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1. Einfihrung

1.1  Anlass/Ausgangslage

Mit der am 09.04.2019 vom Gemeinderat der Stadt Freiburg beschlossenen Fortschreibung des
,Klimaschutzkonzepts Freiburg” liegt eine umfassende und auf einem breiten Beteiligungsprozess ba-
sierende Grundlage fiir die Klimaschutzpolitik in Freiburg fir die nachsten Jahre vor. Der Bereich Ver-
kehr, in Freiburg fiir ca. 20% der CO,-Emissionen verantwortlich, ist in diesem Konzept unter der Uber-
schrift ,Handlungsfeld CO,-freie Mobilitat” beriicksichtigt, unterlegt durch eine Liste von MaBnahmen,
die aus der Gesamtheit der im Beteiligungsprozess gesammelten Vorschlage als , SchlisselmaBnah-
men“ ausgewahlt wurden. In der Beschlussvorlage fiir den Gemeinderat zum Klimaschutzkonzept wird
ausdricklich darauf hingewiesen, dass , die Wirksamkeit von Mafinahmen auf der Ebene der kommu-
nalen Verkehrsplanung hinsichtlich der Reduzierung des CO,-Ausstofies sehr begrenzt bleibt.”* Gleich-
wohl besteht in Politik und Offentlichkeit eine hohe Erwartung hinsichtlich des Beitrags des Verkehrs-
sektors zum Klimaschutz auch auf kommunaler Ebene. Vor diesem Hintergrund (und natiirlich auch
angesichts der objektiven Notwendigkeit aufgrund der Hohe der verkehrsbedingten CO,-Emissionen)
kommt einer Konkretisierung und Fokussierung der im Klimaschutzkonzept unter der Uberschrift ,,CO»-
freie Mobilitat” vorgeschlagenen MaRRnahmen beziglich ihrer Wirksamkeit und Realisierbarkeit eine
besondere Bedeutung zu.

Unterstrichen wird dies u. a. durch den Beschluss des Gemeinderats vom Dezember 2019 (, Freiburger
Klima- und Artenschutzmanifest und Umsetzung daraus abgeleiteter MafSnahmen zur Unterstiitzung
der Zielerreichung”)?, der zwar zu dem Schluss kommt, dass eine weitere Beschleunigung der CO,-
Reduzierung gegentliber den Zielen des Klimaschutzkonzepts (Klimaneutralitat bereits 2035?) kaum
moglich ist, aber dennoch die Bedeutung eines stringenten Handlungskonzepts fiir den Bereich Mobi-
litdt unterstreicht. Hintergrund des Beschlusses war u. a. ein Kurzgutachten des Oko-Instituts, in dem
Folgendes ausgefiihrt wird: ,, Der Riickgang des motorisierten Personenverkehrs betréigt entgegen des
Trends der vergangenen Jahre im urspriinglichen Zielszenario 2050 1 % jéihrlich. Dies wdire fiir eine
Zielerreichung 2035 auf 5 % jéhrlich zu steigern. Der Verkehrsaufwand im motorisierten Individualver-
kehr miisste dazu innerhalb von 15 Jahren um 60 % reduziert werden, inklusive des Verkehrs auf der A5
und anderer Auflerortsstrafien im Stadtgebiet. Der OPNV miisste im selben Zeitraum ganz erheblich
ausgebaut werden, ebenso eine Verlagerung der Wege auf Fuf3- und Radverkehr sowie elektrische
Zweirdder erfolgen.“® Fur aktives kommunales Handeln sind diese Ausfiihrungen allerdings nur bedingt
hilfreich, da sie weder die dafiir erforderlichen MalRnahmen konkret benennen noch die Frage der
politischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Umsetzbarkeit adressieren.

Die Freiburger Diskussion kann nicht losgelést vom tibergeordneten politischen Rahmen gesehen
werden. Die bundesweite Klimaschutzdiskussion hat seit 2019 eine zusatzliche Dynamik bekommen,
vor allem aus folgenden Griinden:

e Die Dringlichkeit des Handelns ist durch immer alarmierendere Zahlen beziglich des fortschreiten-
den Klimawandels und dessen Auswirkungen auf Mensch und Natur immer deutlicher geworden.
Das Erreichen der Klimaziele der Bundesregierung ist fraglich, die Einhaltung der Vereinbarungen
des Pariser Klimaabkommens steht auf der Kippe. Insbesondere beim Verkehrssektor bestehen
grolRe Bedenken, ob die bislang auf Bundesebene vorgesehenen MaRnahmen ausreichend sind.
Der kommunalen Ebene kommt dadurch eine noch groRere Bedeutung zu.

e Das zivilgesellschaftliche Engagement fiir eine aktivere Klimapolitik auf allen Ebenen hat (u. a.
durch die Aktivitaten von ,Fridays for Future”) stark zugenommen, was auch in der Kommunalpo-



litik deutlich splrbar ist. Dies verbreitert grundsatzlich zwar die Unterstiitzungsbasis auch fiir not-
wendige weitreichendere MaRnahmen, geht aber teilweise auch mit schwer erfillbaren Erwar-
tungshaltungen (auch beziiglich der kommunalen Handlungsspielrdume) einher, was wiederum
insbesondere die Verwaltungen vor neue Herausforderungen stellt.

Diese Gemengelage macht deutlich, dass gerade vor dem Hintergrund der Erwartungshaltungen und
daraus resultierender Forderungen eine Tatsache immer wieder betont und kommuniziert werden
muss: Wir brauchen die Mobilitats- und Verkehrswende fiir den Klimaschutz. Aber nicht alle Elemente
und MalBnahmen einer Mobilitats- und Verkehrswende tragen im gleichen MafSe zum Klimaschutz und
zu einer Minderung der CO,-Emissionen bei. Deshalb sind sie trotzdem nicht iberfllssig, da sie auch
auf andere wichtige politische Ziele im Sinne einer lebenswerten Stadt einzahlen (Verkehrssicherheit,
Umweltqualitat etc.). Eine Aufgabe dieses Papiers ist es, eine entsprechende Einordnung dieser MaR-
nahmen vorzunehmen.

1.2 Charakter des Papiers/Ziele/strategische Einordnung

Ein umsetzungs- und effizienzorientiertes , Handlungskonzept Mobilitdt und Klimaschutz” hat zwar
zunachst das bestmaogliche Einlosen der Reduktionsziele des Klimaschutzkonzepts im Bereich Mobilitat
zum Ziel. Es darf die CO,-Problematik aber nicht isoliert bzw. rein sektoral sehen, sondern muss sie in
einen stadtpolitischen Gesamtzusammenhang stellen. Dabei geht es insbesondere in der 6ffentlichen
Diskussion mit Politik und Stadtgesellschaft ganz wesentlich um eine Reduzierung der Nutzung des
Autos als Privatfahrzeug — die im Freiburger Stadtgebiet trotz aller Bemiihungen hinsichtlich der tagli-
chen Kfz-Fahrten im Stadtgebiet bislang nicht abnimmt. Die (durch kommunalpolitische MalRhahmen
nur sehr bedingt beeinflussbaren) fahrzeugseitigen Emissionen sind dabei nur ein Aspekt — die Lebens-
qualitat fir die in Freiburg lebenden Menschen ist auch durch andere Konsequenzen der Autonutzung
betroffen, von der Verkehrssicherheit bis zum Flachenverbrauch. Oder umgekehrt: durch den Klima-
schutz initiierte MalBnahmen mit dem Ziel einer reduzierten Autonutzung unterstiitzen haufig auch
andere stadtpolitische Ziele. Deshalb kénnen auch MaBnahmen, die rein rechnerisch einen vergleichs-
weise kleinen Beitrag zum Klimaschutz leisten, trotzdem einen relevanten Mehrwert fiir die Stadt und
die dort lebenden Menschen haben. Schlussfolgerung: das Narrativ fiir den politisch-gesellschaftlichen
Diskurs heit in diesem Zusammenhang nicht , die Klimakatastrophe verhindern und die Welt retten”,
sondern , Lebensqualitat fir Freiburg verbessern”, im Sinne einer vom Ende her gedachten, aber den-
noch aus der Gegenwart entwickelten positiven Vision fiir Freiburg. Auch die aktuellen parallelen Dis-
kussionen in Freiburg um einen FuB- und Radentscheid sind in diesem Kontext zu sehen. Sie kénnen
(ungewollt) den Fokus auf zwar wichtige, aber unter Klimaschutzaspekten nur begrenzt wirksame
Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen verengen.

Dieses Papier kann und soll das integrierte und umfassende Klimaschutzkonzept (KSK) von 2019 nicht
ersetzen, sondern erganzen. Das KSK bleibt die wesentliche Grundlage fir die Klimaschutzpolitik der
Stadt Freiburg. Hier geht es um eine Weiterentwicklung und Scharfung im Handlungsfeld Mobilitat und
Verkehr, mit einem Fokus auf groRtmaogliche Wirkung im Bereich der CO,-Emissionen. Der Blick ist
dabei eher einer von aulRen mit dem Ziel, unabhéngig Handlungsempfehlungen zu formulieren, die
gleichwohl die freiburgspezifischen kommunalpolitischen Rahmenbedingungen sowie die konkreten
Umsetzungsmaoglichkeiten nicht aulRer Acht lassen. Deshalb spielen auch Empfehlungen eine beson-
dere Rolle, die sich mit MaBnahmen befassen, die im weitesten Sinne dem Thema ,,Governance” zu-
zuordnen sind und Bereiche wie Organisation, Kooperationsformate und Kommunikation betreffen.
Somit geht es im Folgenden vorrangig um strategische Empfehlungen im Sinne eines konsistenten und
zielorientierten Gesamthandelns der Akteure, weniger um konkrete EinzelmalRnahmen.



Es gibt aus mehreren anderen Stadten Beispiele fir strategische Konzepte im Themenfeld ,,Klimaschutz
und Verkehr” (z. B. der ,Klimaplan Verkehrsentwicklung” der Stadt Géttingen*). Das Land Baden-
Wiirttemberg fordert u. a. iber das Kompetenznetz ,,Klima Mobil“> MaBnahmen und Konzepte von 15
Kommunen mit dem Fokus auf besondere Wirksamkeit hinsichtlich der Reduzierung von CO-Emissio-
nen, auch in Freiburg (vgl. Kap. 2.2).

Auch zu vielen im Folgenden aufgefiihrten Handlungsfeldern und MaRnahmen gibt es zahlreiche auch
fiir Freiburg interessante Best-Practice-Beispiele aus dem In- und Ausland. In einzelnen Fallen wird
direkt auf bestimmte Beispiele hingewiesen. Es wiirde aber den Rahmen dieses Papiers sprengen, dies
flr alle Themen zu recherchieren und darzustellen. Es gibt verschiedene Organisationen und Instituti-
onen, die solche Beispielsammlungen fiihren und pflegen, teilweise auch iber Online-Datenbanken
bereitstellen, teils generell, teils themenbezogen (z. B. fiir die Themen Radverkehr® oder Mobilitats-
management’). Derzeit wird im Rahmen des vom Bund getragenen und u. a. von den kommunalen
Spitzenverbanden unterstitzten ,Nationalen Kompetenznetzwerk fiir nachhaltige Mobilitat”
(NaKoMo)® ein Online-Nachschlagewerk fiir das Thema ,Mobilitit vor Ort“ mit dem Namen
,Mobilikon aufgebaut, das auch eine umfangreiche Best-Practice-Sammlung enthalten wird®.

Last not least: Auch wenn an vielen Stellen des Textes auf Hemmnisse und Hiirden fiir eine ambitio-
nierte klimaschutzorientierte kommunale Verkehrspolitik hingewiesen bzw. bei manchen aktuell dis-
kutierten MaRnahmen vor einer Uberschitzung ihrer Wirkungen gewarnt wird — dieses Strategiepa-
pier soll nicht entmutigen. Im Gegenteil: Schon jetzt haben die Kommunen mehr Méglichkeiten fir
den Wandel, als ihnen oft bewusst ist, erst recht im Zusammenspiel mit einer klaren strategischen
Ausrichtung, die den Horizont erweitert, und entsprechenden Prioritaten.

1.3  Vorgehensweise

Dieses strategisch ausgerichtete Handlungskonzept basiert auf einer Analyse verschiedener bestehen-
der Grundlagen, einer kontinuierlichen Abstimmung mit dem Auftraggeber und vertiefenden Gespra-
chen mit ausgewahlten Akteuren und Experten. U. a. sind folgende ausgewahlte Arbeitsschritte zu
nennen:

Analyse

e Klimaschutzkonzept der Stadt Freiburg 2019

e Ergianzendes Kurzgutachten Oko-Institut

o Weitere Konzepte und Rahmenplanungen im Bereich Mobilitat/Verkehr mit Freiburger Bezug
(Verkehrsentwicklungsplan 2020, Green-City-Masterplan u. a.)

e Sonderauswertung ,Mobilitdt in Deutschland” 2017 fir Freiburg

e Wesentliche Programme/Konzepte/Beschliisse auf Bundes-/Landesebene mit Bezug zum Thema

Abstimmung

e Entwicklung erster Leitthesen und Einschdtzungen zu einzelnen Handlungsfeldern, Vorabstim-
mung mit der Verwaltung

e Workshop zur strategischen Ausrichtung des Papiers mit ausgewahlten Akteuren aus Freiburg und
weiteren Experten

e Vertiefende Einzelgesprache

e 1. Zwischenprasentation im Mobilitdtsausschuss des Gemeinderats der Stadt Freiburg am
08.07.2020



e 2. Zwischenprasentation im Mobilitdtsausschuss des Gemeinderats der Stadt Freiburg am
18.11.2020

2. Wo stehen wir?

2.1 Ubergeordneter Rahmen: Stadt und Region — und der Rest der Welt

Die Welt andert sich fortlaufend — auch in Freiburg. Ein belastbares Handlungskonzept zum Thema
,Klimaschutz und Mobilitdat” muss diesen Wandel gerade bei einem so stark auf individuellen Hand-
lungsentscheidungen basierenden Thema wie Mobilitdt einbeziehen und darf nicht auf einem stati-
schen Gegenwartsbild aufbauen. Dies betrifft Aspekte wie Demographie, 6konomische Rahmenbedin-
gungen, Trends bei Wohnformen und Siedlungsentwicklung, Freizeitverhalten, Einstellungsverande-
rungen etc. Ein paar Beispiele:

o Die jetzige Entwicklung der Motorisierung in Freiburg ist noch stark von Zuwachsen bei den Alters-
gruppen ,,50+“ gepragt — bei den Jiingeren sieht es aber ganz anders aus, das Auto verliert an
Bedeutung. Im landlichen Raum wiederum ist die Attraktivitdt des eigenen Autos quer durch alle
Schichten und Altersgruppen weitgehend ungebrochen.

e Aus Sicht mancher Akteure ist die Mobilitats- und Verkehrswende nicht nur politische Notwendig-
keit, sondern auch bereits weitgehender gesellschaftlicher Konsens (etwa gestitzt auf die Umwelt-
bewusstseinsbefragungen des Umweltbundesamts) — man misse ,,einfach” nur noch ,,machen”.
Andere bezweifeln dies angesichts des realen Verhaltens der Bevdlkerung, auch fir Freiburg.
Zumindest im bundesweiten Kontext legen die vielfaltigen Widerstande gegen konkrete Malinah-
men vielerorts nahe, dass es zwar ein allgemeines Bewusstsein fiir die Notwendigkeit einer Veran-
derung geben mag, dass aber gerade fir die Akzeptanz grundlegender Veranderungen, die ggf.
auch das eigene Mobilititsverhalten betreffen, noch viel Uberzeugungsarbeit geleistet werden
muss.

e Dass fur das rechtzeitige Erreichen der Klimaziele rein technologische Lésungen (z. B. bei den An-
triebstechniken) nicht ausreichen, ist zwar weitgehend fachlicher Konsens — dennoch besteht in
Teilen von Politik und Offentlichkeit immer noch ein sehr starker Technologiefokus, was wiederum
die Umsetzung verhaltensbezogener Malnahmen erschwert.

e Viele rahmensetzende Aspekte, von der Siedlungsentwicklung bis zur Organisation der Arbeits-
welt, haben zwar eine ganz erhebliche Relevanz fiir den Klimaschutz gerade auch im Themenfeld
Mobilitat, reagieren aber beziiglich der Wirkung von Veranderungen mit einer groRen ,,zeitlichen
Tragheit” — und stehen deshalb nur wenig im tagespolitischen Fokus, obwohl dariber vielleicht auf
lange Sicht bei Ergreifen zielflihrender MaBnahmen entscheidende positive Effekte erreicht wer-
den kénnen.

Diese vielfaltigen Aspekte eines libergreifenden fachlichen und auch politischen Kontextes muss ein
Handlungskonzept immer im Auge behalten, basierend auf einer moglichst guten Datenlage (vgl. auch
Kap. 3). Dabei ist im Einzelfall auch ein kleinrdumiger Blick hilfreich, etwa beziiglich Bevolkerungs-
wachstum und Demographie, um mit entsprechenden Mobilitatsangeboten, aber auch der Steuerung
der raumlichen Entwicklung reagieren zu kdnnen (dies gilt fiir die Stadt wie die Region).

Eine weitere Verlagerung der Wege innerhalb der Stadt weg vom Auto und hin zum Umweltverbund
ist sehr wiinschenswert und unterstitzt viele stadtpolitische Ziele im Hinblick auf Lebensqualitat —
tragt allerdings hinsichtlich der territorialen Gesamtbilanz nur begrenzt zur Minderung der CO,-
Emissionen bei, auch angesichts des bereits erreichten hohen Niveaus von Rad- und FuBverkehr bei



der Verkehrsmittelwahl der Freiburger Bevolkerung. Da beim fiir die im Klimaschutzkonzept formulier-
ten Ziele zur Senkung der CO,-Emissionen zugrunde gelegten Territorialprinzip der Verkehr aus der/in
die Region (der deutlich starker durch das Automobil gepragt ist als der Binnenverkehr innerhalb Frei-
burgs) eine wesentliche Rolle spielt, muss dieser bei der Betrachtung der Handlungsfelder und Mal3-
nahmen eine starkere Rolle spielen als bisher. Dass hierbei neue (und vielfach noch ungel6ste) Fragen
hinsichtlich Zustandigkeiten, Finanzierung, Kooperationsformen etc. auftreten, darf kein Hindernis fir
diese Horizonterweiterung sein. Die Bedeutung dieser Verkehre wird auch durch die in Kap. 2.4 darge-
stellten Daten unterstrichen. Auch der reine Durchgangsverkehr (iber A 5 bzw. B 3 und B 31) hat er-
hebliche Relevanz, hier sind die Einflussmoglichkeiten der Stadt allerdings noch geringer und allenfalls
marginal.

2.2 Zusammenfassung des Klimaschutzkonzepts (Teil Mobilitat)

Das 2019 beschlossene Klimaschutzkonzept (KSK) der Stadt Freiburg?® setzt ehrgeizige Ziele (Verschir-
fung des Minderungsziels bei den Pro-Kopf-Emissionen von CO; auf -60% bis 2030, um das Ziel der
Klimaneutralitat bis 2050 erreichen zu konnen). Da der Anteil des Sektors Verkehr an den auf dem
Gebiet der Stadt Freiburg erzeugten CO,-Emissionen ca. 20% betragt, wird dem Themenfeld Mobilitat
im KSK eine entsprechende umfassende Bedeutung zugemessen. Dabei wird zurecht darauf hingewie-
sen, dass Mallnahmen am Kraftfahrzeug selbst, vor allem durch entsprechende Emissionsstandards
flr PKW, hierbei eine besonders hohe Bedeutung haben und dass die Einflussmoglichkeiten kommu-
nalen Handelns in diesem Sektor begrenzt sind. Gleichwohl werden im KSK eine Vielzahl von MaRnah-
men im Themenfeld Mobilitdt und Verkehr vorgeschlagen, auch basierend auf dem aufwandigen
Beteiligungsverfahren mit der Einbindung von Biirgerschaft, Initiativen und Verbanden.

