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Abb. 1:

Entwicklung der
Treibhausgas-
emissionen des
Verkehrs in Deutsch-
land und Ziele nach
Klimaschutzgesetz

1. Einleitung und Zielstellungen

Die kommunale Ebene spielt eine zentrale Rolle, um die Klimaschutzziele der
deutschen Bundesregierung zu erreichen. Neben der Energiewirtschaft und
der Industrie ist der Verkehr ein Hauptverursacher von Treibhausgasemissi-
onen. Der CO,-Ausstol im Verkehrssektor ist trotz eines zwischenzeitlichen
Rickgangsin den Jahren 2000 bis 2008 seit Jahrzehnten unvermindert hoch
(vgl. Abb. 1) (Umweltbundesamt [UBA], 2022a). Neben CO,-Emissionen ver-
ursacht der Verbrennungsmotor weitere Luftschadstoffe, wie z.B. Stickoxide
und Feinstaub. Zwar werden die EU-Grenzwerte fir die Luftqualitat in vielen
Grolstadten inzwischen nur noch selten bzw. gar nicht mehr tberschritten,
dennoch bleiben die Belastungen durch Luftschadstoffe und Larm beste-
hende Problemfelder im urbanen Raum.

Entwicklung und Zielerreichung der Treibhausgasemissionen in Deutschland

im Sektor Verkehr des Klimaschutzgesetzes (KSG)
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* Berechnete Werte des , Projektionsbericht 2021“(rote Linie, basierend auf Daten mit Stand August 2020)
weichen fiir die Jahre 2020 und 2021 von den spdter verdffentlichten offiziellen IST-Werten (griine Linie) ab.

Quelle: UBA, 2022a

Begriffseinordnung: ,Klimaneutralitat” und , Treibhausgasneutralitat"

Haufig werden beide Begriffe synonym verwendet, haben aber unterschiedliche
Bedeutungen. Der Begriff Treibhausneutralitat bedeutet im Sinne der ,Netto-
Null-Emissionen*, dass die Summe aller klimarelevanten Gase in der Atmosphére
tatsachlich nicht weiter ansteigt. Die enge wissenschaftliche Auslegung des Be-
griffs ,Klimaneutralitdt" geht streng genommen deutlich dartiber hinaus und be-
deutet, dass auch alle anderen Effekte von menschlichem Handeln keine relevan-
ten Auswirkungen auf das Klimasystem haben, die zu einer voranschreitenden
Erwdrmung fiihren wiirden (UBA, 2021b).

Quelle: UBA
22.03.2022



Die Flacheninanspruchnahme fir Verkehrsinfrastruktur flhrt bei steigender
Flachenknappheit im urbanen Bereich zu schwierigen Nutzungskonkurren-
zen. Daher liegen der Mobilitatssektor und die Umsetzung der Verkehrs-
wende im Fokus einer nachhaltigen Stadtentwicklung. Mit integrierten An-
sétzen sollten Klimaschutz, Anpassung an die Folgen des Klimawandels,
Luftreinhaltung und der Schutz menschlicher Gesundheit mit den Anforde-
rungen an Mobilitdt in Einklang gebracht werden (Deutscher Stadtetag,
2021/2018; Deutsches Institut fir Urbanistik, 2021).

Klimaschutz, Klimaanpassung und Mobilitat sind kommunale Querschnitts-
aufgaben. Viele Kommunen nutzen ihre Gestaltungsmaoglichkeiten und set-
zen Mallnahmen mit dem Ziel um, Verkehrsbelastungen zu reduzieren, und
unterstiitzen den Ausbau alternativer Mobilitadtsformen. Dieser Spielraum hat
jedoch Grenzen. Die Rahmenbedingungen und grundsatzlichen Weichen-
stellungen fir Klimaschutz, Klimaanpassung und Mobilitdt werden beim
Bund und in den Landern bzw. beim Klimaschutz auf EU-Ebene getroffen.
Auch das geltende StralRenverkehrsrecht schrankt die Gestaltungsspiel-
raume der Kommunen auf dem Weg zu einer klimagerechten Stadtentwick-
lung ein. Die Themen Klimaschutz und Klimaanpassung sind dort z.B. nicht
verankert (UBA, 2021a).

Neben den Luft- und Larmemissionen beansprucht der Verkehr Flachen, die
nicht flr andere Nutzungen vorgehalten werden kénnen. Die versiegelten Be-
reiche stehen z.B. nicht fir Malinahmen der Klimaanpassung und der Verrin-
gerung der Risiken durch den Klimawandel zur Verfligung (vgl. Kap. 4). Die
Umsetzung der Energie- und Verkehrswende missen daher zusammen ge-
dacht, geplant und umgesetzt werden. Im Sinne resilienter und lebenswerter
Stadte muissen Losungen fur eine Mobilitdt an der Schnittstelle zur nachhal-
tigen klimagerechten Stadtentwicklung entwickelt und umgesetzt werden.

Die vorliegende Studie widmet sich dieser Problematik mit einem Blick auf
Stadte in europaischen Nachbarlandern. Ziel dieser Untersuchung ist es, die
dortigen Ansatze zur Umsetzung der klimagerechten Verkehrswende zu analy-
sieren und Méglichkeiten und Grenzen der Ubertragbarkeit auf deutsche Kom-
munen herauszuarbeiten. Folgende Fragestellungen stehen dabei im Fokus:

e Wo bestehen Schnittstellen und Potenziale von klimagerechter Stadtent-
wicklung und Mobilitat?

¢ Inwelchen Bereichen liegen besondere Herausforderungen fir deutsche
Kommunen?

e Gibt es in Stadten des européischen Auslands gute Praxisbeispiele, wie
mit diesen Herausforderungen umgegangen werden kann?

e Welche Rahmenbedingungen miissen optimiert werden, um eine Uber-
tragung auf deutsche Kommunen zu ermdglichen?

Diese Fragstellungen werden anhand von Fallstudien beleuchtet. Der Fokus
wird dabei auf Stadte und deren Umland als Verflechtungsraum gelegt.

Klimaschutz, Klimaan-
passung und Mobilitat
zusammen denken



2. Zielbild - Eine klimagerechte
Stadt und Mobilitat

Viele deutsche Kommune haben sich ehrgeizige Klimaschutzziele gesteckt
und setzen bereits seit vielen Jahren integrierte Konzepte fur eine nachhaltige
Stadtentwicklung um. Die Erfahrung hat gezeigt, dass die Einigung auf ein Leit-
bild, das die Ziele fir die zuklinftige Entwicklung einer Stadt bindelt, eine wich-
tige Grundlage und Handlungsrahmen fiir die Umsetzung darauf aufbauender
Malinahmen ist. Viele Kommunen orientieren sich dabei an vorhandenen Ziel-
definitionen, denn die internationale Gemeinschaft beschéftigt sich ihrerseits
seit einigen Dekaden mit der Frage nach der Ausgestaltung und Umsetzung
einer nachhaltigen Stadtentwicklung als globale Vereinbarung.

2.1 New Urban Agenda, Agenda 2030, Pariser
Klimaabkommen

Die Agenda 21, die 1992 durch die Vereinten Nationen verabschiedet wurde,
war ein wichtiger Impuls auch fir die deutschen Kommunen, sich mit Nach-
haltigkeitsprozessen zu befassen. So wurde der globale Auftrag zum lokalen
Handeln ein wichtiger Bestandteil der kommunalen Stadtentwicklungspoli-
tik. Angesichts eines stetig steigenden Flachendrucks aus den unterschied-
lichen Nutzungsanspriichen, wie z.B. Wohnen, Produktion, Erholung, Be-
wahrung der 6kologischen Vielfalt, klimatischer Ausgleich und Mobilitat,
kommt den Kommunen eine besondere Verantwortung bei der Umsetzung
von Nachhaltigkeitszielen zu.

Die Agenda 2030 sowie das Pariser Klimaabkommen greifen diese Verant-
wortung ebenfalls auf und definieren klimagerechte Stadtentwicklungsziele
(Schulze, 2017). Unter einer klimagerechten Stadtentwicklung sind die An-
passung an die Folgen des Klimawandels und der Schutz des Klimas durch
energie-, flichen- und ressourcenschonende MalRinahmen zu verstehen.
Eine umweltfreundliche, attraktive und bezahlbare Mobilitat, Nutzungsmi-
schung sowie ein CO,-neutraler Gebaudebestand sind hier wichtige Deter-
minanten (Eltges & Weigel, 2017). Im Rahmen der Habitat-IlI-Konferenz der
Vereinten Nationen im Oktober 2016 wurde die New Urban Agenda als glo-
bale Stadtentwicklungsagenda verabschiedet. Dieses Dokument setzt Mal3-
stébe fir eine nachhaltige Stadtentwicklung und beschreibt ein Leitbild, das
durch eine lebenswerte, umweltgerechte, wirtschaftlich tragfahige, resiliente
Stadt der Zukunft gekennzeichnet ist. Mit dem § 63 der New Urban Agenda
werden sowohl der Schutz des Klimas als auch die Anpassung an die Klima-
wandelfolgen zu den kommunalen Querschnittsaufgaben gezéhlt. Die For-
derung ,nachhaltiger urbaner Mobilitatssysteme" nimmt in der New Urban
Agenda eine wichtige Rolle an der Schnittstelle einer klimagerechten Stadt-
entwicklung zur Mobilitat ein. Die Starkung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
die gezielte Forderung aktiver und damit auch gesundheitsférderlicher Mo-
bilitat durch FuBR- und Radverkehr sind dabei wichtige Elemente. Der New Ur-
ban Agenda geht es jedoch nicht nur um die Erhéhung des Anteils klima-
freundlicher Mobilitatsformen am Modal Split, sondern auch um eine tat-
séchliche Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs. Der Ausbau und
Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie eine entsprechende Finanzie-
rung, um eine nachhaltige stadtische Mobilitat zu gewahrleisten, werden an
mehreren Stellen thematisiert (BBSR, 2021).



2.2 Stadtfur Morgen

Mit der Vision der ,Stadt fiir Morgen* greift das Umweltbundesamt (UBA) die
Kernforderungen des Pariser Klimaabkommens und der New Urban Agenda
konzeptionell auf und konkretisiert diese. In diesem Leitbild werden die fur
eine nachhaltige, resiliente Stadtentwicklung relevanten Prinzipien aufge-
zeigt und integrierte Mallnahmen in den unterschiedlichen Handlungsfel-
dernvorgeschlagen. Die Ziele fiir den Mobilitatssektor sind in diesem Leitbild
dadurch gekennzeichnet, dass der gesamte Stadtverkehr zur Beforderung
von Personen und Gutern treibhausgasneutral, also unter vollstandiger Ver-
meidung klimarelevanter Gase, erfolgt und die zu erreichenden Ziele ohne
Pkw, sondern zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem OPNV erreichbar sind. Die
Nutzung des Privat-Pkw spielt daher eine nachgeordnete Rolle im Stadtver-
kehr. Die Stadt flir Morgen ist durch kompakte, gemischte Quartiere gepragt
(UBA, 2017). Die Priorisierung des Fuf3- und Radverkehrs sowie die Starkung
und der Ausbau des OPNV sind Kernbestandteile dieses Leitbildes. Die Stadt
fir Morgen ist als Stadt der kurzen Wege mit integrierten Mobilitatsdienst-
leistungen wie Carsharing, Fahrradverleihsysteme oder onlinebasierte Mit-
fahrvermittlungsdienste charakterisiert, die ein gut funktionierendes, attrak-
tives OPNV-System flankieren.

In der Vision spielt die zukinftige Nutzung der Verkehrsflachen oder, anders
gesagt, die Umnutzung der heute fir Verkehrsinfrastruktur genutzten Fla-
chen eine wichtige Rolle bei der Umsetzung der Verkehrswende im urbanen
Raum. Auf der Umsetzungsebene wird das Leitbild der Stadt flir Morgen
durch ein Biindel klimagerechter MobilitdtmalRnahmen unterlegt. Die Um-
widmung von Verkehrsflachen sowie der teilweise Riickbau von fiir die Pkw-
Nutzung vorgehaltener Infrastruktur dienen der Nutzung dieser frei werden-
den Flachen fiir andere Zwecke, wie z.B. fiir Fahrradwege und OPNV-Spuren,
fur Fahrradabstellanlagen, Carsharing, aber auch fir Nutzungen zur Freizeit-
gestaltung, zur Entsiegelung und zur Schaffung griin-blauer Infrastrukturen,
d.h. fir Wasserflachen und Stadtgriin. Hinter Letzterem steckt der Gedanke,
dass im urbanen Raum, aber auch im regionalen Kontext vernetzte stadtische
Grin- und Wasserflachen wichtige soziale sowie 6kologische, 6konomische
und kulturelle Funktionen erfiillen und damit die Lebensqualitat steigern. So
werden die Potenziale des Mobilitatssektors fir den Klimaschutz und fir die
Anpassung an den Klimawandel wirksam. Weniger Pkw- und Lkw-Verkehr
tragt erheblich zur Reduzierung von Treibhausgasen und anderen Luft-
schadstoffen, aber auch Larmemissionen bei und schafft Flachen, die fir die
Klimaanpassung bendtigt werden.

Die Entsiegelung von Verkehrsflachen schafft Platz fir Grin- und Wasserfla-
chen, die einer Uberhitzung der hochverdichteten urbanen Réume entge-
genwirken, und fir die Starkregenvorsorge durch eine dezentrale Regenwas-
serbewirtschaftung. Nicht zuletzt eroffnen umgenutzte Verkehrsflachen
Mdoglichkeiten zur Begegnung, zum Austausch und zur Férderung des sozia-
len Zusammenlebens und schaffen Orte, an denen sich die Menschen mit ih-
rer Stadt identifizieren kdnnen (UBA, 2017).

Das Leitbild bindelt
klimagerechte
MobilitatsmaBnahmen



Abb. 2:
Orientierung fir eine
klimagerechte Stadt
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Quelle: UBA, 2017

In der Vision werden Siedlungsstrukturen bereits bei der Planung so ange-
legt, dass sie verkehrsvermeidend wirken. Doch nicht nur der stadtische
Raum im engeren Sinne ist fir den Klimaschutz und die Anpassung an die
Folgen des Klimawandels als Bezugsraum von Bedeutung, sondern auch die
sie umgebende Region. Eine integrierte Betrachtung des urbanen Raums mit
dem regionalen Verflechtungsraum ist vor dem Hintergrund einer voran-
schreitenden Suburbanisierung also erforderlich. Mit Blick auf den Mobili-
tatssektor ist dies von besonderer Bedeutung, da die Anbindung der Stadt-
randlagen und des Umlands eine wichtige Stellschraube bei der Umsetzung
der Verkehrswende ist (Lojewski, 2019).

Die in den verschiedenen Leitbildern und Agenden aufgezeigten Prinzipen
und Ansétze bilden den Referenz- und Orientierungsrahmen fir die vorlie-
gende Studie und bei der Betrachtung von guten Beispielen aus dem euro-
paischen Ausland fir eine klimagerechte Stadtentwicklung an der Schnitt-
stelle zur Mobilitat. Viele deutsche Kommunen haben diese Zielbilder adaptiv
auf den eigenen Kontext libertragen und setzen entsprechende MafRnahmen
um. Die Erfahrungsberichte aus der kommunalen Praxis zeigen zugleich die
Herausforderungen, die sich dabei ergeben. Der Austausch untereinander
kann einen Beitrag zur Uberwindung dieser Herausforderungen und zur He-
bung zusétzlicher Potenziale auch fir eine klimagerechte Mobilitat sein. Der
erweiterte Blick auf den europaischen Kontext liefert dartber hinaus haufig
einen zusétzlichen Mehrwert.

3. Theoretischer Hintergrund und
Vorgehensweise

Die fur die ndhere Betrachtung in den Fallstudien ausgewahlten européischen
Stadte befinden sich insgesamt auf einem guten Weg in Richtung klimage-
rechte Stadtentwicklung und Mobilitat, und es gibt in diesen Stadten Einzel-
malnahmen, die fir deutsche Kommunen von besonderem Interesse sind.
Daher wurde eine Vorgehensweise entwickelt, mit der in einer ersten Stufe der
integrierte Ansatz der europaischen Fallstudienstadte hinsichtlich seiner Be-
standteile betrachtet wird. Im nachsten Schritt wurden die Ablaufe und Mecha-
nismen der Umsetzung anhand einer konkreten SchliisselmafRnahme analy-
siert, die auch von deutschen Kommunen umgesetzt werden kann. Dabei
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wurde jeweils die Frage analysiert, ob die jeweilige Schllisselmalinahme be-
reits heute in Deutschland umgesetzt werden kdnnte oder ob zunéachst ermdg-
lichende Rahmenbedingungen zu schaffen oder zu verandern sind.

3.1 Lernenvon auslandischen Fallstudien

Es gibt ein wachsendes Interesse daran, wie auslandische Kommunen u.a.
mit der Aufgabe einer klimagerechten Stadtentwicklung umgehen. Ausloser
sind européische Programme zur Struktur- und Investitionspolitik sowie zur
Wissenschaftsférderung wie INTERREG? bzw. Horizont 20202, die eine Ko-
operation von Projektpartnern aus mehreren Landern erfordern, zu denen
auch Kommunen gehoren.

Mit der transnationalen Zusammenarbeit wurde der Grundstein fur die Ent-
wicklung européischer Netzwerke gelegt. Ein Beispiel ist die CIVITAS-Initiative®
zur Foérderung einer nachhaltigen Mobilitat in Stadten mit ihren verschiede-
nen ,CIVINETs*, zu der auch ,,CIVINET Deutscher Sprachraum?® gehort. Zu
konstatieren ist allerdings, dass Kommunen aus Deutschland bisher ver-
gleichsweise wenig an europaischen Projekten und Netzwerken partizipieren.

Angesichts der Zunahme transnationaler Forschung und Netzwerke gewinnt
Politiktransfer immer mehr an Bedeutung. Studien befassen sich zunehmend
mit der Untersuchung anderer politischer Systeme, um Wissen und Informa-
tionen zu Institutionen, Programmen und politischen MafRnahmen zu erhal-
ten und Erkenntnisse Uber deren Anwendung in anderen Rechtsordnungen
zU gewinnen.

Dolowitz und Marsh (1996, S. 344) definieren Politiktransfer als ,... process in
which knowledge about policies, administrative arrangements, institutions
etc. inonetime/or place is used in the development of policies, administrative
arrangements and institutions in another time and/or place".

Unterschieden werden vier Stufen des Transfers:
1. Kopie, also direkter und vollstandiger Transfer

2. Emulation, also die Nachahmung durch Ubernahme der Leitidee einer
Politik oder eines Programms

3. Kombination, also eine Verbindung von Elementen aus mehreren ver-
schiedenen Politiken

4. Inspiration, wobei eine Politik in einer anderen Rechtsordnung den An-
stol’ zur Veranderung einer Politik gibt, das Endergebnis aber nicht auf
dem Original basiert

Speziell mit der Frage, wie Stadte voneinander lernen, haben sich Marsden
etal.(2010) unter Nutzung der Heuristik von Dolowitz und Marsh befasst. Sie
zeigen, wie stark Stadte voneinander unter Umgehung der nationalen Ebene
lernen, und betonen die Bedeutung von sozialer Interaktion in Netzwerken.
Aus dem ,Voneinander lernen* auf stadtischer Ebene konnen Impulse fiir die
Politikgestaltung auf nationaler Ebene ausgehen.

https://www.interreg.de/INTERREG2021/DE/Startseite/home_node.html
https://www.horizont2020.de/

https://civitas.eu/

https://civitas.eu/civinets
https://civitas.eu/civinets/civinet-deutscher-sprachraum

g K~ wnN -



Das Analysemodell des Politiktransfers ist der Hintergrund fir die Bewertung
der Ubertragbarkeit der auslandischen Fallstudien, dabei werden folgende
Aspekte besonders beriicksichtigt:

e Verteilung der Kompetenzen zwischen Bund, Landern und Gemeinden

e Anschlussféhigkeit an Gegebenheiten und Entwicklungen in Deutschland
e Rechtliche Rahmenbedingungen

e Einordnung in verschiedene Stufen des Transfers

Im Ergebnis kdnnen Aussagen getroffen werden, ob die in ausléandischen
Fallstudien dargestellten MaBnahmen und Instrumente in Deutschland un-
mittelbar angewendet werden kénnen oder ob zunéchst Anderungen der
Rahmenbedingungen erforderlich sind.

3.2 Methodische Vorgehensweise

Das methodische Vorgehen umfasste ein Desktop-Research sowie die Ana-
lyse anhand von Fallstudien. Im Rahmen von Interviews und Workshops mit
Akteuren aus der kommunalen Praxis wurden insbesondere Fragestellungen
nach den heutigen Herausforderungen sowie nach der praktischen Umsetz-
barkeit der Ansatze aus den Fallstudien reflektiert und bewertet.

Die Recherche und Analyse erfolgten in drei Schritten: Im ersten Schritt wur-
den Schnittstellen und Integrationsbedarfe von klimagerechter Stadtent-
wicklung und Mobilitat identifiziert, bei denen es in Deutschland Herausfor-
derungen gibt und damit das Lernen von europaischen Stadten besonders
interessant ist. Im zweiten Schritt wurden gute Praxisbeispiele fir diese
Schnittstellenthemen in européaischen Stadten identifiziert. Im dritten Schritt
wurden aus den integrierten Ansétzen solche Mal3nahmen identifiziert und
analysiert, die eine Schlisselfunktion haben und daher fiir eine genauere Be-
trachtung interessant sind.

Abb. 3:

Methodisches Vorgehen Analyse von Integrationsbedarfen

Schritt 1 B Ableitungen Fragestellungen fir

Gesprachsleitfaden

Halbstandardisierte Interviews

Identifizierung europiischer

Schritt 2 Fallbeispiele

Fallstudienanalyse

Reflexion und Bewertung mit der

Schritt 3 kommunalen Praxis

Expertenworkshop Themenworkshop Difu -
Ansprechpartnertreffen

Quelle: Darstellung des Deutschen Instituts fir Urbanistik.
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3.2.1 Analyse der Integrationsbedarfe in der kommunalen
Praxis

Zunachst wurde das Expertenwissen im Projektteam zu den thematischen
Aspekten an der Schnittstelle klimagerechte Stadtentwicklung und Mobilitat
zusammengetragen. Ziel war es, jene Schnittstellenthemen herauszuarbei-
ten, die Anknipfungspunkte sowohl zur urbanen Mobilitat als auch zu Klima-
schutz und Klimaanpassungsaspekten bieten. Mit einer Themenubersicht
wurden diese Aspekte als inhaltliche Agenda fir die weitere Bearbeitung zu-
sammengestellt. Darauf aufbauend wurden Fragestellungen zu Integrations-
bedarfen und Herausforderungen bei der Umsetzung in der kommunalen
Praxis abgeleitet und in einem Gesprachsleitfaden zusammengefihrt, der als
Grundlage fir die Durchfiihrung von halbstandardisierten Interviews diente.
Der Gesprachsleitfaden umfasste insgesamt fiinf Themenblocke:

Strategien, Konzepte, MaBnahmen und andere Steuerungsinstrumente
Planerische Aspekte

Verwaltung, Politik, Zivilgesellschaft, Wirtschaft

(Nicht-)monetare Aspekte

Rahmenbedingungen

ok~ wn e

Insgesamt wurden fiinf Interviews mit Vertreter*innen von kommunalen Ver-
waltungen aus Stadten geflhrt, die bereits umfangreiche Erfahrungen bei
der Integration der Handlungsfelder, Mobilitat, Stadtentwicklung, Klima-
schutz und Klimaanpassung, Stadtentwicklung haben.

3.2.2 Identifizierung europaischer Fallstudien auf drei
Mal3stabsebenen

Die Recherche und Auswahl vorbildlicher Ansatze fiir eine klimagerechte Mo-
bilitat in europaischen Stadten war ein Kernelement der methodischen Vor-
gehensweise der vorliegenden Studie. Daher kam der Identifikation von Fall-
studien eine besondere Bedeutung zu. Die Eignung der Fallstudien zur Be-
antwortung der Fragen, mit welchen MalRnahmen, Konzepten und Strategien
die Themen Klimaschutz, Klimaanpassung und Mobilitat im Kontext der
nachhaltigen Stadtentwicklung integriert werden konnen und bei welchen
Ansétzen Herausforderungen im Zusammenhang mit der Umsetzung in
deutschen Kommunen bestehen, musste dabei sichergestellt werden. Wei-
tere Auswahlkriterien waren die geografische Verteilung der Fallstudien in
Europa sowie die Betrachtung unterschiedlicher Mal3stabsebenen. Aller-
dings wurden solche Stadte ausgewahlt, die sich insgesamt auf dem Weg zur
klimagerechten Mobilitat befinden. In diesen wurden dann Schllsselaktivita-
ten untersucht, die Wirkung in der Stadtregion, in der Gesamtstadt oder im
Quartier entfalten. Damit wurde die Analyse eines breiten Spektrums unter-
schiedlicher Kommunen sichergestellt. Mit Blick auf eine Ubertragbarkeit
musste zudem bertcksichtigt werden, dass die Gegebenheiten z.B. in Bezug
auf Flachengrofe, Einwohnerzahlen und Siedlungsstrukturen mit denen
deutscher Kommunen vergleichbar sind.

Bei der Auswahl wurde zudem darauf geachtet, dass auch Praxisbeispiele
untersucht werden, die nicht aus der Fachliteratur oder aus vorangegange-
nen Forschungsvorhaben bereits hinlanglich bekannt sind, wie z.B. Kopen-
hagen, Barcelona oder Rotterdam.



Die Umsetzung der Verkehrswende erfolgt auf den verschiedenen Mal3stabs-
ebenen unterschiedlich. Malinahmen, die auf der Quartierebene erfolgreich
sind, stolRen mitunter hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit auf der gesamtstadti-
schen Ebene an Grenzen. Auf der stadtregionalen Skala miissen andere He-
bel fir klimaschonende Mobilitatsformen in Bewegung gesetzt werden, um
die Anbindung der Stadtrandlagen bzw. des Umlands an das Stadtzentrum
zu gewahrleisten. Um diesem Spektrum an Handlungserfordernissen ent-
lang der unterschiedlichen Raumebenen gerecht zu werden, erfolgte die
Identifikation und Auswahl der Fallstudien auf drei Mal3stabsebenen: ,,Quar-
tier", ,Gesamtstadt" und ,Stadtregion".

