fir die Pkw-Nutzung steigen

+ Attraktivitdt zum Umsteigen auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes steigen
» Kostenwahrheit im Verkehr wird schrittweise hergestellt

Kosten
Investitionskosten
Laufende Kosten im Allgemeinen sind MaRnahmen zur Parkraumsteuerung
kostendeckend auszugestalten
Akzeptanz

Eine Anpassung der Parkgebihrenordnung, sofern sie mit einer Gebuhrenerhéhung ein-
hergeht, 16st haufig massive Kritik aus und ist daher auch in der Kommunalpolitik ein eher
unpopulares Thema. Gleichzeitig ist es ein wirksames Instrument fir den Umstieg zum Um-
weltverbund. Wichtig zu Verbesserung der Akzeptanz ist es, die Erhdhung an einen gleich-
zeitigen Ausbau von Alternativen zu verbinden.

Akteure Erste Schritte
» Stadtverwaltung 1. Evaluation der aktuellen Neuerungen
» Parkhausbetreiber 2. Programm Anwohnerparken (zum An-

gleichen der Zugangszeiten und weniger
Verkehr in den Quartieren)

3. Sichere Fahrradabstellanalgen in den
Quartieren

4. Weiterentwicklung des Parkraumkonzep-
tes unter Einbindung privater Stellplatze
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5.3.5 Radverkehr

Ziel

...ist die Forderung des Radverkehrs durch die Schaffung einer ganzjahrig attraktiven
Radverkehrsinfrastruktur, sowie der Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas in der
Gesellschaft durch Bewusstseinshildung.

Infrastruktur: Bewusstsensbildung

- direkte, durchgehende und attraktive - Offentlichkeitsarbeit

Fahrradrouten - Marketing

- Erh6hung der Verkehrssicherheit - Einbindung von Unternehmen und

- Verbesserung des Komforts Institutionen

- Ausbau der Kombinationsmdglichkeiten - Fahrradforderndes Mobilitatsmanagement

von Verkehrsmitteln
- attraktive sekundare Infrastruktur
- Definition von Qualitatsstandards

Malinahmen

Aktuelle Handlungsempfehlungen finden sich im Radverkehrskonzept 2010.

hoch
Gesamtbewertung |
- CO,-Minderung | 3.800 t CO2/Jahr
]
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 1 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung 15 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000
sehr eher |99 be maRig/ hOCh bei eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv
gering gering Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

Forderung der Gesundheit und des Wohlbefindens

» Erhdhung der Lebenserwartung.

* Kosteneinsparung fur Blrger und Kommune

+ Je mehr Menschen mit dem Rad fahren desto niedriger ist das Risiko mit dem Rad zu
verunglicken. In Salzburg beispielsweise ist der Radverkehrsanteil um 40% gestiegen,
gleichzeitig ist die Anzahl der Radunfélle pro Radkilometer um 40% gesunken.

» Kostenprofil fur die Ausgaben der Kommunen: Pkw: 2,13 Cent/Pkw-Km, Fahrrad: 0,21
Cent/Rad-km. Mit dem Rad statt mit dem Pkw: 1,92 Cent pro km gespart!

Kosten
Gesamtkosten 5 €/Einwohner und Jahr (vgl. Kopenhagen 20 €/Einwohner und
Jahr)
Eine detaillierte Aufschlisselung der Kosten findet sich
Radverkehrskonzept Tubingen 2010.
Akzeptanz

Eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur fuhrt angesichts der bereits heute schon
vielen Radfahrer zu einer sehr hohen Akzeptanz. Die einzige Einschrankung des Zuspru-
ches konnte sich duch die Flachenkonkurrenz im Strallenraum ergeben.

Akteure Erste Schritte

» Fachabteilung Verkehrplanung 1. Einfihrung einer Radverkehrspauschale

« ADFC 2. Umsetzung erster Mallnahmen mit

* Handel- und Gewerbeverein Tubingen Prioritat 1: Gefahrliche Kontenpunkte

+ Stadtverkehr Tubingen 3. Bundelung der MaRnahmen aus dem RVK

4. Férderantrag fur Umbaumalnahmen

TNIOVE



74 Mobilitat 2030 Tlbingen

Quellen

Hauptverkehrsstraflien

Petersen, Rudolf (et al ) (1999): Modell zur Wirkungsabschatzung von verkehrsbezogenen Minder-
ungsmafnahmen. Herausgegeben von Umweltbundesamt. Wuppertal.

FuRganger

http://www.fussverkehr.de/cms/fileadmin/pdf/DF9944-Schlussbericht.pdf

Petersen, Rudolf (et al ) (1999): Modell zur Wirkungsabschatzung von verkehrsbezogenen Minde-
rungsmalnahmen. Herausgegeben von Umweltbundesamt. Wuppertal.

Parken

MOBINET (November 2003): Abschlussbericht 2003. 5 Jahre Mobilitatsforschung im Ballungsraum
Minchen. Herausgegeben von Landeshauptstadt Minchen. Miinchen.

http://www.netzwerkzeug.de/netzwerkzeug/framesetverkehr.htm (06.05.2010)

Petersen, Rudolf (et al ) (1999): Modell zur Wirkungsabschatzung von verkehrsbezogenen Minder-
ungsmaflnahmen. Herausgegeben von Umweltbundesamt. Wuppertal.

Ralf Huber-Erler: ,Verkehrsmanagement — Chancen, Handlungsfelder und Strategien zur Verkehrsver-
meidung®. Vortrag zum 1.Themenworkshop, Tubingen, 2009.

Radverkehr
BMBF (Hrsg): Einflussgrofsen und Motive der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr. Materialien fir die
Untersuchungsstadte Mainz, Ahrensburg d Firstenwalde. Darmstadt/Hannover 2001/2002

Friedrich, Axel (2010): Klimaschutz und Verkehr als Chance fiir die Kommunen. Prasentation
zur Veranstaltung ‘Mobilitat in Stadt und Region - Beitrage zum Klimaschutz’, 6. Juli 2010,
Schwerin.

Petersen, Rudolf (et al ) (1999): Modell zur Wirkungsabschatzung von verkehrsbezogenen Minder-
ungsmaflnahmen. Herausgegeben von Umweltbundesamt. Wuppertal.
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54 Mobilitatsmanagement

,Blaue Betriebe"
Kommunales Mobilitatsmanagement
Mobilitdatsmanagement an Schulen

Leitziel

...ist eine effiziente, sichere, stadt- und umweltgerechte Abwicklung des Verkehrs.

Weiterhin soll Mobilitdtsmanagement zu einer raumlichen, zeitlichen und modalen Verlage-
rung mit dem Ziel der Effizienzsteigerung und der Erhéhung der Vertraglichkeit des Gesamt-
verkehrssystems beitragen. Durch vorwiegend weiche MalRnahmen sollen die vorhandene
Angebote besser kommuiziert und koordiniert werden.

Auch eine Verringerung von Verkehrsaufwanden und mdéglicherweise eine Vermeidung von
Verkehrsaufkommen durch die Integration von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung kénnen
erreicht werden.

Gesamtbewertung

hoch

~+ CO,-Minderung

Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
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5.4.1 ,Blaue Betriebe"

Ziel

...ist die umwelt- und sozialvertragliche Abwicklung der Berufsverkehre. Gleichzeitig soll die
Erreichbarkeit der Arbeitsplatze auch ohne Pkw verbessert werden.

Berufspendler sollen durch Mobilitditsmanagement kostenglnstige und zuverlassige Alterna-
tiven zur Anreise im eigenen Pkw geboten bekommen.

Auch die betrieblichen Verkehre kdnnen beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement mit be-
rucksichtigt werden, Geschaftsreisen und dienstliche Fahrten kdnnen durch eine optimierte
Planung effizienter, stressfreier und umweltschonenender zurlickgelegt werden.