Das Zielszenario des KSK fiir den Sektor Verkehr basiert u. a. auf folgenden Annahmen:

e Reduzierung der jahrlichen spezifischen motorisierten Verkehrsleistung im Stadtgebiet um 1% pro
Jahr ab sofort

e Steigerung des OPNV-Anteils an der Verkehrsleistung von heute 22% auf 60% im Jahr 2050

e Anstieg der Elektrifizierung der Busflotte von 5% heute auf 100% im Jahr 2050

Zum Erreichen dieser ausgesprochen ambitionierten Annahmen werden im KSK grundséatzliche Hand-
lungsstrategien und Umsetzungspfade definiert, eine (eher allgemein gehaltene) Vision formuliert und
schlieBlich aus einer Vielzahl von MalRnahmen unterschiedlicher Relevanz und Koérnigkeit 9 prioritare
Malnahmen herausgearbeitet:

e lastenradbasierte Logistik

e Ausbau der regionalen Radverkehrsinfrastruktur fiir Pendler*innen

e Gutachterliche Priifung zu rechtlichen Méglichkeiten und Auswirkungen von MalRnahmen zur wei-
teren Reduktion des PKW-Verkehrs

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement (Pilotprojekt, Kampagne und Férderung)

e Verstarkte Parkraumbewirtschaftung

e Umfassende Erprobung von E-Bussen, Umstellung auf ausschlieflliche Beschaffung emissions-
freier Fahrzeuge

e Umsetzung vorrangiger Stadtbahnerweiterungen, Planungsprozess fiir zuséatzliche Erweiterungen

e Ausbau des Mobilititskonzeptes des OPNV insbesondere fiir Pendler*innen

e Geschwindigkeitsreduzierung — Ausschépfung von Méglichkeiten fiir Tempo-30-Zonen



Im Beschluss des Gemeinderats werden wiederum die kursiv dargestellten Malinahmen als Schliissel-
maRnahmen herausgestellt, die komplette Umstellung der VAG-Busflotte auf Elektrofahrzeuge gilt
darliber hinaus als eines von neun Leuchtturmprojekten des gesamten KSK. Die weiteren, als nicht
prioritdr eingestuften MaRnahmenvorschlage (zu groBen Teilen aus dem Beteiligungsprozess resultie-
rend) betreffen das gesamte Spektrum der kommunalen Verkehrspolitik, mit Schwerpunkt auf weite-
ren Verbesserungen fiir Fuk- und Radverkehr sowie den OPNV. Ihre Relevanz fiir den weiteren Umset-
zungsprozess bleibt unklar.

Im KSK wird mehrfach auf die Bedeutung der Pendlerverkehre bzw. der Mobilitdt im regionalen Kon-
text hingewiesen, ebenso auf die Notwendigkeit, durch , push“-MalRnahmen auch lber Regulierung
und Einschrankungen die Verlagerung von MIV-Fahrten auf umweltfreundlichere Verkehrstrager zu
unterstlitzen. Bei den neun als prioritar eingestuften Malnahmen findet sich dies aber nur begrenzt
wieder. Zusatzlich blendet die weitere Fokussierung auf finf SchliisselmaBnahmen im Gemeinderats-
beschluss das Thema ,,push“-MalRnahmen komplett aus (auch wenn sich diese in der das KSK zusam-
menfassenden Broschiire wiederum teilweise wiederfinden). Und schlieflich fehlen (mit Ausnahme
des Themas Mobilitaitsmanagement) weitgehend MaRRnahmen, die sich mit dem Bereich Kommunika-
tion befassen bzw. dem notwendigen gesellschaftlichen Diskurs, der einen so umfassenden Transfor-
mationsprozess, wie ihn eine Mobilitdts- und Verkehrswende darstellt, begleiten sollte. Bis auf den
Hinweis auf fehlendes Personal in den zustandigen Verwaltungen setzt sich das KSK auch nicht mit
anderen strukturellen Governance-Fragen auseinander (z. B. Zustdndigkeiten, Kooperationsbedarfe,
Finanzierungsmoglichkeiten). Damit werden zentrale Handlungsbereiche nicht adressiert. Dies war
allerdings vermutlich auch keine Aufgabenstellung.

Dass grundsatzlich im KSK der Schwerpunkt auf MaRBnahmen gelegt wird, die sich weitgehend im Ein-
flussbereich der Freiburger Politik befinden, ist nachvollziehbar. Insofern ist auch die Herausstellung
der Antriebsumstellung bei den Stadtbussen als Leuchtturmprojekt konsequent, zumal diese innerhalb
der Schlisselprojekte in Hinsicht auf die Verringerung der CO,-Emissionen am direktesten und hin-
sichtlich der Wirkung am verldsslichsten abschéatzbar ist. Gleichwohl muss bezweifelt werden, ob die-
ses stark auf Angebote im Sinne von ,pull“-MalRnahmen (und hier wiederum auf den Bereich Infra-
struktur fokussierende) MaRnahmenportfolio die richtigen Schwerpunkte adressiert und ausreicht, um
die eingangs dargestellten Ziele zu erreichen bzw. den dem Zielszenario zugrunde liegenden Annah-
men gerecht zu werden.

2.3  Andere relevante Strategien/Konzepte zum Themenfeld Mobilitiat/Verkehr

Fir die Erstellung des KSK sind bereits die damals vorliegenden relevanten verkehrspolitischen Strate-
gien und Konzepte mit Klimabezug der Stadt Freiburg ausgewertet worden, etwa der Verkehrsentwick-
lungsplan (VEP) 2020 (Beschluss 2008), der Luftreinhalteplan (bzw. der seinerzeit laufende Fortschrei-
bungsprozess), das Radverkehrskonzept 2020 (Beschluss 2013) oder das Carsharing-Konzept.

Auch der (teilweise parallel zum KSK erarbeitete) ,,Masterplan Green-City” fiir die Stadt Freiburg
(Fertigstellung im August 2018) hat bestehende Strategien und Konzepte im Bereich Mobilitat/
Verkehr ausgewertet. Dies geschah zwar (gemaR der Aufgabenstellung) vorrangig im Hinblick auf das
Thema Luftreinhaltung, kann jedoch in weiten Teilen auch auf das Thema Klimaschutz bezogen wer-
den. Neben den bereits erwdahnten Konzepten wurden u. a. der Larmaktionsplan, die Konzepte zum
Stadtbahnausbau und zur Breisgau-S-Bahn, der Regionale Nahverkehrsplan 2014-2017 und die Poten-
zialanalyse bzw. Machbarkeitsstudie zum Ausbau von Radschnellwegen in der Region ausgewertet. Die
Autoren des Masterplans kommen zu dem Schluss, dass die bisherigen MalRnahmen vor allem auf den



Binnenverkehr abzielen. ,,Ein Schwerpunkt des Masterplans Green-City sollte daher bei MalRnahmen
liegen, die den Sprung an bzw. tiber die Stadtgrenze wagen.“*! Erganzend wird festgestellt, dass Frei-
burg bislang ,, weitgehend eine Pull-Strategie” verfolgt hat und dass die damit verbundenen Malinah-
men nur geringe Auswirkungen auf den Quell-/Zielverkehr haben — mit der Schlussfolgerung, dass fir
das Thema Luftreinhaltung verstarkt Push-MaRBnahmen zu ergreifen sind. Die im Rahmen des Master-
plan entwickelten MalBnahmenpakete sind teilweise darauf ausgerichtet und greifen auch den Bereich
Mobilitatsmanagement und Kommunikation auf. Analogschliisse fiir das Thema Klimaschutz und Mo-
bilitdt erscheinen durchaus zulassig.

Auf die ibrigen, teilweise bereits erwahnten Strategien und Konzepte, auch zu eher spezifischen The-
men wie Elektromobilitat, Carsharing oder Fahrradverleihsystem, soll hier nicht im Detail eingegangen
werden, hier kann auf die im Rahmen des KSK und des Masterplans Green-City vorgenommenen Aus-
wertungen verwiesen werden, die flr dieses Papier als Grundlage Gbernommen worden sind.

Naher eingegangen werden soll hier noch kurz auf das als ,,Kompetenznetz” konzipierte neue Pro-
gramm ,,Klima Mobil“ des Landes Baden-Wiirttemberg. In dessen Rahmen werden insgesamt 15 Mo-
dellkommunen fiir die Umsetzung von hochwirksamen KlimaschutzmaBnahmen im Verkehr geférdert,
darunter auch Freiburg. Das Freiburger Projekt ,Attraktives P+R-Angebot in der Region Freiburg (Pull)
bei gleichzeitiger Reduzierung und Verteuerung des Kfz-Parkangebots (Push) im Bereich der Stadt Frei-
burg” formuliert das Ziel der Verlagerung von Personenverkehrsanteilen vom MIV auf den OV und
adressiert sowohl das Handlungsfeld Pendlerverkehr als auch das Thema Regulierung. Da bei diesem
Projekt allerdings zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Strategiepapiers gerade erst die Konzeptions-
phase begonnen hat und noch véllig ungewiss ist, welche konkrete MaRnahmen real umgesetzt wer-
den, ist es fiir eine Bewertung noch zu frih. Grundsatzlich kann aber die hier angestrebte Kombination
von angebotsverbessernden und regulierenden Mallnahmen durchaus auch fiir andere Handlungsfel-
der interessant sein und Vorbildcharakter haben.

2.4  Einordnung in die aktuelle Datenlage

Das KSK selbst enthalt in seinem Datenteil interessante Zahlen, die erste Hinweise zur Einordnung der
Wirksamkeit der vorgeschlagenen MaRnahmen im Hinblick auf die Reduzierung der CO,-Emissionen
geben. So werden auf Freiburger Stadtgebiet ca. 60% der MIV-Wege im Ziel- und Quellverkehr bzw. im
Durchgangsverkehr zurlickgelegt, aber nur 40% im Binnenverkehr'?. Beim Wirtschaftsverkehr sind die
GroRenordnungen dhnlich. Wenn man bedenkt, dass die Wege im Ziel- und Quellverkehr sowie im
Durchgangsverkehr in der Regel deutlich langer sind als im Binnenverkehr, dirfte der Anteil dieser
Wege an der Verkehrsleistung (und damit den durch den Kfz-Verkehr erzeugten CO,-Emissionen) noch
deutlich héher sein. Dazu kommt, dass die Jahresfahrleistungen im StraBenverkehr im Freiburger
Stadtgebiet in den vergangenen Jahren stetig angestiegen sind — trotz Riickgang des Anteils des Auto-
verkehrs beim , klassischen”, auf die Anzahl der Wege bezogenen Modal-Split der Freiburger Bevolke-
rung.

Die Daten aus dem ,Masterplan Green-City” bestéatigen die Aussagen des KSK zur Bedeutung des Pend-
lerverkehrs und weisen insbesondere auf das Wachstum dieser Wege hin (+ 25% innerhalb von 10
Jahren)®. Im Zuge der Erarbeitung des Masterplans erhobene Daten u. a. zu Nutzung der Auslastung
der P+R-/B+R-Anlagen zeigen deutlich die Angebotsdefizite auf, die gerade auch fiir den Ein- und Aus-
pendlerverkehr durchaus von Relevanz sind.

Nach Angaben des Amtes fiir Statistik der Stadt Freiburg pendelten im Jahr 2019 an Werktagen
durchschnittlich rund 69.900 Personen nach Freiburg ein bzw. 25.700 aus. Dabei war die Zahl der

10



Einpendler seit 2004 um 12%, die Zahl der Auspendler sogar um 25% angestiegen (gerade letzteres ist
ein sehr interessanter und fiir die Malnahmendiskussion nicht uninteressanter Trend).

Umfassende Aussagen zum Verkehrsverhalten der Freiburger Bevélkerung liefert u. a. eine Sonderaus-
wertung der (im Auftrag des Bundes vom infas Institut flir angewandte Sozialwissenschaft GmbH und
vom Institut fiir Verkehrsforschung des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR) durch-
gefiihrten) bundesweiten Erhebung ,Mobilitit in Deutschland” 2017 (auf andere vorliegende Erhe-
bungen, die aufgrund unterschiedlicher Erhebungsdesigns nur sehr bedingt vergleichbar sind, wird hier
nicht ndaher eingegangen, fir die grundsatzlichen Aussagen in diesem Papier ist das auch nicht von
Belang). Danach hat der ,Umweltverbund” (aus OPNV, Rad- und FuRverkehr) einen Anteil von etwa
2/3 an allen von der Freiburger Bevolkerung zuriickgelegten Wegen (einschlieRlich Ziel- und Quellver-
kehr). Im Binnenverkehr ist dieser Anteil noch deutlich hther. Dabei fallt auf, dass der OPNV trotz des
qualitativ hochwertigen Angebots mit 16% einen vergleichsweise niedrigen Anteil aufweist. Der PKW-
Anteil schwankt innerhalb des Freiburger Stadtgebiets stark (zwischen 21 und 50%). Auf die Verkehrs-
leistung (also die Lange der zurlickgelegten Wege) bezogen liegt der Anteil des Autoverkehrs fiir das
gesamte Stadtgebiet bei knapp 50%. Rad- und Fullverkehr erreichen hier aufgrund der geringeren We-
geldangen zusammen nur 9% (gegeniber 50% bei der Anzahl der Wege). Carsharing (als ein zentraler
Baustein sogenannten ,,neuer Mobilitatsangebote”) ist in Freiburg deutlich weiter verbreitet als in Ver-
gleichsstadten (17% der Haushalte sind Carsharing-Kunden und haben meist kein eigenes Auto, aller-
dings ist die Nutzungsfrequenz sehr unterschiedlich). Fir die strategische MalRnahmenkonzeption
schlieBlich noch wichtig: nur gut ein Drittel der Wege sind dem meist im Hauptfokus stehenden
Wegezweck , Arbeit, Ausbildung, dienstliche/geschéftliche Wege* zuzuordnen, aber fast ebenso viel
dem Wegezweck ,Freizeit”. Eine umfangreiche Prasentation zu dieser Untersuchung ist diesem Papier
als Anhang beigefligt.

Flr eine strategische Betrachtung des Handlungsfeldes ,Klimaschutz und Mobilitdt” lassen sich aus
diesen Daten folgende vorlaufige zusammenfassende Schlussfolgerungen ableiten:

e Der verkehrspolitisch grundsatzlich sehr positiv zu bewertende hohe Anteil von Ful3- und Radver-
kehr beim Verkehrsverhalten der Freiburger Bevélkerung hat aufgrund der vergleichsweise gerin-
gen Verkehrsleistung (die zu Ful oder per Rad zuriickgelegten Wege sind deutlich kiirzer als beim
OPNV bzw. beim Auto) nur begrenzte Auswirkungen auf die CO-Emissionen.

e Die Ein- und Auspendlerverkehre (mit ldngeren Wegen und deutlich héherem Anteil des Kfz-
Verkehrs als beim Binnenverkehr der Freiburger Bevolkerung) haben erheblichen Einfluss auf die
CO,-Emissionen im Freiburger Stadtgebiet. Deshalb ist die Betrachtung der ,Tagesbevolkerung”
auf Freiburger Stadtgebiet (also unter Einrechnung der Ein- und Auspendler) wichtig.

e Ein- und insbesondere auch Auspendlerverkehre nehmen stetig zu — eine besondere Herausforde-
rung fur die zu ergreifenden MalRnahmen im Hinblick auf Reduzierung der CO,-Emissionen, die
letztlich auch Fragen hinsichtlich der raumlichen Gesamtentwicklung in der Region aufwirft.

e Das MaRnahmenspektrum darf sich nicht nur auf den Berufs- und Ausbildungsverkehr fokussieren
—insbesondere der Freizeitverkehr braucht groBere Aufmerksamkeit.

2.5 Zwischenfazit: Wo sind die Defizite?

Grundsatzlich ist die kommunale Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte in Freiburg eine Erfolgsge-
schichte, auch unter Klimaschutzaspekten. Dies zeigen nicht zuletzt die Daten zur Verkehrsmittelwahl
der Freiburger Bevolkerung fiir die Wege innerhalb der Stadtgrenzen. Besonders hervorzuheben ist die
hohe Kontinuitit bei den Angebotsverbesserungen im OPNV und auch fiir den Radverkehr, die sich
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vielerorts im Stadtbild widerspiegelt. Anerkannt wurde dies u. a. 2017 im ,Stadteranking zur nachhal-
tigen Mobilitdt“ von Greenpeace, in dem Freiburg als ,Paradebeispiel einer deutschen Stadt, die frih-
zeitig eine Verkehrspolitik entwickelt hat, die das Auto nicht langer zum MaR aller Dinge tiberhdht“1°,

herausgestellt wurde.

Es bestehen nichtsdestotrotz auch im Binnenverkehr noch weitere Potenziale fiir Verlagerungen vom
Auto auf klimafreundlichere Verkehrsmittel, hinsichtlich des absoluten Reduktionspotenzials bei den
CO,-Emissionen sind diese allerdings von begrenzter Relevanz.

Trotz all dieser positiven Entwicklungen gibt es im Hinblick auf den Klimaschutz und die im KSK fiir den
Verkehrssektor formulierten Ziele noch erhebliche Defizite und , offene Baustellen®, die bei einem stra-
tegischen Handlungskonzept , Klimaschutz und Verkehr” beriicksichtigt werden missen:

e Es ist nicht gelungen, die Motorisierung der Freiburger Bevolkerung zu reduzieren. Der relative
Wert (PKW/1.000 EW) bleibt seit Jahren relativ konstant, in absoluten Zahlen steigt der PKW-
Bestand in Freiburg (analog zur Bevélkerungszunahme).

o Diesgilt erst recht fiir die Region wo auch der relative Wert der Motorisierung kontinuierlich steigt.

e Da in der Folge dieser Entwicklungen auch die Kfz-Verkehrsleistung auf den Freiburger Strallen
steigt, bleibt der CO,-AusstoR durch den Autoverkehr weiterhin hoch. Fortschritte bei der Senkung
der Emissionen an der Quelle (und in geringem MaRe) bei der Umstellung auf Elektrofahrzeuge
werden durch die Entwicklung der Verkehrsleistung, aber auch durch den Trend zu groReren Fahr-
zeugen mit Verbrennungsantrieb wieder eingeb(iRt.

e Die bislang im Vordergrund der kommunalen Verkehrspolitik stehenden MaBnahmen und auch
die im KSK formulierten Ansatze adressieren diese Problematik unzureichend.

e Dabei ist unbestritten, dass auf einen wesentlichen Teil dieser Wege (insbesondere die in der Re-
gion entstehenden), die die Ursache fiir diese kritische Entwicklung darstellen, durch Handeln der
Stadt Freiburg nur schwer Einfluss genommen werden kann. Dies wird im KSK auch zurecht klar
konstatiert und es ist nachvollziehbar, dass sich das KSK auf die MaBnhahmen beschrankt, fir die
zumindest eine Chance besteht, dass sie durch entsprechendes Handeln der Freiburger Akteure
auch umsetzbar sind. Vor dem Hintergrund der im KSK gesetzten Ziele muss man sich aber dennoch
der Herausforderung stellen, wie dieses Problem angegangen werden kann. Hier besteht bislang
eine erkennbare Diskrepanz zwischen Zielen und MaBnahmen. Dies gilt auch fur die Schliisselmal3-
nahmen (vgl. Kap. 2.2).

e Diese Diskrepanz wird auch angesichts der im KSK formulierten Vision fir das Jahr 2050 (bzw.
2030) deutlich. Sie verbleibt vermutlich auch deshalb sehr im Allgemeinen, weil alle Beteiligten
wissen, dass das Erreichen des Zielszenarios mit den vorgeschlagenen MalRnahmen unwahrschein-
lich ist.

e Ebenso fehlt nicht nur im KSK eine klare Priorisierung der formulierten MaRnahmen (die gerade
vor dem Hintergrund der begrenzten Ressourcen wichtig ware).

e Auch auf der strategisch-konzeptionellen Ebene der Mobilitdts- und Verkehrsplanung fiir Freiburg
zeichnet sich mittelfristig ein Handlungsbedarf ab. Der VEP von 2008 (mit dem Zielhorizont 2020)
ist nicht mehr ausreichend aktuell. Andere zwischenzeitlich erstellte Konzepte wie der
»Masterplan Green-City“ (vgl. Kap. 2.3) haben keinen ausreichend breiten und vertiefenden Fokus.
Das muss nicht heilen, dass umgehend ein neuer ,klassischer” VEP erstellt werden muss, auch
angesichts des erwdhnten Handlungsdrucks. Aber eine integriert angelegte Strategie, die die
unterschiedlichen Handlungsfelder zusammenfihrt und hinsichtlich Wechselwirkungen, Synergien
und Priorisierungen betrachtet, erscheint gerade unter klimapolitischen Gesichtspunkten als
ausgesprochen hilfreich. Die geplante Erarbeitung eines , Klimamobilitdtsplans“ mit dem Ziel einer
deutlichen Reduzierung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen durch ,eine integrierte
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Betrachtung verschiedenster MaBnahmen, deren Bewertung, das Ableiten von besonders
wirksamen MaRnahmen und schlieRlich das Festlegen einer ,Roadmap’ fiir die Umsetzung“® kann,
auch wenn sie auf Dauer einen umfassenden Verkehrsentwicklungsplan nicht ersetzt, hier ein
wichtiger Ansatz sein.

o Mobilitdt und der als Folge daraus entstehende Verkehr hdangen eng mit dem Ubergeordneten
Kontext von Raum- und Siedlungsentwicklung zusammen. Dieser Zusammenhang wird zwar be-
nannt, aber kaum durch MalRnahmen adressiert — sicherlich auch deshalb, weil hier ebenfalls die
Einbeziehung der Region wichtig, aber zugleich schwierig ist.

e Das KSK sowie andere maligebliche Rahmenplanungen und Konzepte befassen sich nur marginal
mit dem Thema Diskurs/Kommunikation/Prozess. Dies betrifft sowohl die Frage, wie die fir die
Umsetzung der zentralen MalRnahmen wichtige Akteure an einem Strang ziehen kénnen, als auch
die Einbindung der Zivilgesellschaft in einen lang andauernden Prozess. Da die Mobilitats- und Ver-
kehrswende auch stark das individuelle Verhalten der Bevolkerung tangiert, ist dieses Thema aber
von groBBer Relevanz.

e Dies betrifft auch alle Themen, die im weitesten Sinne mit dem Begriff ,Governance” verbunden
sind. Fiir viele entscheidende MalRnahmen gerade beim schwierigen Themenfeld der Verbindung
von Stadt und Region ist eine Auseinandersetzung mit der Frage von Strukturen, Zustandigkeiten,
Kooperationen etc. unverzichtbar, wenn man etwas bewegen will.