3.2.4 Auswahl und Auswertung der Fallstudien

Die Identifizierung anhand der oben genannten Auswahlkriterien erfolgte
durch Desktopresearch und Biindelung des Expert*innenwissens im Projekt-
team. Weitere Hinweise ergaben sich auch durch vorangegangene Projekte,
bei denen europaische Stadte als Fallstudien betrachtet wurden, sowie durch
stadtische Partnerschaften in Forschungsprojekten, internationalen Netz-
werken und Initiativen, wie z.B. CIVITAS, Carbon Neutral Cities etc. Das kon-
krete Auswahlverfahren erfolgte zweistufig. Im ersten Schritt wurden insge-
samt Uber 20 potenzielle Fallstudien gesammelt. Fiir die Endauswahl wurden
im einem zweiten Schritt bestimmte Kriterien wie die Verfligbarkeit von Infor-
mationen, der Umsetzungsstand sowie das Potenzial zur Ubertragbarkeit auf
deutsche Kommunen festgelegt. Auf Grundlage dieser Kriterien wurde die
Liste anschliefend auf zehn Untersuchungsfalle verdichtet.

Zur Analyse der Fallstudien wurde ein Auswertungsraster entwickelt, um die
Fragestellungen zu den Integrationsbedarfen und Herausforderungen bei
der Umsetzung klimagerechter Mobilitdtsmalinahmen in deutschen Kom-
munen in den einzelnen Fallstudien zu beantworten. Dieses Auswertungs-
schema umfasste sieben Themen, die den Rahmen fir die Fallstudienanaly-
sen setzten:

e Daten und Informationen
¢ Planung und Strategien

e Restriktionen des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) fiir den flieRen-
den und ruhenden Verkehr (,PUSH-Qualitat")

e Forderung des Umweltverbundes und Anreize zur Verhaltensédnderung
(,PULL-Qualitat")

e Institutionelle Verankerung
e Prozessanalyse, Monitoring und Evaluation

e Ubertragbarkeit auf Deutschland

3.2.5 Reflexion und Bewertung durch die kommunale
Praxis

Im Rahmen eines Fokusgruppen-Workshops im Mai 2022 wurden ausge-
wahlte vorbildliche Ansatze aus européaischen Stadten diskutiert. Im Fokus
standen Fragestellungen im Zusammenhang mit einer Ubertragbarkeit auf
deutsche Kommunen. Im Dialog wurden z.B. die Potenziale fir eine klimage-
rechte Stadtentwicklung bei ausgewahlten Mobilitatsprojekten, die Erfolgs-
faktoren fur die Umsetzung und der Einfluss von Rahmenbedingungen fir die
Umsetzung erdrtert und die Ubertragbarkeit auf deutsche Kommunen aus

Untersuchung erfolgte
auf Quartiers-, gesamt-
stadtischer und stadtre-

gionaler Ebene
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Sicht der kommunalen Praxis bewertet. Darliber hinaus wurden aktuelle Her-
ausforderungen bei der Umsetzung der Verkehrswende und ihr potenzieller
Beitrag fir den Klimaschutz und die Klimaanpassung in Deutschland in ei-
nem Themenworkshop im Rahmen des Difu-Ansprechpartnertreffens im
Juni 2022 diskutiert.

4. Bestandsaufnahme - wo
stehen deutsche Kommunen
bei klimagerechter
Stadtentwicklung und
Mobilitat?

Klimaschutz und Mobilitat sind laut der aktuellen Jahresbefragung zum ,,OB-
Barometer 2022" des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (Difu) die wichtigsten
Zukunftsthemen. Da es bei der urbanen Mobilitdt um Malinahmen geht, die
eine klimagerechte Verkehrswende zum Ziel haben, rangieren im Grunde
zwei Klimaschutzthemen ganz oben auf der kommunalen Agenda (Deut-
sches Institut fiir Urbanistik [Difu], 2022), die - integriert betrachtet - Syner-
gieeffekte entstehen lassen.

Aus der Umsetzung der Verkehrswende im urbanen Raum ergeben sich viele
Synergien mit dem Klimaschutz und der Klimafolgenanpassung. Neben der
Energiewende im Verkehr, also dem Einsatz klimaneutraler Antriebsener-
gien, entstehen vor allem im Rahmen der Mobilitats- bzw. Nutzungswende
Synergien mitdem Klimaschutz und der -anpassung. Durch die ErschlieSung
bisher ungenutzter Potenziale der Vermeidung, Verlagerung und der Verbes-
serung des Verkehrs, die im Umkehrschluss eine verbesserte Flacheneffizi-
enz bedeuten, kdnnen diese neu gewonnenen Flachen fir Mallnahmen im
Sinne der Klimaanpassung genutzt werden.

Kommunen in Deutschland stehen jedoch vor der Herausforderung, diese
Synergien im Rahmen ihrer Gestaltungsmaoglichkeiten zu nutzen und umzu-
setzen. Da Klimaschutz nicht Teil der kommunalen Daseinsvorsorge ist, ste-
hen Kommunen bei der Umsetzung oftmals vor personellen und finanziellen
Herausforderungen. Im Rahmen der UBA-Studie ,Klimaschutzpotenziale in
Kommunen* wurden das Handlungsspektrum und die Zustandigkeiten der
Kommunen im Mehrebenensystem analysiert (Umweltbundesamt [UBA],
2021a). Zentrale Erkenntnisse dieser Studie sind, dass die kommunalen Kili-
maschutzaktivitdten oftmals noch auf Freiwilligkeit beruhen und fir die Um-
setzung klimarelevanter und regulierender Malinahmen das entsprechende
Fachwissen fehlt, vor allem mit Blick auf eine rechtssichere Umsetzung,
bspw. bei der zeitlich begrenzten Umwidmung von Straen in Radwege. Eine
weitere Erkenntnis dieser Studie ist, dass durch die Schaffung von rechts-
kraftigen Klimaschutzkriterien der fiir die Umsetzung zustandige personelle
Mehraufwand nicht ausreichend berlcksichtigt bzw. vergitet wird.

Mit Blick auf den Verkehrsbereich nutzen viele Kommunen bereits eine ziel-
gerichtete und an die jeweiligen Handlungsmaoglichkeiten angepasste Mobi-
litatsstrategie, die konkrete MaRnahmen zur Verkehrsreduzierung und -ver-
meidung oder fir den Ausbau von Mobilitatsalternativen enthalt. Insbeson-
dere durch eine integrierte Vorgehensweise an der Schnittstelle klimage-
rechter Stadtentwicklung und Mobilitat lassen sich neben der Reduktion von

Klimaschutz und Mobi-
litat sind flir Kommunen
aktuell die wichtigsten
Zukunftsthemen

Kommunale Klima-
schutzaktivitaten beru-
hen oftmals noch auf
Freiwilligkeit

Ein integrierter Ansatz
nimmt klimagerechte
Mobilitat sowie Klima-
schutz und -anpassung
in den Blick



Treibhausgas-Emissionen weitere positive Effekte erzielen. Denn die Verrin-
gerung von Larm und Schadstoffen durch eine Reduzierung bzw. Verlage-
rung des motorisierten Individualverkehrs auf das Zufu3gehen, Radfahren
und den OPNV (Modal Shift) wirkt sich positiv auf die menschliche Gesund-
heit aus. Des Weiteren tragen Push-Malinahmen, wie die Reduzierung von
Parkflachen, dazu bei, dass im Sinne des Klimaschutzes und der -anpassung
durch einen integrierten Ansatz mehr Flache fir griin-blaue Infrastrukturen
entsteht, die zum einen als Retentionsflache bei Starkregenereignissen dient
und zur Verbesserung der Hitzevorsorge in offentlichen Stadtraumen bei-
tragt. Zum anderen kann der Flachengewinn auch dazu genutzt werden,
mehr Platz fir den Ful3- und Radverkehr zu schaffen. Oftmals ist jedoch auch
ein kombinierter Ansatz moglich, so dass der neugewonnene Raum einen
Beitrag sowohl zur klimagerechten Mobilitdtsentwicklung leistet als auch
zum Klimaschutz und zur Anpassung an den Klimawandel.

Um die Herausforderungen deutscher Kommunen auf dem Weg zu einer kli-
magerechten Stadtentwicklung und Mobilitat zu konkretisieren und zu prio-
risieren, wurden Anfang 2022 60-minutige, halbstandardisierte Telefoninter-
views mit Mobilitatsexpert*innen und Stadtplaner*innen sowie Klimaschutz-
manager*innen aus insgesamt fiinf Kommunen gefiihrt. Die gewonnenen Er-
kenntnisse sollten dazu beitragen, europaische Fallstudien mit entsprechen-
den Losungsansatzen zu identifizieren.

Grundlage fir die Interviews bildete ein Leitfragenkatalog mit Fragen u.a. zu
den MalRnahmen und Steuerungsinstrumenten, planerischen und (nicht)mo-
netéren Aspekten, Rahmenbedingungen sowie zu Verwaltung, Politik, Zivil-
gesellschaft und Wirtschaft. Die Bestandsaufnahme erhebt keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit. Im Ergebnis generieren die geflhrten Interviews eine
schlaglichtartige Sammlung an Erfahrungen ausgewahlter Kommunen, die
zusammen mit der Literaturrecherche firr die Suche und Auswahl européi-
scher Praxisbeispiele ausreichend war.

Im Ergebnis wird deutlich, dass es Uber den zustandigen Bereich fur nach-
haltige Mobilitatsfragen oder die entsprechende Stabsstelle hinaus in der
Verwaltung einen Grundkonsens gibt, dass das Thema ,klimagerechte Mo-
bilitat" integriert betrachtet und das Verkehrsaufkommen in den Kommunen
insgesamt reduziert werden muss. Eine Herausforderung stellen in diesem
Zusammenhang vor allem die zu Beginn notwendige Kommunikation nach
innen und die Uberzeugungsarbeit in den politischen Gremien (Gemeinderat,
Ausschisse) dar. Als Instrumente nutzen die befragten Kommunen strategi-
sche Konzepte wie Master- und Verkehrsentwicklungspléane, Klimaschutz-
konzepte, um Leitlinien, Zielszenarios und konkrete MaRnahmen und Krite-
rien zur Erreichung einer klimagerechten Mobilitat zu definieren. Vor diesem
Hintergrund werden bereits viele MaBnahmen in unterschiedlichen Hand-
lungsfeldern (z.B. Radverkehrsforderung, Parkraumbewirtschaftung etc.) zur
Forderung einer klimagerechten Mobilitat durchgefihrt. Eine befragte Kom-
mune orientiert sich bei der strategischen Vorgehensweise ganz bewusst
nicht an kurzfristigen Hypes oder Trends, wie es teilweise von der politischen
Ebene gefordert wird, sondern verfolgt bei der Umsetzung von Mal3nahmen
eine nachhaltige und integrierte Strategie, die eine klimagerechte Mobilitat
stets in ihrer Gesamtheit betrachtet. Eine andere Kommune verfolgt im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplans eine Strategie, die aus dem Dreiklang
.vermeiden, verlagern und verbessern" besteht. Durch eine kombinierte An-
wendung von Push- und Pull-MaBnahmen soll diese Strategie umgesetzt
werden. Voraussetzung flr diese kombinierte Vorgehensweise ist nach An-
gabe der Kommune politischer Wille bzw. Rickendeckung, aber auch Mut,
vor allem bei der Umsetzung von Push-Mafinahmen wie Parkplatzreduzie-
rung, Beschrankung der Zufahrt fir Autos in Innenstadte oder die Beschran-

Kommunen setzen auf
Kombination aus Push-
und Pull-MalRnahmen
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kung der Geschwindigkeit des Verkehrs in Stadten. Da es sich bei Mal3nah-
men zur Forderung einer klimagerechten Stadtentwicklung und Mobilitat oft-
mals um sensible Themen handelt, setzen die Kommunen bei der Planung
und Umsetzung vor allem auf kommunikative und partizipative Methoden,
um bspw. im Rahmen von Dialog-Formaten die unterschiedlichen Interessen
verschiedener Akteursgruppen (u.a. Birgerschaft und Politik) beriicksichti-
gen zu kdnnen.

Als wesentliche Herausforderung bei der Umsetzung von klimagerechten
Mobilitats- und Stadtentwicklungsmalinahmen nennen die befragten Kom-
munen die Rahmenbedingungen im Mehrebenensystem, welche die kom-
munalen Handlungsmaglichkeiten zwar klar definieren, aber auch begren-
zen, da Klimaschutz nicht Teil der kommunalen Daseinsvorsorge ist und da-
her kommunale Ambitionen und MalRnahmen im Klimaschutz in der Regel
auf Freiwilligkeit beruhen. Aber auch die kommunalen Verwaltungsstruktu-
ren im Mehrebenensystem schranken die Handlungsmaglichkeiten ein, wie
es beispielsweise bei Zielkonflikten zwischen Kommune und Landkreis der
Fall ist. Mal3inahmen, die im eigenen Wirkungsbereich liegen, kdnnen nach
Aussage der befragten Kommunen in der Regel stringent und zielgerichtet
umgesetzt werden. Herausforderungen konnen vor allem bei Kooperations-
projekten, z.B. bei der interkommunalen Zusammenarbeit, auftreten, wenn
weitere Akteure eingegliedert werden missen. Als Herausforderung wird un-
ter anderem eine abgestimmte interkommunale Planung der Radwege-Inf-
rastruktur genannt. Nichtsdestotrotz ist es Konsens unter den befragten
Kommunen, dass eine starkere interkommunale Zusammenarbeit erforder-
lich ist, um vor allem im Stadt-Umland-Kontext wirkungsvolle Mal3nahmen
zur klimagerechten Mobilitat zu initiieren. Eine weitere Herausforderung stel-
len die Rahmenbedingungen dar, da die Siedlungsstruktur als Determinante
fir Verkehrsraume auf der einen Seite zwar Chancen erdffnet, aber auch oft-
mals Grenzen der verkehrsraumlichen Gestaltung setzt. Die Stadt-Umland-
Verflechtung wird in diesem Kontext als grofRte Herausforderung genannt, da
aufgrund fehlender Infrastruktur im landlichen Raum zunéchst bessere Rah-
menbedingungen fir die Verkehrswende geschaffen werden mussten. An
dieser Stelle wiinschen sich die befragten Kommunen eine stéarkere Beteili-
gung sowie Unterstitzungsangebote durch Bund und Lander. Als Beispiel
wird die Zusammenarbeit beim OPNV genannt, die von einzelnen Bundes-
landern, wie bspw. Hessen, gefordert wird.

Ein wesentliches Umsetzungsdefizit stellen nach Angabe der befragten Kom-
munen aullerdem die derzeitige Personalsituation bzw. der Fachkrafteman-
gel dar. Bislang kénnen die befragten Stadte die offenen Stellen im Mobili-
tatsbereich noch mit qualifiziertem Personal besetzen, aber vor allem klei-
nere Kommunen stehen aufgrund eines begrenzten finanziellen Spielraums
vor der Herausforderung, Fachkrafte aus dem Mobilitatsbereich langfristig
zu binden. Eine Kommune gibt an, mittlerweile auch andere Berufsgruppen
einzustellen, beispielsweise Politolog*innen, Landschaftsplaner*innen oder
Sozialwissenschaftler*innen, was im Endeffekt zu neuen Synergieeffekten
geflhrt habe. Ein weiterer Losungsansatz ist die Bildung von interkommuna-
len Biindnissen, um fehlende Personalkapazitaten zu kompensieren und um
sog. ,Einzelplayer" in eine Zusammenarbeit zu integrieren. Auch die Forde-
rung von Personalstellen durch Bund und Lander stellt nach Angabe einer
befragten Kommune eine wirkungsvolle Moglichkeit dar. Des Weiteren be-
steht grol3er Konsens dariiber, dass die Verkehrswende ausreichend Zeit be-
notigt, da die Umsetzung tiefgreifender Mafinahmen aufgrund der Komple-
xitat derzeitiger Planungs- und Umsetzungsverfahren, wie beispielsweise im
Bereich der Eisen- oder Stadtbahn, nach Angabe einer Kommune etwa zehn
Jahre dauert.

Rahmenbedingungen
im Mehrebenensystem
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Die Ergebnisse dieser Befragung hinsichtlich des Status quo deutscher Kom-
munen auf dem Weg zu einer klimagerechten Stadtentwicklung und Mobilitat
decken sich mit den wissenschaftlichen Erkenntnissen. Wie aktuelle Umfragen
(vgl. OB-Barometer 2022 (Difu, 2022)) und die Interviews zeigen, werden der
Klimaschutz und damit auch eine klimagerechte Mobilitat als wichtigste kom-
munale Aufgabe aufgefasst. In diesem Zusammenhang findet auch die Klima-
anpassung in immer mehr Kommunen bzw. kommunalen Konzepten Anwen-
dung, und beide Themen werden zunehmend amteribergreifend und in
Stabsstellen gesteuert. Ein Beleg hierfur ist auch die Griindung des ,,Zentrum
Klimaanpassung" (ZKA), das als erste bundesweit tatige Beratungs- und Infor-
mationsstelle ihrer Art seit Mitte 2021 Kommunen bei der Planung und Umset-
zung von Maf3nahmen zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels sowie
bei der Wahl der passenden Forderung unterstitzt.

Im Mobilitatsbereich haben viele Kommunen im Rahmen ihrer Gestaltungs-
moglichkeiten eine Mobilitatsstrategie entwickelt, die konkrete MalRnahmen
zur Verkehrsreduzierung und -vermeidung oder flir den Ausbau von Mobili-
tatsalternativen enthalt (Difu, 2021). Gleichzeitig stoen Kommunen auf
rechtliche Hemmnisse und/oder mangelnde Akzeptanz, wenn sie Parkplatze
bewirtschaften und ihre Anzahl verringern, Flachen des Autoverkehrs zu-
gunsten Radfahrender, zu Fu Gehender oder des OPNV umnutzen oder die
Geschwindigkeit des Stral3enverkehrs reduzieren wollen.

Mit Blick auf die Herausforderungen schrankt vor allem die fehlende Integra-
tion von Klimaschutz in die kommunale Daseinsvorsorge die Handlungsmog-
lichkeiten der Kommunen ein. Aber auch die in Umfragen und Studien identifi-
zierten Herausforderungen, vor denen die Stadte bei der Umsetzung von kli-
magerechten MafRnahmen der Stadtentwicklung und Mobilitat stehen, wurden
im Rahmen der Interviews durch die Kommunalvertreter*innen bestétigt.

5. Handlungsansatze in
europaischen Stadten

Die Analyse vorbildlicher Ansatze fir eine klimagerechte Stadtentwicklung
an der Schnittstelle zur Mobilitat in europdischen Stadten ist ein zentraler
Baustein der vorliegenden Studie. Ziel ist es, eine moglichst groRe Band-
breite unterschiedlicher Ansatze fir eine klimagerechte Mobilitat aufzuzei-
gen. Es wird der Frage nachgegangen, mit welchen unterschiedlichen Maf3-
nahmen, Strategien und Konzepten die Umsetzung der Verkehrswende auf
der kommunalen Ebene in europaischen Stadten gestaltet wird.

Nachfolgend werden zehn Fallstudien aus europaischen Stadten dargestellt
und mit Blick auf eine Ubertragbarkeit auf deutsche Kommunen eingeordnet.
Da sich die Erfordernisse auf den unterschiedlichen lokalen Maf3stabsebenen
mitunter unterscheiden, werden die Fallstudien entlang der drei Bezugsebe-
nen ,Stadtregion", ,Gesamtstadt", und ,,Quartier” gegliedert betrachtet. Abbil-
dung 4 stellt die untersuchten Fallstudien mi ihren zentralen Ansétzen dar.

Rechtliche Hemmnisse
und fehlende Akzeptanz
erschweren die Umset-
zung klimafreundlicher
MobilitatsmalRnahmen
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Abb. 4: Fallstudie Bezugsebene [Malinahmen/ Instrumente
Ubersicht tber die : : :
. Pendlerfonds zur Finanzierung von Malinahmen im gesamten
Fallstudien Kanton Basel-Stadt | Stadtregion Agglomerationsraum ° ’
Antwerpen Stadtregion ~Smart Ways to Antwerp" als Teil des SUMP
L . Mobility as a Service und gesetzliche Verpflichtung zur
Helsinki
Stadtregion Informationsfreigabe durch Mobilitdtsdienstleister
Lahti Gesamtstadt ,,Lghtl dlrectlonl SUMP und Masterplanlzlu-r Integration der Themen
Klimaschutz, Klimaanpassung und Mobilitat
Roadmap Leuven2030" bildet den Handlungsrahmen fiir die
Leuven !
Gesamtstadit klimagerechte Mobilitdt an der Schnittstelle zur Stadtentwicklung
Ljubliana Gesamtstadt SUMP und Klimaneutralitat bis 2030
Vejle Gesamtstadt Mobilitét als Teil der Resilienzstrategie
Wien Gesamtstadt Kombination von Push & Pull-MalRnahmen
Vitoria-Gasteiz Quartier Mit dgm Korlzept dgr Superblocks Stralenraum fiir die Menschen im
Quartier zurlickgewinnen
Tl . Quartier Sihlbogen mit wenigen Stellplatzen und Mobilitdtskonzept;
Quartier langjahrige auf den Umweltverbund ausgerichtete Verkehrspolitik

Quelle: Darstellung des Difu.

Bilanzierung der Klimaneutralitat und des Modal Shift

In den Beispielen zeigen sich unterschiedliche Zielsetzungen mit Blick auf  Unterschiedliche Me-
das Erreichen der Klimaneutralitat sowie in Bezug auf den Modal Shift. Inder  thoden bei der Bilanzie-
Regel beziehen sich diese Zielwerte auf Ausgangswerte mit unterschiedli- ~ rung der Verkehrsleis-
chen Referenzjahren. Es werden unterschiedliche Bilanzierungsmethoden ~ tungund derTreib-
und -standards sowohl fiir die Treibhausgasemissionen als auch fiir den Mo- hausgas-emissionen
dal Split angewendet. Dariiber hinaus werden die Bilanzgrenzen unter-

schiedlich gefasst. Im Zusammenhang mit den Treibhausgasemissionen un-

terscheidet man z.B. nach dem Territorial- und dem Verursacherprinzip. Je

nachdem welches Prinzip angewendet wird, bedingt das ein unterschiedlich

hohes Referenzniveau, von wo aus die Zielsetzung erreicht werden muss. In

kommunalen Energie- und CO,-Bilanzen werden Ublicherweise ausschliel3-

lich Endenergieverbrauche auf dem Gebiet der Kommune (Territorialbilanz)

betrachtet. Die Emissionen werden mit entsprechenden Faktoren aus dem

Endenergieverbrauch berechnet. Der Verkehrssektor wird ebenfalls nach

dem Territorialprinzip erfasst. Ausgehend von den auf dem Gebiet der Kom-

mune stattfindenden motorisierten Verkehrsformen werden die Treibhaus-

gasemissionen pro Verkehrstrager berechnet (Difu, 2020).

Mit Blick auf die Klimaschutzziele existieren mit den Bezeichnungen ,Kli-
maneutralitat* und ,Treibhausgasneutralitdt" zudem unterschiedliche Be-
grifflichkeiten, die haufig synonym verwendet werden (vgl. Begriffseinord-
nung, S. 5).

Ein haufig verwendeter Indikator fur den Erfolg kommunaler Verkehrspolitik
ist der Modal Split. Die Daten beziffern in der Regel den Fuf3- und Radver-
kehrsanteil, den Anteil des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei der Verkehrsmittelwahl in ei-
ner Stadt. Zu beachten ist der rdumliche Bezug der Daten: Wenn nur die
Wege der Stadtbevolkerung erfasst werden, sagen die Daten nichts aus Uber
die Verkehrsmittelwahl der Bewohner*innen des Umlands, wenn sie zur Ar-
beit, zum Einkauf oder in der Freizeit in die Stadt fahren. Wenn nur der Modal
Split der stadtischen Bevolkerung betrachtet wird, hat die Stadt tendenziell
umweltfreundlichere Werte, als dies bei Einbeziehung des Verkehrs aus dem
Umland der Fall wére.

Beim Vergleich von Modal-Split-Daten europaischer Stadte oder Stadtregi-
onen muss beachtet werden, dass es Unterschiede in der Datenerhebung
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Abb. 5:

Basels Zentrum ist
durch den Umwelt-
verbund gepragt

gibt. Beispielsweise kann bei einem Weg nur das Hauptverkehrsmittel erfasst
werden oder auch die Verkehrsmittel, die flir die einzelnen Etappen eines We-
ges genutzt werden. Einen Uberblick zu den Erhebungsmethoden in ver-
schiedenen européischen Landern gibt Paknehad (2020).

5.1 Kanton Basel-Stadt - grenziiberschreitende
Finanzierung mit dem Pendlerfonds

5.1.1 Ausgangssituation

Basel-Stadt ist einer der 26 schweizerischen Kantone; in der Bundesrepublik
Deutschland wiirde man von einem Stadtstaat sprechen. Der Kanton Basel-
Stadt besteht aus der Stadt Basel sowie den Gemeinden Riehen und Bettin-
gen. Basel ist das Zentrum eines trinationalen Agglomerationsraums, der ne-
ben schweizerischen auch franzésische und deutsche Gebiete einschlief3t.

Basel-Stadt ist der flachenkleinste und zugleich am dichtesten besiedelte
Schweizer Kanton: Es leben dort rund 200.000 Menschen, woraus sich eine
Einwohner*innendichte von iiber 5.300 je km? ergibt. Der gesamte Agglome-
rationsraum hat 850.000 Einwohner*innen. Wahrend bei der Bevolkerung
der Kanton Basel-Stadt einen Anteil von rund 24 % hat, betragt der Anteil an
den Beschaftigten rund 40 %: 470.000 Beschéftigten im ganzen Agglomera-
tionsraum stehen 190.000 Beschéaftigte in Basel-Stadt gegeniber. Diese
Zahlen weisen auf einen starken Pendler*innenverkehr nach Basel-Stadt hin.
Zudem wird Basel-Stadt von jahrlich rund 750.000 Tourist*innen besucht
(Heinzmann, 2021).