Einzelmallnahmen

Mobilitatskonzepte fur alle gro3en Arbeitgeber in Stadt und Landkreis

Naldo-Job-Ticket

Beratungsangebot fir Unternehmen bei Stadt oder SVT

Dienstwagen- und Fahrrad-Pool fur Innenstadt und Gewerbestandorte

Bildung eines Netzwerkes aus Unternehmen (Pendlernetzwerke, Erfahrungsaustausch)
Parkplatzvergabe nach den Kriterien des betrieblichen Mobilitatsmanagement
Erweiterung der Klimasterne fur Unternehmen auf den Bereich Mobilitat

hoch
Gesamtbewertun |
g CO,-Minderung | 13.400 t CO2/Jahr
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 3 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung 55 > </= <= <= </= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1Mio | 500.000 | 250.000 | 50.000 | 10.000
sehr eher | 95" be maRig/ hOCh bei eher sehr
Akzeptanz 2 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv 0sitiv
genng genng Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

* Imagegewinn fur Unternehmen

* Beseitigung von Parkraummangel

» Bessere Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen

* Weniger Krankheitstage durch geringere Unfallgefahr, mehr Bewegung, weniger Stress
» Vorteil fur Betriebe in der Konkurrenz um Arbeitskrafte

Kosten

Investitionskosten

Laufende Kosten 50 T€/Jahr fur einen Mitarbeiter bei SVT oder Stadtverwaltung

Akzeptanz

Eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur fuhrt angesichts der bereits heute schon
vielen Radfahrer zu einer sehr hohen Akzeptanz. Die einzige Einschrankung des Zuspru-
ches konnte sich duch die Flachenkonkurrenz im Stralenraum ergeben.

Akteure Erste Schritte

+ Stabsstelle Umwelt- und Klimaschutz 1. Einstellung Mobilitatsmanager

* Naldo 2. EinfGhrung naldo-Job-Ticket

» Stadtverkehr Tlbingen 3. Aufstellung und Umsetzung von

*  Universitatsklinikum Moblitatskonzepten fir grolde Betriebe
* Universitat 3. Bildung eines Pendlernetzwerkes als
* Regierungsprasidium eigene Institution in der Stadt
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5.4.2 Kommunales Mobilitaitsmanagement

Ziel

...ist eine Verbesserung der Information Gber bestehenden Mobilitadtsangebote, sowie die
Koordination und Organisation dieser. Zielgruppenspezifisches Marketing, die Verknlpfung
von Einkauf, Dienstleistungen und Mobilitat kann neue Nutzergruppen erschlieRen, indem

der Zugang erleichtert wird. Schnupperangebote, OPNV-Training fir Senioren oder Pkw-
Kaufberatung tragen zur Bewusstseinsbildung tber nachhaltige Mobilitat bei.

EinzelmalRnahmen

Kostenloses OV-Ticket als Teil des Ubernachtungspreises

Bereitstellung von OPNV Informationen in Hotels und Gaststétten
Marketingkampagne flir nachhaltige Mobilitat

zielgruppenspezifische Beratung (Neubtrger, Senioren, Migranten, Studierende, etc)

hoch
Gesamtbewertung _
-~ CO,-Minderung 11.800 t CO2/Jahr
| 4
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 2,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung 55 > <= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1 Mio 500.000 | 250.000 | 50.000 10.000
sehr eher |99 be maRig/ hOCh bei eher sehr
Akzeptanz 3 erin erin einzelnen neutral einzelnen 0sitiv 0Sitiv
gering gering Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

» Einnahmen sind nur indirekt zu erzielen, Uber Standortattraktivierungen,
Imageverbesserungen, hdhere Effizienz und Auslastung der 6ffentlichen

Nahverkehrsangebote
Kosten
Investitionskosten
Laufende Kosten 50.000 € pro Jahr fur Aktionstage, Infomaterial
(Finanzierung durch Handel, Gewerbe, Tourismus, Gastronomie
moglich)
Akzeptanz

Mobilitdtsmanagement ist eine weiches Instrument, das sich Malinahmen der Information,
Koordination, Kommunikation und Organisation bedient. Daher ist die Akzeptanz dieses
MafRnahmenpaketes als uneingeschrankt positiv zu erwarten. Zusatzlich kann damit die
Akzeptanz fur andere Mallnahmenpakete gesteigert werden, da Mobilitdtsmanagement zur
Bewusstseinsbildung beitragt und die Transparenz der kommunalen Verkehrspolitik erhéht.

Akteure Erste Schritte

» Stabsstelle Umwelt- und Klimaschutz 1. Einstellung eines Mobilitdatsmanagers

» Bdirger- und Verkehrsverein Tubingen 2. ldentifikation von Handlungsfeldern (siehe
* Handel- und Gewerbeverein EinzelmalRnahmen)

» Stadtverkehr Tlbingen 3. Einbindung relevanter Gruppen, die als

Multiplikatoren dienen
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5.4.3 Mobilitatsmanagement an Schulen

Ziel

...ist, die Schilerverkehre umwelt- und sozialvertraglicher abzuwickeln und eine héhere
Sicherheit im Schulumfeld herzustellen.

Weiterhin sollen Kinder und Jugendliche ein selbststandiges und umweltbewusstes
Mobilitatsverhalten erlernen und auch Eltern dadurch sensibilisieren.

Das Mobilitdtsverhalten, das man als junger Mensch vorgelebt bekommt, pragt die
Verkehsmittelwahl im Erwachsenenalter mafigeblich.

Einzelmallnahmen

* Mobilitatserziehung und Aktionstage

» Zusammenarbeit mit Eltern (Walking Bus, begleitete Schulwege mit dem Rad)
» Betriebliches Mobilitdtsmanagement fir Lehrer

» Schulwegeplane fir alle Schulen im Stadtgebiet

hoch
Gesamtbewertung _
-~ CO,-Minderung 3.700 t CO2/Jahr
. 4
Belastung
Akzeptanz Kommunalhaushalt
hoch gering
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Minderungspotienzial 0,5 0% <0,5% 0,5-1% 1-1,5% 1,5-2% 2-3% >3%
Belastung o5 > </= <= <= <= <= <=
Kommunalhaushalt ’ 5 Mio 5 Mio 1Mio | 500.000 | 250.000 | 50.000 | 10.000
sehr eher | 95" be maRig/ hOCh bei eher sehr
Akzeptanz 2,5 erin erin einzelnen neutral einzelnen ositiv ositiv
genng genng Gruppen Gruppen P P
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Nutzen

* Verkehrssicherheit im Schulumfeld steigt

* Kinder lernen einen selbststandigen und verantwortungsvollen Umgang mit Gefahren im
StralRenverkehr

+ Eltern-unabhangiges Mobilitdtsverhalten wird geférdert

* multimodales Mobilitatsverhalten im Kindesalter pragt langfristig

Kosten

Investitionskosten UmbaumalRnahmen werden im Zuge von anderen Infrastrukturpro-
jekten realisiert (z.B. Hauptverkehrsstrafen, Blaue Zone Tubingen)

Laufende Kosten 1 Euro pro Person und Jahr fur kleine Verbesserungen im
Schulumfeld

Akzeptanz

Mobilitdtsmanagement ist eine weiches Instrument, das sich Mallinahmen der Information,
Koordination, Kommunikation und Organisation bedient. Daher ist die Akzeptanz dieses
malinahmenpaketes als uneingeschrankt positiv zu erwarten. zusatzlich kann damit die
Akzeptanz fur andere MalRnahmenpakete gesteigert werden da Mobilitdtsmanagement zur
Bewusstseinsbildung beitragt und die Transparenz der kommunalen Verkehrspolitik erhoht.

Akteure Erste Schritte

* FB Familie, Schule, Sport und Soziales 1. Kontakaufnahme mit den Schulen

* Eltern 2. Bereitstellung von Schulungsmaterial, ggf.
* Institutionen im Erziehungsbereich Weiterbildung der Lehrkrafte

*  Kultusministerium 3. Start erster Pilotprojekte

* Sponsoren

« VCD

* Fusse.V.

TNIOVE




82 Mobilitat 2030 Tlbingen

Quellen

,Blaue Betriebe"

FGSV (2003): Nachhaltige Verkehrsentwicklung. Arbeitspapier Nr. 59, KoIn.

Volkmar Reinke (1985): Fahrgemeinschaften im Berufsverkehr, Moglichkeiten und Grenzen der For-
derung, Dortmund.

Stahl, Thomas (2010): Evaluation Betriebliches Mobilitdtsmanagement in Offenbach a.M., Offenbach.

Kommunales Mobilitatsmanagement

Blume-Beyerle, Wilfried (2009): Minchen — Gscheid Mobil. Das Gesamtkonzept
Mobilitdtsmanagement der LH Miinchen, Vortrag auf der 2.Regionalkonferenz
Mobilitdtsmanagement, Minchen, 23.10.2009

Bohnet, Max: Wirkungen von Mobilitdtsmanagementmaflnahmen auf Verkehr und Umwelt, Vortrag bei
Fachsymposium Mobilitdtsmanagement. Innovation - Evaluation - Wirkungsabschatzung, Berlin,
10.06.2010.