2.6 Exkurs: Auswirkungen der COVID-19-Pandemie

Ein Strategiepapier auf kommunaler Ebene zum Thema ,,Klimaschutz und Mobilitat” im Jahr 2020 kann
die Entwicklungen um die Coronavirus-Pandemie nicht komplett ausblenden, auch wenn zum Zeit-
punkt der Erstellung des Papiers vollig offen erscheint, ob die Pandemie langfristige und dauerhafte
Effekte auf Mobilitat in Stadt und Region haben wird — und welche Effekte das ggf. sein werden. Aller-
dings: je langer die Pandemie andauert, desto héher erscheint die Wahrscheinlichkeit, dass bestimmte
Auswirkungen doch von langerer Dauer und von der Bedeutung her gréRer sein werden als anfangs
gedacht. Einige Fragen sind offenkundig:

e Wie hoch sind die mittel- und langfristigen Risiken fiir den OPNV (Nutzung, Akzeptanz, Finanzie-
rung etc.)?

e Die Krise bietet die Chance flr temporére Pilotprojekte zu anderem Umgang mit dem o6ffentlichen
Raum — soll/kann das verstetigt werden? Ist der in diesem Zusammenhang mancherorts zu be-
obachtende Zuwachs beim Radverkehr dauerhaft?

e QOder gibt es parallel eine Renaissance des Autoverkehrs, mit unterm Strich negativen Auswirkun-
gen, nicht nur auf die Klimabilanz?

e Wir haben unseren Alltag teilweise anders gestaltet: flexiblere Anfangszeiten, Homeoffice, Wert-
schatzung der Nahe — was bleibt davon, mit welchen Auswirkungen auf die Mobilitat?

Es scheint mittlerweile weitgehend unstrittig, dass bestimmte Auswirkungen gerade in den Stadten
unvermeidbar sind und deshalb eine Anpassung von kommunalpolitischen Strategien sinnvoll sein
kann (immer in Abhéngigkeit von der jeweiligen Ausgangslage). Ein im September 2020 erschienenes
gemeinsames Strategiepapier von Deutschem Stadtetag, Deutschem Stadte- und Gemeindebund, Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen, Deutschen Institut fiir Urbanistik und Agora Verkehrswende
befasst sich ausfiihrlich mit dieser Thematik'’. Es liegt auf der Hand, dass die in den letzten Monaten
gewonnenen Erkenntnisse bei strategisch angelegten Konzepten beriicksichtigt werden miissen, u. a.
um a) mit daraus erwachsenden Risiken umzugehen (z. B. fiir den OPNV) und b) positive Entwicklungen
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moglichst zu verstetigen, soweit sie auf die strategischen Ziele der Freiburger Stadtpolitik (z. B. beim
Klimaschutz) einzahlen. Dies kann sich auch auf strukturelle Themen beziehen, die direkten Einfluss
auf Mobilitat und Verkehr haben. Ein Beispiel: Wenn es gelingt, durch ein Verstetigen von nur einem
kleinen Teil der oben erwahnten Veranderungen in der Alltagsgestaltung (z. B. gestaffelte Anfangszei-
ten fir Arbeit, Schule und Universitdt oder ein Tag Homeoffice pro Woche fir die Branchen, in denen
dies moglich ist, unter Bericksichtigung der jeweiligen individuellen Moglichkeiten der Menschen) die
Verkehrsspitzen morgens und nachmittags abzuflachen, konnte dies vielfaltige positive Auswirkungen
haben, z. B.:

e Erhebliche Vorteile fiir den OPNV (nicht nur hinsichtlich der Akzeptanz aufgrund dann héherer
Platzverfiigbarkeit, auch hinsichtlich der Angebotsgestaltung bei begrenzten finanziellen Mitteln)

e Mehr Spielrdume bei der Gestaltung der 6ffentlichen StraRenrdume auch zur Umverteilung von
bisher vom flieRenden Kfz-Verkehr genutzten Flachen zugunsten anderer Nutzungen

In Amsterdam sind mittlerweile bereits Vereinbarungen zwischen der Stadt und den Hochschulen bzw.
wichtigen Arbeitgebern zur Entzerrung der Anfangszeiten geschlossen worden?.

Offen ist derzeit, welche mittel- und langfristigen Auswirkungen die Corona-Krise auf die finanziellen
Rahmenbedingungen fir die Kommunen haben wird. Es ist nicht unwahrscheinlich, dass die Nach-
frage- und Ertragsverluste im OPNV, die momentan zum groRen Teil durch Rettungsschirme ausgegli-
chen werden, auch noch mittelfristig nachwirken werden. Schon um das heute bestehende OPNV-
Angebot zu sichern, werden bei sinkenden Fahrgelderl6sen moglicherweise hohere Finanzmittel aus
kommunalen Haushalten erforderlich sein. Dies wird ggf. eine noch schéarfere Priorisierung von MaR-
nahmen erforderlich machen, da sich parallel auch die Mittelkonkurrenz zu anderen wichtigen Berei-
chen wie Soziales oder Bildung verscharfen kdnnte.

3. Herausforderungen und Leitthemen

Vor dem Hintergrund der aktuellen Datenlage, der gegebenen Rahmenbedingungen, der derzeitigen
Entwicklungen und der Analyse des KSK sowie weiterer Strategien, Rahmenplanungen und Konzepte
lassen sich folgende Kernthesen fir die Herausarbeitung einer Strategie fiir die Stadt Freiburg zum
Umgang mit dem Handlungsfeld , Klimaschutz und Mobilitat” formulieren:

Den Horizont erweitern: Mobilitdt und andere Politikfelder

Wirksame Klimaschutzpolitik im Hinblick auf Mobilitat betrifft eine ganze Reihe weiterer Politikfelder.
Dies bezieht sich vor allem die Frage, wie man in strukturellen Handlungsfeldern einen dampfenden
Einfluss auf den Verkehrsaufwand nehmen kann, ohne die Mobilitdt einzuschranken. Dies betrifft u. a.
die z. T. bereits an anderer Stelle angesprochenen Fragen der Organisation der Arbeitswelt (Stichwort
Homeoffice), vor allem aber das Thema Raum- und Siedlungsentwicklung (vgl. Kap. 4.1.2): Wie lassen
sich dezentrale Strukturen starken, die es den Menschen ermdglichen, ihre Bediirfnisse mit klirzeren
Wegen und weniger Aufwand wahrzunehmen? Auch wenn hier vieles nicht im direkten Einflussbereich
der Stadt Freiburg liegt, muss das Thema adressiert werden.

Technologische Innovationen: wichtig — aber bei weitem nicht ausreichend

Es ist unbestritten, dass die Klimaschutzpotenziale im Verkehrssektor nicht einfach zu heben sind und
dariiber hinaus direkte Minderungspotenziale vor allem liber Veranderungen bei der Antriebstechnik
von Kraftfahrzeugen umgesetzt werden konnen, die allerdings wiederum nur sehr begrenzt im Ein-
flussbereich der Kommunen liegen (allenfalls bei kommunalen Fuhrparks bzw. 6ffentlichen Flotten, z.
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B. im Stadtbusverkehr). Es wédre nun genau die falsche Schlussfolgerung, deshalb die Rolle der
Kommunen zu vernachlassigen und nur auf technologischen Fortschritt und Digitalisierung zu setzen
(was leider von einigen Akteuren vor allem auf Bundesebene propagiert wird). Im schlechtesten Fall
kann dies zu Rebound-Effekten mit verstarkter Autonutzung flihren (wie diese etwa teilweise beim
automatisierten Fahren befiirchtet wird). KlimaschutzmaBnahmen miissen auch das individuelle
Verkehrsverhalten adressieren, gerade in den Stadten, da die Mallnahmen Uber die CO,-Minderung
hinaus einen generellen Mehrwert fiir die urbane Lebensqualitdt bedeuten kénnen. Wenn man
zusatzlich betrachtet, wie lange es dauert, bis technologische Veranderungen am Fahrzeug tatsachlich
relevante Wirkung in der Breite zeigen, wird deutlich: sie allein kdnnen die Welt nicht retten, der
Umbau des Verkehrssystems hin zu nachhaltigen Verkehrstragern ist unverzichtbar. Gleichwohl sollten
die Kommunen, allein schon um der Vorbildwirkung willen, ihre Spielraume in diesem Themenfeld
ausnutzen (wie in Freiburg teilweise auch bereits geschehen). Das gilt auch fiir MalRnahmen wie
Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge.

Innovation beschrankt sich natirlich nicht nur auf neue Technologien beim Kraftfahrzeug. Gerade in
den Bereichen Sharing, Pooling oder Mikromobilitat gibt es eine Vielzahl von Akteuren und Angeboten,
die Einsatzfelder und Markte in den Kommunen suchen. Eine Stadt wie Freiburg sollte selbstverstand-
lich grundsatzlich offen fir Innovationen im Mobilitdtssektor sein, sie aber gleichzeitig einordnen in
den strategischen mobilitatspolitischen Handlungsrahmen und dabei sorgfaltig Aufwand und Nutzen
betrachten — gerade beziiglich des Klimaschutzes.

Multimodalitat starken

Eine wesentliche Erkenntnis u. a. aus den Mobilitatserhebungen der letzten Jahre ist, dass die Bereit-
schaft zu Veranderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten dann besonders stark ausgepragt ist, wenn
mehrere unterschiedliche Optionen zur Wahrnehmung der unterschiedlichen Mobilitdtsbedirfnisse
zur Verflgung stehen. Wenn mit solchen unterschiedlichen Optionen auf die jeweiligen individuellen
Bedirfnisse (Wegezweck, Wegelange, Kombination von Wegen, Witterung...) differenziert reagiert
werden kann, kénnen festgefahrene Einstellungen und Verhaltensmuster leichter aufgebrochen wer-
den. Auch die Autonutzung kann in einem multimodalen Verkehrsangebot noch ihren Platz haben —
als eine mogliche Option, zu der es aber attraktive Alternativen gibt und deren Nutzung in eine ange-
messenen Regulierungsrahmen eingebettet ist. Dass Multimodalitdt am Alltag im stadtischen Raum
leichter zu reduzieren ist als auf dem Land, steht auRRer Frage. Aber auch dort kénnen und missen
Abhéangigkeiten vom PKW und Monomodalitat reduziert werden (auch durch die intermodale Gestal-
tung von Wegen).

Zentrale Rolle des OPNV

Vor dem beschriebenen Hintergrund wird dem 6ffentlichen Nahverkehr fir das Erreichen der Klima-
ziele des KSK eine zentrale Bedeutung zukommen. Allerdings sind gerade hier substanzielle Verdnde-
rungen nur mit viel Aufwand (Geld und Zeit) zu erreichen. Dazu kommt, dass gerade dort, wo die
hochsten Minderungspotenziale bestehen, die Rahmenbedingungen am schwierigsten sind — beim
Verkehr aus der und in die Region. Die Weiterentwicklung bestehender Konzepte wie der Breisgau-S-
Bahn oder dem Ausbau des Stadtbahnnetzes wird eine wichtige Rolle spielen - aber damit ist es nicht
getan. Auch bei den betrieblichen Angeboten im Schienen- wie auch im Busverkehr gibt es noch viel
Verbesserungspotenzial, das aber nur aktiviert werden kann, wenn die erforderlichen Ressourcen
(Geld, Personal) zur Verfiigung stehen. Es wird auch um ganz neue Ansatze gehen (u. a. im Bereich der
Intermodalitdt und mit neuen Angebotsformen), wenn man den notwendigen Quantensprung errei-
chen will, einschlieRlich der Frage, ob die bestehenden administrativen und organisatorischen
Strukturen fir diese Aufgabe noch zeitgemaR sind.
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FuR- und Radverkehr im Gesamtkontext kommunalen Klimaschutzes

Das Zu-FulR-Gehen und das Radfahren sind die stadtvertraglichsten Verkehrsarten. Gerade sie haben
einen besonders unmittelbaren Nutzen fir stadtrdaumliche Qualitdt und gute Bedingungen fir das
Leben im urbanen Raum, ganz abgesehen von ihren grundsatzlichen Vorziigen wie geringem Flachen-
verbrauch, weitgehender Emissionsfreiheit oder ihrem Beitrag zur Gesundheitsférderung. Die Star-
kung von Ful3- und Radverkehr kann auch weitergehende Veranderungen bei der individuellen Ver-
kehrsmittelwahl bzw. der Einstellung zur Autonutzung initiieren. Mit starkerer Verbreitung von E-Bikes
und dem Bau von regionalen Radschnellverbindungen gilt dies in Grenzen auch Uber die Stadtgrenzen
hinaus. Dennoch kénnen gesamtstadtisch (und erst recht regional) betrachtet wesentliche Mobilitats-
bediirfnisse nicht allein mit diesen beiden Verkehrsarten abgedeckt werden. Diese Einordnung darf
gerade im Hinblick auf die Reduzierung der CO,-Emissionen nicht aus den Augen verloren werden.

Der richtige Mix zwischen Regulierung und Angebot (,push” und ,pull”)

Neue und attraktive Angebote sind eine wesentliche Voraussetzung dafiir, die private Autonutzung
weiter zu reduzieren. So lange allerdings parallel die Attraktivitdt des eigenen Autos in der jetzigen
Form bestehen bleibt (Verfiigbarkeit, Kosten, Reisezeit etc.), stellen neue Angebote im OPNV oder
beim Radverkehr haufig keinen ausreichenden Anreiz dar, um tatsachlich auf andere Verkehrsmittel
umzusteigen. Es gibt da keinen Automatismus. Umso wichtiger sind deshalb parallel MaBnahmen, die
aus dem Gemeinwohlinteresse heraus die private Autonutzung regulieren, z. B. Uber angemessene
Entgelte fir die Nutzung des knappen 6ffentlichen Raums (etwa beim Parken), straenverkehrsrecht-
liche Eingriffe fiir eine vertraglichere Verkehrsabwicklung (Geschwindigkeitsbegrenzungen u. a.) oder
bauordnungsrechtliche Regulierungen (z. B. beim Stellplatzbau). Dabei muss immer deutlich werden,
dass diese MalRnahmen kein Selbstzweck sind, sondern Ergebnis einer sorgfaltigen Abwagung mit dem
Ziel eines Mehrwerts fir die gesamte Stadtbevélkerung.

,Governance”: notwendiger struktureller Rahmen

Effiziente Klimaschutzpolitik im Bereich Mobilitat braucht funktionierende Strukturen auf verschiede-
nen Ebenen als zentrale Voraussetzung fiir die Umsetzung geeigneter Strategien und MaRRnahmen.
Dies reicht von ,klassischen” Themen wie Personal- und Finanzausstattung (als grundlegender Voraus-
setzung) Uber die Frage von Zustandigkeiten bis zu neuen Formaten fiir Kooperationen und abge-
stimmte Verantwortlichkeiten (z. B. beim regionalen OPNV) oder fiir Finanzierungsmodelle bei kom-
plexen MaBnahmen. Im weiteren Sinne gehdren dazu auch die Themen Kommunikation und Beteili-
gung — auch dafiir braucht es Verantwortlichkeiten, Strukturen, Personal und Finanzen.

Setzung von Prioritdten

Die bereits erwdhnten technologischen Aspekte auBen vor gelassen miissen KlimaschutzmaRnahmen
im Verkehrsbereich immer sorgfaltig hinsichtlich ihres Reduktionspotenzials bei den CO,-Emissionen
geprift und entsprechend priorisiert werden. Angesichts der dargestellten Datenlage heif3t dies, dass
der regional wirksame Verkehr stdarker in den Fokus genommen werden muss, also die langeren Wege
mit entsprechend héherer Verkehrsleistung und bislang hohen Autoanteilen bei der Verkehrsmittel-
wabhl. Das heiRt nicht, dass vor allem im Binnenverkehr wirksame MaBnahmen, etwa fiir den Rad- und
FuBverkehr unwichtig wéaren (s. 0.). Aber vorwiegend darauf zu setzen (auch weil viele Initiativen aus
der Zivilgesellschaft sich hier mit hoher 6ffentlicher Aufmerksamkeit besonders stark engagieren),
wirde vor allem angesichts der begrenzten Ressourcen der 6ffentlichen Hand (Finanzen, Personal)
unter dem Klimaschutzaspekt zu einer falschen Priorisierung fiihren. Diese notwendige Einordnung in
den gesamtpolitischen Rahmen braucht einen ausreichenden Konsens mit den Akteuren aus der Zivil-
gesellschaft.
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Diskurs mit der Gesellschaft: der Mehrwert der Verkehrswende fiir alle

Uber allem steht: Klimaschutz im Verkehrssektor braucht nicht nur politische Mehrheiten, sondern
auch eine ausreichende Akzeptanz in der Gesellschaft, tiber die Aktiven aus Initiativen und Verbanden
hinaus. Der daflir notwendige Diskurs bendtigt nicht nur Ressourcen und Strukturen (s. o.), sondern
auch ein positives Zukunftsbild, ein Narrativ, das den Mehrwert einer Mobilitats- und Verkehrswende
fir die Lebensqualitdt in der Stadt (und damit fiir alle dort lebenden Menschen, aber auch die Wirt-
schaft) vermittelt — und damit auch ,,schwierige” MaRnahmen in diesem Kontext besser vermittelbar
macht. Oder anders ausgedriickt: Es geht unter der Uberschrift ,,gesellschaftliche Akzeptanz“ um mehr
als um Mehrheiten im Gemeinderat. Ein positives Zukunftsbild muss auch Antworten fiir diejenigen
bieten, fir die eine Mobilitdts- und Verkehrswende Harten und Einschrankungen mit sich bringt und
flr die das Umsteigen auf Alternativen zum MIV aufgrund ihrer spezifischen Lebenssituationen beson-
ders schwierig ist. Die Mobilitats- und Verkehrswende ist auch ein soziales Thema. Hilfreich kann es
nicht nur in diesem Zusammenhang sein, genderspezifische Aspekte der Mobilitatsplanung deutlich
starker in den Blick zu nehmen. So haben Frauen im Durchschnitt komplexere Mobilitatsmuster als
Manner, ibernehmen mehr Versorgungswege (Stichwort ,Begleitmobilitdt”), kombinieren haufig
unterschiedliche Wegezwecke miteinander und brauchen entsprechende Angebote, um klima- und
stadtvertraglich unterwegs zu sein. Auch deshalb darf sich ein solches Zukunftsbild nicht allein aus den
Anforderungen des Klimaschutzes heraus begriinden — es geht um zukunftsfahige und konsistente
Stadtpolitik insgesamt. Die derzeit vielerorts zu beobachtende Reduzierung einer positiven Vision auf
das Bild einer ,,autofreien Innenstadt” adressiert zwar ein wichtiges Thema und Handlungsfeld, greift
aber zu kurz (vgl. auch Kap. 4.1.1).