Daten zur Mobilitat

In der Mobilitat der Bevdlkerung von Basel-Stadt dominiert der Umweltver-
bund: Wenn das Hauptverkehrsmittel zugrunde gelegt wird, wurden 2015
31,3 % der Wege zu FuB zurtickgelegt, 16,8 % mit dem Fahrrad, 23,6 % mit
dem Motorisierten Individualverkehr (MIV), 26,7 % mit dem Offentlichen Ver-
kehr (OV) und 1,7 % mit ,lbrigen Verkehrsmitteln" (Kanton Basel-Stadt,
2022a).

Foto: Jurgen Gies.
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Abb. 6:
Pendler*innen-Modal-
split 2015 bis 2020

20

Die Motorisierung ist in Basel-Stadt sehr niedrig: Es gibt 310 Pkw/1.000 Ein-
wohner*innen, 55 % der Haushalte sind ohne eigenen Personenwagen und
50 % mit OV-Abo.

Fur den Modal Splitder Pendler*innen (Erwerbstatige, ohne die Auszubilden-
den, Betrachtung der Wegpendler*innen, Zupendler*innen und Binnen-
pendler*innen) liegen Daten fir 2015 bis 2020 nach dem Hauptverkehrsmit-
tel vor, wobei die drei Kategorien Offentlicher Verkehr (OV), Motorisierter In-
dividualverkehr (MIV) und Langsamverkehr (LV) unterschieden werden (Bun-
desamt flr Statistik, 2022). Unter dem Begriff Langsamverkehr werden in der
Schweiz insbesondere das Zufullgehen sowie das Radfahren subsumiert.

Abbildung 6 zeigt die Entwicklung der Anzahl der Pendler*innen flir Basel-
Stadt sowie ihren Modal Split im Zeitraum 2015 bis 2020.

2015 2016 2017 2018 2019 2020
Anzahl 147.019 146.421 147.858 150.827 109.457 110.880
Pendler
MIV 23,97 % 23,71% 21,48 % 22,90 % 20,80 % 20,25 %
ov 56,45 % 5591 % 56,90 % 55,75 % 53,41 % 52,33 %
LV 19,76 % 20,38 % 21,62 % 21,53 % 25,80 % 27,42 %

Quelle: Bundesamt fiir Statistik, 2022; Darstellung des Difu.

Im Vergleich 2015 mit 2020 ist eine Abnahme des Anteils von MIV und OV zu
registrieren, wahrend der Anteil des Langsamverkehrs deutlich zugenom-
men hat. Auffallend ist die starke Abnahme der Anzahl der Pendler*innen im
Vergleich 2019 zu 2018, mit der eine Anteilsverschiebung bei MIV, OV und
Langsamverkehr einhergeht.

Agglomerationsprogramm

In der Schweiz wurde das Programm Agglomerationsverkehr erstmals 2011
umgesetzt (Agglomerationsprogramme der ersten Generation). Hiermit be-
teiligt sich der Bund finanziell an Verkehrsprojekten von Stadten und Agglo-
merationen. Voraussetzung fiir die Bundesbeitrage ist ein Agglomerations-
programm, das die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung aufeinander ab-
stimmt. Das Agglomerationsprogramm Basel ist inzwischen in der vierten
Generation. Es koordiniert die Raum-, Siedlungs- und Verkehrsplanung in
der trinationalen Agglomeration Basel. Gemeinsam mit regionalen und kom-
munalen Akteuren erstellt das Agglomerationsprogramm alle vier Jahre ein
Malnahmenpaket, das beim Schweizer Bund zur Mitfinanzierung einge-
reicht wird (AGGLOBASEL, 2022).

In den Strategien flir die Handlungsbereiche Siedlung, Landschaft und Verkehr
werden Handlungsansatze definiert. Zu den Teilstrategien gehoren beispiels-
weise die Koordination und Harmonisierung der Parkraumbewirtschaftung
zwischen den einzelnen Gemeinden, der Ausbau umweltvertraglicher Ver-
kehrsmittel sowie Forderung der Multi- und Intermodalitat. Mit dem Agglome-
rationsprogramm werden auch grol3e Infrastrukturvorhaben wie die zukiinftige
unterirdische Durchmesserlinie der S-Bahn finanziert; es ist hier mit dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz in Deutschland vergleichbar.

Anteil des MIV am Pen-
delverkehr ist riicklaufig

Agglomerationspro-
gramme betrachten
Verkehr und Siedlung
zusammen



Verkehrspolitisches Leitbild und Mobilitatsstrategie des Kantons
Basel-Stadt

Mit der Mobilitatsstrategie des Kantons Basel-Stadt mit dem Titel ,,Basel un-
terwegs - klimafreundlich ans Ziel* wird das verkehrspolitische Leitbild aus
dem Jahr 2015 Uberarbeitet und soll dem Klimaschutz Rechnung getragen
werden: Der private Motorfahrzeugverkehr soll auch bei einem Bevolke-
rungs- und Wirtschaftswachstum nicht zunehmen. Umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel sollen bevorzugt behandelt und ihr Anteil am Verkehrsaufkom-
men soll durch Férdermafnahmen erhoht werden. Darliber hinaus soll der
Gesamtverkehr bis 2050 nur noch mit Verkehrsmitteln erfolgen, die emissi-
onsarm, klima- und ressourcenschonend sind (Bau- und Verkehrsdeparte-
ment des Kantons Basel-Stadt, 2021).

Klimaschutz und Klimaanpassung

Der Kanton Basel-Stadt erhebt regelmaflig Umweltdaten und verdffentlicht sie.
Seit 2010 werden der Energieverbrauch und die CO,-Emissionen des Kantons
Basel-Stadt alle zwei Jahre mit der kantonalen Energiestatistik erhoben.

Zwischen 2010 und 2020 gab es einen Riickgang des Energieverbrauchs um
30 %. Mit dem Rickgang des Energieverbrauchs sank auch der Ausstol3 von
CO,: Pro Kopf reduzierte sich der Ausstol3 von 4,7 Tonnen auf 3,1 Tonnen.
Der Ruckgang des Endenergieverbrauchs wird durch den Bereich Nichtwoh-
nen getragen. Gewerbe, Handel, Dienstleistungen und Industrie konnten ih-
ren Energieverbrauch senken. Dagegen haben die Gruppen Wohnen und
Verkehrihren Verbrauch kaum reduziert - der starke Riickgang beim Verkehr
von 2018 nach 2020 wird mit einem methodischen Bruch infolge eines aktu-
alisierten Gesamtverkehrsmodells begriindet (Statistisches Amt des Kan-
tons Basel-Stadt 2022, S. 11).

Einwichtiger Schrittin Richtung Klimaschutz ist das Energiegesetz von 2017.
Festgesetzt wird ein messbares Klimaziel: Bis 2050 sollen die jahrlichen CO,-
Emissionen auf eine Tonne pro Einwohner*in reduziert werden; 2018 kamen
durchschnittlich 3,5 Tonnen auf jede*n Einwohner*in (Kanton Basel-Stadlt,
2022b).

Der Kanton Basel-Stadt setzt sich mit den Folgen des Klimawandels und An-
passungsmalinahmen auseinander. Nach einem ersten Bericht zu diesem
Thema aus dem Jahr 2011 und der Reflexion des Umsetzungsstands der
MalRnahmen 2017 wurde 2021 der Bericht ,Anpassung an den Klimawandel
im Kanton Basel-Stadt - Handlungsfelder und Mal3nahmenplanung" verof-
fentlicht (Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt, 2021). Zu den Mal3nah-
men zahlen u.a. die Durchgriinung und Flachenentsiegelung.

5.1.2 Malnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Im Folgenden wird auf den Pendlerfonds fokussiert, der 2022 zu einem Mobi-
litdtsfonds weiterentwickelt wird (Kanton Basel-Stadt, 2022d). Der Pendler-
fonds, fir den die entsprechende Verordnung im Dezember 2012 erlassen
wurde, ist ein Finanzierungsinstrument fur den Umweltverbund im Agglome-
rationsraum, das Push- und Pull-Maf3nahmen verbindet und fiir den Verkehr in
Basel-Stadt Wirkung entfaltet. Gespeist wird der Pendlerfonds aus Einnahmen
der Parkraumbewirtschaftung; aus dem Pendlerfonds finanziert werden Maf3-
nahmen zur Verkehrsverlagerung des MIV auf den Umweltverbund aber auch
Quartiersgaragen zur Entlastung des &ffentlichen Stralenraums.

Klimaanpassung wird

als Aufgabe gesehen
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Exkurs: Parken im Kanton Basel-Stadt mit Fokus auf die Stadt Basel

In der Stadt Basel gibt es insgesamt rund 100.000 Parkplatze auf 6ffentli-
chem und privatem Grund; 28 % befinden sich auf offentlichem Grund (,All-
mend"). In der Stadt Basel, aber auch in der Gemeinde Riehen ist das Parken
von Autos im oOffentlichen Raum grundsatzlich kostenpflichtig und zeitlich
begrenzt. Nur in Bettingen stehen gebihrenfreie Parkplatze zur Verfligung.

In der Blauen Zone darf zeitlich begrenzt mit Parkscheibe gebihrenfrei ge-
parkt werden. Fiir die weil markierten Parkplatze gelten besondere Regelun-
gen bezlglich erlaubter Parkdauer und Gebuhren. Das Stadtgebiet ist in drei
Gebietskategorien in Abhangigkeit vom herrschenden Parkdruck unterteilt,
dabei ist das Gebiet A das Zentrum mit hohem Parkdruck; eine Stunde Par-
ken kostet hier drei CHF. In den Kategorien B und C betragen die Parkgebih-
ren je Stunde zwei bzw. ein CHF.

Neben den Stundentarifen erlauben verschiedene Parkkarten das langere
Abstellen eines Autos. Die Anwohnerparkkarte berechtigt zum zeitlich unbe-
schrankten Parken in der blauen Zone im vermerkten Postleitzahlkreis; sie
kostet jahrlich 284 CHF, und fir einen Zweitwagen kann keine Anwohner-
parkkarte bezogen werden (Kanton Basel-Stadt, 2022c).

Des Weiteren gibt es die Besucherparkkarte flir 20 CHF/Tag und die Pendler-
parkkarte flir 860 CHF/Jahr. Die Pendlerparkkarte konnen in der Stadt Basel
ansassige Firmen fir ihre Mitarbeitenden erwerben, so dass diese auf Park-
platzen im offentlichen Raum parken durfen. Als Bezugskriterium ist festgelegt,
dass sie nur erworben werden kann, wenn bei Arbeitsbeginn/-ende kein 6ffent-
licher Verkehr zur Verfligung steht oder wenn der Arbeitsweg mit dem offentli-
chen Verkehr langer als 60 Minuten dauert. Die Besucherparkkarte richtet sich
an die Besucher*innen der Stadt und kann beispielsweise an den Ticketauto-
maten der Basler Verkehrsbetriebe erworben werden.

Zielsetzung des Pendlerfonds sind die dauerhafte Reduktion der Verkehrs-
leistung des motorisierten Individualverkehrs im Kanton und die Reduzierung
des Parkdrucks im offentlichen Raum. Gespeist wird der Fonds bisher aus
80 % der Bruttoeinnahmen der Pendler- und der Besucherparkkarten sowie
zusatzlich zukinftig - als Mobilitatsfonds — aus 20 % der Bruttoeinnahmen
der Parkkarten fir Anwohner*innen. Hierzu wurde das Umweltschutzgesetz
des Kantons Basel-Stadt, das die Rechtsgrundlage flir den bisherigen Pend-
lerfonds und zukunftigen Mobilitatsfonds ist, geédndert.

Die jghrlichen Einnahmen des Fonds liegen bisher bei 2 bis 2,5 Mio. CHF. 2013
war der Fonds mit einem Kredit von 2 Mio. CHF als Startkapitel aufgelegt wor-
den. Mit Mitteln aus dem Pendlerfonds werden in der trinationalen Agglome-
ration Basel Parkierungsanlagen und Mal3nahmen zugunsten eines umwelt-
vertraglichen Pendler*innenverkehrs mitfinanziert, sowohl innerhalb als auch
aulBerhalb des Kantons. Vorwiegend werden aus dem Pendlerfonds mittlere
und kleine Projekte unterstitzt, wie Anlagen flr Park- sowie Bike&Ride, Quar-
tiersgaragen und Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs. Auf drei Jahre befris-
tetist die Subventionierung der Betriebskosten von Unternehmen des 6ffentli-
chen Verkehrs. Zu nennen ist hier die einmalige Anschubfinanzierung eines
neuen Angebots des &ffentlichen Verkehrs aul3erhalb des Kantons, das der An-
bindung einer Park&Ride-Anlage mit dem Kanton dient, sowie die Verglinsti-
gung von kombinierten Park&Ride-Tarifen. Die Forderhohe fir Projekte aufRer-
halb des Kantons betragt maximal die Halfte der Gesamtkosten. Nominal wer-
den pro Projekt in der Regel maximal 2 Mio. CHF vergeben. Im deutschen Teil
des Agglomerationsraums wurden bisher in erster Linie Park&Ride- sowie
Bike&Ride-Anlagen teilfinanziert. Auf franzdsischer Seite wurde beispielsweise
die Tramverlangerung nach Saint-Louis mitfinanziert.

Der Pendlerfonds kom-
biniert Push- und Pull-
malnahmen



Verwaltet wird der Pendlerfonds durch das Amt fir Mobilitat im Bau- und
Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt. Es gibt zwei Stichtage fur
das Einreichen von Antragen: 31. Marz und 30. September. Die Antrage miis-
sen aufzeigen, dass das Vorhaben dem Fondszweck entspricht und im Peri-
meter des Kantons Basel-Stadt zu einer Reduktion des Autoverkehrs, d.h. der
gefahrenen Fahrzeugkilometer, bzw. des Parkens im 6ffentlichen Raum fiihrt.
Der trinationale Fondsrat prift die Antrdge und gibt Entscheidungsempfeh-
lungen an das Bau- und Verkehrsdepartement.

Im Rahmen der Mobilitatsstrategie des Kantons Basel-Stadt wird der Pend-
lerfonds zu einem Mobilitatsfonds transformiert, der durch eine Erweiterung
der Forderung auf Verkehrsvermeidungs- und Verkehrslenkungsmafinah-
men deren Umsetzung unterstutzt. Das zum 1. August in Kraft getretene re-
vidierte Umweltschutzgesetz (USG) des Kantons Basel-Stadt regelt in § 19*,
aus welchen Einnahmen der Fonds zukiinftig gespeist wird und was finan-
ziert werden darf. Die Mobilitatsfondsverordnung zur Umsetzung des Geset-
zes befindet sich im September 2022 in der Bearbeitung.

5.1.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Grundlage fur den Pendlerfonds sind die flachendeckende Parkraumbewirt-
schaftung und die im Vergleich zu Deutschland hohen Parkgebihren.

Waéhrend in Deutschland das Parken im offentlichen StralRenraum Uberall
dort erlaubt ist, wo es nicht ausdricklich verboten ist, wird in der Schweiz der
Gemeingebrauch restriktiver gefasst. Parken kann flaichendeckend reguliert
werden, so dass nur dort geparkt werden darf, wo es erlaubt ist. Das langere
Parken wird als gesteigerter Gemeingebrauch aufgefasst, der gebihren-
pflichtig ist (Agora Verkehrswende, 2018). Es liegt in der Kompetenz der Kan-
tone, Regelungen flr das Parken zu erlassen.

In Deutschland sind die Grundlagen der Parkraumbewirtschaftung im Stra-
RBenverkehrsgesetz (StVG) und in der StraRenverkehrsordnung (StVO) durch
den Bund geregelt. Voraussetzung fir Parkraumbewirtschaftung ist ein ho-
her Parkdruck, d.h. verschiedene Nutzendengruppen konkurrieren um die
knappen Parkplatze - z.B. Bewohner*innen, Kund*innen und Beschéaftigte.
Bei flachenhaften Parkraumbewirtschaftungsmalinahmen missen fir jede
einzelne Strafe stralBenverkehrsbezogene Griinde nachgewiesen werden.

Eine flachenhafte Einfihrung von Parkraumbewirtschaftung ist in Deutsch-
land bei der gegenwértigen Rechtslage nicht moglich. Laut aktuellem Koali-
tionsvertrag 2021-2025 von SPD, Bindnis 90/Die Griinen und FDP sollen
die Kommunen mehr Handlungsspielrdume erhalten. Straf3enverkehrsge-
setz und StraBBenverkehrsordnung sollen dahingehend angepasst werden,
dass neben der Flussigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima-
und Umweltschutzes, der Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung
berlcksichtigt werden.

Die Hohe der Parkgebihren liegt in der Kompetenz der Lander und Kommu-
nen (§ 6a Abs. 6 StVG). Bei der Festlegung der Gebiihren sind der straf3en-
rechtliche Widmungszweck, der garantierte Gemeingebrauch und der Ver-
haltnismaRigkeitsgrundsatz zu beachten. Eine Einnahmenerzielung aus
Parkgebuhren darf nicht die Zielsetzung sein. Angesichts teilweise sehr nied-
riger Parkgebuhren ist zu konstatieren, dass Kommunen bei der Festlegung
der Gebihrenhdhe ihre Handlungsspielrdume nicht ausnutzen. Inzwischen
haben Lander bzw. Kommunen die Moglichkeit, Gebihren fir Bewohner*in-
nenparkausweise festzulegen. Hierdurch wurde eine Diskussion um ange-
messene Gebihren fir Bewohner*innenparkausweise entfacht, die auch fur
Deutschland eine deutlich starkere Bepreisung des Parkens erwarten lasst.

23



24

Dadurch geraten auch etwaige Uberschiisse aus der Parkraumbewirtschaf-
tung und ihre Verwendung ins Blickfeld. Hierzu ist eine Entscheidung des Ge-
meinderats notwendig, weil die Einnahmen zunachst in den allgemeinen
Haushalt flie3en.

Entsprechend des Grundsatzes der Einheit und Vollstandigkeit soll das Fi-
nanzwesen einer Gemeinde in einem Haushaltsplan zusammengefasst sein,
Uber den der Gemeinderat entscheidet. Vom Gemeindehaushalt abge-
trennte Fonds werden in Deutschland als Ausnahme gesehen, beispielsweise
bei Zweckverbanden (Hanns-Seidel-Stiftung, 2016, S. 79). Die Schaffung ei-
nes gebietsibergreifenden Fonds auf Basis eines Zweckverbands scheint
grundsatzlich moglich.

Die Vorgehensweise in Basel-Stadt ist in deutschen Kommunen und Bun-
deslandern nicht kopierbar. Das Beispiel kann jedoch sicherlich Inspiration
fur die Politik in Deutschland sein, oder es kann sogar die Leitidee tibernom-
men und adaptiert werden. Entscheidend ist, dass MafRnahmen im gesamten
Agglomerationsraum umgesetzt werden und sie damit bereits an der Quelle
des Verkehrs ansetzen.

5.2 Antwerpen

5.2.1 Ausgangssituation

Antwerpen hat eine Flache von 204,51 km? und ist mit 529.247 Einwoh-
ner*innen (Stand: 01.01.2020) die bevolkerungsreichste Stadt Belgiens. Von
grof3er internationaler Bedeutung ist Antwerpens Seehafen, der zweitgrofite
in Europa.

Die Stadt und die flamische Regierung haben sich schon im 2010 verdéffent-
lichten Masterplan dem grol3en Ziel verschrieben, durch eine umfangreiche
und ressourcenintensive Fahrradpolitik bis 2020 den Modal Split des Ful3-,
Fahrrad- und OPNV-Verkehrs in der Region Antwerpen auf mindestens 50 %
zu erhéhen (Antwerpen, 2010, S. 4). Die Motive fiir diese gro3en Ambitionen
sind vielfaltig: Einerseits soll die Stadt durch eine bliihende Fahrradkultur als
Vorbild im internationalen Vergleich dienen, andererseits sind die geplanten
MalRnahmen auch Antworten auf das stetige Wachstum der stadtischen Be-
volkerungszahl und den zunehmenden Flachendruck (De Somer, 2015b): Die
Stadt erwartet bis 2030 rund 100.000 neue Einwohner und Einwohnerinnen
(De Somer 2015¢, S. 12). Verknlpft sind die verkehrspolitischen Ziele mit den
Zielen des Klimaplans 2030 von 2020. Das Strategiepapier gibt einen Aus-
blick auf die erste Etappe auf dem Weg zum klimaneutralen und klimaresis-
tenten Antwerpen 2050. Es formulierte ein erstes Etappenziel bis 2020, die
gesamten Emissionen um 20 % und die von Fahrzeugen und Gebauden um
50 % zu reduzieren (De Somer, 2015d, S. 24).

Die Mdglichkeiten der
Parkraumbewirtschaf-
tung werden in
Deutschland zuneh-
mend diskutiert und
umgesetzt

Mobilitatsziel 2020: Er-
hohung des Anteils des
Ful3- und Radverkehrs
sowie des OPNV auf
50 %



Abb. 7:

Veranderung des Modal
Splitim Zeitraum 2017
bis 2019

Modal Split und Treibhausgasemissionen

Die Stadt bietet in ihrer Datenbank ,Stad in Cijfers" umfangreiche Modal-
Split-Werte. Zwar sind die Werte des Arbeitsweges fiir die Blrgerinnen und
Burger mit nur 41 % MIV-Anteil beachtlich, allerdings ist kein allgemeiner
Modal Split zu finden, anhand dessen gepriift werden kdnnte, ob das ge-
setzte Ziel von mindestens 50 % nachhaltiger Verkehr erreicht worden ist. Die
Website ,Straatvinken* kommt z.B. in einer 2019 veroffentlichten Studie zum
Ergebnis, dass der Modal Split zwar in der Antwerpener Innenstadt mit einem
Auto-Anteil von nur 38 % Grund zur Begeisterung ist, dieser Wert jedoch mit
zunehmender Distanz zum Stadtzentrum rapide steigt und in den landlichen
Regionen des Umlands bei 85 % liegt (Straatvinken 2019). Es lasst sich nicht
abschlielend ermitteln, ob das hochgesteckte Ziel flir 2020 von 50 % MIV-
Anteil (s.0.) tatséchlich erreicht werden konnte.

2017 2019

/4%

FuBverkehr

= Radverkehr

OPNV

Sonstige

MV

6% 14 %

Quelle: Kishchenko 2019; Darstellung des Difu.

Aufgrund seines Hafens ist der CO,-Ausstol3 im Transportsektor anteilig sehr
hoch und lag im Jahr 2016 bei tGber 30 %. Dieser Sektor ist damit die Haupt-
quelle der Treibhausgasemissionen in Antwerpen (Antwerpen, 2022). Es
lasst sich jedoch nicht abschlieRend darstellen, wie sich die Emissionen in
diesem Sektor seither entwickelt haben.

5.2.2 MalBnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Die Planung der Verkehrspolitik wird 2015 in drei Veroffentlichungen der
Stadt/der flamischen Regierung ausgebreitet, die verschiedene Zeitrdume in
den Blick nehmen.

Mobility Plan (MP)

Der Mobility Plan stellt fur jedes Verkehrsmittel neu geplante Routen vor und
verwandelt das Verkehrsnetz in eine Art Matrix, indem Routen je nach Wich-
tigkeit und Verkehrsaufkommen hierarchisiert sind. Vor allem die Netze des
Fahrradverkehrs und OPNVs sollen als Alternativen zum Auto ausgebaut
werden. Sogenannte ,superlinks”, also Knotenpunkte, sollen in das Ver-
kehrsnetz eingeflochten werden, um den problemlosen multimodalen Ver-
kehr durch schnellen Umstieg von einem zum anderen Verkehrsmittel zu er-
maoglichen (De Somer, 2015¢).
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Policy Plan (PP)

Einen weniger I6sungsorientierten als vielmehr normativen Ansatz bietet der
Policy Plan 2015-2019. Das Strategiepapier stellt die Schnittstelle zwischen
Klimaplan und Mobilitatsplan dar. Das Fahrrad bietet hier nicht nur eine Lo-
sung fur den Flachendruck, sondern auch die Mdglichkeit zur Emissionsre-
duzierung und Teilhabe aller Blrgerinnen und Blrger am Stadtleben. Die
Ziele lauten daher: 1. Ausbau des Verkehrsnetzes, 2. Verbesserung des indi-
viduellen Fahrraderlebnisses, 3. Starkung der ohnehin schon florierenden
Fahrradkultur Antwerpens durch eine ,Erziehung zum Fahrrad” und andere
attraktive Angebote (De Somer, 2015b).

Action Plan (AP)

Der Action Plan 2015 stellt konkrete MalRnahmen der Antwerpener Fahrrad-
politik vor, dazu zahlen kurzfristige und langfristige (De Somer, 2015a).

Neben ,hard measures" rund um die urbane Infrastruktur, wie das Stopfen
von Verbindungsléchern im Verkehrsnetz, der Bau von Parkhausern an wich-
tigen Knotenpunkten oder 60 neue Tempo-30-Zonen in Wohnvierteln, die al-
lerdings eher vom Mobility Plan behandelt werden, sollen zahlreiche ,soft
measures" die Antwerpener Biirgerinnen und Blirger vom Fahrrad Gberzeu-
gen. Diese lassen sich anhand der Motive in drei Bereiche gliedern:

1. Die Sicherheit des Fahrradverkehrs: z.B. an Lkw- und Autofahrerinnen
und Autofahrer gerichtete Kampagnen, Diebstahlschutz fur Fahrrader,
Beleuchtung von Fahrradwegen.

2. Training und Beratung: Beratungsstellen fir Angestellte, um die beste
Route zum Arbeitsplatz/zur Schule Uber Alternativen zum MIV zu finden.
Hierzu zahlt auch ,Slim naar Antwerpen* (s.u.).

3. Erziehung zum Fahrrad: Spielstral3en und Trainingsareale in Parks sowie
ein aktives Marketing des Fahrrads mit Kampagnen und internationalen
Wettbewerben flr Blrgerinnen und Birger.