Mobilitatsmanagement an Schulen

Kreipl, Alexander (2002): Mobikids Endbericht. Teilprojekt des Projektes ,Mobinet* MOBINET
(November 2003): Abschlussbericht 2003. 5 Jahre Mobilitatsforschung im Ballungsraum
Minchen. Herausgegeben von Landeshauptstadt Minchen. Minchen.

Stadtwerke Tubingen GmbH, Stadtverkehr Tibingen (Hg.) (April 2008): Stadtverkehr Tlbingen. Haus-
haltbefragung 2007 zum Mobilitatsverhalten der Tubinger Einwohner. Mobilitatssteckbrief. IVAS
Ingenieurbdiro fir.
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55 Gesamteinschéatzung

In der nachfolgenden Betrachtung wird eine Einschatzung zum Wirkungsgeflige der einzelnen
MaRnahmenpakete getroffen. Zudem findet ein Abgleich der zu erwartenden Auswirkungen
des Gesamtkonzeptes mit den Leitzielen fur die ,Mobilitat 2030 Tubingen®, die am 15.Méarz
2010 vom Gemeinderat beschlossen wurden, statt:

1. Reduzierung der CO,-Emissionen im Stadtverkehr um die Halfte bis 2030

2. Sicherung der Erreichbarkeit der taglichen Mobilitatsziele fur alle Burgerinnen und Bur-
ger

3. Verbesserung der Stadt- und Wohnqualitat (z.B. Larm, Schadstoffe, Wohnumfeld, Ver-
sorgung)

4. Starkung von Wirtschaft und Wissenschaft in der Innenstadt, den Stadtteilen und den
Quartieren

5. Reduzierung des Treibstoffverbrauches um die Halfte bis 2030

Die Bewertung der Mallnahmenpakete hat gezeigt, dass die Umsetzung dieser per Saldo zu
einer Minderung von -52,4% CO, im Verkehr fihren kann, dass also das Minderungsziel von
50% erreicht werden kann. Im Folgeschluss bedeutet das auch, dass eine Reduzierung des
Treibstoffverbrauches um die Halfte realisierbar ist.

Die Einbindung der Siedlungsentwicklung in das Mobilitdtskonzept ist nicht nur fur die Ver-
kehrsreduzierung im System von Bedeutung sondern zielt vor allem darauf ab, die taglichen
Mobilitdtsbedurfnisse fir den Einzelnen mit méglichst geringem Aufwand befriedigen zu kon-
nen. Unter dem Leitbild ,Stadt der kurzen Wege* strebt das Konzept nach einer integrierten
Nutzungsstruktur und besserer Erreichbarkeit der téglichen Ziele.

Nahmobilitat ist ein wichtiger Baustein fur eine lebendige Stadt. Eine geringere Zahl von Pkw
im StraRenraum fuhrt zu einer Aufwertung des Wohnumfeldes fur die Anwohner. Durch gerin-
gere Verkehrsbelastungen werden Larm- und Schadstoffimmissionen reduziert. Damit sinkt
das Risiko fur Herz-Kreislauferkrankungen, Schlafstérungen, Bluthochdruck und Beeintrachti-
gungen des psychischen und sozialen Wohlbefindens.

Es ist zu erwarten, dass die Lebensqualitat ebenso wie die Attraktivitat der Stadt flr den Erhalt
und die weitere Ansiedlung von Arbeitsplatzen steigt. So zeigen die Beispiele aufstrebender,
prosperierender Stadte in Europa. Sie zeichnen sich durch eine moderne, multimodale Mo-
bilitdtskultur aus. Die im Konzept enthaltenen MaRnahmen werten Tlbingen als Lebens- und
Wirtschaftsstandort auf. Neben dem Imagegewinn fir die Stadt, verbessern sich damit auch
die sogenannten harten Standortfaktoren (Erreichbarkeit, Fachkrafte) und erzeugen damit ei-
nen Zugewinn fur Wirtschaft und Wissenschaft fur die gesamte Stadt.

Die einzelnen MalRnahmenpakete sind so voneinander abgegrenzt, dass sie im kommunalpo-
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litischen Rahmen sinnvoll zu bearbeiten sind. Dennoch ist eine Uberschneidung der Pakete
nicht vermeidbar, weshalb sich auch die Wirkungen nicht exakt berechnen lassen. Folglich
sind die Effekte einzelner MaRnahmen in mehreren MalRnahmenpaketen bertcksichtigt (z.B.
Verkniipfung OPNV/Rad in Multimodalitat, Kommunales Mobilitatsmanagement, OPNV Stadt).

Gleichzeitig sind durch die verwendete Methodik Synergieeffekte unbertcksichtigt, da sich
jedoch durch viele gleichzeitige Verbesserungen ergeben. So entsteht eine positiv-Spirale im
Sinne einer nachhaltigen Mobilitat. Aufgrund des komplexen Wirkungsgefiiges lassen sich die-
se Effekte jedoch nicht quantifizieren. Die Bewertung ist dementsprechend angesichts der vie-
len Unsicherheitsfaktoren eine grobe Uberschlagerechnung, die zwar auf méglichst fundierten
Annahmen beruht, jedoch viele Entwicklung nicht vorhersehen kann. Wichtig ist allerdings die
Erkenntnis, dass ein nachhaltiger Stadtverkehr bereits mit den heute existierenden Instrumen-
ten und mit den vorhandenen Mitteln in Tlbingen erreicht werden kann. Es wird aber empfoh-
len die Wirksamkeit der einzelnen Bausteine zu evaluieren um im Zeitraum der Umsetzung
die Berechnung zu tberprifen um dann moglicherweise zu einer Nachsteuerung zu kommen.

Die Bewertung der MaRnahmenpakete gibt einen Uberblick, welche MaRnahmen mit einem
geringen Aufwand zu realisieren sind welche Einsparpotentiale sie bergen. Diese Einschat-
zung sollte jedoch nicht zu dem Fazit fuhren, dass durch Ma3nahmen wie Mobilitdtsmanage-
ment und Kampagnen allein eine Trendwende herbeigefihrt werden kann. Funktionsfahige,
zuverlassige und attraktive Verkehrssysteme muissen die Basis fir ein erfolgreiches regiona-
les Verkehrskonzept bilden. Die wirklich gro3en Einsparungen von Treibhausgas-Emissionen
kénnen in Tabingen nur auf regionaler Ebene erreicht werden. Selbst wenn alle Fahrten im
Binnenverkehr Tubingens CO,-neutral zurlickgelegt wiirden, ergabe sich dadurch eine maxi-
male Einsparung von 10 %.

Die Investitionen im Verkehrsbereich dirfen nicht allein nach ihrem CO,-Effekt bewertet wer-
den. So zeigte sich auch in der Expertenrunde, dass Leitprojekte, wie die ,Blaue Zone“ oder
auch das Mallnahmenpaket ,Hauptverkehrsstralen“ als besonders wichtig erachtet werden,
da sie ein deutliches Zeichen setzen fir einen neue, zukunftsorientierte Mobilitatskultur in TU-
bingen. Obwohl diese MaRnahmen eine geringe Akzeptanz finden werden (da Eingriffe in den
MIV und hohe Kosten), sind dies zentrale Mallnahmen mit denen das Verhaltnis Stadtraum /
Verkehr nachhaltig gestaltet werden kann.