4, Handlungsfelder

Dieses Papier hat einen strategischen Fokus. Es kann und soll nicht alle denkbaren MaRnahmen und
Handlungsfelder aufzeigen, sondern die Themen benennen, die unter dem Aspekt Klimaschutz und
Mobilitat von besonderer Relevanz sind und derzeit hinsichtlich der Aktivitdten der Stadt Freiburg (und
gef. auch anderer Akteure) besonderen Handlungsbedarf aufweisen. Dies ist bei den nachfolgend auf-
gefiihrten Aspekten zu beriicksichtigen. Genauso wichtig: Kaum ein Handlungsfeld und kaum eine
Malnahme kénnen isoliert betrachtet werden. Es gibt in der Regel immer Wechselwirkungen mit an-
deren Themen. Dies gilt gerade fiir ,push” und ,,pull“: Viele AngebotsmaRnahmen kénnen nur dann
die beabsichtigte volle Wirkung entfalten, wenn parallel ergdnzende regulierende Ansitze umgesetzt
werden. Ein integrativer Blick auf die Thematik ist unverzichtbar.

4.1  Ubergreifende Themen
4.1.1 Die Story: Mehrwert fiir alle — wo wollen wir hin?

Die Klimaschutzdebatte leidet u. a. daran, dass sie sich (durchaus verstandlich) auf das Verhindern
einer Katastrophe fokussiert. Was meistens fehlt, ist komplementar dazu ein Zukunftsbild, das mehr
ist als die abstrakte Perspektive einer geretteten Welt. Die Menschen wissen, dass der Klimawandel
eine Bedrohung von ungeheurer Dimension ist —und doch ist er fiir viele eine zu abstrakte Vorstellung,
um daraus unmittelbare Notwendigkeiten fiir das eigene Handeln abzuleiten.
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Dies trifft auch auf das Handlungsfeld Mobilitdat und Verkehr zu. Wie in Kap. 3 bereits erwdahnt kann
der flr den Klimaschutz notwendige Beitrag des Sektors Verkehr nicht nur durch technologische Mal3-
nahmen am Kraftfahrzeug erreicht werden — die Mobilitats- und Verkehrswende benétigt auch Ver-
haltungsanderungen bei den einzelnen Menschen und adressiert somit die gesamte Gesellschaft. Ein
positives Zukunftsbild als begleitendes Narrativ flir den gesellschaftlichen Diskurs muss die groRe
Chance anschaulich machen, die ein solcher Wandel fiir die Lebensqualitat aller mit sich bringen kann.
Die Menschen missen sich in ihrem Lebensalltag dort wiederfinden, als anschaulicher Blick in eine
positive Zukunft, aber abgeleitet aus der Gegenwart. Eine solche Vision vertragt keine Unterteilung in
,gut” und , bose”. Der Wandel braucht zwar einen moralischen Kompass — aber keinen moralischen
Zeigefinger.

Ein solches Zukunftsbild fiir Freiburg unter der Pramisse ,lebenswerte Stadt” zu entwickeln bedeutet,
das Thema Klimaschutz in einen breiteren Kontext einzubetten und herauszulésen aus der oben be-
schriebenen Reduzierung auf die ,,Verhinderung der Katastrophe®. Dies bietet gleichzeitig die Chance,
die vielen anderen positiven Aspekte der Mobilitdtswende fiir das Leben in der Stadt sichtbar zu ma-
chen, von Luftreinhaltung und Larmreduzierung bis zu hoherer Verkehrssicherheit und einer hohen
Aufenthaltsqualitat fiir die 6ffentlichen Raume (es geht auch um Schénheit...).

Auch die Erarbeitung des Zukunftsbilds ist ein Prozess und kann diskursive Elemente einbeziehen, ge-
rade um unterschiedliche Lebenswelten einzubeziehen, auch unter Genderaspekten. Folgende Ge-
sichtspunkte sollten dabei neben den schon erwahnten grundsatzlichen Erwdgungen eine Rolle spielen
(teilweise finden sich darunter auch Themen, die spéater bei den moglichen Kernthemen eines Hand-
lungskonzepts noch konkretisiert werden):

e Der Klimaschutz als ein wesentlicher konstituierender Rahmen fiir die Mobilitats- und Verkehrs-
wende muss als Begriindungszusammenhang natirlich auftauchen — aber eben als Rahmen, nicht
als wesentlicher Inhalt. Der Inhalt fokussiert auf das konkrete Leben in der Stadt.

e Eine Bild der Zukunft muss die Vielfalt des Ortes abbilden, auf den sie sich bezieht. Die ganz unter-
schiedlichen Lebenssituationen der Menschen missen berlicksichtigt werden, und damit die ganze
Stadt einschliefRlich der Gebiete, die nicht so im Fokus der 6ffentlichen Aufmerksamkeit stehen —
es geht also um wesentlich mehr als nur die Innenstadt.

e Der 6ffentliche Raum ist der Ort, den (fast) alle Bewohner*innen und Besucher*innen der Stadt in
unterschiedlicher Art und Weise benutzen und wahrnehmen. Fir viele Menschen ist der 6ffentli-
che Raum ihr zweites ,Wohnzimmer” (manchmal sogar fast das erste). Dort miissen auch der Wan-
del und der daraus resultierende Mehrwert fiir alle sichtbar werden, deshalb ist er auch wesentli-
cher Schauplatz des Zukunftsbildes. Insofern kann auch das Quartier eine geeignete Bezugsebene
flr die Entwicklung von Zukunftsbildern sein.

o Die Mobilitats- und Verkehrswende als wichtiges Element der Klimaschutzpolitik Freiburgs ist mit
einem verdnderten Verhalten verbunden, mit mehr OPNV, FuB- und Radverkehr — aber dies ist
kein Selbstzweck, sondern es dient einer besseren Lebensqualitat fur alle und ist Bestandteil eines
integrierten Gesamtkonzepts. Ein Zukunftsbild muss dies vermitteln und den Nutzen fiir alle deut-
lich machen. Dazu gehort im Ubrigen auch das Funktionieren der Stadt hinsichtlich der Ver- und
Entsorgung, des Handels und der Gbrigen Bereiche der Wirtschaft. Auch das Auto wird weiterhin
eine Rolle spielen — aber eine ganz andere als heute.

o Die Gestaltung der Zukunft der Stadt hinsichtlich der wesentlichen Funktionen Wohnen, Handel,
Gewerbe, Freizeit etc. hat erhebliche Wechselwirkungen mit dem Themenfeld Mobilitat und Ver-
kehr. Gemischte lebendige Quartiere im Sinne einer , Stadt der kurzen Wege“ kdnnen die Stadt
und den o6ffentlichen Raum im positiven Sinne neu pragen. Deshalb ist auch dieser Wandel Teil
eines konsistenten Zukunftsbilds.
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e Auch wenn ein Zukunftsbild flr Freiburgs Mobilitat natirlich Freiburg darstellt, ist Freiburg den-
noch keine Insel, die sich vom Umland abschotten kann oder will. Ein Narrativ fir die Zukunft muss
deutlich machen, dass die Menschen aus dem Umland weiterhin willkommen sind und dass sie
selber von diesem Wandel profitieren kénnen.

e Last not least: ein gutes positives Zukunftsbild braucht starke Bilder und eine einfache Sprache.

Zum Prozess der Entwicklung eines gemeinsamen Zukunftsbildes kénnen auch begleitende Projekte
gehoren, die Mut machen und Anreize setzen, auf dieses Zielbild hinzuarbeiten. Damit sind vor allem
gut kommunizierbare MaRBnahmen bzw. Aktionen machen, die einen Erlebniswert schaffen und mehr
sind, als sektorale Verbesserungen fiir eine Verkehrsart (wie etwa Pop-Up-Bikelanes). Ein durchaus
auch auf Freiburg Ubertragbares Beispiel ist der , Tag des guten Lebens” in Kéln, an dem jedes Jahr
zivilgesellschaftlich organisiert von der ,,Agora Kéln e. V.“ (und unterstitzt von der Stadt) fir ein ganzes
Quartier sichtbar gemacht wird, wie 6ffentlicher Raum schéner und lebenswerter werden kann, wenn
er anders genutzt wird — und wo es gelingt, eine grolSe Breite der Stadtgesellschaft zu erreichen, auch
die Skeptiker*innen, was eine Mobilitats- und Verkehrswende betrifft.°.

4.1.2 Integrierte Stadt- und Regionalentwicklung mit Bezug auf Mobilitdt und Verkehr

Dass Mobilitatsbedirfnisse und der daraus resultierende Verkehr eng mit der Siedlungsentwicklung
zusammenhangen, ist mittlerweile eine Binsenweisheit —aber nichtsdestotrotz besteht bei dieser zent-
ralen Steuerungsmoglichkeit in Bezug auf ein nachhaltiges Mobilitatssystem auch auf lange Sicht noch
erheblicher Handlungsbedarf. Dies betrifft die Stadt Freiburg innerhalb der Stadtgrenzen direkt, ist
aber vor allem auch eine Frage der Region und der Moglichkeiten, hier starker kommunenibergrei-
fende Strategie zu entwickeln und durch wirksame Instrumente zu unterstitzen.

In Freiburg selbst ist seit geraumer Zeit eine klare Neuausrichtung der Kommunalpolitik auf eine nach-
haltige und verkehrssparende Siedlungsentwicklung zu erkennen. Dazu zdhlen u. a. folgende Prinzipien
und MalRnahmen:

e Bei neuen Quartiersentwicklungen moglichst starke Nutzungsmischung (Wohnen, vertragliches
Gewerbe, Versorgungs-, Bildungs-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen), keine reinen ,,Schlafstadte”

e Bei der Standortfindung fiir neue Quartiere Vorrang fiir die Erweiterung der Kernstadt und wirk-
same Begrenzung der Siedlungsentwicklung in den Ortschaften (je ndher an der Kernstadt desto
hoher die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds, vgl. Kap. 4.2.1), zur Siedlungsentwick-
lung in der Region s. u. bzw. in Kap. 4.3.1

e Ausschopfung von Nachverdichtungspotenzialen im Bestand

e Schaffung qualitativ hochwertiger 6ffentlicher Rdume in neuen Quartieren und im Bestand

e Entwicklung neuer Quartiere und Nachverdichtung im unmittelbaren Umfeld attraktiver (moglichst
schienengebundener) OPNV-Angebote (OPNV-Angebot existiert vor Bezug neuer Siedlungen)

e Ausrichtung der anstehenden Fortschreibung des Flachennutzungsplans (FNP) an diesen Prinzipien
unter besonderer Beriicksichtigung der ,Verkehrssparsamkeit” von EntwicklungsmafRnahmen

Gerade bei wachsenden Stadten wie Freiburg ist eine solche strategische und steuernde Ausrichtung
der Siedlungsplanung besonders wichtig.

Im regionalen Kontext bestehen demgegeniiber erhebliche Hiirden. Die Interessenlagen der einzelnen
Gebietskorperschaften sind im Regelfall wenig kongruent. Die kommunale Planungshoheit steht regi-
onalen Ansatzen bei der Siedlungsentwicklung in der Regel entgegen. Freiwillige Kooperationen sind
eher selten, Strukturen mit verbindlichen Regelungen die absolute Ausnahme. Dies liegt auch daran,
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dass alle bisherigen, weitgehend auf wenige Einzelfille beschrankten Aktivitaten in der Region Freiburg
auf freiwilligen Ansitzen basieren miissen, da fiir andere Uberlegungen bislang keine ausreichende
rechtliche Grundlage vorhanden ist. Gleichwohl gibt es hierzu bereits einige Aktivitaten des Stadtpla-
nungsamts der Stadt Freiburg. Wichtig: Einzelvorhaben interkommunaler Kooperation leisten nur
dann einen Beitrag zum Klimaschutz im Verkehr, wenn sie tatsachlich die Anforderungen an Verkehrs-
sparsamkeit, Ausrichtung an OPNV-Achsen usw. erfiillen.

Es gibt aber eine Reihe von Beispielen in Deutschland, die auch fiir die Region Freiburg interessant sein
kdénnten, von regionalen Flachennutzungsplanen bis zu interkommunalen Verbanden mit unterschied-
lichen Kompetenzen und Aufgabenstellungen (vgl. aktuelle Veroffentlichung des Instituts fir Stadte-
bau und Wohnungswesen?). Aber auch diese basieren in der Regel bislang auf Freiwilligkeit. Nichts-
destotrotz ist die fehlende Rechtsgrundlage kein Grund, auf das Forcieren freiwilliger Kooperationen
zu verzichten. Der Handlungsdruck steigt fir alle Beteiligten. Es geht dabei nicht nur um neue Wohn-
gebiete, sondern auch um Standortentscheidungen fiir neue Gewerbegebiete oder Freizeiteinrichtun-
gen mit groRerem Einzugsbereich.

Ein u. a. durch die Corona-Pandemie wieder starker in den Fokus geriickter Ansatzpunkt sind Versuche,
durch die Férderung von Homeoffice und flexibleren Arbeits- bzw. Schulanfangszeiten einen Beitrag
zur Verkehrsvermeidung bzw. zur effizienteren Nutzung von Infrastrukturen zu leisten (und durch die
Entzerrung von Spitzenzeiten damit auch eine auf die gesamte Betriebszeit bezogene effizientere und
héhere Auslastung des OPNV zu erméglichen). Dies ist gerade auch fiir den regionalen OPNV mit seinen
begrenzten Kapazitdten in den Spitzenzeiten interessant. Dazu braucht es aber gemeinsame Anstren-
gungen von Kommunen und Arbeitgebern (vgl. Kap. 2.6).

Eine bislang eher (zu) wenig beachtete , Baustelle” ist der Freizeitverkehr auch im regionalen Kontext.
Der hohe Anteil des Freizeitverkehrs an allen Wegen ist bereits in Kap. 2.4 erwdhnt worden. Bei den
(vergleichsweise langen) Freizeitwegen der Freiburger Bevélkerung ins Umland spielt das Auto eine
ganz erhebliche Rolle. Dies ist nicht nur eine verkehrsplanerische Herausforderung, sondern auch eine
Frage der Regional- und Freiraumplanung: Welche Freizeit- und Naherholungsangebote finde ich im
nahen Wohnumfeld vor und wie komme ich dahin? Wie kénnen — tber den Schienenverkehr der
Breisgau-S-Bahn hinaus — OPNV-Angebote u. a. auch am Wochenende so gestaltet werden, dass sie
auch im Freizeitverkehr attraktive Alternativen zum Autoverkehr bieten? Kdnnen sich auch in diesem
Bereich neue Angebote und parallele regulierende MalRnahmen (,,push” und ,pull”) ergédnzen?

4.1.3 Daten

Eine gute Datenlage ist eine wesentliche Pramisse, um MaRnahmen moglichst wirkungsorientiert pla-
nen und umsetzen zu kénnen. Freiburg ist hier in weiten Teilen bereits gut aufgestellt. Das in Erstellung
befindliche Verkehrsmodell kann zukiinftig fiir viele maRnahmenbezogene Fragestellungen zusatzliche
wertvolle Aussagen liefern, auch weil es in seiner gesamtstadtischen Ausrichtung helfen kann, den
haufig zu beobachtenden Betrachtungsfokus von der Innenstadt auch auf andere Stadtbereiche zu len-
ken. Da das neue Verkehrsmodell Gber Freiburg hinaus auch die Landkreise Emmendingen und
Breisgau-Hochschwarzwald abbildet, wird es auch fiir regionale Fragestellungen nutzbar sein.

Eine Synchronisierung der Auswertungen der beiden vorliegenden Haushaltsbefragungen zum Mobili-
tatsverhalten (Sonderauswertung ,,Mobilitat in Deutschland” (MiD) 2017/Erhebung zur Erstellung ei-
nes Verkehrsmodells 2016) unter Berlicksichtigung der unterschiedlichen raumlichen und zeitlichen
Bezlige konnte auch fiir die Kommunikation hilfreich sein. Eine zuklinftige neue Haushaltsbefragung
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sollte ggf. eine grofRere Stichprobe umfassen, um belastbare Ergebnisse auch fiir kleinere raumliche
Einheiten (z. B. Stadt-/Ortsteile) bzw. Wegebeziehungen zu liefern.

Unabhangig davon kdnnten vor dem Hintergrund der Bedeutung der regional wirksamen Verkehre
bessere (und ggf. auch kleinmaRstabliche) Daten zu strukturellen Entwicklungen im Umland hilfreich
sein (Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung, Mobilitatsverhalten, Einstellungen etc.).

Fir alle Daten (von der Beschaffung bis zur Aufbereitung) gilt: Sie sind kein Selbstzweck. Sie miissen
konkreten Zwecken dienen, die den lbergeordneten Zielen der Mobilitats- und Verkehrspolitik dien-
lich sind. Auch ihre sinnvolle Nutzung ist mit Ressourcenbedarf verbunden. Und vor allem fir das regi-
onale Verkehrsmodell ist zu berlicksichtigen, dass es auch passende Strukturen und Verantwortlich-
keiten braucht, um damit zielorientiert arbeiten zu kénnen (vgl. Kap. 4.3).

4.2 Zentrale inhaltliche Handlungsfelder
4.2.1 OPNV in Stadt und Region

Wenn es darum geht, in Bezug auf die Verkehrsleistungen relevante Minderungen beim PKW-Verkehr
(und dadurch auch eine Reduzierung der CO,-Emissionen) zu erreichen, spielt der 6ffentliche Verkehr
eine zentrale Rolle, da nur er auf absehbare Zeit eine attraktive Alternative fiir langere Wege darstellen
kann, auch als zentrales Element von intermodalen Wegeketten. Wichtig sind hierbei u. a. folgende
Aspekte:

e Hinsichtlich des Anteils am Modal-Split stagniert der Anteil des OPNV in Freiburg beziiglich der
Anzahl der zurilickgelegten Wege trotz erheblicher Investitionen und Angebotsverbesserungen (bei
durchaus substanzieller Steigerung der absoluten Fahrgastzahlen und damit auch der personen-
bezogenen Verkehrsleistung). Die Bedeutung des Radverkehrs bezogen auf die Anzahl der Wege
ist parallel kontinuierlich gestiegen. Eine stadtbereichsbezogene Analyse der MiD 2017 deutet da-
rauf hin, dass die OPNV-Nutzung im gesamten Stadtgebiet relativ dhnlich ist (der Modal-Split liegt
Uberall zwischen 15 und 20%). Bei den anderen Verkehrsarten gibt es deutlich gréRBere Unter-
schiede. Die Autonutzung ist im Vergleich zum OPNV vor allem im Norden, Westen und den weit
aulen liegenden Vororten hoch (bis zu 50% beim Modal Split, zu den Konsequenzen fir die Sied-
lungsentwicklung vgl. Kap. 4.1.2). Gerade unter Klimaschutzaspekten ware in diesen Bereichen auf
eine weitere Stirkung des OPNV hinzuwirken (auch aufgrund der gréReren Wegeldngen). Aller-
dings ist dies u. a. unter Kostengesichtspunkten auch besonders aufwandig. Dennoch sollten die
weiteren Ausbauplanungen fiir den OPNV im Stadtgebiet auf diese Bereiche und die dort entste-
henden Wege einen besonderen Fokus legen. Themen sind hier z. B. bessere Angebote fiir
Tangentialbeziehungen, die Anbindung von Gewerbegebieten und die Potenziale des Busses als
OPNV-Verkehrstrager.

e Auch fiir die Angebote des 6ffentlichen Verkehrs in der Region gilt: auf den Schienenstrecken wird
ein vergleichsweise attraktives Angebot vorgehalten — dennoch wird dieses nur bedingt als kon-
kurrenzfahige Alternative zum Auto wahrgenommen. Abseits dieser Achsen nimmt die Qualitat
des OPNV-Angebots rasch stark ab — bei gleichzeitig sehr guter Autoverfiigbarkeit. Es ist unrealis-
tisch, davon auszugehen, dass sich diese Verkehrsmittelwahl durch MaRnahmen, die im Einfluss-
bereich der Stadt Freiburg liegen, kurz- und mittelfristig fundamental andern lasst. Das Auto wird
in den landlicheren Regionen abseits guter SPNV-Angebote auf absehbare Zeit weiter eine zentrale
Bedeutung haben. Es gibt aber durchaus Veranderungspotenzial hinsichtlich der Art und Weise,
wie das Auto in der Region genutzt wird (Wegezweck, Wegelange, Anteil intermodaler Wege etc.).
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Auf einige der dafiir in Frage kommenden MaRnahmenbereiche wird nachfolgend noch etwas na-
her eingegangen.