Slim naar Antwerpen

Seit der Ankiindigung im Action Plan 2015 ist das Projekt ,,Slim naar Antwer-
pen“ (deutsch: ,Schlau nach Antwerpen“) zu einer multifunktionalen Platt-
form gediehen, die Routenplanung, Verkehrserziehung und Kommunikation
zwischen Stadt und Birger*innen vereint und so zur Speerspitze der soge-
nannten ,soft measures"” geworden ist. Die zugehdrige App ist im Juni 2018
erschienen und hat bis heute die 10.000-Downloads-Marke Uberschritten.
Initiator und Herausgeber der App und der Website ist die Stadt Antwerpen.

Die Routenplanung biindelt die verschiedenen Verkehrsmittel in einer Mobili-
tatskarte, die dariiber hinaus in Echtzeit Preise und Akkulaufzeit fir Leihfahrra-
der und Baustellenumgehungen anzeigt. Die Routen sind dabei in verschie-
dene Kategorien sortiert, wie z.B. Klligste Route oder Aktivste Route. Es ist
schnell zu erkennen, dass die Routenplanung unter der Devise ,Erziehung zum
Fahrrad" (De Somer, 2015a, S. 48) steht: Schlaue Routen, d.h. Routen ohne
MIV, werden als erstes angezeigt, und der Kalorienzéhler fir jede Route schafft
zusétzliche Anreize. Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer konnen auflerdem
Routen von besonderem Schau- und Unterhaltungswert entdecken. Neben
der Routenplanung dient die Plattform auflerdem als Kontakt- und Informati-
onsstelle fir Burgerinnen und Blrger. Zu allen Projekten und Angeboten rund

Pull-Maf3nahmen for-
dern Umstieg auf das
Fahrrad



Abb. 8:

Klimagerechte Routen-
planung als Anreiz, auf
die Pkw-Benutzung zu

verzichten

um den Antwerpener Verkehr gibt es Texte und weiterflihrende Links. Exemp-
larisch sollen hier zwei dieser Angebote kurz erlautert werden.

8 Min. | KLUGSTE ROUTE 14:23 > 14:31 >
6 Min. Elektrofahrrad | 57 kCal | 0 eruo

o 1,7km

9 Min. 14:24 > 1433 >

33 kcal | 751 Schritte | +2,5 eruo

# 38m $5

9 Min. 14:23 > 14:32 >
4 kCal | 99 Schritte | £ 2,75 eruo

mj_ 1,5 km

10 Min. 14:23 > 1433 >

5 kCal | 117 Schritte | £ 5 eruo

&% Le6km

22 Min. | AKTIVSTE ROUTE 14:23 = 14:45 >

93 kCal | 1.911 Schritte | +0 eruo

;a'll 1,5 km

Quelle: Stadt Antwerpen, 2022.

Unternehmen mit mind. 20 Angestellten kénnen auf der Plattform eine maf3-
geschneiderte Mobilitdtsberatung zur Optimierung des betrieblichen Mobi-
litatsmanagements beantragen. Ein Mobilitdtsscan analysiert den Arbeits-
weg einzelner Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und ermittelt so den Status
quo des Unternehmens in Sachen Pendelverkehr. Ein Beratungspaket soll
dem Unternehmen dann dabei helfen, die Mitarbeitenden von nachhaltige-
ren Wegen zur Arbeit zu Uberzeugen, indem sie u.a. Uber verschiedene For-
dermallnahmen flr den Fahrradkauf oder -verleih informiert. Ein anderes
Projekt ist die Subventionierung von Fahrradkaufen: Wer bereit ist, mindes-
tens zweimal pro Woche auf dem Weg zur Arbeit sein Auto fir das Fahrrad
einzutauschen und den Weg mit einer App zu verfolgen, darf mit einer Sub-
ventionierung eines neuen (Elektro-)Fahrrads oder einer Inspektion des eige-
nen im Wert von von bis zu 250 Euro rechnen. Darlber hinaus finden sich
Uber 200 Veroffentlichungen zum Thema Mobilitat. In den tber 50 ,Erfolgs-
geschichten" werden Menschen interviewt, die von den erfreulichen Effekten
stadtischer Projekte auf ihr Leben berichten.
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Die Plattform ist zum Dreh- und Angelpunkt fiir die Vernetzung mit Partnern
und Institutionen geworden. Uber 100 Mobilitatsanbieter fiir Privatpersonen,
Unternehmen und Logistikpartner aus dem privaten Sektor bieten hier ihre
Leistungen wie Beratungen, Sharingsysteme oder Fahrrad- & Autoverleih an.
Auf kommunaler Ebene sind die engsten Partner z.B. die Provinz Antwerpen,
die Flamische StraBenbahn- und Busgesellschaft (De Lijn) und der Rad-
fahrerverband (Fietsersbond). Die Plattform ist dariiber hinaus auf allen be-
liebten Social-Media-Kanalen mit nahezu taglichen Beitragen prasent (Stadt
Antwerpen, 2015c).

Marketplace for Mobility

Das Projekt ,,Marketplace for mobility" ist im September 2016 in ,,Slim naar
Antwerpen* implementiert worden. Ziel war es, eine Plattform fir die Zusam-
menarbeit zwischen der Stadt Antwerpen und der Privatwirtschaft zu gestal-
ten. Das Vorgehen sieht folgendermallen aus: Die Stadt veroffentlicht eine
Karte, die akute oder zukinftige Problemzonen des Antwerpener Verkehrs
markiert. Private Unternehmen kdnnen nun Losungen fir die einzelnen Prob-
leme einreichen, die von einer Expertenjury der Stadt gesichtet werden. Diese
wahlt aus den angebotenen Projekten die Uberzeugendsten aus, die meistim
Folgejahr verwirklicht und von der Stadt Antwerpen finanziell unterstitzt wer-
den. Die vorgeschlagenen Projekte kdnnen z.B. neue Sharing-Systeme im-
plementieren oder durch neue Apps das Verkehrsverhalten optimieren. Ne-
ben den jahrlichen Projektausschreibungen konnen private Mobilitats-
dienste aulRerdem eine ,Einfache Partnerschaft" mit ,Slim naar Antwerpen*
eingehen und auf diese Weise auf ihre Angebote aufmerksam machen (Van
der Pas 2017; Stadt Antwerpen 2015c, Reiter ,Mobilitdtspartner*).

Antwerpen und Region

Schon 2015 erkannte die Stadt, dass der tUberortliche Verkehr zwar nicht in
ihre Zustandigkeit fallt, aber fir die Anbindung von groRer Bedeutung ist.
Deshalb arbeitete sie bei den grol3en Projekten rund um das tberortliche Ver-
kehrsnetz mit der Provinz Flandern zusammen. Eine neue Dimension er-
reichte die regionale Verkehrspolitik 2018 mit der Verdffentlichung des ,,Rou-
tenplan 2030", ein langfristiger Plan fur das Verkehrssystem in der Antwer-
pener Verkehrsregion.

Die ,Park&Ride"-Parkplatze sind ein gutes Beispiel fur die Bemihungen der
Stadt um gute Anbindung von auflerhalb, verbunden mit einem Modal-Shift.
Insgesamt neun dieser Parkplatze wurden an Verkehrsknotenpunkten am
Rand der Stadt errichtet und bieten glinstige (ca. 1 Euro/Tag) und Uber-
wachte Parkplatze fir (Elektro-)Autos und Fahrrader. Gerade Besucherinnen
und Besuchern der Stadt und Pendlerinnen und Pendlern soll auf diesem
Weg der intermodale Verkehr vereinfacht werden. Diese konnen das Auto an
der Stadtgrenze stehenlassen und anschlieBend mit direkt anliegenden
OPNV-Linien oder auf Fahrradwegen ihre Fahrt fortfiihren. Einkaufszentren
und andere wichtige Ziele liegen meist direkt in der Nahe und sind zu Full
erreichbar. Als Anlaufstelle fir Reservierungen von Parkplatzen und sonsti-
gen Informationen dient auch hier der Routenplaner ,Slim naar Antwerpen*
(Stadt Antwerpen, 2015b).

Informations- und Be-
ratungsangebote flan-
kieren Routenplanung

Kooperation mit der
Privatwirtschaft



Abb. 9:
Verkehrsknoten am
Stadtrand dienen der
regionalen Anbindung
und dem Umstieg auf
klimagerechte
Verkehrstrager
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Civitas Portis

Essenziell fir das Thema Evaluation war die Zusammenarbeit mit dem inter-
nationalen Projekt CIVTAS PORTIS (2016-2020), ein klima- und verkehrspo-
litisches Projekt von flinf europaischen Hafenstadten, die alle dhnliche Prob-
leme haben. Ziel war es, gemeinsam kleine und grof3e Losungen in den Stad-
ten zu implementieren und sie mithilfe von Umwelt- und Verkehrsdaten zu
evaluieren (Civitas Portis 2016).

Ergebnisse

Die Wirkung der Fahrradpolitik l18sst sich an den Modal-Split-Werten der Ar-
beits- und Schulwege von 2010 bis 2021 ablesen: Gerade der Anteil des
Fahrrads ist deutlich gestiegen; fiir den Weg zur Arbeit verzeichnete die Stadt
einen Zuwachs von 13 Prozentpunkten (von 21,1 % auf 34,1 %), beim Schul-
weg von 11,6 Prozentpunkten (von 32,7 % auf 44,3 %). Getrlibt werden diese
Werte von einem fast ebenso starken Riickgang des OPNV-Anteils (18,6 %
auf 9,1 % beim Schulweg und 50,8 % auf 25,7 % beim Arbeitsweg), der vor
allem zwischen den Jahren 2019 und 2020 (-5,2 % bzw. -15,9 %) drastisch ist
und damit zu einem erheblichen Teil auf die Corona-Pandemie zurtickzufiih-
ren ist: Die damals sich ausbreitende Pandemie hat hochstwahrscheinlich zu
groRen Vorbehalten gegeniiber dem OPNV in der Bevélkerung gefiihrt. Der
Modal Share des Autos ist gerade beim Arbeitsweg von 51 % auf 35,3 % ge-
sunken (Daten aus Antwerpen, 2022).

Anstieg des Radver-
kehrs seit 2010
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5.2.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Antwerpen und die Region Flandern sind européische Vorreiter in Sachen
SUMP. Ein nachhaltiger Modal Shift im Verkehr soll sowohl eine Losung ur-
baner Raumprobleme wie auch ein elementarer Faktor bei der Emissionsre-
duzierung sein. Eine wichtige Rolle wird dabei der Fahrradkultur zugedacht.
Neben der Ankiindigung eines grof3 angelegten und im Verbund mit der Re-
gion geplanten Ausbaus des stadtischen Verkehrsnetzes (Mobilitatsplan &
Masterplan) wurden 2015 Strategien entwickelt, die besonders auf eine For-
derung der stadtischen Fahrradkultur abzielen (Policy Plan & Action Plan).
Die daraus hervorgegangene Plattform ,Slim naa Antwerpen” ist ein Ansatz
zur Umsetzung dieser Politik. Die Wirkung wird durch einen deutlich erhoh-
ten Modal-Split-Anteil des Fahrradverkehrs und einen Riickgang des MIV-
Anteils sichtbar. Damit geht die Reduzierung des Pkw-Verkehrs im Innen-
stadtbereich einher, die zur klimagerechten Stadtentwicklung beitragt. Diese
Ansétze sind grundsatzlich auf deutsche Kommunen tbertragbar.

5.3 Helsinki - Mobility as a Service

5.3.1 Ausgangssituation

Die finnische Hauptstadt Helsinki ist mit rund 657.000 Einwohner*innen
(Stand 31. Dezember 2020) die mit Abstand grof3te Stadt Finnlands. Helsinki
liegt in einem Ballungsraum, der sich in zwei Regionen aufteilt: Zur Haupt-
stadtregion zahlen die vier Stadte Helsinki, Espoo, Vantaa und Kauniainen, in
denen etwa 1,1 Mio. Einwohner*innen leben. Die Hauptstadtregion ist Finn-
lands grof3tes urbanisiertes Gebiet und zugleich sein wichtigstes Wirtschaft-
szentrum. Die Hauptstadtregion bildet zusammen mit zehn angrenzenden
Gemeinden die Region Helsinki, in der insgesamt 1,5 Mio. Menschen leben.

In Bezug auf den stadtischen Verkehr verfolgt Helsinki ambitionierte Ziele. So
soll eine Reduktion der Verkehrsemissionen im gesamten Verkehrssystem
der Stadt durch die Forderung des Radfahrens und des ZufuRgehens sowie
durch die Erhohung des Anteils von E-Fahrzeugen, Bussen und Schienen-
verkehr erzielt werden. Des Weiteren mochte die Stadt die Anzahl von E-
Fahrzeugen durch den marktgesteuerten Aufbau einer stadtischen Ladeinf-
rastruktur steigern (City of Helsinki, 2018, S. 34).

Modal Split und Treibhausgasemissionen

Im Jahr 2015 wurden schatzungsweise 41 % der Fahrten innerhalb der
Hauptstadtregion mit privaten Fahrzeugen, 33 % mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und 26 % mit vom Menschen angetriebenen Mobilitatsarten zuriick-
gelegt (Roselld et al., 2015). Laut der zusténdigen Verkehrsbehdrde HSL
(2016) ist die Zahl der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Fahr-
ten im Vergleich zu den mit dem Pkw zurtickgelegten Fahrten von 1966 bis
2008 kontinuierlich zurtickgegangen.



Abb. 10:
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Sowohl der Anteil als auch das Volumen des Pkw-Verkehrs im urbanen Zent-
rum von Helsinki sind seit Anfang des Jahrtausends riicklaufig: Bezogen auf
den gesamten Ballungsraum ist der Anteil des MIV seit der Jahrtausend-
wende von etwa 37 % auf etwa 30 % zurlickgegangen. Ebenso ist der Anteil
der offentlichen Verkehrsmittel von rund 63 % auf rund 70 % gestiegen.

5.3.2 MalBnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Im Rahmen des ,,Carbon-neutral Helsinki 2035 Action Plan" verfolgt Helsinki
das Ziel, die CO,-Emissionen bis zum Jahr 2035 um 80 % im Vergleich zum
Referenzjahr 1990 zu reduzieren. Die verbleibenden 20 % sollen durch Maf3-
nahmen zur Emissionsminderung auBerhalb der Stadtgrenze sowie durch
die Nutzung von Kohlenstoffsenken eingespart werden. Im Verkehrssektor,
auf den etwa ein Funftel der Emissionen entfallt, mochte die Stadt die Ver-
kehrsemissionen bis 2035 um 69 % gegenliber 2005 zu senken (City of Hel-
sinki 2018, S. 9). Das nationale Ziel Finnlands der Reduzierung der verkehrs-
bedingten Emissionen liegt bei 50 %.

MafBnahmen zur Reduzierung des MIV

Mit dem Ziel, nachhaltige Losungen flr den Verkehrssektor zu schaffen, setzt
Helsinki im Rahmen des ,,Carbon-neutral Helsinki 2035 Action Plan® auf ein
breites Mallnahmenpaket aus Push- und Pull-Manahmen. Dazu zahlen u.a.
folgende MafRnahmen:

e Forderung der Nutzung von Elektroautos, z.B. durch den Ausbau des La-
denetzes

e Anhebung der Parkgeblhren und Ausweitung der Parkgebihrenzonen

e Forderung des Ful3- und Radverkehrs und der Nutzung &ffentlicher Ver-
kehrsmittel

e Einfihrung neuer Mobilitdtsdienste

e Verringerung der Entfernungen durch dichte Stadt- und Verkehrsplanung

boats

Die CO,-Emissionen
sollen bis zum Jahr
2035 um 80 % reduziert
werden

Die Stadt setzt auf ein
breites Mal3nahmenpa-
ket aus Push- und Pull-
MafBnahmen
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Neue Mobilitatsdienste - Mobility as a Service (MaaS)

Mehr als die Halfte aller Verkehrsemissionen ist auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr zuriickzufiihren. Hinzu kommt, dass das gesamte Stadtgebiet
ein deutliches Bevolkerungswachstum erféhrt und dies die Verkehrsnetze zu-
nehmend unter Druck setzt. Vor diesem Hintergrund haben sich die Verant-
wortlichen frihzeitig mit der Einflihrung neuer digitaler Mobilitatsdienste
auseinandergesetzt. ,Mobility as a Service" (MaaS) ist eine ,Kombination von
Dienstleistungen &ffentlicher und privater Verkehrsanbieter tber ein einheit-
liches Portal (z.B. App), das die Fahrt erstellt, verwaltet und von den Nut-
zer*innen mit einem einzigen Konto bezahlt wird" (Civitas, 2016). Das MaaS-
Konzept verspricht, eine Alternative zum privaten Autobesitz darzustellen, in-
dem es den Menschen einen einfach zu bedienenden Service anbietet, der
alle denkbaren Formen der (gemeinsamen und privaten) Mobilitat in Paketen
bindelt und dessen Leistungsniveau mit dem des privaten Autos konkurrie-
ren kann (Audouin & Finger, 2018). Seit 2017 bietet Helsinki Maa$ offiziell als
Dienstleistung im Grofteil der Region Helsinki an (Cerema, 2019, S. 20).

Die Betreibergesellschaft HSL

Seit Januar 2010 wird der &ffentliche Nahverkehr in der Region Helsinki von
HSL (Helsingin seudun liilkenne - Helsinki Region Transport) organisiert, ei-
nem 2009 gegrindeten interkommunalen Verbund. HSL umfasst neun der
14 Gemeinden in der Region Helsinki mit einer Gesamtbevdlkerung von rund
1,1 Mio. Einwohner*innen. HSL ist fir die Organisation des S-Bahn-, U-
Bahn-, Strallenbahn-, Bus- und Fahrverkehrs in den neun zugehdrigen Ge-
meinden zustandig. HSL bietet keine eigenen Verkehrsdienste an, sondern
vergibt diese an verschiedene Betreiber. Darliber hinaus ist HSL u.a. zustan-
dig fur die langfristige Planung des offentlichen Nahverkehrs fiir die Stadtre-
gion Helsinki, die Validierung der Tarife des dffentlichen Verkehrs sowie den
Verkauf und die Kontrolle von Fahrkarten. HSL hat die Tarifintegration fir alle
offentlichen Verkehrsmittel in der Region Helsinki eingefiihrt. Die Region ist
invier Tarifzonen unterteilt: A, B, C und D. Die Zone A entspricht dem Zentrum
der Stadt Helsinki, die Zonen B und C den AuBRenbezirken von Helsinki und
den Gemeinden Espoo, Vantaa und Kauniainen und die Zone D den am wei-
testen entfernten und am wenigsten dicht besiedelten Gemeinden (vgl.
Abb. 11).



Abb. 11:
HSL-Tarifzonen

Abb. 12:
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Das Hauptnetz der U-Bahn und Strallenbahn bedient hauptsachlich die
Stadt Helsinki. S-Bahn- und Buslinien vervollstandigen das Netz, auch in den
Randgemeinden (vgl. Abb. 12). Der OPNV bietet (Stand 2019) etwa 375 Mio.
Fahrten pro Jahr an, das sind 25 % des Verkehrsanteils der Einwohner*innen

in der Region Helsinki (Cerema, 2019).

Service Network Operators 2017 user numbers
Sul?urban 14 lines VR 65 million trips
train
m Metro 2 lines HKL 68 million trips
E Tramway 11 lines HKL 60 million trips
Helsingin Bussiliilkenne Qy,
Bus 290 lines Nobina Finland Oy, 180 million trips
and 15 other operators
E Ferry 2 lines Suomenlinnan Liikenne Oy 2 million trips

Characteristics of the different urban transport services (source: HSL)

Quelle: HSL,0.D.b.

Das MaaS-System in Helsinki

Die Applikation ,Whim" ist eine MaaS-Anwendung in der Region Helsinki. Sie
wurde entwickelt und wird betrieben von der Firma Maa$S Global, die 2016
auf Initiative der finnischen Regierung zur Férderung des MaaS-Konzepts in
Finnland gegriindet wurde und sich als reiner MaaS-Betreiber positioniert.
Maa$S Global verwaltet die Anwendung, ohne dass die Behorden (die Stadte
Helsinki, die Stadtregion Helsinki, HSL usw.) oder deren Betreiber (HKL usw.)
direkt Einfluss nehmen. Die Angebote richten sich hauptsachlich an grof3e
stadtische Gebiete in allen Regionen der Welt. Zielgruppe der Applikation

33



Abb. 13:
Die Whim-Anwendung
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Whim*" sind die breite Offentlichkeit bzw. die Endverbraucher*innen (Ce-
rema, 2019, S. 17).

Die Voraussetzung fir die Entwicklung und Umsetzung des MaaS-Konzepts
in Helsinki liegt nach Audouin und Finger (2018) zu grof3en Teilen an der fin-
nischen Gesetzgebung. Speziell die Anderungen des ,Finnish Transport
Code" im Jahr 2018 haben dazu gefihrt, dass MaaS-Betreibern die Moglich-
keit eingeraumtwurde, im Namen ihrer Kund*innen Zugang zu den Program-
mierschnittstellen (API) fir Jahreskarten der Verkehrsunternehmen zu erhal-
ten, was auf dem ,,My-Data-Ansatz" der finnischen Regierung aufbaut, der
darauf abzielt, die Datenverwaltung auf die Nutzer*innen und nicht auf die
Organisationen auszurichten. Zuvor konnte Maas Global zwei Jahre nach
Einfihrung von Maas lediglich Einzeltickets lber eine Applikation anbieten
und damit nicht das eigentliche Potenzial des MaaS-Ansatzes ausnutzen
(Audouin & Finger, 2018, S. 8). Zuvor kam die Integration der Einzeltickets in
Maa$ nur durch Verhandlungen der Stadt Helsinki, die den grofiten Anteil an
HSL besitzt, und der Verkehrsbehorde zustande.

Die Whim-App
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+Whim" ist eine Smartphone-Anwendung, die es Nutzer*innen erméglicht, mit
einem einzigen Konto eine Route zu berechnen, auf Mobilitatsdienste zuzugrei-
fen und fiir deren Nutzung zu bezahlen. Dabei werden alle von HSL organisier-
ten offentlichen Verkehrsmittel, ein Bikesharing-Dienst, Taxis, Autovermietun-
gen und Carsharing kombiniert. Die Whim-App ermdglicht es den Kund*innen
im Wesentlichen, dank eines eingebetteten Routingsystems Informationen
dariber abzurufen, welche Mobilitatsldsungen fiir die von ihnen geplante Reise
verfligbar sind, sowie die Losung ihrer Wahl direkt zu buchen und zu bezahlen.
Die Nutzer*innen kénnen (Stand Juli 2022) aus vier verschiedenen Paketen
auswahlen. Neben einem Einzelticket (2,80 Euro flr Zone AB) gibt es noch ein
10-Fahrten-Ticket (28,00 Euro fiir Zone AB), ein 30-Tage-Ticket, beispiels-
weise flr Pendler*innen, sowie ein 30-Tage-Studierenden-Ticket. Alle Tickets
konnen ausschlief3lich tber die App gekauft werden. Die Preise variieren je
nach Zone. So kostet beispielsweise das 30-Tage-Ticket fir die Zone AB 65,30
Euro und fir alle Zonen (ABCD) 142,70 Euro (MaaS Global, 2022). Maa$S Glo-
bal hat sich daflr entschieden, die Preise seiner Whim-Angebote an die Preise
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der entsprechenden HSL-Tickets anzupassen. Diese Entscheidung ist fur die
Whim-Nutzenden von Vorteil, da sie von zuséatzlichen Dienstleistungen ohne
zusatzliche Kosten profitieren (Zugang zum Bikesharing-Service, Hochstpreise
fur Taxifahrten, ermafigte Tarife fir Mietwagen) (Cerema, 2019, S. 27).

5.3.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Finnland zahlt beim Thema Digitalisierung bereits seit vielen Jahren - neben
Landern wie Estland oder Lettland - zu den Vorreitern in Europa. Die finni-
sche Bevolkerung gilt als offen gegentiber dem Einsatz neuer Technologien.
Die Voraussetzungen hierfir hat eine agile finnische Politik geschaffen, wel-
che die Digitalisierung z.B. im Wirtschaftsbereich, aber auch im Gesund-
heitswesen und E-Government aktiv gefordert hat. Die Entwicklung und For-
derung digitaler Innovationen trifft auch auf das finnische Verkehrswesen zu.
Die Ausfiihrungen von Audouin und Finger (2018) zeigen deutlich, dass die
finnischen Behorden durch entsprechende Gesetze und Strategien, wie bei-
spielsweise die ,Intelligent Transportation Strategy" (ITS), bereits Jahre vor
der Implementierung von Maa$ die technischen Voraussetzungen und Rah-
menbedingungen schufen. Bereits im Jahr 2005 zeigte die finnische Regie-
rung im Rahmen der Klimaanpassungsstrategie Interesse an der Entwick-
lung von Verkehrsinformationssystemen, um die Blrger*innen bei der Wahl
der besten Option zur Erledigung ihrer Verkehrsbediirfnisse zu unterstitzen,
um u.a. zur Vermeidung von Staus beizutragen (MMM, 2005). Vor allem die
Entwicklung des ,Finnish Transportation Code", eine Art Verkehrsgesetz, ab
dem Jahr 2015 beférderte die Entwicklung und Umsetzung von Maa$, da
durch das Gesetz alle Verkehrsdienstleister dazu verpflichtet waren, wesent-
liche Daten wie Routen, Fahrplane, Haltestellen und Fahrpreise in einem
computerlesbaren Format zu 6ffnen (LVM, 2017). Das Gesetz, das 2018 in
Kraft trat, hat die finnischen Rechtsvorschriften in den Bereichen Wettbe-
werb zwischen den Betreibern von Mobilitatsdienstleistungen und Datenof-
fenheit erheblich verandert. Audouin und Finger (2018) flihren weiter aus,
dass hierarchische Governance-Strukturen, also vor allem die Entwicklung
und Verabschiedung einer speziellen Gesetzgebung und ,starke Zukunftsvi-
sionen” der Behorden, einen wesentlichen Beitrag dazu geleistet haben, das
MaaS-Konzept in Helsinki umzusetzen und entsprechende Lésungen, z.B. im
Fall der Einzeltickets, durchzusetzen.