Die beiden nachfolgenden Diagramme zeigen die Veranderungen im Modal Split, die sich
jeweils in Summe aus den MaRnahmenpaketen ergeben. Hierbei sind auch die Verkehrsrela-
tionen und die Wegezweckgruppen auf welche sich die MalRnahmen auswirken bertcksich-
tigt, also die “Netto“-Verlagerungen.
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Abb. 17: Gegenuberstellung Modal Split 2008 und Abschatzung mit Gesamtkonzept 2030
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Die beiden Diagramme zeigen deutlich, dass sich im MIV sowohl im Binnenverkehr, als auch

im Stadt-Umland-Verkehr deutliche Veranderungen ergeben. Dabei ist jedoch die gewahlte

Modal Split-Aufteilung zu bericksichtigen. Aus methodischen Grinden wird in der Wirkungs-
abschatzung der Malnahmenpakete nur nach M1V, OPNV und CO,-neutral unterschieden. In
den Daten der Haushaltsbefragung 2008 wird jedoch nur Ful- und Radverkehr als CO,-neu-

trale Verkehrsmittel bezeichnet. Das heifl3t, sonstige Verkehrsmittel, die CO,-neutral fahren
konnen wie etwa heute das Twike oder andere CO,-neutral betriebene Kleinfahrzeuge, sind
heute die heute in der Statistik noch nicht erfasst. In den nachsten 20 Jahren wird ihr Anteil

jedoch voraussichtlich auch auf langeren Distanzen zunehmen.
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6 Umsetzungsstrategie

Die Umsetzung des Gesamtkonzeptes ,Mobilitat 2030 Tubingen® ist nur in Teilschritten zu
bewaltigen. Da es mit den verfligbaren Kapazitaten (personell, finanziell) nicht zielfihrend
ware, mit samtlichen MaRnahmenpakete gleichzeitig zu beginnen, sei zur Berlcksichtigung
folgender Hinweise geraten:

Bildung von Umsetzungsgruppen mit allen relevanten Akteuren

Fir die Umsetzung des Konzeptes empfiehlt es sich, fir jedes Handlungsfeld eine Umset-
zungsgruppe zu grinden, welche die strategische Realisierung der Mallnahmenpakete voran-
treibt und begleitet. Darin sollten mdglichst alle relevanten Akteure, die fir die Umsetzung von
Bedeutung sind, vertreten sein. In jeder Gruppe sollten Vertreter aus Verwaltung, Kommunal-
politik, Wirtschaft und Interessenvertretungen gemeinsam an der Realisierung der MalRnah-
men arbeiten. Wichtig ist einerseits, dass Personen involviert sind, die den nétigen Einfluss
haben, die notwendigen Schritte voranzubringen, andererseits sollten sie ein gewisses Eigen-
interesse am Erreichen der Ziele haben.

Fir die drei Handlungsfelder werden folgende Institutionen als geeignet und notwendig erach-
tet. Die Liste versteht sich als Vorschlag und ist nicht abschlieliend zu verstehen.

OPNV und Multimodalitat Stadtraum und Verkehr Mobilitdtsmanagement

FB Planen, Entwickeln, Stabsstelle
Stadtwerke/SVT Liegenschaften Umwelt- und Klimaschutz
FB Planen, Entwickeln, Handel nd G rbeverein
Liegenschaften anaels- u Ewerbeverel Stadtwerke/SVT
Naldo Verkehrsverbund Stadtwerke FB Fam., Schule, Sport,

Birger-& Verkehrsverein Soziales

Land Baden-Wurttemberg U tbund t
VCD, FUSS e.V., ADFC, ADAC mweltbundesam

NVBW . . ..

Kommunale Servicebetriebe Universitatsklinikum
CarSharing-Anbieter (teilAuto) Universitat
Fahrradverleih-Anbieter Industrie- und Handelskammer
Gemeindevertreter der Region Betriebe

FUSS e.V., ADFC, ADAC, VCD
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Mit Leitprojekten starten

Um ein deutliches Zeichnen fir den Beginn der Klimaschutzoffensive im Verkehr zu setzen,
wird dazu geraten, im ersten Jahr mit der Umsetzung von Leitprojekten zu starten. Dadurch
kénnen die verfugbaren Ressourcen geblndelt werden und erste Veradnderungen werden
zeitnah deutlich. Die zuvor definierten Leitprojekte sind jeweils einem Handlungsfeld zugeord-
net. Daraus ergeben sich Schnittmengen mit anderen MalRnahmenpaketen.

= Drehscheibe ,Blaue Mobilitat“(Handlungsfeld OPNV und Multimodalitét)
= Blaue Zone* Tlbingen (Handlungsfeld Stadtraum und Verkehr)

= Blaue Betriebe® (Handlungsfeld Mobilitatsmanagement)

Handlungsfelder in Stufen entwickeln. Umsetzung Schritt fir Schritt.

Generell empfiehlt es sich, die Themenfelder in Stufen weiterzuentwickeln. Flr die ersten
funf Jahre werden Umsetzungsschritte vorgeschlagen. Welche konkreten Malinahmen in den
nachfolgenden Jahren notwendig sein werden hangt mafigeblich davon ab, was in den ersten
Jahren erreicht wird und welche Entwicklungen bis dahin eingetreten sind. In Abbildung 18 ist
eine Empfehlung zur schrittweisen Umsetzung nach den Handlungsfeldern dargestellt. Die
Priorisierung ergibt sich vor allem aus der Dringlichkeit des Handlungsbedarfes innerhalb ei-
nes bestimmten Handlungsfeldes. Weiterhin wurde die Reihenfolge entsprechend inhaltlicher
Uberschneidungen festgelegt. Die Umsetzungsschritte fiir jedes Handlungsfeld sind schema-
tisch in Anhang IV dargestellt. Diese Schemen sind als Diskussionsgrundlage zu verstehen
und wurden bereits im Rahmen der Abschlusskonferenz verwendet.

Evaluation von Wirkung und Akzeptanz, ggf. Nachsteuerung

Ein kontinuierliches Monitoring von verkehrlichen und sonstigen Wirkung durch realisierte
MafRnahmen ist eine elementare Voraussetzung um fir die nachsten 20 Jahre die richtigen
Entscheidungen zu treffen. Dabei sollten neben der verkehrlichen Dimension weitere Aspekte
erfasst werden, die sich je nach Fragestellung ergeben, so zum Beispiel: Akzeptanz, Auswir-
kungen auf den Einzelhandel, u.A.

Der Einstieg in die jeweiligen MalRnahmenpakete sollte wie oben angegeben mit den Leitpro-
jekten beginnen, da mit ihnen ein deutliches Zeichen gesetzt werden kann, dass nach der
Pilotphase tatsachlich mit der Umsetzung begonnen wird.

Unter der Bezeichnung ,Drehscheibe Blaue Mobilitat® ist die Umgestaltung des Hauptbahn-
hofes sowie des zentralen Omnibusbahnhofes zusammengefasst. Hier besteht dringender
Handlungsbedarf, da der Bahnhof in seiner wichtigen Rolle als Schnittpunkt des 6ffentlichen
Personenverkehrs grofde funktionale und gestalterische Defizite aufweist.
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Das Projekt ,Blaue Zone Innenstadt® wird dabei vor allem symbolischen Charakter haben.
Trotz des eher geringen direkten CO,-Minderungspotentials wird diese MaRnahme von den
meisten Experten als besonders wichtig empfunden, da sie eine Symbolwirkung entfalten und
als Schaufenster flr nachhaltige Mobilitat fungieren kann. Indem in der ,Blauen Zone® eine
neue Mobilitatskultur praktiziert wird, kbnnen positive Effekte auf andere Quartiere generiert
werden.

Mit dem Projekt ,Blaue Betriebe® werden reale Einsparungen in der CO_-Bilanz erwartet,
gleichzeitig ist es eine MalRnahme die viele Anwohner und Pendler direkt betrifft und (bis auf
wenige restriktive Einzelmalinahmen) eine relativ hohe Akzeptanz erwarten Iasst.

Abbildung 18 veranschaulicht die Umsetzungsstrategie in den drei Handlungsfeldern.