Intermodale Wegeketten funktionieren nur dann wirklich gut, wenn die , erste” und , letzte” Meile
zum/vom o&ffentlichen Verkehr gleichermaRen attraktiv und die Uberginge zwischen den genutz-
ten Verkehrsmitteln so einfach wie moglich sind (auch tariflich). Hinsichtlich der Verknipfung von
Fahrrad und eigenem PKW mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist auf die nicht ausreichenden Kapa-
zitdten bei P+R bzw. B+R bereits in Kap. 2.4 hingewiesen worden. Im Rahmen des ,,Kompetenznet-
zes Klima Mobil“ hat das Land Baden-Wirttemberg kiirzlich einen Férderantrag der Stadt Freiburg
flir das Projekt , Attraktives P+R-Angebot in der Region Freiburg (Pull) bei gleichzeitiger Reduzie-
rung und Verteuerung des Kfz-Parkangebots (Push) im Bereich der Stadt Freiburg” positiv beschie-
den. Besonders wichtig ist hier der regionale Ansatz (wobei Details der Kooperation mit den Um-
landgemeinden noch zu klaren sind). Ein dhnliches Projekt ware moglicherweise auch fir das
Thema B+R denkbar, das auch in der Region vor allem vor dem Hintergrund der zunehmenden
Nutzung von E-Bikes (und in der Zukunft vermutlich auch von Elektrorollern) an Bedeutung gewin-
nen dirfte. Fiir den Radverkehr ist aber der Weg zum Bahnhof bzw. zur Haltestelle mindestens
genauso wichtig wie das Abstellen. Hier diirften vor allem in der Region noch erhebliche Defizite
bestehen. Gleiches gilt fiir den Zugangsweg zu Ful (bis hin zur Haltestellenausstattung). Gerade
bei diesem Thema ist eine Vielzahl von Akteuren und Zustandigkeiten betroffen.

In diesem Zusammenhang wird immer wieder auch auf neue Mobilitdtsangebote der Sharing-
/Poolingbranche hingewiesen. Deren Potenziale sollten zwar nicht Gberschétzt, aber dennoch ge-
nutzt werden. Dazu bedarf es einer sehr sorgfaltigen, insbesondere raumlich differenzierten Ana-
lyse Uber geeignete Einsatzbereiche und passende Angebote. Bei der Umsetzung der MaRnahmen
sind eine planerische und tarifliche Integration in den OPNV und ein méglichst einfacher Zugang
zu den Angeboten (Buchungsvorgang etc.) besonders wichtig. Solche Angebote sind in der Regel
da am wirtschaftlichsten zu betreiben (und entsprechend haufig anzutreffen), wo generell eine
hohe Dichte und Nachfrage nach Mobilitatsangeboten besteht — was wiederum zwar dort die
Angebotspalette erweitert, aber nur selten zu einer splirbaren Reduzierung des Autoverkehrs
fiihrt. Dort, wo tatsdchlich Angebotsliicken im OPNV bestehen und Rad-/FuBverkehr nur begrenzte
Potenziale haben (also z. B. am Stadtrand, vor allem aber im ldndlichen Raum), kénnten Pooling-
und Sharingangebote zwar tatsachlich eine relevante Alternative zum (meist gut verfiigbaren)
privaten PKW darstellen — das dafiir erforderliche Angebot ist aber ohne finanzielle Unterstiitzung
aus offentlichen Kassen in der Regel nicht zu betreiben. Dies spricht ausdriicklich nicht gegen
solche Angebote, wenn sie einen relevanten Nutzen fiir eine klimafreundliche Mobilitdt haben und
dann auch ein finanzielles Engagement der 6ffentlichen Hand gerechtfertigt sein kann. Denkbar
waren in diesem Zusammenhang experimentelle Pilotprojekte in einzelnen Quartieren unter Ein-
beziehung mehrerer Mobilitdtsanbieter. Im ldndlichen Raum kdnnten Poolingmodelle unter Um-
standen nicht nur im Einzelfall Teil eines ,0n-demand“-Angebots sein, das eine bessere Verfiig-
barkeit einer Alternative zum privaten Auto sicherstellt als , klassischer” Linienbusbetrieb — und
moglicherweise finanziell trotzdem effizienter ist. Dies bedarf aber sehr sorgfaltiger Machbarkeits-
studien im Vorfeld.

Beim Ausbau der OV-Infrastruktur und der darauf basierenden Angebote gibt es mehrere ambiti-
onierte Programme (Breisgau-S-Bahn, Stadtbahnausbau), im stadtischen wie im regionalen Kon-
text. Diese MalBnahmen haben einen erheblichen zeitlichen Vorlauf, binden umfangreiche finanzi-
elle Mittel und sind bezliglich der beteiligten Akteure oft besonders komplex. Gleichwohl schaffen
sie haufig erst die Voraussetzungen fiir konkurrenzfahige Mobilitatsalternativen zum Auto. Sie be-
diirfen einer durchdachten und nachvollziehbaren Priorisierung, die auf prazisen Uberlegungen u.
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a. zu Wirkungsgrad, Umsetzbarkeit, Akzeptanz und Finanzierung beruht. Die Voraussetzungen fiir
die Finanzierung von OV-Infrastruktur haben sich zuletzt durch eine erhebliche Ausweitung der
entsprechenden Forderprogramme deutlich verbessert (wobei allerdings die erforderlichen Eigen-
mittel und die Bestellleistungen nicht auller Acht zu lassen sind). Ebenso wichtig ist die effiziente
Ausnutzung vorhandener und neuer Schieneninfrastruktur. Hier bedarf es eines effizienten Zusam-
menspiels mit der Fahrzeugbeschaffung und guten Betriebskonzepten — einschliel$lich einer mog-
lichst reibungslosen Kooperation zwischen den jeweiligen Akteuren (s. u. bzw. Kap. 4.3).

Im Mittelpunkt der 6ffentlichen Diskussion stehen beziiglich des 6ffentlichen Nahverkehrs haufig
Malnahmen im Tarifbereich, die vor allem durch Preissenkungen zu einer Attraktivitatssteigerung
und einer gesteigerten Nutzung beitragen sollen ("365-€-Ticket" etc.). Abgesehen von der schwie-
rigen Finanzierung und den damit verbundenen Risiken sollten die Wirkungen solcher Mallnahmen
gerade hinsichtlich der Gewinnung von Neukund*innen nicht iberschatzt werden, insbesondere
dann, wenn parallel keine angemessene Angebotsausweitung sichergestellt werden kann und ins-
besondere auf begleitende regulierende MaRnahmen im Autoverkehr (,,push“-MaRnahmen) ver-
zichtet wird. Gleichwohl sollten MaRnahmen fir tarifliche Anreize und auch zur Vereinfachung von
Tarifstrukturen (und damit zur Absenkung von Zugangsbarrieren zum OPNV) sorgfiltig gepriift
werden. Der fir die Region Freiburg in Vorbereitung befindliche elektronische Tarif (,,eTarif) mit
automatischer Preisermittlung (Check In/Check Out-System) kann hierfir ein wichtiger Meilen-
stein sein. Die Gewinnung von Neukund*innen und die stirkere Bindung von Gelegenheits-
kund*innen muss dabei ein zentrales Ziel sein. Digitale Tarif- und Vertriebslosungen bieten hier
vielfaltige Moglichkeiten und Chancen, verknlpft mit transparenter Kommunikation und gutem
Marketing.

Ein neu diskutiertes, fiir vier Modellkommunen in Baden-Wiirttemberg untersuchtes und auch fiir
Freiburg interessantes Instrument in diesem Zusammenhang ist der ,,Mobilitatspass”, fiir den alle
Biirger*innen einer Stadt eine bestimmte Gebihr zahlen und der dann einen besonders glinstigen
und einfachen Zugang zur Nutzung des lokalen OPNV bietet?!. Die daraus resultierenden Mehrein-
nahmen sollen dann wiederum fiir ein verbessertes OPNV-Angebot genutzt werden. Ein solcher
»Mobilitatspass” kdnnte aber auch weitere Angebote etwa aus dem Bereich Sharing einbeziehen
und so zu einem einfachen Zugangsinstrument fir multimodale Mobilitdt Gber den klassischen
OPNV hinaus werden (wie etwas bereits in Belfort/Frankreich). Die Integration unterschiedlicher
Mobilitidtsangebote in Tarife des OPNV als Vorstufe gibt es bereits in mehreren Stidten, z. B. in
Augsburg??.

Bei der Betrachtung des offentlichen Nahverkehrs im regionalen Kontext spielen Governance-
Fragen eine besonders wichtige Rolle. In diesem Handlungsfeld sind die Strukturen von Zustandig-
keiten, Kooperationsformen, Planungsprozessen, Finanzierung etc. besonders komplex. Sie spielen
gleichzeitig fir die beschriebenen Herausforderungen fiir einen klimaschutzorientierten Ausbau
des Nahverkehrsangebots eine besonders wichtige Rolle und bediirfen deshalb besonderer Beach-
tung und ggf. Weiterentwicklung. Dies reicht von der Ausgestaltung des Instruments des Nahver-
kehrsplans tber die Vergabepraxis bei den Verkehrsleistungen und die Zustandigkeitsfrage bei der
SPNV-Aufgabentragerschaft bis zu Abstimmungsformaten und Kompetenzfragen (etwa beziglich
der Aufgaben des ZRF). So klappt zwar nach Auskunft von Beteiligten das Korridormanagement im
RVF durch die sogenannten , koordinierenden Verkehrsunternehmen” (mit unterschiedlich starker
Einbeziehung der Landkreise) im Grundsatz gut. Da eine Angebotskoordination fiir den Regional-
bus aber nurim Rahmen der bestehenden und finanzierten Angebotsmenge stattfinden kann, sind
die Spielrdume begrenzt. Im aktuell im Beratungsverfahren befindlichen regionalen Nahverkehrs-
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plan sind Angebotsausweitungen und Linienblindelungen fiir den regionalen Busverkehr vorgese-
hen. Hier besteht die Hoffnung, dass zukliinftig auch verbesserte Angebote in der Flache erreicht
werden kdnnen. Inwiefern eine Starkung des ZRF hinsichtlich seiner Kompetenzen hilfreich sein
kdénnte, ware genauer zu untersuchen (dies gilt auch fir die schwierige Frage der SPNV-Aufgaben-
tragerschaft in der Region Freiburg: Die Zustandigkeit des Landes entlastet die Region zwar u. a.
von der Finanzverantwortung, bedeutet aber auch zusatzliche Schnittstellen und Abstimmungs-
probleme). Auch die Frage der Starkung des RVF als regionale Regie-Einheit wird sich zunehmend
mehr stellen, wenn unternehmensibergreifend einheitliche Standards in Vertrieb und Kunden-
kommunikation und die Anforderungen aus dem neuen OPNV-Gesetz des Landes umgesetzt wer-
den sollen. Beziglich der Infrastruktur (vor allem bei den Haltestellen) gibt es durch unterschiedli-
che Zustandigkeiten (StraBenbaulasttrager) auch unterschiedliche Qualitdaten und Standards sowie
Abstimmungs- und Schnittstellenprobleme. Auf einige Gbergreifende Aspekte zum Thema Gover-
nance wird in Kap. 4.3 noch ndher eingegangen.

Derzeit gibt es gemeinsam mit der VAG konkrete Vorbereitungen fiir eine Bewerbung Freiburgs als
regionales Modellprojekt im Rahmen einer neuen Foérderrichtlinie des Bundes, liber die Gber einen
mehrjshrigen Zeitraum die Umsetzung einer mit den regionalen Partnern abgestimmten OPNV-
Gesamtkonzeption unterstiitzt werden soll (Forderquote 80%, ggf. plus Landesmittel). Geférdert
werden sollen u. a. MalRnahmen zur Verbesserung der Angebots- und Betriebsqualitat, zur Vernet-
zung von Auskunfts- und Vertriebssystemen und zur Entwicklung attraktiver Tarife. Ein solches
Vorhaben koénnte als Katalysator fir den Einstieg in eine verbesserte regionale Ausrichtung der
Nahverkehrsplanung und ihrer Umsetzung dienen.

4.2.2 Nahmobilitat und 6ffentlicher Raum

Zu FulR und mit dem Fahrrad zuriickgelegte Wege spielen bei der Freiburger Bevolkerung eine zentrale
Rolle im Mobilitatsverhalten. Auch wenn die direkte Minderungswirkung hinsichtlich des Umfangs der
CO,-Emissionen bei MaRnahmen fiir den FuR- und Radverkehr Gberschaubar ist (vgl. Kap. 2.4), gibt es
eine Reihe zusatzlicher indirekter Wirkungen, die fiir den Klimaschutz durchaus erhebliche Relevanz
haben, u. a. folgende:

Hohe Rad- und FulRverkehrsanteile Giben Druck auf Flachenumverteilung im 6ffentlichen Raum aus.
Diese kann in der Folge zu deutlich aufgewerteten StraRen- und Platzraumen fiihren, die wiederum
die Vorteile fir alle sichtbar machen, die hinsichtlich mehr Lebensqualitat in der Stadt aus einer
geringeren Autonutzung in der Stadt resultieren (Beispiel Rotteckring). Dies kann zu veranderten
Einstellungen und anderem Mobilitatsverhalten auch bei bislang noch mit dem Auto zurlickgeleg-
ten Wegen fihren. Die Spielrdume fiir solche MaRnahmen sind aber lokal sehr unterschiedlich,
dies gilt auch fir den erforderlichen Aufwand fiir eine Umgestaltung. Dabei geht nicht nur um Fla-
chenumverteilung, sondern auch um weitere Aspekte, wie etwa des Sicherheitsgefiihls beim Auf-
enthalt im 6ffentlichen Raum.

Ein hoher Modal-Split-Anteil von FuB- und Radverkehr bei kiirzeren Wegen kann insbesondere in
den Spitzenzeiten dazu beitragen, dass im OPNV Kapazitiaten frei werden, die der Nutzung des
OPNV fiir langere Wege zu Gute kommen.

Gute Bedingungen fiir den FuRR- und Radverkehr auf den Zugangswegen zu den OPNV-Haltestellen
starken mittelbar auch die OPNV-Nutzung.
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Dazu kommen weitere positive Effekte bei Themenfeldern wie Luftreinhaltung und Lairmminderung. Um
die Vorteile der Forderung der Nahmobilitdt rascher sichtbar zu machen, kénnen auch schnelle
MaRnahmen mit temporarem Charakter Sinn machen, die ggf. nach positiver Evaluierung verstetigt
werden koénnen. Allerdings brauchen auch solche MaBnahmen eine sorgfiltige Vorbereitung und Be-
gleitung mit den entsprechenden personellen Ressourcen, sie sind kein Selbstzweck. Solche Erprobungen
einer Neuverteilung des 6ffentlichen Raums (auch flr eine hohere Aufenthaltsqualitdt) kénnen auch Teil
eines stadtgesellschaftlichen Diskurses zur Zukunft der urbanen Lebensqualitat in Freiburg sein.

Dies bedeutet auch, dass trotz des erwahnten begrenzten direkten Einflusses auf die CO,-Emissionen
mit den in Freiburg laufenden und dariber hinaus geplanten Aktivitaten zur Férderung des Rad- und
FulBverkehrs nicht nachgelassen werden darf. Radverkehrsférderung innerorts kann dariber hinaus
auch eine strategische Ergdnzung zu Verkehren sein, die die Stadtgrenzen Uberschreiten, z. B. als Ver-
kniipfung zu den geplanten Radschnellverbindungen: Ich benutze dann mein neues E-Bike besonders
haufig auch fiir langere Distanzen aus dem Umland, wenn ich weil}, dass ich auch in der Stadt gute
Radrouten und ausreichende hochwertige Abstellmoglichkeiten vorfinde. Dazu kommt das Potenzial
des Fahrrads im intermodalen Verkehr, insbesondere in Kombination mit dem 6ffentlichen Nahver-
kehr. Gerade das E-Bike kann auch in der Region als Zubringer zum OV eine noch relevantere Rolle
spielen, wenn angemessene Abstellmdglichkeiten bereitgestellt werden.

4.2.3 Urbaner Wirtschaftsverkehr

Eine stadtvertraglichere und emissionsarmere Abwicklung des urbanen Wirtschaftsverkehrs ist ein
wichtiger Baustein fiir mehr Lebensqualitdt in der Stadt. Der Fokus darf sich aber nicht nur auf den
meist die 6ffentliche Diskussion dominierenden Lieferverkehr an private Haushalte beschranken. Es
geht um Handelslogistik generell, aber auch um Handwerkerverkehre, Baustellenlogistik, Entsorgung
etc. Der Minderung dieser Verkehre sind dabei Grenzen gesetzt, es geht insbesondere um deren effi-
zientere und vertraglichere Abwicklung. Auch wenn hier den privaten Akteuren eine besondere Be-
deutung zukommt, hat die Verwaltung in diesem Themenfeld ebenfalls eine wichtige Aufgabe, insbe-
sondere in Form einer Ansprechpartner- und Koordinierungsfunktion. Es braucht einen ,,Kimmerer” —
eine Aufgabe, die nicht nebenbei erledigt werden kann.

Eine detaillierte Auseinandersetzung mit diesem Thema wiirde den Rahmen dieses Papiers sprengen.
Klar ist, dass in diesem Bereich aus Klimaschutzsicht vor allem die Zusammensetzung der jeweiligen
Flotten besonders im Fokus steht, was etwa FahrzeuggréBen und Antriebe angeht. Hier hat die Kom-
mune nur sehr eingeschrankte Einflussmoglichkeiten, am ehesten noch bei den kommunalen bzw.
offentlichen Fahrzeugparks (z. B. Bauhofe, Ordnungsamter, Polizei), kann damit aber natirlich auch
Vorbildfunktion Gbernehmen. Fir die Lieferlogistik gibt es mittlerweile zahlreiche interessante Pilot-
projekte und Konzepte, fir Neubauprojekte wie im Bestand, mit einem MalRnahmenspektrum von
dezentralen Paketboxen bis zum Einsatz von Lastenrddern fiir die letzte Meile?. Es bleibt da aber (auch
im Hinblick auf den effizienten Einsatz knapper Ressourcen) festzuhalten: Fir das Thema Klimaschutz
ist dies ein eher nachrangiges kommunales Handlungsfeld.

4.2.4 Regulierung

Das aktuelle Klimaschutzkonzept verzichtet im Handlungsfeld ,,Nachhaltige Mobilitat” bei den Leucht-
turm- und SchlisselmalRnahmen weitgehend auf ,,push“-MalRnahmen im Sinne einer Regulierung ins-
besondere des privaten Autoverkehrs. Dies kann die Wirkung der angebotsorientierten Mallnahmen
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einschranken. Diskutiert werden sollten u. a. folgende erganzende ,push”“-MaRBnahmen in verschiede-
nen Themenfeldern:

Parken

Die Regulierung des ruhenden Kfz-Verkehrs ist eines der zentralen Steuerungsinstrumente der Kom-
munen. Dabei geht es sowohl um die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl als auch um das Ziel, im
offentlichen Raum Platz effizienter und stadtvertraglicher zu nutzen als nur fiir das Abstellen von Fahr-
zeugen:

Die Struktur der Parkraumbewirtschaftung in Freiburg (Zoneneinteilung etc.) mit der relativ star-
ken Ausrichtung auf die Innenstadt sollte liberprift und weiterentwickelt werden. Potenziale fir
eine Ausweitung kdnnten auch in anderen Stadtteilen und Subzentren liegen. Selbst in Gewerbe-
gebieten kann eine Bewirtschaftung 6ffentlicher Stellplatze Sinn machen, allerdings besteht da ein
enger Zusammenhang mit den Stellplatzangeboten auf den privaten Flachen der dort ansassigen
Unternehmen (betriebliches Mobilitdtsmanagement ist hier ein besonders wichtiges Thema).