Helsinki gilt als Vorreiter bei der Umsetzung des MaaS-Konzepts, doch wei-
tere Stadte in Europa wie Wien oder auch ein Land wie die Niederlande, die
eine landesweite Mobilitatsdienstleistung eingeflihrt haben, zeigen, dass das
Konzept auch auf Kommunen anderer Léander Gbertragbar und skalierbar ist.
In Deutschland fehlten bislang entsprechende gesetzliche Rahmenbedin-
gungen, um das MaaS-Konzept umzusetzen. Voraussetzungen fiir eine Um-
setzung sind, dass Daten und Schnittstellen durch die Mobilitatsanbieter zur
Verfiigung gestellt und in eine entsprechende Plattform integriert werden,
um eine zentral gesteuerte Reise- und Routenplanung sowie Ticket-Bezah-
lung zu ermoglichen (Cristescu, 2021). Mit der Mobilitatsdatenverordnung,
die ab dem 1. Juli 2022 in Kraft getreten ist, hat das Bundeskabinett eine
rechtliche Grundlage geschaffen, um die Umsetzung von Maas-Konzepten
auch in Deutschland zu férdern und zu erleichtern. Laut BMVI (2022) wird mit
der Verordnung ,die Pflicht fir Verkehrsunternehmen nach dem Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) konkretisiert, dynamische Daten im Linien- und
Gelegenheitsverkehr zur Verfligung zu stellen. Dies betrifft Daten von Taxen,
Mietwagen, Poolingfahrzeugen und dem Offentlichen Personennahverkehr",
Mit Blick auf eine anwenderfreundliche und breitenwirksame Nutzung
schléagt Cristescu (2021) die 6ffentliche Férderung und Weiterentwicklung
einer Open Source Backend Plattform vor, die alle Mobilitatsanbieter einer
Region zusammenfasst und integriert. So kdnnen Unternehmen, die das
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MaaS-Konzept in einer bestimmten Region umsetzen mdéchten, die Open
Source Plattform mit dem eigenen Frontend, also der Prasentationsebene
auf einer Website, verkniipfen und somit den Nutzer*innen die Buchung in-
termodaler Reisen ermdglichen. Die regionalen Mobilitatsanbieter kénnen
auf diese Weise unabhangig von den MaaS-Anbietern weiterhin Tickets fiir
ihr Einzugsgebiet verkaufen. Am Beispiel Helsinkis zeigt sich deutlich, dass
die lokalen Verkehrsbehorden erst durch eine entsprechende Gesetzgebung
dazu bewegt werden, durch die Einfihrung eines offenen Standards den
Wettbewerb zu fordern und gleichzeitig auch die Markteintrittshiirde fur
Start-ups zu senken. Wichtig ist in diesem Zusammenhang, auch die Beden-
ken der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen und -verbiinde in die MaaS-Kon-
zeption mit einflieBen zu lassen und sie an der Erarbeitung einer Mobilitats-
plattform zu beteiligen.

5.4 Lahti - Nachhaltige Mobilitatsplanung durch
eine integrierte Strategie

5.4.1 Ausgangssitaution

Lahti ist eine mittelgrol3e Stadt mit ca. 120 000 Einwohner*innen, hundert
Kilometer norddstlich der Hauptstadt Helsinki an der Stidkiste Finnlands ge-
legen. Mit einer Flache von 517 km? und knapp 260 Einwohner*innen pro
km? z&hlt die achtgroBte Stadt Finnlands zu den weniger dicht besiedelten
Stadten. Etwa 75 % der Bevolkerung Lahtis lebt innerhalb von 5 Kilometern
vom Stadtzentrum entfernt. Dartiber hinaus hat Lahti mit 75 % einen sehr ho-
hen Grinflachenanteil (European Commission, 2020, S. 10).

Mit der aktuellen ,Lahti City Strategy 2030" verfolgt die Stadt das Ziel, Lahti
zu einer nachhaltigen und klimaneutralen Stadt zu entwickeln. Strategische
Umwelt- und Klimaschutzziele stehen im Mittelpunkt dieser Strategie und
werden in alle Plane, Haushaltsmittel und MaRhahmen einbezogen, um eine
nachhaltige Stadtentwicklung zu fordern. Ein zentrales Ziel dieser Strategie
ist die Erreichung der CO,-Neutralitat bis zum Jahr 2025. Im Vergleich zum
Referenzjahr 1990 hat Lahti seine Emissionen bereits um mehr als 70 % re-
duziert (Lahti, 2020, S. 5). Dieses ambitionierte Ziel liegt zehn Jahre vor dem
nationalen finnischen Ziel fir 2035 und 25 Jahre vor der EU-Vision flir 2050.
Dariliber hinaus mochte die Stadt die Treibhausgasemissionen um 80 % im
Vergleich zum Referenzjahr 1990 reduzieren sowie bis zum Jahr 2050 eine
abfallfreie Kreislaufwirtschaft aufbauen (European Commission, 2020,
S. 14). Der Rest der Emissionen soll in Kohlenstoffsenken wie Waldern oder
Gebauden gebunden werden.

Daten zum Modal Split

Laut ,Finnish National Travel Survey" von 2016 werden 29 % der Wege pro
Tag zu FuB zuriickgelegt. Fr mehr als die Halfte der taglichen Fahrten (56 %)
wird der MIV genutzt (TRAFICOM, 2018, S. 13). Der OPNV-Anteil liegt bisher
bei lediglich 4 %, soll im Rahmen der SUMP-MafRnahmen bis 2030 jedoch
auf 8 % ansteigen. Gleiches gilt fiir den Radverkehr, dessen Anteil an den tag-
lichen Fahrten von 11 % auf 16 % steigen soll (City of Lahti, 0. D.b, S. 12).

Lahti mochte bis zum
Jahr 2025 die CO,-
Neutralitat erreichen



Abb. 14:

Der integrierte
Strategieansatz der
Stadt Lahti

5.4.2 Malnahmen, Intrumente und ihre Umsetzung

Die Stadt Lahti hat einen integrierten strategischen Prozess mit der Bezeich-
nung ,Lahti Direction" fir eine nachhaltige urbane Flachennutzungs- und
stadtische Mobilitadtsplanung entwickelt. Der neue Ansatz wurde 2017 vom
Stadtrat genehmigt und wurde im Zeitraum 2017-2020 entwickelt und um-
gesetzt. Der Plan wird alle vier Jahre bzw. in jeder Ratsperiode aktualisiert.
Das Ziel von ,Lahti Direction" ist der Aufbau einer nachhaltigen und klimage-
rechten Stadt in Zusammenarbeit mit Blrgerschaft, Interessengruppen, Ex-
pert*innen und Entscheidungstrager*innen. Er umfasst einen Masterplan,
den ,Sustainable Urban Mobility Plan* (SUMP), ein Umweltprogramm und
ein Programm fir Dienstleistungsnetzwerke. Fur die ,Lahti Direction"-Stra-
tegie gibt es eine eigene Lenkungsgruppe und eine Arbeitsgruppe fir den
Masterplan, die beide monatlich zusammentreten. Eine dhnliche Arbeits-
gruppe wurde auch flir den SUMP eingerichtet. Zusatzlich wird es Personen
geben, die in beiden Gruppen vertreten sind, um eine enge Zusammenarbeit
zu ermoglichen. AuRerdem soll ein Birger*innengremium eingerichtet wer-
den, das zwei- bis viermal pro Jahr zusammenkommt, um Fragen im Zusam-
menhang mit dem offentlichen Verkehr und anderen Themen der Mobilitats-
planung zu diskutieren.

Der Masterplan ist ein allgemeiner Plan fiir die Flachennutzung und das Ver-
kehrsnetz der gesamten Stadt. Des Weiteren gibt er an, wo sich die verschie-
denen Einrichtungen wie Dienstleistungen, Unternehmen und Wohnungen
befinden. Der Plan hilft auch zu erkennen, wie die Stadt als Ganzes funktio-
niert, und steuert die detailliertere Stadtplanung. Der Masterplan der Stadt
Lahti wird in jeder Wahlperiode des Stadtrats aktualisiert.

Weiterer integraler Bestandteil der ,Lahti Direction"-Strategie ist neben dem
Masterplan der ,Sustainable Urban Mobility Plan" (SUMP), der zeitgleich mit
dem Masterplan im Zeitraum 2017-2020 erstmalig flr die Stadt entwickelt
und implementiert wurde. Der SUMP wurde im Rahmen des EU-geforderten
CitiCAP-Projekts (2018-2021) erstellt. Das CitiCAP-Projekt umfasste, neben
der Erstellung des SUMP, die Durchfliihrung eines Pilotprojekts fiir den per-
sonlichen Emissionshandel der Blrger*innen im Mobilitdtsbereich sowie die
Schaffung einer Datenplattform fir Verkehrsdaten und den Bau einer Fahr-
radautobahn nach modernen Konstruktionsvorschriften.

THE MASTERPLAN IS THE THE SUSTAINABLE URBAN
IMAGE OF THE STRATEGY MOBILITY PLAN ILLUSTRATES
THE DYNAMICS OF THE CITY

City-wide general land-use and Vision and goals for sustainable

traffic network plan since 2009 mobility in the urban area for the
first time in 2017

Shows, where various functions

are situated, such as services, Encompasses all modes of

livelihoods, dwelling and green transport

areas
Is based on the city strategy and

Becomes legally binding with the requires the whole community‘s
decision by the city council input

N N

PHYSICAL ENVIRONMENT I:> WISE EVERYDAY CHOICES

Quelle: City of Lahti, 0. D.b; Darstellung des Difu.
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Mithilfe des SUMP werden detaillierte Aktionspléne entwickelt und umgesetzt,
um die nachhaltige Mobilitat in der Stadt zielgerichtet zu fordern (vgl. Abb. 14).
Ziel des SUMP ist es, im Jahr 2025 CO,-Neutralitat im Mobilitatssektor zu er-
reichen sowie den ,Modal Share" klimagerechter Mobilitatsformen bis zum
Jahr 2030 zu erhohen (City of Lahti, o. D.b, S. 4). Der SUMP wird als Teil der
Arbeit der ,Lahti Direction" in die Entscheidungsfindung einbezogen.

Der SUMP-Planungsprozess

Im ersten Jahr des Planungsprozesses wurden eine Bewertung der aktuellen
Situation durchgefihrt, mogliche Zukunftsszenarien definiert sowie die Ziele
der Lahti Direction fur das Jahr 2030 festgelegt, an denen sich der SUMP bei
der Erstellung von Mal3nahmen orientiert. Im zweiten Jahr wurden im Sinne
einer starken Burger*innenbeteiligung Veranstaltungen fur Birger*innen
und Interessengruppen organisiert und durchgefiihrt. Dazu fihrten die Ver-
antwortlichen eine Umfrage zu alltaglichen Orten und Routen in Lahti durch.
Die Ergebnisse dieser Umfrage wurden daraufhin fir Workshops genutzt, um
konkrete MalRnahmen abzuleiten und zu priorisieren. Im dritten Jahr wurden
ein Entwurf der ,Lahti Direction“-Strategie 6ffentlich diskutiert und Feedback
dazu eingeholt. Dartiber hinaus wurden eine Folgenabschatzung zur nach-
haltigen stadtischen Mobilitat auf der Grundlage einer externen Evaluation
sowie eine Wirkungsanalyse zur nachhaltigen stadtischen Mobilitat durch ei-
nen externen Berater durchgefiihrt (City of Lahti, o. D.b).

MafBnahmen zur Forderung einer klimagerechten Mobilitats- und
Stadtentwicklung

Die Mafinahmen im SUMP lassen sich in vier Themengebiete einteilen, die
wiederum im Einklang mit Zielen der ,Lahti Direction"-Strategie stehen. Da-
bei wird jede MalRnahme in eine von insgesamt vier Kategorien eingeteilt:
Mobilitdtsmanagement, strategischer Plan, Infrastrukturentwicklung und
Verordnungen. Zu den Verordnungen zahlen insbesondere Push-Mal3nah-
men wie die Erhéhung von Parkgebihren oder die Umstellung des offentli-
chen Nahverkehrs auf alternative Kraftstoffe.

Bestandteil des MalRnahmenpakets ,Sustainably Growing Lahti" ist der Auf-
bau eines flissigen und schnellen Radverkehrsnetzes, um eine klimafreund-
liche Mobilitatin der Stadt zu fordern und gleichzeitig auch die Sicherheit des
Radverkehrs zu erhéhen. Des Weiteren sollen auch die Bedingungen fir Ful3-
génger*innen durch eine Trennung des Rad- und Fulverkehrs verbessert
werden. Um das Radverkehrsnetz zu modernisieren, mochte die Stadt eine
kartenbasierte Beschreibung des neuen Radnetzes und der Routen in den
Masterplan integrieren. Das Monitoring und die Dokumentation Uber das
Radverkehrsaufkommen werden durch die Installation von Fahrradzéhlern
auf den geplanten Hauptrouten entwickelt, um Informationen Uber die Aus-
wirkungen der Infrastruktur auf das Radverkehrsaufkommen zu erhalten. Die
Gesamtlange des Hauptroutennetzes soll 61 Kilometer betragen. Aufgrund
der geografischen Lage Lahtis mochte die Stadt durch Festlegung klarer
Praktiken und durch eine optimierte Wartung den Winterdienst fiir das neue
Radverkehrsnetz verbessern, um das Radfahren im Winter zu fordern.

Ziel des Mal3nahmenpakets , Lahti City Center" ist es, die Voraussetzungen fir
ein lebendiges Stadtzentrum zu schaffen. Die Malinahmen werden im Rahmen
des ,Lahti City Center Traffic and Mobility Plan 2030" (LIISU2030) umgesetzt
und umfassen u.a. die Forderung einer intelligenten und effizienten Parkraum-
bewirtschaftung durch den Bau von Parkhausern rund um das Stadtzentrum
und eine starkere fullgangerorientierte Gestaltung des Stral’enraums.

Der SUMP enthélt de-
taillierte Aktionspléne,
um die nachhaltige Mo-
bilitat in der Stadt ziel-
gerichtet zu fordern



Beim dritten MafBnahmenpaket ,Lahti for Services" geht es u.a. um die ver-
besserte Nutzung von Fahrgastinformationen im offentlichen Nahverkehr.
Der offentliche Nahverkehr der Region Lahti (LSL) hat 2019 ein Echtzeit-
Fahrgastinformationssystem eingefiihrt. Bis 2022 soll die Echtzeitliberwa-
chung schrittweise in allen LSL-Bussen eingefiihrt werden. Das Echtzeit-
Fahrgastinformationssystem ermdglicht es den Fahrgasten, in Echtzeit Infor-
mationen Uber den Standort des Busses und die Ankunft an der Haltestelle
zu erhalten. Darlber hinaus ermdglicht das System die Einfiihrung einer Am-
pelvorrangschaltung. Ziel dieser Malinahme ist u.a. die Schaffung von Vo-
raussetzungen fur die Entwicklung neuer Mobilitatsdienste durch die Zusam-
menstellung und Offnung von Informationsschnittstellen des privaten und
offentlichen Verkehrs oder durch die Bereitstellung von Berichten Uber die
erfassten Mobilitdtsdaten. Dies soll zu einer besseren Nutzung von Verkehrs-
und Mobilitdtsdaten (z.B. CitiCAP) und somit zur Unterstiitzung der Entschei-
dungs- und Planungsarbeit beitragen.

Im vierten Malinahmenpaket ,Lahti For Living" geht es um die Umsetzung
des Verkehrssicherheitsplans fur Lahti. Dazu hat die Stadt einen umfassen-
den Aktionsplan erstellt, der sowohl konkrete Mittel der Verkehrserziehung
und -kommunikation als auch solche zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
umfasst. Die Ergebnisse einer Blrger*innenbefragung wurden in die Ausar-
beitung des Plan integriert. Der Aktionsplan konzentriert sich vor allem auf
kosteneffiziente Malinahmen, die schnell umgesetzt werden kénnen.

Das CitiCAP-Projekt

Das Projekt CitiCAP (Citizens' cap-and-trade co-created) wurde im Rahmen
des EU-Programms ,Urban Innovation Action" von 2018-2020 gefordert.
Das Projekt konzentrierte sich auf die Forderung nachhaltiger stadtischer
Mobilitat in Lahti. Neben anderen MafRnahmen, wie einer offenen Mobilitats-
datenplattform und dem SUMP, wurden im Zuge des Projekts ein Modell fir
den personlichen Emissionshandel im Bereich Mobilitat und eine Anwen-
dung entwickelt, die die Verfolgung und Visualisierung des eigenen Kohlen-
stoff-FulRabdrucks in Echtzeit ermdglicht. Der Emissionshandel fand Uber
eine mobile Anwendung statt, die automatisch das Verkehrsmittel des Nut-
zenden identifiziert. Auch die Einwohner*innen von Lahti beteiligten sich an
dem Projekt, indem sie Umfragen und Interviews beantworteten, Feedback
gaben und die CitiCAP-Anwendung in den verschiedenen Phasen ihrer Ent-
wicklung nutzten und testeten. Darliber hinaus wurde eine 2,5 Kilometer
lange Radroute nach modernsten Standards geplant und gebaut. Dazu z&h-
len intelligente Losungen wie energiesparende Beleuchtung, Info-Bild-
schirme und in der Dunkelheit sichtbare Verkehrsschilder (Lahti, 2020, S. 12).

MaRnahmen im Klimaschutz und in der Klimaanpassung

Mit der Ernennung zur ,,Griinen Hauptstadt Europas 2021" wirdigte die EU-
Kommission insbesondere die ambitionierten Klimaschutzziele der Stadt,
bereits im Jahr 2025 CO,-neutral zu sein. Zur Reduzierung der Emissionen
hat die Stadt den Aktionsplan fir nachhaltige Energie und Klimaschutz (SE-
CAP) entwickelt, der 97 MafRnahmen zum Klimaschutz sowie zur Klimaan-
passung enthalt. Das grofite Emissionsminderungspotenzial liegt in Energie-
effizienzmaflnahmen, der Erzeugung von lokaler Warme und Elektrizitat so-
wie der Forderung von Elektrizitat und Biokraftstoffen im Verkehr (City of
Lahti, 0. D.a). Als MalRnahme mit dem grof3ten Einsparpotenzial betrachtet
die Stadt den Betrieb des &ffentlichen Nahverkehrs mit Strom und Biodiesel
bis 2030. Ein weiterer Baustein sind die Nutzung von Kohlenstoffsenken so-
wie Kompensationsmalinahmen.
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Abb. 15:

Entwicklung des
Sustainable Urban
Mobility Plans in Lahti
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Zu den Anpassungsmalfinahmen in Lahti gehdren u.a. der Ausbau der griinen
Infrastruktur und naturbasierte Losungen firr die Regenwasserbewirtschaf-
tung, neue Bauvorschriften fir klimaresiliente und klimaneutrale Gebaude
sowie die Aufklarung und Kommunikation tber die Auswirkungen des Klima-
wandels in der Region

Monitoring und Evaluation

Fur jede MalBBnahme im SUMP hat die Stadt spezielle Indikatoren, Basisdaten
sowie Ziele definiert, um eine differenzierte Erfolgskontrolle durchfiihren zu
konnen (vgl. Abb. 15). Ein Indikator im MalRnahmenpaket ,Sustainably Gro-
wing Lahti" ist beispielsweise die Erhohung des Radverkehrsanteils. Als Basis-
daten bzw. Ausgangslage dienen die Daten der ,National Travel Survey 2016*
die besagen, dass im Jahr 2016 der Modalanteil des Radverkehrs an den tag-
lichen Fahrten bei 11 % lag. Als Ziel formuliert die Stadt, dass der Modalanteil
des Radverkehrs bis 2030 auf 16 % steigen soll (City of Lahti, 0. D.b, S. 12).

2017 2018 2019 2020
Analysis of the cur- | Citizen events Impact assessment | Decision making
rent state
Setting goals and Gathering the list of | Responsibility and Learnings for the
visions measures funding next round

Quelle: City of Lahti, 0. D.b; Darstellung des Difu.

5.4.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Die Strategie der Stadt Lahti basiertim Grunde auf der Vision , Lahti Direction
2030%, in der grundlegende Ziele formuliert werden, wie sich Lahti zu einer
klimagerechten und zukunftsfahigen Stadt entwickeln soll. Fir die Formulie-
rung konkreter MaBnahmen, mithilfe derer die Vision umgesetzt werden soll,
hat die Stadt einen Masterplan sowie den SUMP entwickelt. Im Rahmen des
Masterplans, der alle vier Jahre erneuert wird, wurden die Stadtflache in ver-
schiedene Zonen eingeteilt und die Merkmale und Dienstleistungen der ver-
schiedenen Gebiete sowie die Mobilitdt in diesen Gebieten untersucht. Damit
verschafft sich die Stadt einen fortlaufenden Uberblick (iber die strategische
Entwicklung der Flachennutzung in der Stadt, so dass detaillierte Planungen
und Projekte zeitlich und inhaltlich optimal ausgerichtet werden konnen. Ziel
des SUMPs ist es, mithilfe der beschriebenen Mafinahmen einen konkreten
Beitrag zur Erreichung des fir 2025 angestrebten Ziels der CO,-Neutralitat
im Verkehrssektor und des fiir 2030 angestrebten Anteils der nachhaltigen
Mobilitédt an den Verkehrstragern zu leisten. Mit diesen beiden Pléanen ver-
folgt die Stadt einen integrierten Ansatz aus Flachennutzung und Mobilitats-
planung. Da der Masterplan und der SUMP 2020 fertiggestellt und veroffent-
lich wurden und der Masterplan erst Anfang 2021 durch den Stadtrat verab-
schiedet wurde, lassen sich bislang noch keine Aussagen zum Umsetzungs-
stand oder zu moglichen Herausforderungen treffen.

Eine Ubertragbarkeit auf deutsche Kommunen ist gegeben, da die einzelnen
Plane, die die Stadt Lahti in einer integrierten Strategie zusammenfasst, auch
in deutschen Kommunen Anwendung finden, wie beispielsweise Klima-
schutzkonzepte, Verkehrsentwicklungspldne und SUMPs. Die Besonderheit
in Lahti liegt in der ,Lahti Direction“-Vision, an denen sich die unterschiedli-
chen Strategiepapiere orientieren mussen, wie beispielweise der SUMP, der
Masterplan oder ein Umweltprogramm. Die MafBnahmen im SUMP sind sehr



heterogen, da die Stadt u.a. auf eine Kombination von Push- und Pull-Fakto-
ren setzt, aber auch strategische Pléne, wie etwa den Aufbau eines neuen
Streckennetzes fir den 6ffentlichen Nahverkehr, in den Mal3nahmenkatalog
integriert. Ein weiteres Merkmal der integrierten Strategie liegt in der ausge-
pragten Blrger*innenbeteiligung bei der Entwicklung der MaRnahmen. Dar-
Uber hinaus setzt die Stadt bei ihren MalRnahmen auch verstarkt auf digitale
Angebote, wie etwa das EU-geforderte Projekt CitiCAP zeigt. Eine weitere
Besonderheit ist, dass Lahti eine gewisse Historie in der Nutzung von Instru-
menten, Forderprogrammen und Wettbewerben der Europaischen Union
hat, wie etwa beim Projekt CitiCAP, dem SUMP oder der ,,Auszeichnung als
Grine Hauptstadt Europas 2021".

5.5 Leuven - Roadmap zur Klimaneutralitat 2030

5.5.1 Ausgangssituation

Die belgische Stadt Leuven ist eine mittelgrof3e Stadt, knapp 30 Kilometer
Ostlich der Hauptstadt Brissel gelegen. Sie ist Hauptstadt der Provinz Fla-
misch-Brabant und des Bezirks Lowen. Die Einwohner*innenzahl betragt et-
was mehr als 100.000, hinzu kommen Uber 30.000 Studierende. Der histori-
sche, hochverdichtete Stadtkern ist kennzeichnend fiir das Stadtbild (Visit
Leuven, 2022).

Leuven war davon gekennzeichnet, dass ein Grofiteil des Pkw-Aufkommens
als Durchgangsverkehr entlang der Hauptverkehrsachsen auftrat. Diese Si-
tuation spiegelt sich auch im Modal Split wieder. Im Jahr 2021 wurden 61 %
der Fahrten zur Arbeit von Menschen, die im Umland leben, mit dem Pkw zu-
rickgelegt. Demgegentber wurden jeweils 19 % dieser Fahrten mit dem
Fahrrad oder dem OPNV zuriickgelegt. Anders stellt sich die Situation fiir die
in Leuven lebenden Menschen dar. Davon legten 41 % ihre Fahrten zur Arbeit
mit dem Pkw zurlick, 25 % nutzten den OPNV und 34 % fuhren mit dem Rad
zur Arbeitsstatte. Trotz der Dominanz des Pkw ist Leuven eine Fahrradstadt,
nicht zuletzt aufgrund der vielen Studierenden, die das Fahrrad als Hauptver-
kehrsmittel nutzen. Es gibt Gber 30.000 Fahrradstellplatze, zahlreiche ,Fahr-
radstralen” mit Vorfahrt fir Radfahrerinnen und Radfahrer und kilometer-
lange Radfahrstreifen, die auf unterschiedliche Weise vom motorisierten Ver-
kehr getrennt sind. Fahrradautobahnen verbinden das Stadtzentrum mit den
AuBenbezirken sowie mit den kleineren Stadten in der Region und mit der
Landeshauptstadt Brissel (Numidas, 2021).

Der &ffentliche Personennahverkehr wird fast ausschlieBlich vom offentli-
chen Busunternehmen ,De Lijn" abgedeckt. Die Nutzung der &ffentlichen
Verkehrsmittel hat seit den 1990er-Jahren stetig zugenommen, jedoch stag-
nierte sie in den letzten Jahren, da die Kapazitaten der Buslinien vollstéandig
ausgeschopft waren. Zudem hat Leuven Belgiens sechstgrofiten Bahnhof
(Numidas, 2021).

Der Verkehrssektor tragt mit 25 % zu den CO,-Gesamtemissionen der Stadt
Leuven bei. Damit ist der Mobilitatsbereich nach dem Gebaudesektor, der ca.
60 % der Emissionen verursacht, der zweitgrofite CO,-Emittent (Civitas Initia-
tive, 2021). Die von einem hohen Durchgangsverkehrsaufkommen und daraus
resultierend hohen CO,-Emissionen sowie weiteren Luft- und Larmbelastun-
gen gekennzeichnete Ausgangssituation veranlasste Politik und Verwaltung
dazu, ein integriertes Konzept zu entwickeln. Ziel war es, die CO,-Emissionen
zu reduzieren und eine klimagerechtere Stadtentwicklung zu verfolgen.