Abb. 18: Umsetzungsstrategie innerhalb der Handlungsfelder
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CO,-Emissionen nach Strecken
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[l. Teilnehmer im Experten-Beirat

Tab. 7: Teilnehmer im Rahmen des Delphi-Verfahrens

Prof. Dr. Axel Ahrens

Lehrstuhls fur Verkehrs- und Infrastrukturplanung, TU Dresden

Prof. Dr. Udo Becker

Lehrstuhlinhaber des Lehrstuhls fir Verkehrsdkologie, TU Dresden

Dr. Volker Blees

Verkehrsloesungen, Beratung und Moderation in Mobilitat und
Verkehr

Dr. Susanne Bohler-Baedeker

Wouppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie

Max Bohnet

Institut fir Verkehrsplanung und Logistik, TU Hamburg-Harburg

Tilmann Bracher

Deutsches Institut flr Urbanistik

Volker Eichmann

KCW GmbH

Dr. Jutta Deffner

Institut fir sozial-6kologische Forschung

Andrea Dittrich-Wesbuer

Institut fur Landes und Stadtentwicklungsforschung GmbH

Prof. Dr. Carsten Gertz

Institut fir Verkehrsplanung und Logistik, TU Hamburg-Harburg

Dr. Konrad Gotz

Institut flr sozial-6kologische Forschung

Prof. Dr. Martin Haag

Institut fur Mobilitat & Verkehr, TU Kaiserslautern

Thomas J. Mager

tjm-consulting Mobilitdtsmanagement

Prof. Dr. Heiner Monheim

Lehrstuhl fir Raumentwicklung und Landesplanung, Uni Trier

Bernhard E.Nickel

Verband Deutscher Verkehrsbetriebe (VDV)

Dieter Stepner

Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung und Mobilitatsentwicklung,
Uni Kassel

Dr. Hedwig Verron

Umweltbundesamt

Tim v. Winning

FB Planen, Entwickeln, Liegenschaften, Universitatsstadt Tubingen
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I1. Steckbriefe zur Bewertung der Mallnahmenpakete

Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO, in
Tonnen/Jahr
auf den
ausgewahlten
Beziehungen

= E
=< i) Q2
E| S| 2| 5|5
Innenstadt 37 486 846 | 1.187 |13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadltteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
5
S5 £
22 2 S £
£y | £ | 3¢
=g m g >
Beruf 1 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 0 5% 4%
Wirkungspotenzial
(@]
= 2
e i Ss
Verkehrserzeugung 0% 1 1%
Verkehrsverteilung 10% 1 0%
Verkehrsmittelwahl
auf OPNV 5% 0,5 1%
(od:lEJ ]Ic\/ll}ltg\r:rer) 2% ! 1%
Verkehrstechnik 0% 0,5 0%
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Anhang 93

Durch eine kleinteiligere Nutzungsmischung kdnnen viele Aktivitdten des taglichen Lebens
im naheren Wohnumfeld ausgefuhrt werden.

Von einer Nachqualifizierung der Quartiere sind die Kernstadt und insbesondere die
Stadtteile betroffen. Die Innenstadt sowie auch das Universitatsklinikum sind bereits heute
durch eine heterogene Struktur gepragt, daher sind in diesem Oberbezirken eher geringere
Auswirkungen zu erwarten.

Nutzungsmischung im Quartier wirkt sich insbesondere auf das Zielwahlverhalten im Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr aus. Ein bessere Erreichbarkeit von Grundschulen und Kinderbe-
treuungsangeboten flihren zu Veranderungen im Ausbildungsverkehr. In gemischt genutzen
Gebieten ist zudem der Anteil der Personen, die im eigenen Stadtteil einer Erwerbstatigkeit
nachgehen, signifikant hoher. Somit ist auch im Berufsverkehr ein gewisser Effekt zu erwar-
ten.

Verkehrsverteilung:

Hier wird angenommen, dass jeder 5.Einkauf im Quartier statt am Stadtrand erledigt wird,
jeder 5. Anwohner arbeitet im eigenen Stadtteil (vgl. Aspekt: Vereinbarkeit Beruf/ Familie
(Hamburg), Anteil der Beschaftigten, die im eigenen Stadtteil ihrer Arbeit nachgehen, 32%).
Anstelle innerstadtischer Gastronomie oder Freizeiteinrichtungen werden auch neue
Angebote im Quartier genutzt. Aufgrund der beschrankten Handlungsmaglichkeiten bis 2030
(bestehende Strukturen, zeitintensive Planungsprozesse) wird jedoch ein eher geringerer
Effekt fUr realisierbar gehalten. Langfristig gesehen ist das Einsparpotential deutlich hoher.
Verkehrsmittelwahl:

Die Kfz-Dichte ist neben der Lage und dem OPNV-Angebot stark von der Nutzungsstruktur
eines Quartiers abhangig. Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl sind die unittelbare
Folge aus einer geringeren Pkw-Verfligbarkeit.

Folgende Annahme wurde getroffen: Rate der Zeitkarteninhaber steigt in Folge einer
geringeren Pkw-Abhangigkeit um 5%. Damit steigen auch Ful3- und Radverkehrsanteile am
Modal Split entsprechend.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO, in
Tonnen/Jahr
auf den
ausgewahlten
Beziehungen

= s
A I - (T
@ = 3 2 c
o) X c 5 o
c f= o} B S
£ ) ¥ ) >
Innenstadt 37 486 846 | 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadltteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
I
5 £
— O
>0 2 N
5= & 2 G
£y | £ | T
=& @ g2
Beruf 0 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 0 5% 4%
Wirkungspotenzial
(@]
c
2 2
[) N S
I - -
H N ~
2 i oS
Verkehrserzeugung 0% 1 1%
Verkehrsverteilung 4% 1 0%
Verkehrsmittelwahl
auf OPNV 2% 0,5 1%
auf NMV o o
(oder Mitfahrer) 0% 1 1%
Verkehrstechnik 0% 0,5 0%
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Anhang 95

Indem die Siedlungsentwicklung verstarkt entlang der OV Achsen stattfindet, kénnen mehr
Anwohner der duReren Stadtteile Tiibingens aber auch aus der Region vom OPNV Angebot
profitieren.

Die dezentrale Konzentration von sozialer Infrastruktur sowie Versorgunseinrichtungen er-
moglicht es, Angebote in der ndheren Umgebung zu nutzen. Ein Effekt ist insbesondere bei
ldngeren wegen zu erwarten, also die dispersen Wegebeziehung zwischen den Stadtteile
und dem Umland.

Eine integrierte Siedlungsentwicklung wirkt sich vor allem auf den Ausbildungsverkehr und
die Einkaufswege aus, da hierbei das Zielwahlverhalten stark von der Verfugbarkeit entspre-
chender Einrichtungen abhangt. Rund 2/3 aller Einkaufwege dienen dem taglichen Badarf.
Diese kdnnen potentiell im naheren Umfeld zurtickgelegt werden. Bereits heute werden 45%
der Einkaufswege im naheren Umfeld zurliickgelegt.

Auch Freizeitwege und Erledigungen werden wenn mdglich bevorzugt im naheren Umfeld
zurlickgelegt, so werden z.B. Dienstleistungen zu mehr als 1/3 in der Nachbarschaft in An-
spruch genommen.

Verkehrsverteilung:

Wegelangen sind am kirzesten in grof3en Stadtregionen und am langsten in landlichen
Siedlungen. Arbeitsplatzangebote im Nahbereich fiihren zu kiirzeren Berufswegen. Wenn
allein jeder 20. Weg um 10% seiner Lange reduziert wird, ergibt sich eine Verkehrsvermei-
dung von 4,5% auf den ausgewahlten Strecken.

Verkehrsmittelwahl:

Untersuchungen zur Verkehrsmittelnutzung nach Wanderungen zeigen, dass die Nutzung
des Pkw bei Stadtwanderung deutlich zurtickgeht (20% weniger).

Wenn es gelingt, die Siedlungstatigkeit der nachsten 20 Jahre vollstandig auf die Erforder-
nisse des OPNV auszurichten, kénnen bis 2030 allein durch den inneren Bedarf zwischen 4
und 10% der Bevdlkerung potentielle OPNV-Nutzer werden (innerer Bedarf zwischen 0,2-0,5
Wohneinheiten pro Jahr). Schon bei einer Belegungsdichte von 1,5 Personen/WE ist unter
diesen Annahmen mit einer Verlagerung von 2% zu rechnen.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO,in
Tonnen/Jahr
auf den
ausgewahlten
Beziehungen

= E
I - - T
@ = 3 Q c
o) E c % o
c f= @ 8 =
£ ) % n )
Innenstadt 37 486 846 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadtteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
S
5o £
- O
S - & 25
=1 £ R
=& @ g ¢
Beruf 1 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 0 5% 4%
Wirkungspotenzial
()]
c
2 g
(0] N =]
Sl o5 | L
5 = oL
> L o=
Verkehrserzeugung 0% 1 1%
Verkehrsverteilung 0% 1 0%
Verkehrsmittelwahl
auf OPNV 2% 0,5 1%
auf NMV 0 o
(oder Mitfahrer) 1% ! 1%
Verkehrstechnik 0% 0,5 0%
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Der Aus- und Umbau des Hauptbahnhofes verbessert die Voraussetzungen fur eine kombi-
nierte Mobilitat fur sdmtliche Wege zum Hauptbahnhof.