Bezliglich der Hohe der Gebiihren fiir das Parken im 6ffentlichen Raum haben die Kommunen ver-
gleichsweise groRe Spielrdaume, auch hinsichtlich einer raumlichen Differenzierung (z. B. hohere
Gebihren in hochverdichteten Innenstadtbereichen mit knappem Stellplatzangebot). Freiburg ist
in dieser Hinsicht bereits vergleichsweise gut aufgestellt und Gbernimmt in mancher Hinsicht Vor-
reiterposition (auch im Bundesvergleich), in jiingster Zeit sind weitere Anderungen auf den Weg
gebracht worden, u. a. eine Ende 2019 beschlossene neue Parkgebiihrenordnung?*. Wichtig ist u.
a., dass das Parken im offentlichen Straenraum in der Regel teurer sein sollte als das Parken in
Parkhausern bzw. Tiefgaragen.

Die Kommunen haben zukiinftig auch mehr Moglichkeiten, die Geblihren fiir das Bewohnerparken
dem realen Nutzen und dem Wert des knappen 6ffentlichen Raums anzupassen. Die bisher bun-
desweit festgelegte Obergrenze von maximal ca. 30 EUR/Jahr fiir einen Bewohnerparkausweis ist
gekippt. Seit dem 01.10.2020 sind die Landesregierungen ermachtigt, Gebiihrenordnungen fiir das
Ausstellen von Bewohnerparkausweisen zu erlassen oder dies den Kommunen selbst zu Uberlas-
sen. Anpassungen sollten aber angemessen sein, schrittweise erfolgen und gut kommuniziert wer-
den. Auch eine Differenzierung der Gebiihren (z. B. nach Erst-, oder Zweitwagen, FahrzeuggrofRe
etc.) ware grundsatzlich denkbar, auch zur Erhéhung der Akzeptanz. Wie stark (und wann) eine
solche MaRnahme tatsachlich Wirkung zeigt, ist derzeit noch schwer abschatzbar.

Bei neuen Quartiersentwicklungen, aber auch bei Nachverdichtungen im Bestand oder bei Um-
bauten kann der Berechnungsschliissel fiir den Bau von notwendigen Kfz-Stellpldtzen ein wichtiges
Steuerungsinstrument fir die Verkehrsmittelwahl bzw. den Autobesitz sein. Bei Vorliegen einer
guten OPNV-ErschlieRung und anderer attraktiver Mobilitdtsangebote sind Stellplatzschliissel
deutlich unter 1 Stellplatz/Wohnung mittlerweile keine Seltenheit mehr (wie z. B. im neuen Frei-
burger Stadtteil Dietenbach praktiziert), teilweise liegen diese Werte sogar unter 0,5 Stell-
platze/Wohnung. In manchen Stadten (z. B. Berlin) ist die Stellplatzbaupflicht komplett aufgeho-
ben. Dies kann aber je nach 6rtlicher Situation auch Nachteile mit sich bringen (z. B. Verscharfung
der Stellplatzproblematik im 6ffentlichen Raum). Deshalb sollte bei diesem Thema der Fokus auf
situationsangepassten lokalen Konzepten liegen, aber in jedem Fall mit einer klaren Ausrichtung
auf eine Reduzierung des Stellplatzbedarfs.

26



Auch fiir Gewerbeflachen sind Strategien zur Reduzierung des Stellplatzangebots denkbar: Bei Vor-
liegen eines qualifizierten Mobilitatskonzepts kénnte der Stellplatznachweis deutlich reduziert
werden. Die Bedeutung des betrieblichen Mobilitditsmanagements wiirde so deutlich gestarkt
werden.

Die einzelnen Mallnahmen diirfen nicht nur fir sich betrachtet werden. Sie missen Bestandteil
einer gesamtstadtischen Strategie zum Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr sein. Ein interes-
santes Beispiel ist hier die ,,Parkplatzstrategie” der Stadt Basel, wo der gesamte 6ffentliche Stra-
Renraum der Stadt nach sehr einfachen und gut kommunizierbaren Regeln flachendeckend
bewirtschaftet wird®

FlieRender Verkehr

Regulierungen im flieBenden Strallenverkehr haben im Regelfall vor allem eine Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und die Gewahrleistung eines angemessenen Verkehrsflusses zum Ziel. Sie kdnnen
aber auch Auswirkungen auf die Attraktivitat einzelner Verkehrsarten haben und so verkehrspolitische
Steuerungswirkung entfalten. Den Einflussmoglichkeiten sind hier durch den gegebenen straRenver-
kehrsrechtlichen Rechtsrahmen Grenzen gesetzt, der zudem trotz mancher Verbesserungen in den
letzten Jahren immer noch vergleichsweise autoorientiert ist”. Gleichwohl gibt es auch hier Spielrdume
fir die Kommunen:

Die Frage eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus im Stralenverkehr betrifft vielfaltige
Aspekte (Luftreinhaltung, Lirmschutz, Verkehrssicherheit, Verkehrsfluss, Aufenthaltsqualitat etc.).
Wihrend im NebenstraRennetz 30 km/h als zuldssige Hochstgeschwindigkeit mittlerweile Stan-
dard ist, gilt dies bislang nicht fir HauptverkehrsstralRen, obwohl auch hier zahlreiche Argumente
fir niedrigere zuldssige Geschwindigkeiten als die bisherige Regelhdchstgeschwindigkeit von 50
km/h sprechen. Aus Sicht des Klimaschutzes geht es dabei weniger um eine direkte Minderung der
CO,-Emissionen am Fahrzeug (dies ist bei diesem Thema eher aulRerorts relevant), sondern mehr
um eine Verbesserung der Bedingungen fiir andere Verkehrsmittel, insbesondere den Rad- und
FuRverkehr. Niedrigere zuldssige Hochstgeschwindigkeiten erhohen die Verkehrssicherheit deut-
lich, machen Mischverkehr vertraglicher und erhéhen (u. a. durch niedrigere Lairmemissionen) die
Aufenthaltsqualitat. Die aktuelle Stralenverkehrsordnung (StVO) bietet hier noch nicht die wiin-
schenswerten Spielrdume fiir die Kommunen, auch wenn z. B. fiir Verkehrsversuche die Hiirden
zukinftig deutlich niedriger sind, da der Nachweis der ,besonderen Gefahrenlage” entfallt. Wel-
che Spielraume dies fiir die Frage der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in HauptverkehrsstralRen
Gber die bisherigen Anordnungsmaoglichkeiten hinaus bringt, ist bislang nicht ausreichend geklart.
Die kirzlich gestartete Initiative der Stadt Freiburg beim Bundesverkehrsministerium zur
generellen Erméglichung von Tempo 30 als Regelhdchstgeschwindigkeit innerorts® sollte auf
jeden Fall weiterverfolgt werden, da eine solche Regelung natirlich die gréBte Rechtssicherheit
bringen wiirde.

Eine wichtige regulierende MaRnahme im StraRenverkehr kann die Bevorrechtigung fiir den OPNV
an Lichtsignalanlagen (LSA) sein, soweit hier noch Potenziale bestehen. Insbesondere fiir die Stra-
Renbahnist in Freiburg die Situation als bereits ausgesprochen gut zu bezeichnen. Fiir den Busver-

* Zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Strategiepapiers war der politische Streit um die Novellierung der
StraRenverkehrsordnung (die im Februar 2020 bereits beschlossen, dann aber wegen eines Formfehlers wieder
aufgehoben worden war) noch nicht abschlieRend geklart. Bestandteil dieser Novelle sind u. a. verschiedene
Verbesserungen fur den Radverkehr.
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kehr bestehen noch vereinzelte Optimierungsmoglichkeiten. Bei der Koordinierung von Lichtsig-
nalanlagen geht es bei der Abwégung der Interessen nicht nur um die Belange des OV, sondern z.
B. auch verbesserte Querungsmoglichkeiten fiir den Fullverkehr, auch zu Lasten des Kfz-Verkehrs.
Eine Ausnahme stellt die LSA-Koordinierung im Zuge der B 31 dar, die fir die Luftreinhaltung (Ein-
haltung der NOx-Grenzwerte) eine besondere Bedeutung hat.

Weitere MaRhahmen

e Die Moglichkeiten, die 0. g. MalRnahmen, aber auch infrastrukturelle Verbesserungen fiir den Rad-
und FuBverkehr umzusetzen, stofRen innerhalb der Stadt bei den derzeitigen Kfz-Verkehrsmengen
an physikalische Grenzen (verfligbare Flache, Zeitbedarfe an Lichtsignalanlagen). Eine Kfz-Zufluss-
dosierung am Stadtrand (z. B. durch Pfértnerampeln, ggf. verbunden mit BevorrechtigungsmaR-
nahmen fir 6ffentliche Verkehrsmittel) konnte hier gréBere Spielrdume schaffen. Ob bzw. welche
Korridore fiir eine solche Strategie geeignet sein kénnten (auch im Hinblick auf CO,-wirksame Ver-
lagerungen bei der Verkehrsmittelwahl), ware genauer zu untersuchen. Dabei geht es ausdriicklich
nicht um eine Einschrankung der Erreichbarkeit Freiburgs. Und auch eine solche MaRnahme bedarf
einer sorgfaltigen Abstimmung mit Akteuren auRerhalb Freiburgs.

o Die Frage eine Bepreisung der Nutzung 6ffentlichen StraRenraums auf fiir den flieBenden Kfz-Ver-
kehrs hat in jingster Zeit wieder an Bedeutung gewonnen, z. B. durch ein Gutachten des Miinchner
IFO-Instituts zum Instrument einer City-Maut?’. Die Méglichkeiten, ber ein solches preisliches
Instrument Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl zu nehmen, liegen auf der Hand (wobei durchaus
strittig ist, ob die Entwicklung nicht eher in Richtung allgemeiner, nach unterschiedlichen Kriterien
differenzierter Stralennutzungsgebiihren gehen sollte, wie z. B. von der Agora Verkehrswende
unterstiitzt?®). Allerdings liegt hierfiir bislang noch keine Rechtsgrundlage vor, auch wiren in je-
dem Fall sorgfdltige Untersuchungen zur Eignung einer solchen MaRRnahme fiir Freiburg erforder-
lich. Nicht zuletzt sind die Spielrdume anderer preislicher Regulierungsmechanismen (Parkraum-
bewirtschaftung, s. 0.) noch nicht ausgeschopft. Deshalb besteht hier kein unmittelbarer Hand-
lungsbedarf. Gleichwohl sollte Freiburg die entsprechenden Diskussionen aufmerksam verfolgen
und die eigenen Interessen rechtzeitig einbringen.

Alle MaRnahmen aus dem Bereich Regulierung sollten in der Diskussion immer mit dem Aufzeigen des
dadurch angestrebten Mehrwerts fir die Stadtbevoélkerung verbunden werden (was passiert mit den
gewonnenen Flachen, welche positiven Auswirkungen auf die Lebensqualitat gibt es etc.). Dies kann
erheblichen Einfluss auf die Akzeptanz der MaRBnahmen haben.

4.3 Governance

Wie erfolgreich Strategien und MaRnahmen fiir eine klimafreundliche kommunale Mobilitdts- und Ver-
kehrspolitik entwickelt und umgesetzt werden kdnnen, hangt (neben dem politischen Willen und oft
auch einzelnen handelnden Personen) ganz wesentlich von strukturellen Rahmenbedingungen ab,
aber auch der Frage, wie Prozesse organisiert werden, einschlieBlich der Themen Beteiligung und Kom-
munikation. Der Einfachheit halber werden diese Themen in diesem Papier unter dem Begriff ,,Gover-
nance” subsumiert, auch wenn das vielleicht keine ganz addquate Uberschrift ist. Auch bei diesem
Handlungsfeld spielen die Fragen zum Umgang mit dem regionalen Kontext eine besonders wichtige
Rolle (vgl. auch Kap. 4.2.1).
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4.3.1 Akteure/Abstimmungsformate

Politische Beschliisse und deren Umsetzung durch Verwaltungshandeln bilden in der Regel den Kern
fir die Implementierung von Verdnderungswiinschen in die Realitat. Aber gerade beim Thema Mobi-
litat und Verkehr gibt es viele andere wichtige Akteure, von Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen
jeglicher Art (,klassische” OPNV-Unternehmen, Taxi-Unternehmen, Betreiber von Sharing- und
Poolingangeboten, Mitfahrborsen...) lber mittelbar Einfluss nehmende Institutionen/Branchen
(Wohnungswirtschaft, Einzelhandel etc.) bis zur Zivilgesellschaft unter Einbeziehung der Frage der
Gendergerechtigkeit (nicht nur Initiativen und Verbande wie ADAC oder Radentscheid-Initiative son-
dern auch jede*r einzelne Birger*in). Im Grundsatz sollte jedes Konzept und jede MaRnahme einer
Akteursanalyse unterzogen werden, um den besten Prozess fiir die Umsetzung und die Einbindung der
jeweiligen Akteure zu ermitteln. Dies ist mit viel Aufwand verbunden, sorgt aber fir breitere Akzeptanz
und deutlich verbesserte Umsetzungschancen — und kann im Ubrigen auch dazu beitragen, dass iiber
die 6ffentlichen Verwaltungen/Institutionen hinaus weitere Akteure eine relevante aktive Rolle bei der
Umsetzung Gbernehmen.

Themen- und projektbezogen geht es vor allem darum, wie diese Akteure moglichst produktiv zusam-
menarbeiten, Entscheidungen herbeifiihren und MalRnahmen umsetzen kénnen. Dazu bedarf es ent-
sprechender Formate, je nach Aufgabe in festen Organisationsformen mit politischem Auftrag und
entsprechenden Zustandigkeiten oder in mehr informellen Strukturen, vor allem bei einzelnen Projek-
ten, die nicht in andere bestehende Formate passen. Auch hier gilt, dass nicht bei allen Themen unbe-
dingt die Verwaltung als integrierende oder koordinierende Institution auftreten muss. So kann in Frei-
burg bei bestimmten Themen z. B. auch die Freiburger Verkehrs-AG (VAG) als kommunales Verkehrs-
unternehmen eine , Integratorenfunktion” etwa bei der Zusammenfiihrung unterschiedlicher Mobili-
tatsdienstleistungen oder auch beim Thema Kommunikation/Mobilitditsmanagement libernehmen.

Dennoch muss auch die Verwaltung von ihren Strukturen her so aufgestellt sein, dass sie den Heraus-
forderungen angemessen begegnen kann. Dazu gehort nicht nur eine ausreichende Ausstattung der
zustandigen Fachamter (vgl. Kap. 4.3.4), sondern auch eine effiziente Steuerung und Koordinierung.
Hier kann die geplante Einrichtung einer ,,AG Mobilitdt 2030 als Stabsstelle beim Baudezernat eine
wichtige Rolle spielen.

Besonders grol3 ist die Herausforderung beziiglich passender Entscheidungs-, Abstimmungs- und
Kooperationsformate bei den regionalen Verkehrsthemen (und anderen Themen, die damit zusam-
menhangen), hier sind die Defizite am gréften. Dazu folgende einzelne Hinweise:

e Fiir das besonders wichtige Thema ,Siedlungsentwicklung und Verkehr” gibt es bislang kein geeig-
netes Format, das Grundlage fiir eine engere und verbindliche Kooperation der Akteure (Stadt
Freiburg, Landkreise, weitere Stadte und Gemeinden) sein konnte. Die ,,Region Freiburg” wird von
vielen Beteiligten als zu schwach und von den Einflussmoglichkeiten her zu unverbindlich empfun-
den. Das dort Diskutierte findet nur sehr beschréankt eine operative Verankerung in den Landkrei-
sen und Gemeinden. Die Erfolge des Regionalverbands Sidlicher Oberrhein als Trager der Raum-
ordnung und Regionalplanung werden aus Freiburger Sicht beziglich des Themas Siedlungsent-
wicklung ebenfalls skeptisch beurteilt, ein gemeinsamer Konsens fiir eine Strategie, die Aspekte
von Klimaschutz und Verkehr in den Vordergrund stellt, scheint unter den jetzigen Rahmenbedin-
gungen kaum erreichbar. Nichtsdestotrotz missen angesichts der zentralen Bedeutung dieses
Themas die Bemihungen um mehr und effizientere Kooperation intensiviert werden. Auf moégliche
Ansatzpunkte flr andere Kooperationsformate und erste Initiativen der Stadt Freiburg ist bereits
in Kap. 4.1.2 hingewiesen worden.
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Der Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg (ZRF) hat sich als Abstimmungsgremium zum
offentlichen Nahverkehr in der Region grundsatzlich bewahrt und insbesondere beim Ausbau des
SPNV und bei den regional bedeutsamen Stadtbahnstrecken ein abgestimmtes Vorgehen der Auf-
gabentrager sichergestellt. Die gemeinsame Finanzierung der Verbundtarife und die Schaffung ei-
ner ZRF-Ausgleichssatzung fiir den regionalen Busverkehr sind wichtige Fundamente fiir die regio-
nale OPNV-Entwicklung. Der neue regionale Nahverkehrsplan, der die stidtischen Planungen
integriert und ein Linienblindelungskonzept fiir die Verkehre in den Landkreisen vorsieht, wird ein
wertvolles Planungsinstrument darstellen. Eine Ausweitung der Aufgaben des ZRF konnte sich aus
dem neuen Landes-OPNV-Gesetz ergeben. Mit Wirkung ab Januar 2021 werden im Rahmen der
Verbundforderung diverse neue Aufgaben an die Aufgabentrager delegiert. Aufgrund der starken
Verflechtungen zwischen Stadt und Region waére ein koordiniertes und gebiindeltes Vorgehen bei
der Umsetzung hilfreich.

Die Regio-Verkehrsverbund Freiburg GmbH (RVF) stellt als Unternehmensverbund die Regieebene
fir die Durchfiihrung des OPNV im Raum Freiburg dar. Damit nimmt sie gerade im regionalen Kon-
text eine zentrale Funktion an der Schnittstelle zu den Kundinnen und Kunden ein. Eine weitere
Starkung der RVF GmbH als Regieebene fiir alle kundenorientierten Prozesse in der Region kann
einen wichtigen Beitrag leisten (in sorgfaltiger Abstimmung mit den Rollen der anderen Akteure in
diesem Themenfeld, auch die einzelnen Verkehrsunternehmen selber haben hier natirlich auch
weiterhin eine wesentliche Verantwortung).

Grundsatzlich ist die Frage zu klaren, wer fiir die Wahrnehmung weiterer Aufgaben im Bereich
Mobilitat und Verkehr in der Region (iber die reinen OPNV-Themen hinaus zustindig sein soll, z. B.
flr die Schnittstellen zu multimodalen Mobilitdtsangeboten sowie erganzende Verkehrsdienstleis-
tungen, Bike & Ride, Park & Ride, Ausbau von Carsharing in der Region, Marketing / Offentlich-
keitsarbeit etc.

Der schon erwahnte Regionalverband Siidlicher Oberrhein kdnnte trotz der nur begrenzten Erfolge
bei der Abstimmung einer gemeinsamen nachhaltigen Siedlungsentwicklung in der Region beim
Thema Verkehr durchaus koordinierende Aufgaben ibernehmen, etwa bei der Vergabe und Steu-
erung von Studien und Rahmenplanungen (wie schon bei der Machbarkeitsstudie zu den regiona-
len Radschnellverbindungen).

Die Frage geeigneter Formate fiir eine lGbergreifende Kooperation im Bereich Mobilitdt und Ver-
kehr muss nicht nur die 6ffentliche Hand betreffen. Die aus Mitgliedern aus den Bereichen Wirt-
schaft, Wissenschaft und Kommunen bestehenden ,Klimapartner Oberrhein” kdnnten z. B. als
koordinierende Institution bei der Initiierung und Steuerung von Pilotprojekten ganz unterschied-
licher Art auftreten, etwa bei der Einwerbung von Férdermitteln fir Pilotprojekte, der Koordinie-
rung von Projektkonsortien o. a., aber auch im Bereich Kommunikation.