Hauptverkehrsachsen
mit Durchgangsverkehr
pragten das Stadtbild

Verkehr verursacht

25 % der CO,-Emissio-

nen
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5.5.2 MalBnahmen, Instrumente und Ihre Umsetzung

Im Jahr 2018 wurde die Strategie ,Leuven2030" erstellt. Diese Roadmap
dient als Leitfaden und bildet den Handlungsrahmen fir das Erreichen der
Klimaneutralitat bis zum Jahr 2030. Mit diesem Ziel geht die Reduzierung der
Treibhaugasemissionen in Héhe von mindestens 80 % gegenliber dem Re-
ferenzjahr 2010 einher. Dabei sollen nicht nur die direkt auf dem Stadtgebiet
entstehenden Emissionen reduziert werden, sondern auch alle Emissionen,
die aus der Energieproduktion zur Versorgung der Stadt aul3erhalb von Leu-
ven und durch Fahrten in und aus der Stadt sowie aus der Produktion von
Waren und Lebensmitteln andernorts entstehen (Leuven 2030 vzw 2019).

Leuven2030

Die Roadmap definiert, soweit moglich, quantitative Umsetzungsziele und
schlagt MalRnahmen in acht Zieldimensionen vor. Diese sind in 80 Projekt-
cluster, sog. ,Standorte", unterteilt, die wiederum in 13 Programmen organi-
siert sind. Das Ziel ,Klimaneutrale Mobilitat" ist als eine dieser acht Zieldi-
mensionen definiert. Mit drei Programmen widmet sich die Roadmap der
Transformation zur nachhaltigen Mobilitat (Leuven 2030 vzw 2022).

Mit dem ersten Programm ,Belebte Zentren und intelligente Standortpolitik"
werden Maf3nahmen fir eine optimierte Nutzungsmischung sowie reduzierte
Verkehrswege und Distanzen vorgeschlagen. Die raumliche Nahe zwischen
Wohnen, Arbeitsstatten und Ortlichkeiten zur Nahversorgung und zur Erho-
lung sollen Siedlungsstrukturen schaffen, die lange Wege vermeiden. Beglei-
tet durch die Einrichtung multimodaler Knoten sollen damit zusatzliche An-
reize geschaffen werden, um auf die Nutzung des Pkw zu verzichten (Leuven
2030 vzw 2022).

Ziel des zweiten Programms ,Nachhaltige Verkehrsverlagerung” ist es, die
Zahl der Radfahrerinnen und Radfahrer sowie Nutzerinnen und Nutzer 6f-
fentlicher Verkehrsmittel bis 2030 zu verdoppeln und den Anteil der Auto-
fahrtenim selben Zeitraum um 20 % zu reduzieren. Mit einem umfangreichen
Malnahmenbiindel, das Pull- und Push-MafRnahmen kombiniert, soll der
Anteil klimagerechter Verkehrstrager am Modal Split gesteigert werden. Dies
umfasst z.B. die Einfiihrung verkehrsberuhigter Stadtzentren und Quartiere,
Investitionen in eine sichere und komfortable Fahrradinfrastruktur, die Ge-
wahrleistung eines starken und qualitativ hochwertigen, regionalen, 6ffentli-
chen Verkehrsnetzes mit ausreichender Kapazitat, die Verscharfung der
Parkraumpolitik, die Einrichtung von Umweltzonen und Einfihrung von Stra-
RBenbenutzungsgebiihren und eine Erleichterung des nachhaltigen Waren-
transports. Ein wichtiger Teil der lokalen Verkehrswende wird dariber hinaus
die Entwicklung hin zu einem Shared-Mobility-System sein, in dem Mobilitat
als Dienstleistung (Mobility as a Service) angeboten wird und mehrere Trans-
portmittel in Mobilitatsknoten gebilindelt und zuganglich gemacht werden
(Leuven 2030 vzw 2022).

Das dritte Programm ,Okologisierung der Fahrzeugflotte" sieht vor, dass alle
Fahrzeuge in Leuven bis zum Jahr 2035 CO,-frei und Stadtbusse sogar bis
zum Jahr 2025 kohlenstofffrei sein missen. Diese MalRhahmen sollen mit
dem beschleunigten Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge ein-
hergehen (Leuven 2030 vzw 2022).

Mit Blick auf die Anpassung an Klimawandelfolgen an der Schnittstelle zur
Mobilitat sieht die Roadmap im Rahmen der Zieldimension ,,Green and Resi-
lient City" die Entsiegelung und Begriinung von Parkplatzflachen vor. So soll

Klimaneutrale Mobilitat
ist Kernelement der
Roadmap Leuven2030

Kombination aus Pull-
und Push-MalRnahmen
fuir weniger Pkw-Ver-
kehr

Entsiegelung und Be-
griinung von Parkplatz-
flachen



Abb. 16:

Das Zentrum von Leuven
istin eine FuBgénger-
zone (lila) und 5 Sektoren
(blau, griin, rot, orange,
gelb) unterteilt.

Hitzeinseleffekten und Schaden durch Starkregenereignisse durch eine Um-
nutzung ehemaliger Verkehrsflachen vorgesorgt werden. Diese Zieldimen-
sion sieht darlber hinaus die Kohlenstoffabscheidung und -speicherung
(CCS) vor, um CO: entweder in Biomasse oder im Boden zu binden. Zudem
sollen Pilotprojekte initiiert werden, um aus der Atmosphare abgeschiedenen
Kohlenstoff in Materialien zu speichern (Leuven 2030 vzw 2022).

Verkehrsleitplan

Einim Jahr 2016 eingeflihrter Verkehrsleitplan stehtin enger Verbindung mit
+Leuven 2030" bzw. ist aus dem Roadmap-Prozess hervorgegangen. Ziel des
Plans ist es, mit einer Kombination aus Pull- und Push-Mafinahmen den in-
nerstadtischen Durchgangsverkehr aus dem Stadtzentrum zu verbannen,
um insbesondere dem Fahrradverkehr dort Prioritdt einzurdumen. Dazu
wurde das vier Quadratkilometer grof3e Stadtzentrum in finf Sektoren und
eine autofreie Fuligangerzone aufgeteilt. Diese neue Verkehrsorganisation
macht es unmdglich, direkt mit dem Auto zwischen den Sektoren zu fahren.
Sie sind ausschlieB3lich Uber eine Ringstralie erreichbar. Der Durchgangsver-
kehr wurde auf diese Weise aus dem Stadtzentrum verbannt. Dieser Bereich
ist jedoch weiterhin mit dem Auto fir die Bewohnerinnen und Bewohner so-
wie flr Anlieferungen und fir Notfalle erreichbar. Um das zu erreichen, wur-
den ausgewahlte Stral3enabschnitte fiir den motorisierten Individualverkehr
komplett gesperrt oder EinbahnstralRen eingefiihrt, wobei der Gegenverkehr
fur Radfahrende und zum Teil auch fir Busse zugelassen wird. So werden die
klimafreundlichen Verkehrstrager im Zentrum gestarkt. Das Fahrradaufkom-
men stieg innerhalb eines Jahres um 32 % an, bei einer Reduzierung des
Pkw-Verkehrs um 8 % im gleichen Zeitraum (Buczynski 2019).

LEGENDE
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Quelle: Buczynski, 2019.

Demonstrationsvorhaben Kessel-Lo

Aus dem Roadmap-Prozess ging ein Schllsselprojekt zur Umsetzung einer
klimagerechten Mobilitat an der Schnittstelle zur Stadtentwicklung in einem
Quartier hervor. Mit dem Mobilitatsplan fiir den Leuvener Stadtteil Kessel-Lo
konnten die Ziele und die Umsetzung der Roadmap zugunsten der Forderung

Verkehrsberuhigende
MaRnahmen und Ein-

bahnstraBen
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klimagerechter Verkehrstrager demonstriert werden. Der Plan sieht den Aus-
bau der Fahrradverkehrsinfrastruktur, einen Ausbau des OPNV, Geschwin-
digkeitsbegrenzungen fir Pkw, verkehrsberuhigende MalRnahmen sowie zu-
sétzliche Einbahnstral3en vor. Ziel der Malinahmen ist es, den Durchgangs-
verkehr mit einem ausgekligelten Einbahnstrafensystem zu verdrangen. Zu-
gleich sollen der Pkw-Verkehr in einigen Wohnstral3en komplett verboten
und der Rad- und Ful3gangerverkehr insgesamt gestarkt werden. Eine ange-
passte Ampelschaltung lasst zuerst ZufuRgehende, dann Fahrrader, dann 6f-
fentliche Verkehrsmittel und schlieBBlich Pkw passieren. Im Herbst 2022 soll
mit der Umsetzung des Plans begonnen werden (Balgaranov 2022).

Umsetzung

Die Roadmap Leuven2030 wurde als strategisches Gesamtkonzept mit dem
Ziel, die Klimaneutralitat bis 2030 zu erreichen, entwickelt. Bereits im Jahr
2013 griindete die Stadt zusammen mit weiteren Schlisselakteuren die ge-
meinnitzige Organisation Leuven2030 mit dem Ziel, den transformativen
Prozess zur Klimaneutralitat als ein gesamtstadtisches Projekt unter Einbe-
ziehung von politischen Entscheidungstragerinnen und -tragern, Wissensin-
stitutionen, Unternehmen, zivilgesellschaftlichen Organisationen und Biirge-
rinnen und Blirger zu entwickeln. Bis dahin existierten unterschiedliche Stra-
tegien und sektorale Zielsetzungen an der Schnittstelle zur nachhaltigen
Stadtentwicklung. Mit der Griindung von Leuven2030 gelang es erstmalig,
parallel existierende Strategien zusammenzubringen und in einen hand-
lungsleitenden Rahmen zu integrieren (Waymouth 2022). Die gemeinnltzige
Organisation koordiniert die Umsetzung der Roadmap federfiihrend. Die
Umsetzung der Programme wird von Akteuren aus Verwaltung, Wirtschaft
und Zivilgesellschaft als Programmkoordinatoren verantwortet. Die konkrete
Ausarbeitung der Roadmap Leuven2030 erfolgte unter Begleitung des Pla-
nungsbiros Buur (Leuven 2030 vzw 2019).

Im Jahr 2019 startete die Stadt Leuven eine auf Langfristigkeit angelegte
Partnerschaft mit der européischen Klimainnovationsgemeinschaft EIT Cli-
mate-KIC. Neben Wissensaustausch erhélt die Stadt Leuven dariiber eine fi-
nanzielle Unterstltzung (Leuven 2030 vzw 2021). Im Jahr 2022 wurde die
Stadt Leuven in den Kreis der ,Climate Neutral Cities" der Europaischen
Union aufgenommen. Damit wird die Stadt als eine von insgesamt 100 wei-
teren Vorreiterstadten als Vorbild flir andere européische Stadte mit Exper-
tise und finanziellen Mitteln auf dem Weg zur Klimaneutralitéat bis 2030 un-
terstltzt. Ein erster Schritt in diesem Prozess ist die Ausarbeitung eines ,Kli-
mastadtvertrags”, der den Weg zur Klimaneutralitat bis 2030 beschleunigen
soll und einen Finanzierungsplan zur Umsetzung konkreter Aktivitaten bein-
haltet, die in einem Aktionsplan gebulindelt werden. Dieser Vertrag soll in Zu-
sammenarbeit mit lokalen Partnern aus Politik, Wirtschaft und Zivilgesell-
schaft geschlossen werden, in dem diese ihre Mitwirkungsverpflichtung ver-
traglich zusagen und die Umsetzung kofinanzieren (Leuven 2030 vzw 2022).

Monitoring und Evaluation

Die Umsetzung der Roadmap Leuven2030 ist als lernender Prozess ange-
legt. Eine kontinuierliche Evaluierung mit dem Ziel der Prozessoptimierung
stellt die Dokumentation des Fortschritts und Uberpriifung des Erreichens
der mit der Roadmap verbundenen Ziele sicher. So sollen Erfahrungen nicht
nur zum Nutzen der Stadt Leuven, sondern auch zu dem anderer an der Im-
plementierung dieses Ansatzes interessierter Kommunen gesammelt wer-
den. Neben der Wirkungs- und Wirksamkeitsanalyse sind der Prozess und
die Ausgestaltung der Durchfiihrung zentrale Bestandteile der Evaluation.

Gemeinniitzige Organi-
sation koordiniert die
Umsetzung
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Folgende Fragestelllungen werden u.a. beleuchtet: Welche Ergebnisse wur-
den erzielt? Welche Akteure wurden erreicht? Welche Herausforderungen
sind aufgetreten? Mit dem seit 2016 erfolgten Ausbau von Messstationen zur
Uberwachung der Luftqualitat werden die Effekte der Verkehrsleitplanung
zur Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die Ringstral3e gemessen. Der
positive Effekt und eine Reduzierung der Luftschadstoffe im Zentrum konn-
ten bereits nachgewiesen werden. Die Ergebnisse werden in einem atmen-
den, Uber die Zeit weiterzuentwickelnden Dokument zusammengefasst (Leu-
ven 2030 vzw 2021).

5.5.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Auf der konzeptionellen Ebene kann die Entwicklung einer Roadmap als stra-
tegisches Gesamtkonzept zur Integration einer klimagerechten Mobilitat als
Beitrag fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung auch fir deutsche Kommunen
ein geeignetes Steuerungsinstrument sein und ist als programmatische Leit-
idee Ubertragbar (Emulation). Viele deutsche Stadte und Gemeinden verfi-
gen Uber Masterplane, integrierte Stadtentwicklungs- und Klimaschutzkon-
zepte sowie Klimaanpassungsstrategien mit ahnlichen Zielsetzungen.

Mit der Einfihrung von Malinahmen zur Verdrangung des Pkw-Verkehrs
setzt die Stadt Leuven auf der Malinahmenebene einen vorbildhaften Ansatz
flachendeckend im Stadtzentrum sowie pilothaft in weiteren Quartieren um.
Dieser kann auch in anderen Kommunen einen wichtigen Beitrag zum Modal
Shift und Erreichen der selbst gesetzten Klimaschutzziele leisten. Eine be-
sondere Wirkung entfaltet die flachenhafte Einflihrung von Verkehrsverbots-
und Verkehrsberuhigungszonen im Stadtzentrum und teilweise in Wohnstra-
Ben in Kombination mit einem Einbahnstralensystem zur Lenkung von
Durchgangsverkehren bei gleichzeitiger Starkung des Fuf3- und Radver-
kehrs. Grundsatzlich sind die MafBnahmen unmittelbar auf deutsche Kom-
munen Ubertragbar.

Insgesamt flihren die Instrumente Roadmap und Verkehrsleitplan sowie die
umgesetzten Malinahmen zur einem reduzierten Pkw-Verkehr und einem
Modal Shift zugunsten des Ful3- und Radverkehrs. Es entstehen verkehrsbe-
ruhigte und autofreie Zonen, die dem Zielbild einer klimagerechten Stadtent-
wicklung nahekommen.

5.6 Ljubljana - Autofreie Innenstadt

5.6.1 Ausgangssituation

Die Stadt Ljubljana ist die Hauptstadt des EU-Mitgliedsstaats Slowenien und
mit knapp 300.000 Einwohner*innen die grofte Stadt des Landes (Wikipe-
dia, 2022). Sie gilt als das politische, wirtschaftliche und kulturelle Zentrum
Sloweniens. Die Stadt ist grofStenteils von den Auslaufern der Alpen umran-
det, das Zentrum ist aber entlang des Flusses Ljubljanica (Laibach) ver-
gleichsweise eben — mit Ausnahme des touristisch genutzten Schlossbergs.
Die Stadt weist mit (iber 1.000 EW/km? eine mittlere stadtische Dichte auf,
die Innenstadtbezirke Bezigrad, Center und Moste sind mit tber 4.000 bzw.
6.000 EW/km? sogar hoch verdichtet. Mehr als 142.500 Erwerbstétige pen-
deln téglich nach oder in die Region Ljubljana (Regional Development
Agency of the Ljubljana Urban Region, 2019). Laut einer Erhebung fir das
Jahr 2010 nutzen 90 % der Einpendelnden das Auto als Verkehrsmittel.

Die Universitat Ljubljana zahlt mehr als 43.000 Studierende, ist aber nur
schlecht an das stadtische Busnetz angeschlossen (Forschungsgesellschaft

Die Ansatze entspre-

chen dem Zielbild einer
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Mobilitat FGM - Austrian Mobility Research AMOR, 2017). Mit 75 % Griinfla-
chen bietet Ljubljana viel Potenzial fir nachhaltigen Verkehr, denn in der
Stadt Ljubljana teilen sich Radfahrende und zu Full Gehende eine Flache von
100.000 m? im Stadtzentrum (Hahnenstein, 2022). Markenzeichen der Stadt
ist, dass der motorisierte Individualverkehr im Stadtzentrum seit 2007
schrittweise, aber inzwischen flachendeckend zurlickgedrangt wurde. Die
verkehrsberuhigte Flache der Innenstadt umfasst heute inzwischen 17 Hek-
tar (Kollinger, 2020; Reibold, 2022).

Abb. 17:
Innenstadt von Ljubljana
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Foto: Eltis Foto: Martina Hertel

Verkehrsmittelwahl und SUMP

Die Verkehrsmittelwahl fir das Jahr 2011 wird mit 67 % MIV-, 13 % OPNV-
und jeweils 10 % Ful3- und Radverkehrsanteil angegeben. Allerdings werden
in einer anderen Quelle fir 2003 und 2013 deutlich héhere Ful3- und Radver-
kehrsanteile angegeben (Mobilissimus, 2019).

Abb. 18:

Veranderung der
Verkehrsmittelwahl in
der Stadt Ljubljana von

100 % 100 % 100 %

1994 bis 2013
= zu Fu®
u Fahrrad
u MIV
OPNV
1% 13 % 13 % 13 %
1994 2003 2011 2013

Quelle: Mobilissimus, 2019; Darstellung des Difu.
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Abb. 19:
Ziel des SUMP 2020

16 %

33 %

Quelle: Sopotnik 2019. Darstellung des Difu.

Im Jahr 2012 wurde ein SUMP verabschiedet, der vorsah, den motorisierten
Individualverkehr noch starker einzuschranken und stattdessen zu Full Ge-
henden, Radfahrenden und &ffentlichen Verkehrsmitteln Vorrang einzurédu-
men (Wefering et al., 2014). Bei der Einfiihrung des Plans setzte sich die Stadt
konkrete Ziele: 20 % mehr zu Full Gehende, 40 % mehr Radfahrende und
50 % mehr Busfahrten bei einer gleichzeitigen Reduzierung der Autofahrten
um 20 %. Der SUMP von 2017 strebte dann noch ,hohere" Ziele an. Allein der
FulRverkehr sollte mehr als ein Drittel ausmachen und der MIV auf 33 % redu-
ziert, aber nicht ganzlich verboten werden. Mit der Umsetzung verkehrsberu-
higter MaBnahmen und dem Ausbau des Radwegenetzes erhoffte sich die
Stadtplanungs- und Radverkehrskoordination fiir 2020 einen Modal Split
von einem Drittel o6ffentlicher Verkehrsmittel, einem Drittel nicht-motorisier-
ter Mobilitat und einem Drittel privater Fahrzeuge (Hammerschmidt, 2012).
Das angestrebte Ziel (2017) von 16 % Radverkehr wurde laut dem ECF - der
European Cycling Federation — im Jahr 2022 erreicht (Reibold, 2022).

Umweltdaten

Der Energieverbrauch der Stadt Ljubljana stieg im Jahr 2017 um 1,5 % auf-
grund von Bevolkerungszuwachs und Wirtschaftswachstum. Im Verkehrs-
sektor stiegen der Energieverbrauch um 0,8 % und die CO,-Emissionen auf-
grund eines Anstiegs der Anzahl an Diesel-Fahrzeugen. Der Verkehrssektor
war im Jahr 2017 fur 39 % des stadtischen CO,-AusstoflRes verantwortlich
(ICLEI - Local Governments for Sustainability, 2022).

39 % des CO,-Aussto-
3es stammt aus dem
Verkehrssektor (2017)

47



48

5.6.2 MalBnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Strategien und MafRnahmen zur Reduzierung des MIV (Push)

Die Stadt Ljubljana hat sich erfolgreich als eine der 100 climate neutral and
smart cities bis zum Jahr 2030 (Eurocities, 2022) beworben und ist im April
2022 ausgewahlt worden. Bereits im Jahr 2016 wurde Ljubljana mit dem Eu-
ropean Green Capital Award (European Comission, 2016) ausgezeichnet.
Fir die Initiativen im Bereich Mobilitat gewann die Stadt die European Mobi-
lity Week (EMW), die Auszeichnung zur Européischen Woche der Mobilitat
(Eurocities, 2014), in den Jahren 2003 und 2013 (Reibold, 2022). Im Jahr
2022 war Ljubljana Gastgeberstadt der Velo City, dem ,Weltkongress" der
Fahrradwelt.

Hinter den Erfolgen steht das erfolgreiche Umsetzen mehrerer Strategien.
Als Folge des ,Nachholbedarfs" ehemaliger Staaten des sogenannten Ost-
blocks nahm der motorisierte Individualverkehr (MIV) von 2002 bis 2012 um
52 % zu, wahrend die OPNV—Nachfrage in derselben Zeit um 23 % sank. In
der Zeit von 1996 bis 2005 erhohten sich die CO,-Emissionen absolut um
7,3t pro Einwohner*in, was einer Zunahme von 44,6 % entsprach, wovon
35 % aus dem Bereich Verkehr stammten (O'Neill & MacHugh, 2015).

Bereits im Jahr 2007 verabschiedete die Stadt ihre ,Vision 2025" mit dem
Ziel, eine nachhaltige und lebenswerte Stadt zu werden. Ein Teil der Vision
war die Umwandlung des Stadtzentrums von einem Ort, der vom motorisier-
ten Verkehr dominiert wird, in einen verkehrsberuhigten Bereich, der fur Ein-
wohner*innen und Géste gleichermalien attraktiv ist. Bei der Schaffung von
guten und schnellen Verbindungen liegt der Schwerpunkt auf effektiven, zu-
ganglichen, komfortablen und sicheren offentlichen Verkehren, der Umlen-
kung der Verkehrsstrome auf einen funktionalen Schienenpersonenverkehr
und guten Bedingungen fiir den Radverkehr, z.B. Langstreckenradwege (Re-
gional Development Agency of the Ljubljana Urban Region, 2019). Die Ver-
anderungen des offentlichen Raums begannen im Zentrum der Stadt, wo
sukzessiv Platze und StraBen flr den motorisierten Verkehr gesperrt und
stattdessen fir zu Full Gehende und Radfahrende freigegeben wurden. Im
Laufe der Zeit wurden immer mehr Projekte zur Fullganger*innenbelebung
des Zentrums erfolgreich umgesetzt. Der Autoverkehr wurde kontinuierlich
zurlickgedrangt, inzwischen dirfen lediglich Lieferfahrzeuge in der Zeit von
8:00 bis 9.30/10:00 Uhr einfahren.

Um das Zentrum insbesondere fir &ltere und mobilitatseingeschrankte Men-
schen erreichbar zu halten, werden seit 2009 elektrisch betriebene Kleinst-
busse, sogenannte ,Kavaliere", eingesetzt. Funf Personen kodnnen jeweils
transportiert werden, bei einer Geschwindigkeit bis zu 25 km/h. Der Transport
ist fir alle kostenlos und wird ermdglicht durch das offentliche Verkehrsunter-
nehmen Ljubljana (Ljubljanski potniski promet) in Zusammenarbeit mit der
Stadtgemeinde und der Anstalt Ljubljana Tourism (Ljubljana Tourism, 2022).

European Green Capital
Award im Jahr 2016
und zweimal European
Mobility Week

Verabschiedung der
»Vision 2025" im Jahr
2007 als zentrales Ele-
ment

Einrichtung von
elektrisch betriebenen
Kleinbussen



Abb. 20:
Elektrisch betriebene
Kleinstbusse

Abb. 21:

Einfihrung eines
Fahrradverleihsystems
fur die letzte Meile

Fotos: Miha Fras, The City of Ljubljana.

Im Jahr 2011 wurde aullerdem das Fahrradverleihsystem namens BicikelJ
eingerichtet, das derzeit an 58 Stationen mit 580 Leihfahrradern betrieben
wird. Auf regionaler Ebene hat der Fahrrad-Sharingservice eine bedeutende
Auswirkung, da er die Kombination von offentlichen Verkehrsmitteln und
Fahrradern ermdglicht. Laut einer Erhebung des SUMP der Stadt Ljubljana
reagierten 97 % der Befragten positiv auf die Einfiihrung dieses Systems (Re-
gional Development Agency of the Ljubljana Urban Region, 2019). Innerhalb
der ersten Stunde, in der die meisten Ziele der Stadt erreicht werden konnen,
ist das Leihfahrrad kostenlos (Velo-City, 0. D.).

Strategien fiir Klimaschutz und Klimaanpassung

Die ,Vision 2025" von Ljubljana hat neben den verkehrsplanerischen Zielen
auch das Ziel, durch Naturschutz und Verbindung der Stadt mit ihrem Umfeld
eine umweltfreundliche Stadt zu werden (Sopotnik, 2019). Eine Besonderheit
von Ljubljana sind die groRen Waldflachen, die 46 % der Stadtflache ausma-
chen. Die Stadt hat privatisierte Teile dieses Waldes fiir die Bevolkerung zur
Naherholung zugénglich gemacht und ein Umweltbildungszentrum fir
Schulen und Erwachsene eingerichtet (Climate Chance, 2019).