Durch einen niederschwelligen Ubergang zum stadtischen OPNV sind die Ziele in der Kern-
stadt gunstig zu erreichen. Eine neue Mobilitdtszentrale sorgt fur eine gute Informationsver-
fligbarkeit und kann dadurch auch systemfremde fiir den OPNV gewinnen.

Eher geringe Auswirkungen sind hingegen auf die Wege zwischen den Stadtteile sowie zwi-
schen den Stadtteile und dem Umland zu erwarten.

Der Umbau férdert die Nutzung des Umweltverbundes fir samtliche Wegezwecke mit Aus-
nahme der Dienstwege, da hier haufig Waren transportiert werden missen oder die Ziele mit
dem OPNV nur schwierig erreicht werden kénnen.

Verkehrsmittelwahl:

Eine Prognose der Verlagerungen im Modal Split wird auf Basis einer Evaluation von Mobili-
tatszentralen in der Schweiz vorgenommen.

1/3 der Befragten gibt an, die Mobilitdtszentrale ihre Verkehrsmittelwahl beeinflusse, darun-
ter eine Zunahme des Umweltverbundes um 3% nach Pilotphase von 1 Jahr. Daraus erge-
ben sich insgesamt 1% Verlagerung (n=105, nicht reprasentativ).

In diesem MalRnahmenpaket ist die Mobilitatszentrale nur ein Baustein neben einer barri-
erefreieren Umgestaltung und Modernisierung des Hauptbahnhofes, der Prognoszeitraum
betragt 20 Jahre. Daher wird eine Verlagerung von 3% zugunsten des Umweltverbund es
angenommen, die sich tendeziell starker auf den OPNV auswirkt als auf den nicht motori-
sierten Verkehr.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO,in
Tonnen/Jahr
auf den
ausgewahlten
Beziehungen

= £
S 28] ¢ s
@ = 3 Q c
3] < c S ©
c f= @ 8 =
£ D X ] D
Innenstadt 37 486 846 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadtteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
S
S =
- O [0 ,
2 £ T
S = @ 23
= = g =
=8 m g s
Beruf 1 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 0 5% 4%
Wirkungspotenzial
()]
[
2 2
[0} N S
e | s | .3
H N Y
o = O £
= i SP=
Verkehrserzeugung 0% 1 1%
Verkehrsverteilung 0% 1 0%
Verkehrsmittelwahl
auf OPNV 10% 0,5 1%
auf NMV o o
(oder Mitfahrer) 1% 1 1%
Verkehrstechnik 0% 0,5 0%
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Anhang 99

Eine Verbesserung des OPNV in der Region wirkt sich potentiell auf sdmtliche Verkehrsbe-
ziehungen zwischen Stadt und Umland aus.

Eine Verbesserung im OPNV wirkt sich auf alle Wege mit privatem Zweck aus. Die
Sensibilitat der Verkehrsmittelwahl ist zwar unterschiedlich augepragt, tendentiell sind
Auswirkungen von Qualitatssteigerungen im OPNV jedoch in allen Bereichen zu erwarten.
Ausgenommen ist hier nur der Wirtschaftverkehr, der aufgrund seiner dispersen
Wegebeziehungen sowie haufig dem Bedarf an Materialtransport nicht oder nur schwierig
mit dem OPNV zurlickgelegt werden kénnen.

Verkehrsmittelwahl:

Eine deutliche Verbesserung des OV-Angebotes in der Region kann zu Verlagerungen im
Modal Split von rund 10% fihren. Eine Verlagerung von 5% konnte bspw. in Saarbriicken
durch die Einfihrung einer Regionalstadtbahn innerhalb von 5 Jahren erreicht werden.
Eine verstarkte Nutzung des OV geht in der Regel einher mit einer Zunahme von Wegen
zu Fuld oder mit dem Rad. Da im vorliegenden Steckbrief jedoch nur die Stadt-Umland
Beziehungen betrachtet werden, wird in diesem Zusamennhang nur 1% Verlagerung
zugunsten des Umweltverbundes angenommen.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO,in
Tonnen/Jahr
auf den
ausgewahlten
Beziehungen

= g
I - I (T
@ = 3 ) c
o) ¥ c % E
c = ) 8 £
£ D X n D
Innenstadt 37 486 846 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 3.006 | 4.211 | 5.861 | 87.770
Stadtteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
S
S =
- O
5 = @ 23
X T C O X
=1 c 5 =
=8 o g s
Beruf 1 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 0 5% 4%
Wirkungspotenzial
()]
[
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(0] N =1
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= L 3s
Verkehrserzeugung 0% 1 1%
Verkehrsverteilung 0% 1 0%
Verkehrsmittelwahl
auf OPNV 5% 0,5 1%
auf NMV 0 o
(oder Mitfahrer) 2% 1 1%
Verkehrstechnik 0% 0,5 0%
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Eine Optimierung des Angebotes im OPNV wirkt sich potentiell auf den gesamten
Binnenverkehr im Stadtgebiet aus. Eine flachendeckende Erreichbarkeit ist im Stadtgebiet
gegeben. Auch disperse Wegebeziehungen kdnnen im Stadtbereich durch den OPNV
bedient werden.

Eine Verbesserung im OPNV wirkt sich auf alle Wege mit privatem Zweck aus. Die
Sensibilitat der Verkehrsmittelwahl ist zwar unterschiedlich augepragt, tendenziell sind
Auswirkungen von Qualitatssteigerungen im OPNV jedoch in allen Bereichen zu erwarten.
Ausgenommen ist hier nur der Wirtschaftverkehr, der aufgrund seiner dispersen
Wegebeziehungen sowie haufig dem Bedarf an Materialtransport nicht oder nur schwierig
mit dem OPNV zuriickgelegt werden kénnen.

Verkehrsmittelwahl:

Ein gut ausgebautes Streckennetz, moderne, effiziente Fahrzeuge sowie ein
kundenorientiertes Angebot an Verkehrsdienstleitungen kénnen zu Verlagerungen von 5%
des innerdrtlichen Pkw-Verkehrs fihren.

Da der MIV Anteil am Modal Split im Stadtverkehr bereits heute mit 26% vergleichsweise
gering ist, sind auch die Verlagerungspotentiale entsprechend gering. 1-2 Prozentpunkte
mehr fir den OPNV bedeutet 2% weniger MIV.

Eine verstarkte Nutzung des OV geht in der Regel einher mit einer Zunahme von Wegen
zu Ful oder mit dem Rad, hier werden 0,5 Prozentpunkte angenommen, die sich aus einer
Verbesserung des OPNV-Angebotes ergeben.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO,in
Tonnen/Jahr
auf den
ausgewahlten
Beziehungen
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Innenstadt 37 486 846 | 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 3.006 | 4.211 | 5.861 | 87.770
Stadltteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
S
S =
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S - @ 23
£V £ 2
=& @ g¢
Beruf 1 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 0 5% 4%
Wirkungspotenzial
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Verkehrserzeugung 1% 1 1%
Verkehrsverteilung 0% 1 0%
Verkehrsmittelwahl
auf OPNV 1% 0,5 1%
auf NMV o o
(oder Mitfahrer) 1% 1 1%
Verkehrstechnik 0% 0,5 0%
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Inbesondere zentrenbezogene Pkw-Fahrten lassen sich durch die Kombination von OPNV,
Rad, Car-Sahring, etc. ersetzen.

Disperse Wegebeziehungen werden weiterhin eher mit dem Pkw zuriickgelegt. Multimodale
Verkehrsteilnehmer wohnen vorwiegend in der Kernstadt.

Eine Verbesserung im OPNV wirkt sich auf alle Wege mit privatem Zweck aus. Die Sensibi-
litat der Verkehrsmittelwahl ist zwar unterschiedlich augepragt, tendenziell sind Auswirkun-
gen von Qualitatssteigerungen im OPNV jedoch in allen Bereichen zu erwarten.
Ausgenommen ist hier nur der Wirtschaftverkehr, der aufgrund seiner dispersen Wegebe-
ziehungen sowie haufig dem Bedarf an Materialtransport nicht oder nur schwierig mit dem
OPNV zuriickgelegt werden kénnen.

Verkehrserzeugung:

Der Ausbau von Lieferangeboten im stadtischen Handel kann dazu fuhren Einkaufsfahrten
zu reduzieren. Besonders Waren, die schwierig zu transportieren sind, hatten tendziell Verla-
gerungspotenzial auf Lieferservices. So kdnnen die Fahrten geblindelt werden und Verkehr
reduziert, dies zeigte sich zum Beispiel im Rahmen von MOBINET in Minchen.