4.3.2 Konsistenz der Handlungsebenen

Manche notwendige Veranderungen dauern deutlich ldnger als gewiinscht (oder scheitern gar
komplett), weil das Konzept bzw. die MaBnahme unterschiedliche Handlungsebenen betreffen, deren
Handeln aber uneinheitlich und inkonsistent ist. Dies kann z. B. innerhalb einer Stadtverwaltung der
Fall sein (wenn etwa Umweltamt und Verkehrsplanung die Bedeutung und Prioritadt einer MaRnahme
unterschiedlich einschatzen und die politisch Verantwortlichen keinen Konsens finden), es gilt aber vor
allem fiir die unterschiedlichen foderalen Ebenen Bund, Land und Kommune (ggf. auch noch fir
Mittelbehérden wie Regierungsprasidien). Das Spektrum der Themen, die von solchen Inkonsistenzen
betroffen sein koénnen, reicht von stralenverkehrsbehérdlichen Anordnungen (wie etwa dem
Gestaltungsspielraum bei der Anordnung von Tempo 30 im Hauptverkehrsstralennetz) Uber
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Luftreinhalte- und  Larmaktionsplanung bis zur  Positionierung gegenliber grolien
Infrastrukturvorhaben. Umfassende kapazitdtserhohende StraBenausbaumaBnahmen fir den
Uberortlichen Kfz-Verkehr etwa bei der A 5 oder der B 31 kdnnen kleinteilige lokale MaBnahmen fir
mehr Klimaschutz im Verkehr konterkarieren.

Dabei muss es in der Grundausrichtung der Politik gar nicht immer groRRe Differenzen geben — aber
etwa die Frage der Zuordnung der SPNV-Aufgabentragerschaft (in der Region nach dem Vorbild von
Stuttgart oder wie jetzt beim Land Baden-Wirttemberg) kann durchaus groBen Einfluss auf die Hand-
lungsmoglichkeiten vor Ort und die Wirksamkeit bestimmter Mallnahmen haben. Dies muss nicht au-
tomatisch eine Diskussion iiber eine Anderung bestehender Strukturen bedeuten, die zudem immer
mit Risiken behaftet ist (vgl. Kap. 4.2.1). Denkbare Themen waren in diesem Zusammenhang der Um-
gang mit Schnittstellenproblemen oder die Gewahrleistung angemessener Mitsprachemoglichkeiten.

Auch Institutionen, die nicht zur 6ffentlichen Hand gehdren, kdnnen Teil der Inkonsistenzproblematik
sein. So spielen z. B. die Industrie- und Handelskammern beim Thema Klimaschutz eine durchaus
wichtige Rolle und konnen bei der Interessenvertretung ihrer Mitgliedsunternehmen bei dem einen
oder anderen Thema mal als Treiber, aber vielleicht auch mal als Bremser auftreten bzw.
wahrgenommen werden.

Ziel muss es sein, auf der Basis eines kontinuierlichen Dialogs (auch mit produktivem Streit) und trans-
parenter Kommunikation ein von der Zielrichtung her moglichst wenig widersprichliches Agieren vor
allem nach auBen zu erreichen, ohne die Legitimitat der Vertretung bestimmter Interessen (etwa durch
die Kammern) in Frage stellen zu wollen. Dies ist im Ubrigen auch einer erhdhten Akzeptanz von
Malnahmen durch die Zivilgesellschaft ausgesprochen férderlich.

4.3.3 Kommunikation/Beteiligung/Akzeptanzférderung

Viele MaBnahmen im Zusammenhang mit Klimaschutz im Verkehrssektor adressieren (anders als etwa
bei der Energiewende) das individuelle Verhalten bzw. haben sehr unmittelbaren Einfluss auf die Be-
lange bestimmter Interessengruppen. Doch wird bislang haufig viel zu wenig erklart, warum bestimmte
MaRnahmen erforderlich sind (bzw. nicht genau und nicht verstandlich genug). Deshalb hat das Thema
Kommunikation in seiner ganzen Bandbreite in diesem Zusammenhang eine besonders hohe Bedeu-
tung, immer mit dem Ziel einer moglichst breiten Akzeptanz. Dies betrifft vor allem folgende drei
Kernaspekte:

e Ein Ubergreifender offener Diskurs zur Mobilitdts- und Verkehrswende, der so weit wie moglich
auch die Teile der Gesellschaft erreicht, die hierzu bislang eine eher ablehnende Haltung haben
bzw. zu dem Thema noch gar keinen Bezug haben (vgl. auch Kap. 4.1.1), ggf. mit unterschiedlichen
raumlichen Bezligen, von der Gesamtstadt bis zum Quartier

e QOrganisation der Prozesse, die die einzelnen MalRnahmen begleiten in dem Sinne, dass sie alle
Beteiligten rechtzeitig, transparent und kontinuierlich einbeziehen (von der Entwicklung der Mal3-
nahmen bis zur Umsetzung) und dabei auch die Grenzen von Beteiligung kommunizieren (im Sinne
eines Erwartungsmanagements)

e Gute Kommunikation, die mehr ist als Marketing, also gut erklart, Zusammenhange verdeutlicht,
mit unterschiedlichen Formaten zielgruppenorientiert arbeitet, schnell reagieren kann, auch Social
Media angemessen nutzt und moglichst unter dem Dach eines Leitmotivs o. 4. agiert
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Dazu braucht es Kompetenz, Verantwortlichkeiten, Strukturen und Ressourcen (personell wie finanzi-
ell). Die einzelnen Bereiche innerhalb der Stadtverwaltung sind hier z. T. hinsichtlich der Personalaus-
stattung bzw. der erforderlichen fachlichen Kompetenzen sehr unterschiedlich aufgestellt. In jedem
Fall muss in diesem Handlungsfeld deutlich mehr passieren als bisher, die dafiir erforderlichen Res-
sourcen missen ausgeweitet werden. Es ist nicht zwingend, dass all dies unter dem Dach der Stadt-
verwaltung gebindelt werden muss. Auch andere 6ffentliche (z. B. die VAG) oder zivilgesellschaftliche
Akteure kdnnten hier eine Rolle libernehmen. Wichtig ist ein durchdachtes Gesamtkonzept, das liber
einen langeren Zeitraum tragfahig ist, auf unterschiedliche Themen/Projekte/Problemlagen angepasst
werden kann und auch von auBen als schliissig und glaubwiirdig wahrgenommen wird (hier kann ggf.
die bereits erwdhnte ,AG Mobilitat 2030“ im Baudezernat eine wichtige Rolle ibernehmen). Dazu ge-
hért auch, dass die wesentlichen in der Offentlichkeit bekannten Akteure aus Politik und Verwaltung
ebenfalls diese Glaubwiirdigkeit verkorpern, gerne unterstitzt durch weitere meinungsbildende Per-
sonen aus der Stadtgesellschaft, die ggf. auch bestimmte Aufgaben in diesem Prozess ibernehmen
kénnen. Einzelne Personen bzw. Institutionen kénnten im Bedarfsfall bei besonders schwierigen The-
men auch vermittelnde Rollen (im Sinne einer Mediation ibernehmen). Als Institutionen kdmen hier
z. B. moglicherweise die Blrgervereine in Betracht.

Uber dieses strategische Verstindnis von Kommunikation hinaus gibt es noch eine weitere Ebene: die
individuelle Ansprache der einzelnen Menschen zu ihrem persdnlichen Mobilitatsverhalten, im Sinne
eines Mobilitdtsmanagements (vor allem in Umbruchssituationen). Auch dies sollte sich in den
beschriebenen Kontext einordnen, ist aber als eigenstandige Aufgabe zu betrachten und braucht dafir
moglichst einen Trager. Das auf die Arbeitswege bezogene betriebliche Mobilitditsmanagement ist als
primare Aufgabe der Arbeitgeber (private Unternehmen wie 6ffentliche Einrichtungen) davon losge-
|6st zu betrachten. Aber auch da ware eine Ubergreifende koordinierende und beratende Institution
durchaus hilfreich (z. B. IHK oder VAG).

4.3.4 Finanzierung/Ressourcen/Priorisierung

Dass beim Klimaschutz im Verkehrssektor die Frage der verfligbaren finanziellen Mittel eine zentrale
Rolle spielt, ist selbstverstandlich. Eine vertiefende Auseinandersetzung mit dem Thema steht nichtim
Mittelpunkt dieses Papiers, zumal eine intensive Befassung mit den derzeitigen Finanzierungsstruktu-
ren (Volumen, Quellen, Instrumente etc.) den Rahmen der Bearbeitung gesprengt hatte. Dennoch soll
kurz insbesondere auf folgende Herausforderungen bzw. Themen hingewiesen (teilweise erscheinen
auch diese selbstverstandlich, dennoch sind sie manchmal zu wenig im Blickfeld):

e Auch wenn bestimmte MaRnahmen manchmal weniger am Geld als an mangelndem politischem
Willen bzw. Konsens oder anderen Umsetzungshirden (auch im Bereich der Personalausstattung)
scheitern: Die zur Verfligung stehenden finanziellen Mittel sind endlich. Beziiglich des Klimaschut-
zes ist deshalb hinsichtlich der finanziellen Machbarkeit (einschlieBlich samtlicher Folge- und
Betriebskosten, aber auch des Aufwandes fiir Planung, Prozess und Kommunikation!) immer eine
sorgfaltige Abwagung hinsichtlich der realen Wirkung der jeweiligen MaRnahme auf die Klimaziele
vorzunehmen, als Grundlage fiir die notwendige transparente Priorisierung der einzelnen MaR-
nahmen im Rahmen einer stringenten Strategie. Dies muss auch Auswirkungen auf die personellen
Ressourcen haben, die jeweils zur Verfligung gestellt werden. Alles gleichzeitig auf den Weg brin-
gen zu wollen fiihrt auf lange Sicht zu einer Selbstblockade. Die noch nicht absehbaren mittel- und
langfristigen Auswirkungen der Corona-Pandemie auf den zur Verfligung stehenden finanziellen
Rahmen verstarken noch einmal die Notwendigkeit dieser klaren Priorisierung.
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Zu den Kosten gehort immer auch das fir Planung und Umsetzung notwendige Personal, ein-
schlieBlich Vollzug (etwa bei regulierenden MaRnahmen wie der Parkraumbewirtschaftung). Ein
ausdifferenziertes Handlungskonzept zum Thema ,,Klimaschutz und Verkehr” muss auch hierzu die
notwendigen Bedarfe klar benennen und Vorschldage zur Finanzierung machen. Dabei sind auch
Themenfelder einzubeziehen, die haufig besonders stark unter Personalknappheit leiden, etwa im
Bereich Kommunikation, Beteiligung u. a. Natirlich konnen diese Aufgaben teilweise auch extern
libernommen werden, aber auch dazu bedarf es ausreichender Finanzmittel und Steuerungskapa-
zitaten.

Viele der Empfehlungen dieses Papiers beziehen sich auf MalRnahmen, die auf das regionale Ver-
kehrsgeschehen abzielen. Hier gibt es dementsprechend auch unterschiedliche Quellen und Zu-
standigkeiten fir die erforderlichen finanziellen Mittel, allerdings haufig auch ganz unterschiedli-
che Einschatzungen Uber die Prioritat der jeweiligen MaBnahmen. Vor diesem Hintergrund sind
nicht nur Organisationsformen zu finden, die die Steuerung und Finanzierung von MalBnahmen,
die die Grenzen von Gebietskérperschaften iiberschreiten, erleichtern (etwa beim OPNV, s. oben).
Es geht auch um die Entwicklung neuer Finanzierungsinstrumente, die es z. B. der Stadt Freiburg
erleichtern konnten, sich an MalRnahmen auBerhalb des Stadtgebiets in einem angemessenen
Rahmen finanziell zu beteiligen — so lange die MalRinahme nachweisbar in relevantem Umfang auf
die Erreichung der stadtischen Klimaziele einzahlt. Ein interessantes Beispiel ist hier ein Pendler-
fonds nach dem Vorbild der Stadt Basel, aus dem Projekte in der gesamten trinationalen Agglome-
ration Basel (also sogar im Ausland) mitfinanziert werden kdnnen, mit dem Schwerpunkt auf
InfrastrukturmalRnahmen, die zu einer Reduktion des motorisierten Verkehrs von Pendelnden und
Besuchenden im Kanton Basel-Stadt und zu einer Reduzierung des innerstadtischen Parkdrucks
flihren. Der Fonds speist sich aus Einnahmen aus der in Basel flichenhaft im gesamten Stadtgebiet
umgesetzten Parkraumbewirtschaftung und umfasst ca. 2 Mio. CHF/Jahr?. In Deutschland gibt es
hierfir bislang keine Rechtsgrundlage, das Thema steht aber vielerorts bereits auf der Tagesord-
nung (z. B. bei der Bundesarbeitsgemeinschaft (BAG) OPNV der kommunalen Spitzenverbinde).
Moglicherweise kdnnen sich auch aus dem erwdhnten aktuellen Férdervorhaben im Rahmen des
,Kompetenznetzes Klima Mobil“ zum Ausbau von P+R in der Region dauerhafte neue Finanzie-
rungsinstrumente ergeben. Wichtig ist dabei selbstverstandlich, dass die Finanzierungslasten fir
solche MaBnahmen nicht einseitig nur bei der Stadt Freiburg liegen diirfen.

Neue Finanzierungsinstrumente fiir den OPNV werden derzeit auch im Zusammenhang mit dem
Modellvorhaben des Landes Baden-Wiirttemberg zur moglichen Einfiihrung eines ,,Mobilitatspas-
ses” diskutiert (vgl. Kap. 4.2.1.). Die Stadt Freiburg sollte diese Diskussionen aufmerksam beobach-
ten und ggf. aktiv an der Entwicklung solcher Instrumente mitwirken.

Zusammenfassende Empfehlungen

Wie eingangs betont kann dieses Strategiepapier kein maRnahmenscharfes detailliertes Handlungs-
konzept fiir das Thema , Klimaschutz und Mobilitat” in Freiburg sein. Aufgabe ist es vielmehr, vor dem
Hintergrund des beschlossenen Klimaschutzkonzepts (KSK) fiir Freiburg den Fokus auf das Themenfeld
Mobilitat weiter zu scharfen und auf die Parameter Wirksamkeit und Umsetzung zu erweitern. Dies ist
in den vorherigen Kapiteln in Form einer Einordnung in den libergeordneten Kontext (politischer Rah-
men, Raum, andere Handlungsfelder) und die Datenlage, einer thesenhaften Herausarbeitung der we-
sentlichen Herausforderungen und einer vertiefenden Betrachtung der wichtigsten Handlungsfelder
geschehen. Das KSK als Rahmenkonzept fiir die Freiburger Klimaschutzpolitik wird dabei ausdriicklich
nicht in Frage gestellt, auch beziglich der dort formulierten richtigen MalRnahmen.
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Fiir die als nachster Schritt anstehende Erarbeitung eines maflnahmenbezogenen konkreten Hand-
lungskonzepts ,Klimaschutz und Mobilitat” fir Freiburg (ggf. auch in Form des geplanten ,,Klimamobi-
litatsplans” mit dem Zielhorizont 2030) ergeben sich zusammenfassend folgende Leitlinien und Hand-
lungsschwerpunkte:

1. Bei Handlungsfeldern und MaRnahmen klare Prioritdten setzen (abgeleitet aus Wirksamkeit hin-
sichtlich der CO,-Emissionen, gesamtstadtischem Nutzen unter Einbeziehung anderer wichtiger
stadtpolitischer Ziele liber den Klimaschutz hinaus und der Umsetzbarkeit), Vermeiden von Sym-
bolpolitik, in diesem Zusammenhang Ressourcen gezielt einsetzen und soweit moglich ausbauen,
dabei bislang eher vernachlassigte Bereiche besonders einbeziehen (z. B. Prozessorganisation,
Kommunikation und Marketing) und aktiv an der Entwicklung neuer Finanzierungsinstrumente
mitwirken

2. Einen fur klimaorientierte Mobilitdts- und Verkehrspolitik geeigneten institutionellen Rahmen
schaffen bzw. weiterentwickeln mit besonderem Fokus auf der regionalen Kooperation (dabei
bestehende Institutionen wie ZRF, RVF und RVO starken, aber auch neue formelle/informelle For-
mate entwickeln)

3. Als Orientierungsrahmen auch fiir eine transparente Kommunikation und den stadtgesellschaftli-
chen Diskurs mit dem Ziel einer breiten Akzeptanzforderung ein positives Zukunftsbild entwickeln,
das die Menschen in ihren unterschiedlichen Lebenssituationen anspricht, den Mehrwert des
notwendigen Wandels verdeutlicht und Verhaltensdnderungen plausibler macht

4. Das Thema ,Klimaschutz und Verkehr” als gesamtstadtisches und regionales Thema begreifen
und hinsichtlich der MaBnahmen darauf ausrichten — aber gleichzeitig Mobilitdts- und Verkehrs-
politik nicht auf das Thema Klimaschutz reduzieren, dabei die enge Verkniipfung von Stadt-/Regi-
onalentwicklung und Mobilitatsplanung im Sinne einer Verringerung des Verkehrsaufwands und
emissionsarmer Mobilitat weiter vorantreiben

5. Multimodalitdt (und damit Autounabhangigkeit) als zentrales Ziel bezogen auf Verkehrsangebote
und -verhalten der Freiburger Bevélkerung formulieren, mit dem OPNV und dem Radverkehr als
Riickgrat einer klimafreundlichen Mobilitat und offentlichen Rdumen, die deutlich mehr auf die
Bedirfnisse von FuB- und Radverkehr ausgerichtet sind und die Anforderungen des Wirtschafts-
verkehrs fir ein Funktionieren der Stadt erfillen

6. Auch fur den Verkehr mit regionalem Bezug den 6ffentlichen Verkehr in den Mittelpunkt stellen,
dabei vor allem intermodale Angebote starken, um attraktive Alternativen zum Auto auszubauen,
unter Einbeziehung der Potenziale des (Elektro-)Fahrrads auch fiir Iangere Distanzen

7. Konsequent auch die notwendigen regulativen MaRnahmen (im Sinne einer ,,push” and ,,pull“-
Strategie) ergreifen, die fir Wirksamkeit und Akzeptanz der verbesserten Angebote notwendig
sind, von der gesamtstadtischen Parkraumstrategie bis zur Flichenumverteilung im StraBenraum

Die Reihenfolge dieser Leitlinien ist nicht gleichzusetzen mit einer Rangfolge ihrer Bedeutung. Alle ge-
nannten Aspekte werden als grundlegend und erforderlich angesehen, sonst waren sie hier nicht auf-
gelistet. Gleichwohl sind bewusst die ,,Governance“-Themen zu Beginn aufgefiihrt: Ohne eine Losung
dieser strukturellen Fragen kénnen die nachfolgenden inhaltlichen Handlungsfelder und MalBnahmen
nur begrenzt ihre Wirkung entfalten — zu begrenzt, um den Anforderungen an eine klimaschutzorien-
tierte Mobilitats- und Verkehrspolitik in Freiburg ausreichend Rechnung zu tragen. Ein modifiziertes
,weiter so” reicht nicht aus. Dieses Papier formuliert strategische Ansatze als Grundlage fir die
Ableitung konkreter Handlungsprogramme — im Sinne des angesichts der Herausforderungen des
Klimawandels notwendigen zielstrebigen und zukunftsorientierten Agierens aller.
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6. Anhang

Mobilitat in Freiburg — Wie sind die Blirgerinnen und Biirger unterwegs?
(Ergebnisprasentation des infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft
GmbH, Marz 2020)
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Mobilitét in Freiburg
Wie sind die Blirgerinnen und Blrger unterwegs?

eine Studie des.
Bundesmiriszrivn
R Vo

Mool tat digitae sk

1 Deutschland — MiD

Ergebnisaufbereitung Mirz 2020

Datengrundlage Mobilitét in Deutschland: infas
groRte bundesweite Mobilitdtsstudie - mit Freiburg-Fenster

Mobilitdt

:%;‘x__ n Deutechland — MiD
Unsere Alltagsmobilitét riickt immer mehr in den Fokus. Die Lebensqualitét in Stddten und ""“‘“:":" o
Il inisterium
Gemeinden sowie Klimaschutzaspekte sind dafiir wesentliche Griinde. Die Studie Mobilitit @ z\':ereE?hm[E:ﬂlt
in Deutschland betrachtet den Personenverkehr nach 2002 und 2008 fur das Jahr 2017 zum ptate {mrastnuktur

dritten Mal. Im Auftrag des BMVI sowie zahlreicher regionaler Beteiligten kam 2017 die
bisher grilte Stichprobe zustande. Das Land Baden-Wiirttemberg hat dabei unter anderem
ein Freiburg-Fenster finanziert. Hier wurden knapp 700 Haushalte und rund 1.600 Personen “:‘"hg'"‘h"""":
aller Altersgruppen befragt. Die vorliegende Prisentation stellt die wichtigsten Ergebnisse |nfas
vor und gibt einen Ausblick auf die mégliche Zukunft der Mobilitét in der Stadt. Freiburg
erweist sich dabei im Vergleich als gut aufgestellt, wird sich aber vor allem mit Blick auf
einpendelnden Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr weiterentwickeln miissen.
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Mobilitat in Freiburg
Zur Verwendung der MiD-Ergebnisse fir Freiburg danken wir dem BMVI sowie dem Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg.
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® Freiburger Verkehr - in der Gegenwart bereits alles in Ordnung?