Sloweniens Klimaanpassungsstrategie ,Long-term climate strategy until
2050" hat eine Reduktion der Emissionen im Verkehrssektor um 55 bis 65 %
bis 2040 und 90 bis 99 % bis 2050 im Vergleich zu 2005 als Ziel (Jensen, 2021).
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Abb. 22:

Saulen der Nachhaltig-
keit zum Erreichen von
strategischen Zielen
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Mafnahmen und Qualitat der Alternativen zum MIV (Pull)

Laut des Urban Nature Atlas wurde durch die VerkehrsmalRnahmen die Ruf3-
belastung um 58 % gesenkt. Die MalRnahmen konzentrieren sich nicht nur
auf das Stadtzentrum und die Einfiihrung der autofreien Zone, sondern er-
strecken sich auf ganz Ljubljana und umfassen verschiedene Bereiche wie
die Wiederbelebung ungenutzter Flachen, die Einrichtung offentlicher Griin-
flachen, Spielplatze fur Kinder, die 6kologische Renovierung von Schulen
und Kindergarten, Kultur- und Sporteinrichtungen usw. Schlief3lich wurde
der Fluss Ljubljanica im Rahmen eines 6kologischen Sanierungsprojekts in
den Mittelpunkt gestellt. Dies geschah mit dem Ziel, die Umweltverschmut-
zung zu verringern und das Stadtzentrum den Einwohner*innen zurickzuge-
ben, indem Anreize fir den Ful3- und Radverkehr geschaffen wurden. Das
Projekt ,,Okologische Zone" ist abgeschlossen. Einige MaRnahmen, die sich
auf die Umwandlung der Stadt in eine nachhaltige Stadt konzentrieren, wer-
den immer noch durchgefiihrt (Naturvation, 2022).

Senkung der Ruf3belas-
tung um 58 % durch
Verkehrsmalinahmen

Saulen der Nachhaltig-
keit

Strategische Ziele

e Gute Anbindung an das Netz der Radwege

Saule Nr. 1: N . )
e Erhohter Anteil Fahrten mit dem Fahrrad

Gehen und Radfahren

o \erbesserte Intermodalitat fiir zu Full Gehende und Radfahrende

Siule Nr. 2: e Ausbau der Infrastruktur fir den 6ffentlichen Nahverkehr

Offentlicher Nahverkehr

o Modernisierung der Fahrzeuge des 6ffentlichen Nahverkehrs
e Optimierung des Managementsystems fir den 6ffentlichen Verkehr

o Effizienterer Autoverkehr

Saule Nr. 3: o .
o Ganzheitliches Regulieren des ruhenden Verkehrs

Motorisierter Verkehr

e Mehr Sicherheit und geringere Belastung der Stadte mit Emissionen und Larm

Effizienter (Transit-)Guterverkehr mit moglichst geringen Auswirkungen auf die lo-

Saule Nr. 4: ’
Guterverkehr und Logis- kale Bevolkerung . e
tik e Gestaltung einer nachhaltigen Logistik in stadtischen Zentren
e FOrderung von modernen und umweltfreundlichen Logistikzentren
o Ein koharenteres und gezielteres Management auf verschiedenen Ebenen (vertikal
Siule Nr. 5: und horizontal)
Nachhaltige Mobilitéits- e Nachhaltige Mobilitdtsplanung, koordiniert zwischen verschiedenen Bereichen (Ver-
kehr, Raumordnung, Wirtschaft usw.)
planung

Bildung, Bewusstseinserweiterung und Beteiligung der Offentlichkeit
Bessere Finanzierungsbedingungen und rationelle Nutzung der Ressourcen

Quelle: Regional Development Agency of the Ljubljana Urban Region (Hrsg.) 2019. Darstellung des Difu..

Institutionelle Verankerung, Zusammenarbeit und Prozessanalyse

Laut ,Eltis" beruht die Erfolgsgeschichte von Ljubljana auf einer Mischung
von verschiedenen Faktoren: zum einen auf einer starken politischen Fih-
rung, dem Lernen aus internationalen Erfahrungen in (EU-)Projekten, zum
anderen auf der erfolgreichen Kommunikation mit lokalen zivilgesellschaftli-
chen Gruppen.

Die Veranderungen in der Innenstadt begannen 2006 wahrend der Amtszeit
des derzeitigen Blrgermeisters von Ljubljana, Zoran Jankovi¢. Der Blrger-
meister initiierte die ,,Vision 2025", die als Grundlage fir die grof3 angelegten
Veranderungen diente. Die Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung begannen
in seinem ersten Amtsjahr, damit die Einwohner*innen die Vorteile wie siche-
rere StralRen, attraktivere offentliche Raume und bessere Luftqualitat noch
vor der nachsten Wahl erleben konnten. Darlber hinaus wurde die Art und
Weise, wie einige Projekte geplant und umgesetzt wurden, genutzt, um zu
testen, wie die Anwohnenden auf eine mdgliche Strallensperrung reagierten.

»Vision 2025“ als
Grundlage fiir grof3e
Veranderungen



Die Kommunikation mit den Anwohnenden und Interessengruppen war ein
weiterer wichtiger Aspekt fir die hohe Akzeptanz der Veranderungen im
Stadtzentrum von Ljubljana. Am Anfang der Sperrungen fiir den motorisier-
ten Verkehr war der Plan umstritten. Da man jedoch dem Ziel treu blieb, es
gut kommunizierte und die Menschen dazu brachte, den umgestalteten
Raum durch Veranstaltungen zu nutzen, wandelte sich die anfanglich nega-
tive Haltung in die heutige Unterstitzung.

Ljubljana hat auch regelmafig an européischen Projekten im Bereich der
stadtischen Mobilitat teilgenommen, z.B. als Leiter des CIVITAS ELAN-Pro-
jekts zwischen 2008 und 2012. Durch diese Projekte lernte die Stadt EU-
weite Best-Practice-Beispiele und Losungen flr die Herausforderungen der
urbanen Mobilitat kennen und konnte neue Mobilitatslosungen fir Ljubljana
initiileren und nutzen. Die (européische) Finanzierung der Projekte hat bei der
Umsetzung mal3geblich geholfen.

5.6.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Ist eine flaichendeckende Fullverkehrszone nach der StVO in Deutschland
moglich? Laut Darstellung der Stadt Oldenburg ist dies moglich: ,Am 1. Au-
gust 1967 wurden 13 Hektar der Innenstadt fur den Kraftfahrzeugverkehr ge-
sperrt. Damals ein Experiment, das auf Widerstand stiel3, doch in den vergan-
genen 50 Jahren hat Oldenburg es geschafft, einen grolen zusammenhan-
genden verkehrsberuhigten Bereich in einem historisch gewachsenen Stadt-
kern modernen Anfordernissen anzupassen - und sie damit bis heute zu ei-
ner der beliebtesten Einkaufsstadte im Nordwesten zu machen." (Stadt
Oldenburg, 2022)

Diese monofunktionale Nutzung des Einkaufens, die sehr wahrscheinlich wie
vielerorts der Begriindungszusammenhang bei der Einfiihrung war, kann je-
doch in Krisenzeiten wie wahrend der Corona-Pandemie zu Schwierigkeiten
fihren. Bereits vor der Pandemie schrieb das Forschungsinformationssys-
tem Mobilitat und Verkehr: ,Der einkaufsorientierten Monokultur der Ful3-
gangerzonen sollte dabei eine stadtraumliche Mischkultur aus Wohnen, Ar-
beiten und Einkaufen entgegengesetzt werden." (Bundesministerium fiir Di-
gitales und Verkehr, 2018) Dariiber hinaus sind Malinahmen fiir die Klimaan-
passung wie zum Beispiel die Entsiegelung oder Umnutzung von Fléchen
ganz wesentlich. Positiv fir die Stadt Oldenburg ist zu vermerken, dass der
FulRgangerbereich in der Zeit von 18 bis 10 Uhr und sonntags ganztégig fur
den Radverkehr freigeben ist. Oldenburg gilt mit einem Radverkehrsanteil
von Uber 40 % im Modal Split zu Recht als Fahrradstadt (Mose et al., 2010).

Das Zurtickdrangen des MIV durch flachendeckende verkehrsberuhigte Zo-
nen sollte vor allem zur Flachenfreisetzung fir Klimaanpassungsmafinah-
men genutzt werden.

5.7 Vejle - Mobilitat als Teil der Resilienz-
strategie

5.7.1 Ausgangssituation

Die in der Region Stiddanemark gelegene Stadt Vejle ist mit etwa 60.000 Ein-
wohner*innen (Stand 2022) bei einer Bevolkerungsdichte von 418 EW je km?
die neuntgrof3te Stadt Danemarks und Teil der gleichnamigen, sechstgrof3-
ten Kommune des Landes (Wikipedia, 2022). Durch grofRes wirtschaftliches
Potenzial und Wachstum gekennzeichnet, sieht sie sich jedoch auch Heraus-
forderungen gegenulber, denn aufgrund ihrer eingekesselten Lage in einer

Umgestalteten Raum
neu nutzen

Teilnahme an EU-Pro-
jekten als Erfolgsfaktor

Einflihrung einer fla-
chendeckenden Ful3-
gangerzone auch in

Deutschland rechtlich

moglich

Erhohte Risiken durch
Meeresspiegelanstieg
und Uberschwemmun-

gen
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Abb. 23:
Transportmittel in Vejle
2013-2016
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Bucht mit Seen und Flissen ist die Stadt Vejle durch einen ansteigenden
Meeresspiegel, hiufigere Uberschwemmungen und Sturmfluten gefahrdet
und engagiert sich daher in besonderem Mal3e in den Bereichen Klimaschutz
und -anpassung.

Innerhalb von Danemark war Vejle , Transport Municipality of the Year 2021",
wobei Faktoren wie Investitionen in lokale Stral3ennetze, Einrichtungen wie
Parkplatze, griine Initiativen im Verkehrsbereich, Regulierung des Strallen-
guterverkehrs und Auslagerung von Aufgaben ausgezeichnet wurden. Vejle
beschleunigt den griinen Wandel der Transportbranche, indem es in klima-
freundlichen Asphalt investiert, und entwickelt neben einem allgemeinen
auch einen erganzenden griinen Mobilitatsplan (lotkovska, 2021).

Daten zum Modal Split im Zeitraum 2013-2016 zeigen, dass Pkw mit fast
zwei Drittel aller Wege bisher noch deutlich iberwogen (Abb. 23). Der Anteil
des Ful3- und Radverkehrs betragt durchschnittlich 30 % Uber alle Distanzen.
Lediglich 3 % der Strecken werden mit dem OPNV zuriickgelegt. Auch bei
Kurzstrecken von unter 5 km wurden Pkw fir die Halfte aller Wege genutzt.
Auf der Kurzdistanz belduft sich der Anteil des Ful3- und Radverkehrs auf
47 % und der des OPNV auf 1 % (Vejle Kommune, 2018a, S. 10).

Alle Strecken Strecken unter 5 km

FuBverkehr

= Radverkehr

OPNV

Sonstige

MV

29,/ \1%

Quelle: Eigene Darstellung nach Vejle Kommune, 20183, S. 10.

Fast die Halfte aller Haushalte in Vejle besitzt ein Auto, und beinahe jeder
vierte Haushalt verfligt sogar tUber zwei oder mehr Fahrzeuge. Jedoch besitzt
ein knappes Drittel aller Haushalte kein Auto und ist somit auf alternative Ver-
kehrsmittel angewiesen (Vejle Kommune, 2018b).

Im Jahr 2019 wurde der DMI-Klimaatlas gestartet und soll eine umfassende
Datenbank fir das zukiinftige dénische Klima fur Mitte und Ende dieses Jahr-
hunderts bereitstellen. Er soll in den Klimaanpassungsplénen und Klima-
schutzplanen der Kommunen Verwendung finden und enthalt u.a. Daten zu
Niederschlag, Temperatur, Meeresspiegel und Sturmfluten (Vejle Kommune,
2020c). Offentliche Daten zu Verkehr und Umwelt sind auch auf Open Data
DK verfligbar (Open Data DK, 2022). Im Zusammenhang mit der kommuna-
len Treibhausgasbilanz ist der Verkehr mit knapp 30 % Anteil an den CO,-
Gesamtemissionen eine der Hauptemissionsquellen, neben den Sektoren
Energie- und Landwirtschaft (Vejle Kommune, 2020a).

elifu

Deutsches Institut
fiir Urbanistik


https://www.dmi.dk/klima-atlas/data-i-klimaatlas/

5.7.2 MalBnahmen, Instrumente und ihre Umetzung

Das Thema Verkehr ist in verschiedenen Planen der Stadt bzw. Kommune Vejle
integriert, die jeweils in unterschiedlichen Kontexten entwickelt worden sind.

Klimaplan

Der vom Stadtrat Vejle 2020 fir die Kommune verabschiedete Klimaplan
2020-2050 sieht die Reduktion der Treibhausgasemissionen der Kommune
um 70 % im Jahr 2030 gegenliber dem Niveau von 1990 und den Netto-Null-
Ausstol3 bis 2050 vor. Um diese Ziele zu erreichen, werden neun Handlungs-
felder formuliert, von denen eines der Verkehr ist. In diesem Bereich sind fol-
gende Ziele festgelegt: Die Umstellung von 30 % des Pkw-Verkehrs auf
Strom bis 2030 und die Umstellung von 100 % der Pkw und Transporter auf
Strom oder andere erneuerbare Energiequellen bis 2050. Ferner soll der
Fahrpreis fur offentliche Verkehrsmittel vergleichbar oder glinstiger sein als
die Fahrt mit dem privaten Pkw, und 25 % der Kurzstrecken (unter 5 km) sol-
len mit dem Fahrrad oder E-Bike zurlickgelegt werden (Vejle Kommune,
2020a, S. 13-15; Vejle Kommune, 2020b).

Mobilitatsplan

Der Mobilitatsplan 2018-2030 sieht aufgrund des erwarteten Bevolkerungs-
wachstums nicht die Reduzierung des Verkehrs insgesamt, sondern die
Schaffung von Platz fir mehr Menschen und Raum flir Wachstum vor. Dies
soll Gber den Bau einer dritten, aufleren Ringstral3e und die Priorisierung ver-
schiedener Verkehrsteilnehmender in unterschiedlichen Bereichen erfolgen,
sodass im Stadtkern ZufuBgehende, Radfahrerinnen und Radfahrer und 6f-
fentliche Verkehrsmittel Vorrang haben und der Autoverkehr auf die duf3eren
Ringe verlagert wird. Ziel ist es, den Autoverkehr in der Innenstadt durch die
Umleitung auf die duBeren Ringe zu reduzieren. Verkehrsknotenpunkte mit
Uberdachten Wartebereichen, Fahrradabstellplatzen, Ladestationen fir
Elektroautos und -fahrrader sollen den Umstieg zwischen verschiedenen
Verkehrstragern vereinfachen. Ferner sollen die Bedingungen fiir Radfahre-
rinnen und Radfahrer verbessert werden durch Ful3stiitzen an Kreuzungen,
Werkstatten und Ladestationen fur Elektrofahrrader sowie die Mdglichkeit,
an roten Ampeln rechts abzubiegen, und den Einbau intelligenter Verkehrs-
systeme flr Fahrrader in Signalsystemen. Solche intelligenten Verkehrssys-
teme sollen auch den Busverkehr unterstiitzen, Busse sollen an Kreuzungen
priorisiert werden und mit hoher Frequenz fahren konnen. Strafl3en im Stadt-
zentrum konnen als flexible Flachen bspw. im Sommer auch fir die AuBen-
gastronomie genutzt werden, ferner soll die Méglichkeit des Baus verschie-
dener Fullgangerbriicken gepriift werden (Vejle Kommune, 2018b).

Reduktion der Treib-

hausgasemissionen um
70 % bis 2030 gegen-

Uber 1990

Mehr Platz fiir FuR- und

Radverkehr
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https://www.vejle.dk/media/35521/vejle-kommune-klimaplan-webtilgaengelig.pdf
https://www.vejle.dk/media/35521/vejle-kommune-klimaplan-webtilgaengelig.pdf

Abb. 24:

Vision fiir den OPNV:
Ausbau und Anbindung
an Verkehrsknoten-
punkte
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Quelle: Vejle Kommune, 2018b.

Da etwa die Hélfte der Einwohnerinnen und Einwohner der Kommune Vejle
nichtin der Stadt, sondern der landlichen Umgebung mit einer weniger guten
OPNV-Anbindung wohnt, ist Vejle 2017 dem MAMBA Projekt (Maximised
Mobility and Accessibility of Services in Regions Affected by Demographic
Change) beigetreten, um digitale Losungen fir Mobilitat in der Umgebung zu
fordern. In diesem Rahmen wurde in Kooperation der Kommune Vejle, des
Verkehrsunternehmens Sydtrafik und des Start-ups NaboGO die gleichna-
mige Carpooling-App entwickelt, welche nicht nur Fahrer*innen und Mitfah-
rer*innen verbindet, sondern auch Strecken in Kombination mehrerer Ver-
kehrsmittel anzeigt (Sdnchez Gassen et al., 2021).

Resilienzstrategie

Im Rahmen ihrer Teilnahme an der 100 Resilient Cities Initiative verdffent-
lichte Vejle im Februar 2016 als erste europaische Stadt eine Resilienzstrate-
gie. Mit Blick auf den Umsetzungszeitraum 2016-2020 mdchte die Stadt da-
mit ihre aktuellen Herausforderungen in Chancen verwandeln und zeigen,
wie kleine Stadte grof3e Probleme [6sen (Arup, 2016). Als ihre Kernherausfor-
derungen identifiziert die Stadt u.a. den Klimawandel und das damit einher-
gehende Hochwasserrisiko, die Urbanisierung, die demografischen Veran-
derungen und die wachsende Nachfrage nach Infrastruktur. Die Resilienz-
strategie besteht aus vier Sdulen (1. A Co-creating City, 2. A Climate resilient
City, 3. A Socially resilient City, 4. A Smart City), zwolf Zielen und 100 Resili-
enzmalinahmen. Das Thema Mobilitat wird dabei in der zweiten Saule ange-
siedelt mit dem Ziel ,We will secure growth by using sustainable resources,
renewable energy and green transport" (Stadt Vejle 2016, S. 35). Zum Errei-
chen dieses Ziels sieht die Strategie im Bereich Mobilitdt eine Hauptmal3-
nahme und zwei unterstltzende MafRhahmen vor: Kurzfristig ist die Entwick-
lung eines ,cycle-super-highway" vorgesehen, der wichtige Destinationen
innerhalb der Stadt wie den Bahnhof und verschiedene Stadtteile miteinan-
der verbinden soll. Zusatzlich sollen als unterstitzende MafBnahmen mittel-
fristig in Technologien fir autonome Fahrzeuge investiert sowie mittel- bis
langfristig eine energieneutrale Millsammelwagen- und Busflotte durch die

o
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https://www.mambaproject.eu/
https://nabogo.com/en/
https://resilientcitiesnetwork.org/downloadable_resources/Network/Vejle-Resilience-Strategy-English.pdf
https://resilientcitiesnetwork.org/downloadable_resources/Network/Vejle-Resilience-Strategy-English.pdf

Abb. 25:

Mobilitat als Quer-
schnittsthema der
Resilienzstrategie

Umwandlung von Abfallen in Biokraftstoff erreicht werden. Die Mobilitats-
mafinahmen sollen zu einer saubereren Umwelt und somit zur Gesundheit
und dem Wohlergehen der Bevolkerung beitragen, der cycle-super-highway
soll zudem die Reduzierung von Verkehrsstaus angesichts des zu erwarten-
den Bevolkerungswachstums unterstitzen (Stadt Vejle, 2016).
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Quelle: Stadt Vejle 2016; Darstellung des Difu.

Umsetzung

Der Klimaplan 2020-2050 wurde von der Kommune Vejle unter Federfiih-
rung des Stadtrats im Rahmen des Projekts DK2020 erstellt, das 2019 von
dem gemeinniitzigen Verein Realdania ins Leben gerufen wurde und an dem
mittlerweile 95 danische Kommunen beteiligt sind. Ziel des Projekts DK2020
ist die Entwicklung von kommunalen Klimaplénen, die den Zielen des Pariser
Abkommens gerecht werden. Die Erstellung des Klimaplans erfolgte anhand
eines Zertifizierungsprogramms, dem ,Climate Action Planning Framework"
(CAPF), welches auch die Klimaanpassung beriicksichtigt, so sind u.a. die
Aktualisierung der Datenbasis und die Uberarbeitung des Klimaanpassungs-
plans Voraussetzung fir die Genehmigung des Klimaplans. Dabei wurde
auch die Resilienzstrategie als bestehendes Instrument zur Klimaanpassung
bertcksichtigt. An der Erstellung des Klimaplans wurden neben Politik, Ver-
waltung und Unternehmen auch Birgerinnen und Blrger beteiligt; er be-
ricksichtigt einige konkrete Vorschléage, die im Entwurfsprozess online ein-
gebracht werden konnten (Vejle Kommune, 2020c).

Auch die ebenfalls vom Stadtrat koordinierte Resilienzstrategie Vejles ent-
stand in Kooperation verschiedener Partner und Stadte, und zwar im Rahmen
von Vejles Teilnahme an der 100 Resilient Cities Initiative (100RC), die im
Jahr 2013 von der privaten Stiftung Rockefeller Foundation ins Leben geru-
fen worden war. Ziel der Initiative waren die Forderung urbaner Resilienz in

Stadtrat koordinierte
die Entwicklung der
Resilienzstrategie
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https://www.realdania.org/whatwedo/grants-and-projects/dk2020
https://www.rockefellerfoundation.org/
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den teilnehmenden Stadten durch die Ernennung eines Chief Resilience
Officers (CRO), die Einrichtung eines Resilienzbilros und die Entwicklung ei-
ner Resilienzstrategie. Als Vejles Strategiepartner unterstitzte das Ingenieur-
biro Arup den Chief Resilience Officer der Stadt, zudem wurden Stakeholder
aus Regierung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft in den Prozess eingebunden.
Der Resilienzstrategie liegt der von Arup und der Rockefeller Foundation ent-
wickelte methodische Ansatz des City Resilience Framework (CRF) zu-
grunde, um bisherige Liicken sowie Optimierungspotenziale fir die Resilienz
der Stadt zu identifizieren. Dazu wurden im Rahmen einer Resilienzbewer-
tung (Preliminary Resilience Assessment (PRA)) Herausforderungen und
Schwéchen identifiziert und die vier oben genannten Saulen als ,Entde-
ckungsgebiete” festgelegt (Stadt Vejle 2016, Arup 2016).

5.7.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Die Entwicklung und Umsetzung einer Resilienzstrategie zur Integration von
Mobilitatsthemen kann auch flr deutsche Kommunen ein geeignetes Steu-
erungsinstrument zur Umsetzung von Mal3nahmen zum Klimaschutz und zur
Anpassung an die Folgen des Klimawandels sein. So konnen die Ziele flr eine
nachhaltige Stadtentwicklung unter den Bedingungen eines sich verandern-
den Klimas und den gesteigerten Anforderungen an die urbane Mobilitat ge-
meinsam betrachtet werden. Dieser Ansatz ist als Transfer einer programma-
tischen Leitidee auch auf deutsche Kommunen Ubertragbar (Emulation).

Der in Vejle geplante cycle-super-highway stellt eine Malinahme flir nachhal-
tige, klimafreundliche Mobilitat dar, die auch im Autoland Deutschland zur
Forderung des Fahrradverkehrs denkbar ist. In Kommunen erfordern innova-
tive Projekte wie dieses neben politischem Willen und Fachwissen zur Ent-
wicklung entsprechender Strategien (wie der Resilienzstrategie Vejles) ress-
ortlibergreifende Zusammenarbeit und Partnerschaften mit verschiedenen
Stakeholdern und vor allem finanzielle Mittel.

Das Zusammenwirken der verschiedenen Strategien (Klimaplan, Mobilitats-
plan, Resilienzstrategie) kann bei einer konsequenten Umsetzung einen Bei-
trag fiir eine klimagerechte Stadtentwicklung an der Schnittstelle zu Mobilitat
leisten. Im Zusammenhang mit der Klimaanpassung wiirde die Umsetzung
von Malinahmen zur Starkung griiner und blauer Infrastrukturen einen un-
mittelbaren positiven Effekt bewirken und zur Starkregenvorsorge und der
Minderung von Hitzeinseleffekten beitragen.

5.8 Wien - Parkraumbewirtschaftung als
Schlisselmalinahme einer Push- und Pull-
Strategie

5.8.1 Ausgangssituation

Die Osterreichische Bundeshauptstadt Wien ist ein Bundesland und grenzt an
die Lander Niederosterreich und Burgenland. Der Verkehrsverbund Ost-Re-
gion (VOR) umfasst diese drei Bundeslander. Wien hatte 2020 rund 1,9 Mio.
Einwohner*innen, dagegen waren es 2005 nur rund 1,6 Mio. Einwohner*innen,
so dass Wien durch ein starkes Bevolkerungswachstum geprégt ist (Stadt
Wien o.D.a).

Resilienzstrategie als
Steuerungsinstrument
fir eine klimagerechte
Stadtentwicklung
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Mobilitat

Wien verfolgt bis 2025 das Ziel, dass 80 % der Wege mit dem sog. Umweltver-
bund aus 6ffentlichem Verkehr, Fahrrad und dem Zuful3gehen zurlickgelegt
werden. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) soll dann bei nur
20 % liegen. Diese Zielsetzung sieht das ,Fachkonzept Mobilitdt 2025" (Stadt
Wien 2015) vor. Beispielsweise nennt das Fachkonzept Mobilitat 2025 die Re-
duktion von Parkplatzen im 6ffentlichen Raum zugunsten stadtvertraglicher
Verkehrsarten und eine Erhohung der Aufenthaltsqualitat. Geschwindigkeits-
reduzierung, Verkehrsberuhigung und Einrichtung von Begegnungszonen so-
wie Parkraumbewirtschaftung - auf die weiter unten naher eingegangen wird
- sind in diesem Zusammenhang aufgefiihrte MaRnahmen. Ein Schlissel da-
fur, dass Menschen auf den eigenen Pkw verzichten, ist die Jahreskarte der
Wiener Linien zu 365 Euro, die in der VOR-Kernzone 100 gliltig ist.

Das Fachkonzept nennt eine Reihe von Indikatoren zur Beobachtung der Ent-
wicklung von Mobilitat und Verkehr. Zum Monitoring werden Daten zum Mo-
dal Split zum Beginn eines jeden Jahres veroffentlicht. Diese zeigen die Mo-
bilitdat der Wiener*innen, d.h. wie Pendler*innen nach Wien kommen, wird
nicht dargestellt.