Verkehrsmittelwahl:

Car-Sharing-Kunden zeichnen sich durch ein multimodales Nutzerverhalten aus. Schreibt
man den die Entwicklung der Teilauto-Nutzer der letzten 3 Jahre in Tubingen fort (Angebots-
erweiterung vorausgesetzt), wird es im Jahr 2030 rund 5.000 Neukunden geben (entspr. 6%
der Einwohner). Eine rationalere Verkehrsmittelwahl kann zu einer Reduzierung der MIV-
Fahrten um 2/3 fuhren. Der MIV-Anteil im Gesamtverkehr wirde sich bei den 6% der Ein-
wohner von 35% auf 12% reduzieren, d.h. gesamt -2% MIV-Fahrten.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr

CO,in
Tonnen/Jahr
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Innenstadt 37 486 846 | 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadltteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
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Verkehrstechnik 3% 0,5 0%
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Anhang 105

Mit der Einrichtung einer ,Blauen Zone® wird vor allem eine Veranderung im Binnenverkehr
angestrebt. Indem nicht nur die Nutzung des Umweltverbundes sondern auch
stadtvertragliche Pkw-Nutzung honoriert wird, ist ein Anreiz fir alle Anwohner gegeben.
Zudem sind die Kernstadt-Umland-Relationen von dieser Maflnahme betroffen. Gunstige
Voraussetzungen fur vertragliche Mobilitatsformen sowie gleichzeitige restriktive
MafRnahmen fir den MIV kénnen (tendetiell) zu einer Verhaltensénderung auf diesen
Realtionen flhren.

Zum einen soll sich die ,Blaue Zone* auf die Alltagsmobilitat der Tubinger auswirken, zum
anderen werden auch innerstadtische Handels- und Gewerbebetriebe in das Konzept
eingebunden. Auch der vorwiegend innerstadtische Wirtschaftsverkehr wird von diesem
MafRnahmenpaket auch betroffen sein.

Verkehrsmittelwahl:

Veranderungem im Modal Split sind durch die Einrichtung einer ,Blauen Zone* nur in
geringem Malde zu erwarten.

Durch den Vorrang fir FuBganger und Radfahrer, hohe Aufenthaltsqualitat, etc. soll die
Rolle des nicht-motorisierten Verkehrs im Bewusstsein der Tubinger weiter gestarkt werden.
Aulerdem tragt die MalRnahme dazu bei, den hohen Ful3/Rad-Anteil im Modal Split zu
erhalten.

Verkehrstechnik:

Durch Nutzervorteile im Bereich der ,Blauen Zone* werden fir private Pkw-Besitzer
Anreize geschaffen. Darlber hinaus werden restriktive MalRnahmen fiir den Lieferverkehr zu
Effizienzsteigerungen im Kfz-Verkehr flhren.
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Innenstadt 37 486 846 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadtteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
Wegezweckgruppen
S
S =
— O
S~ @ 23
<V c o <
= @© £ =)
=S m g >
Beruf 1 17% 46%
Ausbildung 1 25% 13%
Freizeit/Erledigungen 1 36% 28%
Einkauf 1 16% 9%
Dienstlich 1 5% 4%
Wirkungspotenzial
()]
[
= 2
(0] N =1
Sl o5 |
5 & ' S
2 i 3s
Verkehrserzeugung 0% 1 1%
Verkehrsverteilung 0% 1 0%
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Anhang 107

Mit der Einfihrung von Busspuren oder breiten Radspuren auf den wichtigen
VerbindungsstralRen steigt die Reisgeschwindigkeit und damit die Attraktivitat des
Umweltverbundes wahrend sie im MIV reduziert wird. Betroffen sind hier vor allem mittlere
und lange Wege, also die Beziehungen zwischen Umland, Kernstadt und den Stadtteile. Auf
die Fahrten zu Innenstadt und Kliniken vom Umland wirkt sich eine Umgestaltung der HVS
ebenfalls aus, da Kernstadt und Stadtteile dabei durchquert werden muissen.

Durch eine Reduzierung der verfligbaren Strallenkapazitaten steigt die Attraktivitat

des Umweltverbundes, da sich die Pkw-Reisezeit verlangert. Eine besonders hohe
Wirkung ist im Freizeitverkehr sowie im Berufs- und Ausbildungsverkehr zu erwarten. Im
Wirtschaftsverkehr ist der Effekt voraussichtlich nur sehr schwach ausgepragt.

Verkehrsmittelwahl:
Durch Restriktionen im IV gewinnt der Umweltverbund an Attraktivitat. Es ist mit einem
leichten Verlagerungseffekt zu rechnen.
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Innenstadt 37 486 846 | 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
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Mit der Umsetzung eines FulRverkehrskonzeptes vor allem die Verkehrsmittelwahl auf
kurzen bis mittleren Wegen beeinflusst. Basis der Wirkungsabschatzung bildet daher der
Binnenverkehr in der Kernstadt sowie innerhalb der Stadtteile.

Die groRten Auswirkungen zeigen sich beim Freizeit-, Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufs-
verkehr. Auch im Wirtschaftsverkehr ist durch geringe Wirkung zu erwarten, weshalb er hier
mit berlcksichtigt wird.

Verkehrsmittelwahl:

Die getatigten FulRwege in TUbingen sind bereits heute relativ lang, die Verlagerungspo-
tentiale vom MIV eher gering. Immerhin rund 15% der Pkw-Fahrten sind kiirzer als 1,5 km.
Durch die Realisierung eines stadtischen FulRverkehrskonzeptes kann laut Wupeprtal Institut
rund 1% des gesamten Pkw-Verkehr im Binnenverkehr eingespart werden. Dies entspricht in
Tldbingen einer Verlagerung von 5% (also 1,2 Prozentpunkten).

Einhergehend mit einem steigenden Fuligangeranteil erhoht sich erfahrungsgemaf auch die
OPNV-Nutzung.
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Tonnen CO, pro Jahr im Pkw-Verkehr
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Innenstadt 37 486 846 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadltteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
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Die Weiterentwicklung und Umsetzung einer noch restriktiveren Parkraumbewirtschaftung
im Bereich der Kernstadt wirkt sich vor allem auf kernstadtgerichtete Pkw-Verkehr aus.
Unbetroffen von diesen mal3nahmen sind die Verkehre zwischen Umland und den
Stadtteilen sowie innerhalb dieser.

Die starkste Auswirkung etwa durch die Reduzierung der Langzeitstellplatze in der
Innenstadt wird im Berufsverkehr eintreten. Vor allem die Einbeziehung privater Sellplatze in
die Parkraumbewirtschaftung verspricht eine deutliche Reduzierung des MIV.

Verkehrsexperten schatzen die Wirkung im Freizeit- und Einkaufsverkehr mittelmaRig bis
hoch ein.

Verkehrsmittelwahl:

Da in Tubingen bereits heute eine sehr restriktive Parkraumbewirtschaftung betrieben wird,
sind die Steigerungspotentiale begrenzt. Eine wichtige Erweiterung sind jedoch private
Stellplatze. Das Verlagerungspotential wird hier etwa bei 3% zum NMV/Fahrgemeinschaften
gesehen, zum OPNV bei 2%.

Erhebungen zeigen, dass bei einer restriktiven Parkraumbewirtschaftung zwischen

20 und 40% der Pkw-Nutzer das Verkehrsmittel wechseln. In der Kernstadt ist die
Parkraumbewirtschaftung in Tubingen bereits heute vergleichsweise hochpreisig und
restriktiv.

Eine starkere Parkraumbewirtschaftung sollte daher mit Angebotsvergesserungen
einhergehen.
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Innenstadt 37 486 846 1.187 | 13.237
Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
Kernstadt 846 | 3.006 | 4.211 | 5.861 |87.770
Stadltteile 1.187 | 2.422 | 5.864 | 5.334 | 49.960
Umland 13.237 | 36.730 | 87.770 | 49.960
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Anhang 113

In diesem MalRnahmenpaket werden nur die Veranderungen im Binnenverkehr abgeschatzt.
Durch eine offensive Forderung des Radverkehrs werden auch Zuwege im Umland haufiger
mit dem Rad/Pedelec zurlickgelegt. Der Anteil am gesamten Quell-Zielverkehr ist jedoch
unerheblich.