® Freiburger OPNV - wie steht es um Bus und Bahn?

® Freiburg ist nicht nur Freiburg - was ist mit den Einpendlern?

@ Die Sache mit den Emissionen - auf den zweiten Blick doch nicht alles griin?

® Ein Blick nach vorne - Zusammenfassung, Trends, Ziele und Mdglichkeiten

@ Freiburger Verkehr — in der Gegenwart bereits alles in Ordnung?
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Immer zuerst im Blick - der nicht ganz unproblematische Modal Split:
Freiburg vorne im griinen Bereich, andere waren gerne soweit
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Mobilitat in Freiburg

* Zur Verwendung der MiD-Ergebnisse fur Freiburg danken wir dem Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg.

sehr niedrig (8%)

nach ékonomischem Haushaltsstatus

infas
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(nicht nur Binnenverkehr)
Angaben in Prozent
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Hintergrund - Methodik und Definitionen bei Mobilitdtserhebungen:

infas

nur der Modal Split, trotzdem gar nicht so einfach...

Freiburg
in der MiD

Freiburg
in der

eigenen
Regional-
erhebung
(nach srv)

Mobilitat in Freiburg

mOv
mFahrrad
mzu Full

uMIV (Auto)

Angaben in Prozent

Woher kemmen die Unterschiede?

Beides stimmt, aber die Definitionen sind
anders:

+ in der MiD alle Wege,
in der Regionalerhebung nur Wege
innerhalb Freiburgs (oder der Region)

+ in der MiD die komplette Woche,
in der Regionalerhebung nur die Werktage

* in der MiD komplett tiber das ganze Jahr,
in anderen Studien oft nur wenige
Wochen oder Tage mit anschlieBender
Anpassung an den Jahresschnitt

* in der MiD mit Wirtschaftsverkehr
(z.B. die beruflichen Wege des Klempners
im Tagesverlauf), in anderen Erhebungen
in der Regel ohne diese Wege
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Auto- und Fahrradbesitz in den Haushalten im Vergleich: infas
in Freiburg weniger Autos, aber deutlich mehr Fahrrader

(ﬂ) Haushalte

Angaben in Prozent

ihel Mobilitit
2 in Deutschland — MiD
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© s Freiburger Carsharing-Haushalten gibt
EL ‘B0 es zu 80 % kein privates Auto. Rund 60 %
oo 2 der Mitglieder nutzen die Carsharing-
o Angebote jedoch nur sehr selten oder
gar nicht.
Mobilitat in Freiburg 7
Hintergriinde - Wohlstand, Nahversorgung, OPNV: infas
Freiburg Uberall mit Uberdurchschnittlicher Ist-Situation v
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Innerhalb Freiburgs - Modal Split nach Stadtbereichen: infas
deutliche Unterschiede abhangig von Lage und Infrastruktur

Wabilitit
2 in Dewtschland — MiD:

alle Bewohner-Wege nach Wohnlage
(nicht nur Binnenverkehr)
Hochdorf 19 Angaben in Prozent

W offentlicher Verkehr
W Fahrrad

B zu Ful

B MIV (Auto)

@ stadthahn-Haltestellen

Waltershofen Kartenvorlage: Stadt Freiburg
Trendwerte,
14 teilweise geringe Falizahlen
)
20 50

16

Opfingen
Tiengen

autofreie Haushalte:

Munzingen
— AuRen12%
— Westd44%
— Nord37%
— Zentrum 59 %
— Ost53%
Mobilitat in Freiburg 5
Wegeanlisse der Freiburger Wohnbevélkerung: infas i

nicht nur zur Arbeit - und an eine gute OPNV-Infrastruktur geknupft

2t in Deutschland — Ml
-

Hintergrund:

Arbeit, gESChaﬂ:“Ch Freizeit * Anders als oft unterstellt,
H bildet der Berufsverkehr
und AUSbIIdung im Wochenschnitt nicht

die Mehrheit der Wege.

* Diese Grenze wird auch
nicht Giberschritten, wenn
nur die Werktage be-
trachtet werden.

* Die Mobilitéts-
anforderungen sind also
vielschichtig, mit oft
dezentralen Zielen.

Einkauf und * Trotzdem kénnen eine

bessere Nahversorgung

. Erledigun
Holen, Bringen oder gung L el s
. Arbeitsplatzlagen
Beglerl:u ng Mobilitatserforderninsse
7% 24% und damit oft auch die
o Autonutzung reduzieren.
Mobilitat in Freiburg 10
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Perspektivwechsel - Wegeketten anstatt einzelner Wege:
auch hier Freiburg mit gutem Ergebnis

Hauptverkehrsmittel

.2
o

Hauptverkehrsmittelkombinationen

Freiburg im Verlauf der Kette

Ausgange

19
nurzu Ful [ 22

Wege

oPv
Fahrrad

zu Ful
MIV [Auto)

13
I 20

nur Fahrrad

Regiopole und
GroBstadt

8
nurOV Il

Ausgange ~ 1 B Freiburg
OVundFahrrad | 24
In rund 75 % der Freiburger Falle ist das . 4
Hauptverkehrsmittel der einzelnen Wege Autound OV [l 5
eines Ausgangs immer gleich. Es wird also 2

im Tagesverlauf selten ,umgestiegen®”. Auto und Fahrrad

|
In der Regel bestimmt die langste Teil-
strecke die Verkehrsmittelwahl. So erfolgt
zum Beispiel fast die Halfte der kurzen
Autowege innerhalb einer Wegekette.
Zudem unternehmen die meisten Per-
sonen nur einen Ausgang taglich. Dies

reduziert die Verkehrsmittelvarianz.
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Mobilitat in Freiburg

Regiopole und Grofistadt

infas

Waobilitit
n Deutschland — Ml

Wegeketten
Angaben in Prozent

Hintergrund:

+ Ublicherweise betrachtet
die MiD einzelne Wege -
vor allem als statistische
GriBe.

+ Zum Versténdnis der
Entscheidungsmuster
und den Mobilitéts-
anforderungen einer
einzelnen Person ist dies
nur bedingt hilfreich,
steht aber auch nicht im
Zentrum der MiD.

+ Eine andere Perspektive
erdffnet eine Zusammen-
fassung der Wege zu
Wegeketten bzw.
Ausgangen.

* Dies sind Touren in der
Regel von zu Hause bis
zur Riickkehr nach Hause.

11

Ist Mobilitdt immer gleich - bundesweit gesehen?
Ein aktueller Blick auf verschiedene Altersgruppen und Trends

zunehmende A

Auto-Mobilitat

Mobi litit
2 in Deutschland — Ml

deutlich steigender
Flihrerschein-

immer &fter mit und Autobesitz
Handy und Internet "\ achsende
Pedelec-Nutzung
. FW:Ch;end'E/'/ im Verhiltnis
m anrrad” 7 hachste Festlegung auf das Auto
nutzung ~—
nahezu g

Familiengriindung oft der fast

in groBen Stadten . T .
sichere Einstieg in das eigene Auto

leicht riickldaufige
(nur in der Lebens-
phase verschobene)
Fithrerscheinquoten

alle online

“— weniger Fahrzeugbesitz,
héhere Aufgeschlossenheit
fiir neue Mobilitdtsangebote,
wachsende OPNV-Nutzung
nachlassende
Fahrrad-
@ sozialisation

weniger
AuBer-Haus-Aktivitaten

K

‘ Mobilitit in Freiburg

,_ Mehrheit

der Wege auf
dem Autoriicksitz

bis 9Jahre
10-17

Modal Split in % nach Altersgruppen in Freiburg

opPv
Fahrrad

zu Ful

MIV (Auto)

25-44

18 -24
abgs

45
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Ubliche Verkehrsmittelnutzung - in Freiburg und im Vergleich: infas
Freiburg deutlich fahrradorientierter als vergleichbare Stadte

Autofahrer Angaben in Prozent

Auto und C.)V C'W-Nutzer ohne Stellvertreterinterviews
Personen ab 16 Jahren

tbliche Verkehrsmittelnutzung
im Wochenverlauf,
(12%) Darstellung DLR

7%

12%
(10%)

Auto, OV und Rad Werte in Klammern:
Vergleichskategorie
»Regiopole und GroRstadt”

Auto und Rad Rad und 6V

17% 15%
(18%) (6%)

4%
(6%)

keine Nutzung Auto,
Rad und OV

Radfahrer

Mobilitat in Freiburg 13

® Freiburger OPNV - Wie steht es um Bus und Bahn?
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Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln - nach Stadtbereichen: infas
hohes Niveau fiir OPNV, Rad und FuR

E Mobilitit
in Deutschland — MiD

Anteile in Prozent auf einer Notenskala
W schrgut
W gut

@ stadthahn-Haktestellen
Kartenvorlage: Stadt Freiburg

Trendwerte. tellweise gerings Falizahlen

Mobilitat in Freiburg

Zufriedenheit mit dem OPNV und OV-Modal-Split - Stadtevergleich: | infas
Anstrengungen lohnen sich!

P o
Modal-Split- [
Anteil ®s ®
ov m
aw )
wn
-
FN Friedrichshafen
FR Freiburg
HD Heidelberg
. HN Heilbronn
- LB Ludwigsburg
"7 ® @ ® ° MA Mannheim
° R o PF Pforzheim
RT Reutlingsn
& @HN @FN S Stuttgart
. Bewertung UL UIm
S o OPNV:
[ ] Anteile
L gut/sehr gut
I T T I
2 4 6 8 1
@ MiD-Stadte in Deutschland @ MiD-Stadte in Baden-Wirttemberg
Mobilitat in Freiburg 16
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Fahrkartennutzung im OPNV und Modal Split nach Wegezwecken:
Bus und Bahn an dritter Stelle nach Auto und Fahrrad

iibliche Ticketnutzung in Prozent
(Personen ab 14 Jahren)

MIV (Auto)

zu Ful Fahrrad

normale
Zeitkarten

Einzel-
tickets

Job- oder
Semesterticket

fahre nie OPNV

- e
Herbatdielm

@ Freuy

.

Ragisaarta sait 1001

P — 1985 1950 1995 2000 005 2010 2005

Mobilitdt in Freiburg

infas

el Mobilitit
SR, .y
L—J%:-kd n Deutschland — My

Wege
Angaben in Prozent
orv

Trendwerte, teilweise geringe Fallzahlen

Arbeit

dienstlich

Ausbildung

Einkauf

Erledigung

Freizeit

Begleitung

17

® Freiburg ist nicht nur Freiburg - was ist mit den Einpendlern?
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Ein ehrlicherer Modal Split - die Tagesbevdlkerung: infas
Einpendlerinnen, Besucherinnen, Einkduferinnen mit beriicksichtigt

Schatzu ng auf Was haben wir gemacht?

Basis dhnlicher -
— Adressangaben fiir alle Wege

ermbglichen die Zuordnung
von Wegen der Umland-
bevélkerung einer Stadt am
Berichtstag.

Stadte in der MiD

— Diese werden zu Wegen der
) LTagesbevilkerung” mit
m Sffentlicher Verkehr denen der Stadtbevilkerung

mFahrrad zusammengefasst.

— Dies umfasst alle Wege in die

mzu Full Stadt, also nicht nur beruflich

mMIV (Auto) bedingtes Einpendeln,
sondern auch alle Gibrigen
Anldsse.

— AuRerdem werden Binnen-
wege von Auswirtigen in der
jeweiligen Stadt mit beriick-
sichtigt.

FFEIbUI’g FI’EIbUI’g — Eine Plausibilititspriifung ist
anhand der jeweiligen Zahlen
nur Wohn- Tages- von Berufstitigen und
bevilkerung bevélkerung Pendlern erfolgt, zu denen
externe Daten vorliegen.
Mobilitat in Freiburg 19
Wie geht es mit der Tagesbevélkerung weiter und was ist zu tun? infas
Gar nicht so einfach
Hintergrund:
egenwartig kna 7 O 0 O 0 Berufseinpendlerinnen " Zunachst der Blick zuriick:
geg g PP . p wenn der vergangene
nach Freiburg, zusatzlich eine dhnliche Zahl an Einkaufs-, fv“i:;aa';ﬁ“;';“ht‘gt
Kultur- und weiteren Besucherlnnen aus dem Umland Freiburger Modal Split

bezogen auf die Tages-
bevélkerung vermutlich

. cy nicht so positiv entwickelt
innerhalb von zehn Jahren 2 5 O Zuwachs, el Eﬂnnenverkehn
unter Umstdnden ist der

MIV ,,nur” nicht weiter
gewachsen.

vermutlich auch weiterhin

Und nach vorne:

aulBerdem weiteres Bevolkerungswachstum in der Stadt T e (e
OPNV kann hier wirklich

Entlastung bringen, auch

. . mit Blick auf die inner-
Aber wann setzen Gegentrends ein und was passiert, stidtischen Bevélkerungs-

wenn die Stadt 6konomisch schwéachere Haushalte und Familien zuwichse, denn diese

.. . liegen eher am Stadtrand
starker an das Umland verliert? und sind mehr an den OV

und das Auto als an Rad
und Fu® gebunden.

Mebilitat in Freiburg 20
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@ Die Sache mit den Emissionen - auf den zweiten Blick doch nicht alles griin?

Modal Split der Wohnbevélkerung - noch einmal anders betrachtet: | infas
Kilometerbetrachtung als Grundlage zur Emissionsrechnung

Wobilitit

Personenkilometer
Angaben in Prozent

Modal Split Verkehrsleistung (Personenkilometer)

im OPFV hoherer Fehlerspielraum
aufgrund kleinerer Falizahlen

mOPFV
mOPNV
mFahrrad
mzu Ful
mMIV (Auto)

Ausblick:

* OPNV als Verkehrstriger nicht unter-
Heidelb schatzen - auch mit Blick auf die Pendler.
eidelberg * Die gute Qualitat in Freiburg ist nicht
Karlsruhe Regi | selbstverstindlich und dauerhaft,
eglopole stetige Verbesserungen sind wichtig.
Wuppertal und GroBstadt » Das Portfolio muss sich erweitern,
Car- und Bikesharing, Ridepooling etc.
gehéren dazu.

Freiburg

Mobilitat in Freiburg

n Deutschland — Ml

22
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Individuelle CO2-VerkehrsfuRabdriicke:
uberraschende Ergebnisse und die Suche nach Verdnderung

CO2-Emissionen im Verkehr pro Tag und mobiler Person

[

Freiburg

2 Ein wenig simuliert

orv
Fahrrad

Wuppertal Regiopole und GroRstadt

Soll die CO2-Summe im Alltagsverkehr um 30 % reduziert
werden, miisste Freiburg in etwa einen Modal Split erreichen
wie links dargestellt. Das wére eine Verdoppelung im &ffent-
lichen Verkehr und ein Plus von 50 % im Radverkehr.

u Ful
MIV {Auto)

Mobilitat in Freiburg

Lf}:‘—:_k'_ n Coutechland = MiD

Verfahren:

individuell pro befragter Person
ermittelt auf Basis der fur einen
Tag berichteten innerdeutschen
Wege, der genutzten Verkehrs-
mittel, deren Auslastung und
der zuriickgelegten Strecke

verwendete Emissionsfaktoren
nach Angaben des UBA

Hintergrund:

Fiir Freiburg ergeben sich
etwa 0,4 Mio. t CO2 jahrlich
im Verkehr der Bewohner-
Innen. Davon entfallen rund
0,3 Mio. t auf den MIV - und
davon wiederum knapp 0,2
Mio. t auf Wege mit einer
Lange von 20 km und mehr.

Der groRte Reduktionshebel
liegt damit bei langeren
Autofahrten, die nicht allein
im Stadtverkehr erfolgen.

23

Freiburg in Sachen Pro-Kopf-Emission gar nicht so vorteilhaft:
woran das liegt und was es fur die Zukunft bedeutet

Anteil der Personen,
die an einem
mittleren Tag aulRer
Haus sind

Personen ohne
langere Reisen mit
Bahn, Bus oder
Flugzeug

mittlere Wegezahl
pro Person und Tag

mittlere
Kilometerzahl pro
Person und Tag

Mobilitat in Freiburg

Regiopole und

Freiburg GroRstadt

Wuppertal

90 %

8 %

86 %

12 %

85 %
13 %
3,5
a4

3,0 3,2

26 39

_d%:k: n Ditachlznel — MiD

Hintergrund:

* Wohlstand bedeutet
Verkehr und Konsum
» realistischerweise eher
Zunahme zu erwarten
* aber mehr Effizienz
erforderlich

* Verknappung durch
Kosten denkbar

* auch Verantwortung
der Wohlhabenden
gefordert
(gegenwirtig ver-
braucht das obere
Drittel knapp die
Halfte der Mobilitats-
ressourcen)

24
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@ Ein Blick nach vorne - Zusammenfassung, Trends, Ziele und Moglichkeiten

Freiburg im Ergebnistelegramm: infas
das Wichtigste in Kiirze

Der Modal Split?
Freiburg vorne im Umweltverbund - zwei von
drei Wegen zu Ful3, Fahrrad und OPNV.

Autos und Fahrrader in den Freiburger Haushalten?
Guter Wert mit 44 % autofreien Haushalten.
Ebenso ein hohes Niveau beim Fahrradbesitz - in 86 % der Haushalte.

Der OPNV?
Auch auf gutem Niveau - innerhalb der Stadt aber unterschiedlich
bewertet.

Die Herausforderungen?
Berufseinpendler, andere Besucher von auBerhalb und Wege der Blirgerinnen
Uber die Stadtgrenzen hinaus — hier ist der OPNV noch mehr als bisher gefordert.

Meobilitdt in Freiburg
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Freiburg weitergedacht - Schwerpunkt Verkehr: infas
einige Annahmen und Ratschldge zur Perspektive

Wohnen? €02 und mehr? Das Auto?
in verschiedenen Stadtbereichen Verdichtung, Innerstddtisch eher andere + autofreie oder Maut-Zone
Neubau mit gleichzeitiger Rad- und OPNV- Emissionsfaktoren bedeut- « derTunnel?

ErschlieRung in einigen aktuellen Freiraumen  sam, beim CO2-FuBabdruck
hilft der Blick auf lange
Auto-strecken.

+ zumindest in der Region mehr Autos,

teilweise in E-Form
« deutlich effizienter
« aber weniger Platz?

Neue Mobilitats-

angebote und

der OPNV?

+ Carsharing oder
Ridepooling ohne
Subvention
problematisch

Digitalisierungseffekte?

* jadurch bessere
Verkehrslenkung

+ durch autonome Fahrzeuge
im OPNV auf standardisierten

+ Pedelecsauch. Strecken
s (Tages-)Bevélkerung? T : i"rﬁ';r‘;“[g:n“;‘t’i'l‘ome Fahrzeuge
| Ellszzrgggilitat S ZwaRICENE, « eher nein fiir Multi- und
bl + aber auch Verdrangung Intermodalitat (im
’ nO(h.mehr il ; ins Umland, mehr Einpendler Alltagsverkehr dominieren
?u.aflltat und giinstige Gegensteuern durch Routinen)
arife

Wohnungsbau dringend

*  Flugtaxis, Drohnen, +  Regionalbahnverbesserungen

Ganz generell:

Lieferroboter mit gefordert Erfolgreich werden Ansatze sein, die nicht
Fragezeichen nur technisch daherkommen, sondern
‘ Mobilitit in Freiburg individuellen Nutzen bringen. 55
Ansprechpartner ‘ mras
Robert Follmer infas Institut fir angewandte :
Bereichsleiter Verkehrs- Sozialwissenschaft GmbH : Mot
und Regionalforschung Sl nDevtatling =D
Tel. 0228/38 22-419 Friedrich-Wilhelm-StraRe 18 ® I“
Fax 0228/31 0071 53113 Bonn dital Infrastruktur
E-Mail r.follmer@infas.de www.infas.de
durchgefihrt von:
infas
i DLR
Abbildung Seite 27 cityforster, Perspektivplan Freiburg "Ifas HH“
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