Die groRten Auswirkungen sind im Kurzstreckenverkehr zu erwarten. Besonders im Freizeit-
und Einkaufsverkehr sind Effekte spurbar - zu geringeren Ausmafien auch im Berufsverkehr.
Weitestgehend unberihrt ist nur der Wirtschaftsverkehr.

Verkehrsmittelwahl:

Rund 30 % der Pkw-Fahrten im Binnenverkehr sind kiirzer als 2,5 km. Diese kdnnen
potenziell auf das Rad verlagert werden. Die Reichweite mit dem Rad kann zudem durch
die Nutzung von Pedelecs erhdht werden. Durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
und Vorrang fur Radverkehr in der gesamten Stadt kann eine Verlagerung von rund 10%
erzielt werden (entspricht 2 Prozentpunkten des Modal Split im Binnenverkehr). Aufgrund
des bereits heute hohen Radverkehrsanteils wird an dieser Stelle eine eher zurlickhaltende
Prognose gestellt.

Auch nach Schatzungen des Wuppertal Institutes kann von einer Reduzierung des Pkw
Verkehrsmenge von 2% ausgegangen werden.
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Anhang 115

Von den MalRnahmen des Betrieblichen Mobilitatsmanagement sind die Wegebeziehungen
zwischen der Kernstadt (inkl. Innenstadt und Unikliniken), in der sich die meisten
Arbeitsplatze befinden, betroffen.

Die Malinahmen des betrieblichen Mobilitaitsmanagements wirken sich vorwiegend auf
den Berufsverkehr aus. Durch bestimmte Angebote, wie zum Beispiel Jobtickets kbnnen
auch Veranderungen in der Freizeit-Mobilitat erreicht werden. Diese wurden hier jedoch
vernachlassigt, da die Auswirkungen bisher nicht ausreichend untersucht worden sind.

Verkehrserzeugung:

In TUbingen gibt es 25.000 Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor (2/3). Wenn allein bei 10%
der Stellen die Mdglichkeit der Telearbeit a” 2 Tage pro Woche eingefiihrt wiirde, liefen sich
2% der Verkehrsleistung im Berufsverkehr auf den ausgewahlten Relationen einsparen.
Verkehrsmittelwahl:

Durch einzelne MalRnahmen wie z.B. die Einflihrung eines Regio-Jobtickets kdnnen bei den
Beschéftigten eines Betriebs Verlagerungen von MIV zum OPNV von etwa zu 20% erreicht
werden. Wenn allein 50% der Beschaftigten von betrieblichem Mobilitdtsmanagement
profotieren kénnten, ist mit Verlagerungen von etwa 10% zum OPNYV erreichbar. Das
entspricht einer Zunahme von 1,4 Prozentpunkten (Grundlage: Modal Split der berufstatigen
Tlbinger). Die Bereitschaft zur Bildung von FG ist im Berufsverkehr besonders hoch, im
Binnenverkehr ist eine Verlagerung zum Radverkehr z.B. durch eine verstarkte Pedelec-
Benutzung moglich.

Verkehrstechnik:

Spritspar-Kurse kdnnen zu 15% Einsparung fuhren, bei Beteiligung von 1/3 Pkw-Fahrer: -5%
Anreize zum Kauf emissionsarmer Fahrzeuge (z.B. Parkvorteile): 5% weniger CO2
(entspricht 6 g CO2/km)
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Uni/Klinikum 486 1.735 | 2,995 | 2.422 | 36.730
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Schwerpunkt dieses Paketes liegt bei der zielgruppenspezifischen Beratung und
Informationsbereitstellung. Ziel ist eine verstarkte Nutzung des vorhandenen Angebotes.
Prinzipiell kdnnen sich diese Mallhahmen auf alle Verkehrsbeziehungen auswirken.
Aufgrund der geringen Verlagerungschancen bei den dispersen Wegebeziehungen zwischen
den Stadtteilen sowie Stadtteile-Umland werden diese hierbei nicht bertcksichtigt.

Die geplanten MalRnahmen zielen vor allem auf die private Mobilitat. Der Wirtschaftsverkehr
wird im Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements bertcksichtigt.

Verkehrsmittelwahl:

OPNV:

bspw. durch Neubirgerinformation kann eine Zunahme des OPNV-Anteils um 23% (im Ver-
gleich zur Referenzgruppe) erreicht werden.

NMV/Mitfahrer:

Die hohen Verlagerungspotentiale beziehen sich bei den Stadt-Umland-Fahrten auf Fahr-
gemeinschaften. Mit zunehmender Entfernung nimmt auch die Bereitschaft zur Bildung von
Fahrgemeinschaften zu. Bei einer Mobilitdtsgerantie sowie sicher verfigbaren Stellplatzen
sind bis zu 50% der Befragten Mitarbeiter bereit eine Fahrgemeinschaft zu griinden. Selbes
ist anzunehmen flr Ausbildungspendler.

Im Binnenverkehr kénnten Einkaufsfahrten auf den NMV verlagert werden indem Lieferan-
gebote ausgebaut und besser kommuniziert werden.
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Uni/Klinikum 486 1.735 | 2.995 | 2.422 | 36.730
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Mobilitditsmangement an Schulen wirkt sich vorwiegend auf den Binnenverkehr aus.
Neben Hol- und Bringdiensten an allgemeinbildenden Schulen stehen auch Berufsschulen
im Fokus. Die Unversitat als Ausbildungsstatte wird im MaRnahmenpaket Betriebliches
Mobilitatsmanagement bericksichtigt.

Die MalRnahmen sollen in Kindergarten, allgemeinbildenden und Berufschulen eingefuhrt
werden.

Einzelne MaRnahmen wie etwa Mobilitatserziehung oder OPNV-Zeitkarten fiir Berufschler
wirken sich zudem auch auf das private Mobilitatsverhalten aus. Die Effekte werden hier
jedoch nicht quantifiziert da hierzu keine Daten vorliegen.

Verkehrsmittelwahl:

Die Verlagerungspotentiale bei Schilern und inbesondere Berufsschilern sind beachtlich.
Lehrlinge haben im Vergleich zu Studierenden einen dreifachen MIV Antei bei allen Wegen,
der Anteil der Zeitkartenbesitzer betragt etwa 50% (98% unter Studierenden).
Mobilitatsplane fir Schulen kénnen die Negativspirale von Bringdiensten und zunehmendem
Verkehr in Schulndhe reduzieren.

25% weniger MIV bei Lehrlingen bedeutet von 35,5 auf 27% im Binnenverkehr. Studieren-
de haben einen Modal Split-Anteil 12% MIV. Da Auzubildende jedoch haufiger auf das Auto
angewiesen sind, ist das Verlagerungspotential deutlich geringer (Materialtransport, unter-
schiedliche Einsatzorte).

25% weniger MIV bei Schiilern bedeutet 13,2 auf 10% im Binnenverkehr.
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V.

Umsetzungsstrategie innerhalb der Handlungsfelder

Umsetzungsstrategie: OPNV und Multimodalitét
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VII. Abkilrzungsverzeichnis

A Autobahn

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobilclub
ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub
AL/Grune Alternative und Grine

B Bundesstralie

BAU Business As Usual

BauNVO Baunutzungsverordnung

BV Binnenverkehr

bzw. beziehungsweise

ca. circa

Cbhu Christlich Demokratische Union Deutschlands
CO, Kohlendioxid

d.h. daher

etc. et cetera

EW Einwohner

FB Fachbereich

FNP Flachennutzungsplan

g Gramm

HBEFA 5.0  Handbuch fur Emissionsfaktoren fur den Strallenverkehr
IEKP Integrierte Energie

IHK Industrie

Kfz Kraftfahrzeug

km Kilometer

MIV motorisierter Individualverkehr
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NMV nicht-motorisierter Verkehr

NaSTu Nachhaltiger Stadtverkehr Tubingen
NVBW Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
Pkw Personenkraftwagen

Qzv Quelle-Zielverkehr

RSB Regionalstadtbahn

SPD Sozialdemokratische Partei Deutschlands
SVT Stadtverkehr Tubingen

t Tonne

T tausend

TU Tibingen

u.a. unter anderem

u.A. und Ahnliches

UKT Universitatsklinikum Tubingen

VCD Verkehrsclub Deutschland

VEP Verkehrsentwicklungsplan

Val. vergleiche

WS Wintersemester

ZAK Zentralamerikakomitee

z.B. zum Beispiel
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