Die Entwicklung des Modal Split Gber einen langeren Zeitraum lasst Rick-
schlisse Uber die Wirksamkeit verkehrspolitischer MaRnahmen zu. 2019
wurden in Wien 25 % der Wege mit dem MIV, 38 % mit dem offentlichen Ver-
kehr, 7 % mit dem Fahrrad und 30 % zu FuB zurlickgelegt. Fir den Zeitraum
seit 1993 sind deutliche Verschiebungen hin zum &ffentlichen Verkehr zu er-
kennen. Allerdings stagniert der Anteil des offentlichen Verkehrs seit einigen
Jahren. Die Veranderungen des Modal Split 2019 gegenlber 2018 werden
mit Blick auf die Verlasslichkeit der Daten kritisch diskutiert, insbesondere die
Zunahme des Zuful’gehens um vier Prozentpunkte (Weil3enback, 2020).

Im osterreichischen Vergleich hat Wien den geringsten MIV-Anteil und
gleichzeitig die hochsten Anteile bei FuBwegen und offentlichem Verkehr.
Der Motorisierungsgrad in Wien lag 2018 bei rund 374 Pkw je 1.000 Einwoh-
ner*innen und ist seit 2010 um rund 5 % gesunken. Wien hat nicht nur den
niedrigsten Motorisierungsgrad aller Osterreichischen Bundeslénder, son-
dern ist auch das einzige Bundesland, in dem dieser gesunken ist (GLOBAL
2000, 2020, S. 16). Einen dhnlichen Motorisierungsgrad findet man auch in
einigen anderen Stadten dieser Grole. In Wien sind 17,5 % der privaten Pkw
Zweit- oder Drittwagen, der niedrigste Wert aller dsterreichischen Bundes-
lander. Niedrig ist in Wien aber auch der Anteil von E-Autos, der nur bei 0,5 %
liegt. Nur die Bundesléander Karnten und Burgenland haben hier noch niedri-
gerer Werte (GLOBAL 2000, 2020, S. 51).

Verschiebung des Mo-

dal Split in Richtung

Umweltverbund tber

Jahrzehnte
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Abb. 26:
Modal Split in Wien

2019
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Quelle: Wiener Linien, 2020; Darstellung des Difu.

Mit dem Fahrrad fahren die Wiener*innen durchschnittlich 0,43 km pro Tag.
Gemessen an der Strecke wird nur in Karnten und im Burgenland weniger
Rad gefahren, was jedoch auch auf die vergleichsweise kurzen Wege in der
Stadt zurtickzufiihren ist. Die gesamte Verkehrsflache Wiens hat seit 2010
um 10,7 % zugenommen und betragt 62 km?. Das ergibt 33 m? Verkehrsfli-
che pro Einwohner*in. Trotz der starken Zunahme ist das Osterreichweit der
niedrigste Wert (GLOBAL 2000, 2020, S. 51).

Konsequenter Ausbau des OPNV

Der hohe Anteil des OPNV in Wien geht auf seinen iiber Jahrzehnte konse-
quent verfolgten Ausbau zurlick. Zunachst stand dabei die U-Bahn im Fokus.
Ein wichtiges Finanzierungsinstrument fiir den Ausbau der U-Bahn, die den
grofiten Anteil am offentlichen Verkehr in Wien hat, ist die umgangssprach-
lich als U-Bahnsteuer bezeichnete ,Dienstgeberabgabe", die das Bundes-
land Wien 1970 (Gesetz Uber die Einhebung einer Dienstgeberabgabe) ein-
gefihrt hat. Die Abgabe betragt fir jede*n Arbeitnehmer*in und fir jede an-
gefangene Woche eines bestehenden Dienstverhéltnisses seit 1. Juni 2012
zwei Euro (bis dahin 0,72 Euro). Abfiihren missen die Abgabe alle Arbeitge-
ber*innen, die in Wien mindestens eine*n Arbeitnehmer*in beschéftigen. Be-
freiungen von der Arbeitgeber*innenabgabe gibt es beispielsweise, wenn der
oder die Beschéftigte das 55. Lebensjahr Uiberschritten hat und bei Teilzeit-
arbeitsverhaltnissen mit weniger als zehn Stunden wochentlicher Arbeitszeit.
Die Abgabe ist zweckgebunden, und ihr Ertrag ist investiv zur Errichtung der
U-Bahn zu verwenden (Stadt Wien, 0.D.b). Seit 2013 bringt die Dienstgeber-
abgabe jahrlich einen Betrag zwischen 65 Mio. Euro und 67 Mio. Euro ein
(Wiener Dienstgeberabgabe, 2019).

Neben der U-Bahnsteuer als Finanzierungsinstrument zum Ausbau der U-
Bahn wurden weitere wichtige Weichenstellungen fir den Aufschwung des 6f-
fentlichen Verkehrs bereits zu Beginn 1980er-Jahre getroffen: Im Marz 1980
gab es eine Volksbefragung zum Thema Beschleunigung des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Zur Abstimmung standen wirksame MafRnahmen zum Erreichen dieser
Zielsetzung. Hierzu zéhlte die Schaffung eigener Gleiskorper fiir die Strallen-
bahn im StraBenbereich, eine physische Abgrenzung von Strallenbahngleisen
im StraRenbereich (Einbau von Schwellen) sowie der Vorrang flr die StraRen-
bahn bei Verkehrsregelungen und an Ampelanlagen. Obwohl die MaRnahmen
mit deutlichen Eingriffen in den Pkw-Verkehr verbunden waren, sprachen sich

elifu
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Abb. 27:
Wiener Klima-Fahrplan

77,5 % der Wiener*innen dafiir aus. Die Mischung aus Beschleunigungspro-
gramm fir Autobus und StralRenbahn, der Ausbau der U-Bahn und die Einfih-
rung einer glnstigen Jahresnetzkarte lieBen die Fahrgastzahlen seit den
1980er-Jahren steigen (Hatzl-Bandel, 1991; Dangl, 2008). 2012 wurde
schlieBlich die Jahreskarte zu 365 Euro fiir den &ffentlichen Verkehr in Wien
eingeflihrt, deren Preis sich seitdem nicht mehr veréandert hat. Weil sich das
Preisgefiige deutlich zugunsten der Jahreskarte verschoben hat, gibt es eine
hohe Marktdurchdringung mit Zeitkarten. Im Sinne eines Push- und Pull-An-
satzes wird die 365 Euro-Jahreskarte mit Einnahmen aus der Parkraumbewirt-
schaftung finanziert (civity Management Consultants, 2019).

Fir das stetig wachsende Wien stellt das ehemalige Flughafengelande am
Ostlichen Rand der Stadt eine wichtige Flachenreserve dar, die unter dem
Namen ,Seestadt Aspern” bis ca. 2030 entwickelt wird. Um zusatzliche ver-
kehrliche Belastungen fir die Stadt moglichst zu vermeiden, wird im Mobili-
tétskonzept fiir das Gebiet als Zielgrof3e ein Modal Split von 40 % 6ffentlicher
Verkehr, 30 % nicht-motorisierter Individualverkehr und 30 % motorisierter
Individualverkehr angestrebt. Bei der verkehrlichen Erschlief3ung wird daher
dem offentlichen Verkehr Prioritat eingeraumt: Noch auf dem Brachland wur-
den bereits die U-Bahn in das ,Zentrum" der Seestadt Aspern als Verlange-
rung einer bestehenden Linie errichtet und zusatzlich - am Rand des Areals
- ein Bahnhof an der Bahnlinie von Wien nach Bratislava neu gebaut, der eine
Umsteigemoglichkeit zur U-Bahn bietet (Bayerisches Staatsministerium fr
Wohnen, Bau und Verkehr 2022).

Klimaschutz und Anpassung an den Klimawandel in Wien

Wien strebt bis 2040 Klimaneutralitat an. Der Wiener Klimafahrplan, der Kli-
maschutz und Klimawandelanpassung umfasst, nennt MaBnahmen, um das
Ziel Klimaneutralitat zu erreichen (Stadt Wien, 2022a).

Der Wiener Klima-Fahrplan

Zielpfad Klima-Fahrplan 2040
klimaneutral und
; klimagerecht

Stadt
Wien

Quelle: Stadt Wien, 0.D.e

Bei den Reduktionszielen wird die Bedeutung von MalRnahmen im Verkehrs-
bereich deutlich. Neben u.a. dem Ausbau des offentlichen Verkehrs und
Parkraumbewirtschaftung wird auch Flachenentsiegelung als Zielsetzung

Integrierte Entwicklung
von Mobilitat und Sied-
lung in der Seestadt As-

pern
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Abb. 28:
Parkraumbewirtschaf-
tung in Wien seit

1. Mérz 2022
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genannt. Die Umgestaltung des &ffentlichen Raums schlagt den Bogen zur
Anpassung an den Klimawandel.

5.8.2 MalBnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Im Folgenden wird der Fokus auf die Entwicklung der Parkraumbewirtschaf-
tung und die Verwendung der aus ihr generierten Finanzmittel gerichtet.

Seit dem 1. Méarz 2022 gilt in ganz Wien die flaichendeckende Kurzparkzone,
womit das Parken in jedem Wiener Gemeindebezirk nun kostenpflichtig ist.
Die Parkraumbewirtschaftung wurde in Wien Gber Jahrzehnte entwickelt und
ausgedehnt. Nachdem zuvor nur einzelne Straen der Parkraumbewirtschaf-
tung unterlagen, wurde diese 1993 im gesamten 1. Wiener Gemeindebezirk
- d.h. der ,Inneren Stadt" - eingeflhrt. In den Folgejahren erfolgte die Aus-
dehnung auf weitere Bezirke, so dass es 1999 eine Parkraumbewirtschaftung
in allen Innenstadtbezirken gab. 2005 und 2012 kamen weitere Bezirke hinzu
(Stadt Wien, 0.D.c).

Mit der jingsten Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung ging die Verant-
wortung von den Bezirken auf die Stadt Uber (Stadt Wien, 2022b). Davor er-
folgte die Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung nur auf Antrag der Be-
zirke durch die Stadtverwaltung.

Bereits 2013 wurde durch eine Zusammenlegung der Uberwachungsorgane
die Kontrolle verbessert und effizienter. Bis dahin kontrollierten die ,Blau-
kappler* fur die Stadt die Parkgebtihr, geregeltim Parkometergesetz, und die
+WeilRkappler" der Polizei die Einhaltung der Verkehrsvorschriften beim Hal-
ten und Parken, geregelt in der StraRenverkehrsordnung (Winkler, 2019).

Offentlicher Parkraum
ist in ganz Wien bewirt-
schaftet

,,,,,

Kurzparkzonen Wien

WIRTSCHAFTSKAMMER WIEN

Flichendeckende Kurzparkzone

Geschaftsstrabe

eigene Kurzparkzone mit Verkehrszeichen
bei jeder Querstrafe, Giiltigkeit:
Mo-

Quelle: Wirtschaftskammer Wien, o0.D.



Beginnend 2007 sind in Wien die Mehreinnahmen aus der Parkraumbewirt-
schaftung fur das Wiener Verkehrssystem zweckgewidmet. Die Parkometer-
abgabeverordnung (GebUlhrenverordnung an Parkuhren) regelt in § 7, dass
der Nettoertrag der Parkometerabgabe fir Malinahmen zu verwenden ist,
die der Erleichterung des innerstadtischen Verkehrs dienen. Darunter sind
vor allem MalBhahmen zu verstehen, die den Bau von Garagen férdern, die
der Verbesserung von Einrichtungen des offentlichen Personennah- und Re-
gionalverkehrs dienen, oder solche, die zu einer Funktionsaufteilung zwi-
schen Individual- und Massenverkehr fihren. Als Nettoertrag der Parkome-
terabgabe definiert die Verordnung den um die Kosten der Kontrolleinrich-
tungen verminderten Abgabenertrag. Mit der Ausweitung des Gebiets mit
Parkraumbewirtschaftung erhohten sich die Einnahmen von rund 69,3 Mio.
Euro (2011) auf rund 110,8 Mio. Euro in 2016. Im Zeitraum 2008 bis 2014
wurden mit Mitteln aus der Parkometerabgabe und der Ausgleichsabgabe
nach dem Garagengesetz der Garagenbau mit rund 114,4 Mio. Euro und der
offentliche Verkehr mit rund 610,1 Mio. Euro gefordert. Der Anteil zur Forde-
rung des offentlichen Verkehrs stieg nach 2010 deutlich (Rechnungshof
Wien, 2017, S. 13). Bei Einnahmen von 120,2 Mio. Euro in 2018 wurden 87,7
Mio. Euro fir den offentlichen Verkehr, 4,7 Mio. Euro zur Forderung der Ver-
kehrssicherheit und 6,4 Mio. Euro zur Forderung des Radverkehrs verwendet
(Stadt Wien, 2022c).

Entsprechend der Parkometerabgabeverordnung in der aktuell giltigen Fas-
sung betragt die Parkgebhr fir eine Abstellzeit von einer Stunde 2,20 Euro.
Die Berechnung erfolgt in einer halbstiindlichen Taktung, so dass mindes-
tens 1,10 Euro zu zahlen sind. Falschparken oder das Parken ohne gultigen
Parkschein kosten 36 Euro.

Die durch den Antragstellenden zu tragenden Kosten fiir das Parkpickerl (Be-
wohnerparkausweis) setzen sich aus verschiedenen Komponenten zusam-
men (Stadt Wien 0.D.d). Seit 1. Marz 2022 betragt die Parkometerabgabe in
allen Bezirken Wiens einheitlich 10 Euro pro Monat, d.h. 120 Euro fir ein
Jahr. Das Parkpickerl kann fiir maximal zwei Jahre ausgestellt werden. Hinzu
kommen eine Bundesabgabe mit variablen Anteilen und eine fixe Verwal-
tungsabgabe, so dass ein Parkpickerl fir ein Jahr auf rund 175 Euro ge-
schatzt werden kann.

Die Einnahmen aus der Parkometerabgabe (Parkpickerl, Parkschein) betru-
gen 2021 126,9 Mio. Euro, und fir 2022 werden 165,4 Mio. Euro erwartet
(Wagner 2021). Die Parkgebiihren unterliegen dem Wiener Valorisierungs-
gesetz, nach dem Gebihren erhoht werden, wenn der Verbraucherpreisin-
dex einen bestimmten Schwellenwert Uberschreitet.

Evaluation

Zur Wirksamkeit der Parkraumbewirtschaftung liegen verschiedene Unter-
suchungen vor. Untersucht wurde die Ausdehnung 2012. In den bewirtschaf-
teten Zonen haben die Parkraumnachfrage, die Parkraumauslastung und der
Parkplatzsuchverkehr deutlich abgenommen, insbesondere vormittags. Ver-
bessert hat sich dadurch die Stellplatzsituation fiir die Bewohner*innen und
das Gewerbe. In den Nachbargebieten der Erweiterungsgebiete wurde eine
leichte Steigerung der Parkraumauslastung festgestellt, jedoch nicht in dem
Maf3e wie erwartet. ,Einerseits ist das dadurch bedingt, dass die realisierten
neuen Parkraumbewirtschaftungszonen kleiner sind als urspriinglich ge-
plant. Andererseits ist zu vermuten, dass der Verlagerungseffekt zu anderen
Verkehrsmitteln etwas starker als urspriinglich erwartet, ausgefallen ist. Al-
lerdings gibt es dafiir keine quantitativen Belege wegen fehlender Verkehrs-
verhaltenserhebungen.” (Sammer et al. 2013, S. 47)

Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaf-
tung finanzieren den
Umweltverbund

Parkraumbewirtschaf-
tung ist ein wirksames
Instrument zur Steue-
rung des ruhenden MIV
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Der Rechnungshof hat die Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in
Wien ebenfalls untersucht. Er bemangelte fehlende Erfolgsmalistabe fur die
Bewertung und kritisierte fehlende Daten zum Modal Split der Einpendler*in-
nen, so dass eine Bestimmung der Verkehrsverlagerung nicht moglich sei.
Ebenfalls kritisiert wurden fehlende Daten zur Auslastung von Wohnsammel-
garagen und gewerblichen Garagen (Rechnungshof Wien, 2017).

5.8.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Eine direkte Ubertragbarkeit auf Deutschland ist aufgrund fehlender Méglich-
keit zu einer gesamtstadtischen Parkraumbewirtschaftung und einer zweckge-
bundenen Verwendung der Einnahmen flir den Umweltverbund nicht moglich.
Allerdings konnen durch politischen Beschluss Einnahmen aus der Parkraum-
bewirtschaftung beispielsweise fiir den OPNV verwendet werden.

Wien kann als Inspiration fiir die Diskussion in Deutschland fungieren, mit der
neue Moglichkeiten fiir die OPNV-Finanzierung und die Parkraumbewirt-
schaftung als Option zur Steuerung des Pkw-Verkehrs starker in das Blick-
feld riicken. Beginnend mit der Offnung der Gebiihrenordnung des Bewoh-
nerparkens fiir eigene Regelungen der Lander und der Kommunen (Zu-
kunftsnetz Mobilitat NRW, 2022) &ffnet sich ein Zeitfenster, in dem Park-
raumbewirtschaftung als Steuerungsinstrument und Einnahmequelle fur Al-
ternativen zum privaten Pkw weiterentwickelt werden kann.

Des Weiteren ist Wien Vorbild fir einen Uber Jahrzehnte erfolgten konse-
quenten Ausbau des OPNV, der eine gute Basis fiir einen angestrebten Mo-
dal Shift bildet.

5.9 Vitoria-Gasteiz - Rickgewinning des
Stral’enraums durch Superblocks

5.9.1 Ausgangssituation

Vitoria-Gasteiz ist die Hauptstadt der Autonomen Region Baskenland in
Nordspanien. In der ,Hauptstadt ohne Metropolcharakter" wohnen ca.
250.000 Menschen. Ca. 80 % der Einwohner*innen arbeiten in der Stadt, und
der Pendelverkehr ist vergleichsweise gering. Es handelt sich um eine kom-
pakte, Uberwiegend flache Stadt, in der viele Ziele zu Fu8 und per Fahrrad
erreichbar sind - das historische Zentrum liegt jedoch auf einem Hugel.

Die Stadt Vitoria-Gasteiz hat sich erfolgreich als eine der 100 climate neutral
and smart cities (Eurocities, 2022) bis zum Jahr 2030 beworben und ist im
April 2022 ausgewahlt worden. Im Jahr 2012 (Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, 2017) ist die Stadt als European Green Capital gekirt worden, und
im Jahr 2013 war sie unter den SUMP-Award-Finalisten. Dabei zeichnen zwei
ganz wesentliche MalRnahmen das Vorgehen zur Verkehrsumgestaltung in
Vitoria-Gasteiz aus: zum einem die herausragende, zeitgleiche (auf den Tag
genaue!) Einfihrung der dreifach héheren Kurzzeitparkgebiihren und die
Umsetzung eines verbesserten OPNV-Angebots (Einfiihrung eines moder-
nen StraBenbahnsystems), zum anderen die Rickgewinnung des offentli-
chen Straenraums mit Hilfe der sogenannten Superblocks.

Gewinn des European
Green Capital Award
2012



Abb. 29:
Verkehrsberuhigte
Innenstadt

Abb. 30:
Verkehrsmittelwahl in
Vitoria Gasteiz 2006 vs.
2019

Martina Hertel.

Fotos:

Daten zur Mobilitat

Eine Erhebung zur Verkehrsmittelwahl in Vitoria-Gasteiz im Jahr 2006 ergab
einen Anteil von 37 % fir den MIV gegeniiber einem Anteil von nur 8 % fir
offentliche Verkehrsmittel und nur 3 % fiir das Fahrrad (Albaina, o. D.b). Zu
Ful3 unterwegs waren 50 %, allerdings standen dem Fufverkehr nur 36 % der
Flachen des offentlichen Strallenraums zur Verfligung, den privaten Fahr-
zeugen hingegen 64 %. Die Situation war durch Luftverschmutzung, Larm,
einen zunehmenden stéadtischen Verfall und GbermaRigen Energieverbrauch
gekennzeichnet.

Durch die Umsetzung des ,Sustainable Mobility and Public Space Plan*
(PMSEP: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico) 2021-2025, eines
Plans flir nachhaltige Mobilitat und den 6ffentlichen Raum, konnte der Modal
Split nachhaltig verandert werden.

Verknipfung von nach-
haltiger Mobilitat und
Gestaltung des o6ffentli-
chen Raums

75%
Modal share 2006 vs. 2019

50 %

25%

LN .

Q

do & =5
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Quelle: Eltis/Vitoria-Gasteiz City Council; Darstellung des Difu.

Insbesondere der Anteil des MIV konnte zurlickgedrangt werden, wahrend der
Anteil des Radverkehrs deutlich gesteigert werden konnte und der Ful3verkehr
die Trendwende schaffte. Auffallig ist, dass der Anteil von ungefahr 25 % MIV
bereits 2014 erreicht wurde und seitdem auf diesem Niveau verharrt. Es konnte
ein Indikator sein, dass moglicherweise ein ,Restanteil” von 25 % MIV erhalten
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Erfolgreiche Senkung
des MIV-Anteils auf
256%
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bleibt — auch wenn sehr strikte ,Push"-Malinahmen ergriffen werden. Diese
25 % sollten in Zukunft klimaschonend, z.B. elektrisch, erfolgen.

Umweltdaten

Laut der ,Climate Change Strategy of the Basque Country to 2050" hatte der
Mobilitatssektor im Jahr 2013 einen Anteil von 40 % an dem Energieverbrauch
und ca. 12 % an den Treibhausgasemissionen des Baskenlandes (Administra-
tion of the Basque Country Autonomous Community, 2015, S. 34 und 43).

Eine erste Evaluation der Superblock-MaflRnahmen ergaben eine dadurch fol-
gende CO,-Reduktion von 9,5 % und einen um 8,9 % geringeren Energiever-
brauch im Verkehrsbereich im gesamten Stadtgebiet im Zeitraum von 2006
bis 2014 (Albaina, 0. D.a).

5.9.2 Malnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Strategien und MafRnahmen zur Reduzierung des MIV (Push)

In den Jahren 2006 und 2007 (Plan De Movilidad Y Espacio Publico DeVito-
ria-Gasteiz (Espafa), 2010) ist der PMSEP (Plan fir nachhaltige Mobilitat und
offentlichen Raum) gemeinsam von der Stadtverwaltung von Vitoria-Gasteiz
(Umsetzung und Buirger*innenbeteiligung) und der Agentur fiir Stadtokolo-
gie von Barcelona (theoretischer Rahmen und technische Entwicklung) ent-
wickelt und prasentiert worden. Das Hauptziel des PMSEP in Vitoria-Gasteiz
fur den Zeithorizont 2021-2025 bestand darin, ein Konzept fir die Mobilitat
der Stadt zu entwickeln, um die starke Nutzung der motorisierten Verkehrs-
mittel, insbesondere des privaten Pkw, und die dadurch verursachten Sto-
rungen zu verringern. Gleichzeitig strebte der Plan eine Umgestaltung des
offentlichen Raums an, in dem nicht-motorisierte Verkehrsmittel Flachen zu-
rickgewinnen und gleichzeitig die Lebensqualitat verbessert wird. Eine
Quantifizierung der Ziele konnte nicht recherchiert werden.

Unter dem Motto ,Rickeroberung des 6ffentlichen Raums fir Menschen*
umfasst der PMSEP vier wesentliche Komponenten: Parkraummanagement,
Quantensprung im OV (Einfithrung einer modernen NiederflurstraRenbahn),
Umsetzung einer Ful3- und Radverkehrsstrategie, Einfihrung und Umset-
zung von Superblocks.

Als zentrales Element gilt dabei die Zuriickdrangung des MIV (Push) bei
gleichzeitiger massiver Forderung des Umweltverbundes (Pull): ein mutiges
Parkraummanagement zugunsten des OPNV und des Radverkehrs. Als der
wesentliche Erfolgsfaktor gilt die zeitgleiche Umsetzung am 30. Oktober
2009, an dem die Einflihrung der dreifach hoheren Kurzzeitparkgebihren mit
einem verbesserten OPNV-Angebot einherging. Im Detail wurden 2.000 6f-
fentliche Pkw-Stellplatze reduziert (Albaina, 0.D.b) und diese fur die zwei
neuen StralRenbahnlinien genutzt. Die erhohten Parkgebihren wurden zur
Finanzierung der Strallenbahn genutzt.

Riickeroberung des 6f-
fentlichen Raums als
Motto

Zentrales Element: Zu-
rickdrangung des MIV
bei gleichzeitig massi-

ver Foérderung des Um-
weltverbundes



Abb. 31:
Entwicklung der New parking policy (€/hour)
Parkgebtiihren nach

Einfihrung der neuen
Parkraumstrategie 3
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Quelle: Eltis/Vitoria-Gasteiz City Council; Darstellung des Difu.

Mafnahmen und Qualitat der Alternativen zum MIV (Pull)

Zur Steigerung des Fahrradverkehrsanteils sind Fahrradabstellanlagen im  Neue Fahrradabstellan-
offentlichen Raum fir Giber 10.000 Fahrréder geschaffen worden. Auflerdem  lagen zur sichtbaren
wurden neun geschiitzte - per App zu 6ffnende - Fahrradstationen mit iiber ~ Forderung des Radver-
500 Stellplatzen im Rahmen von VGbiziz (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, ke

0.D.) konzipiert und installiert. Fir Pendler*innenverkehre sind sechs Park-
and-Ride-Parkanlangen mit einer Kapazitat fir 5.500 Kraftfahrzeuge einge-

richtet worden, die am Stadtrand liegen und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

verbunden sind.

Aber vor allem die Einfihrung der Superblocks hat zur Stabilisierung und Zu-
nahme des FuBverkehrs geflhrt (vgl. Abb. 32).

Abb. 32: Current situation Superblock
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Die Idee ist, die Stral3en in ein Hauptnetz fir den Stral3enverkehr (am Rande
des Superblocks) und in Straflen mit FuRgéanger*innenprioritat (innerhalb
des Superblocks) einzuteilen. Von den im Jahr 2012 geplanten 72 Super-
blocks sind bis heute 63 Superblocks umgesetzt (Wolf, 2021).

Strategien fir Klimaschutz und Klimaanpassung

Die ,Climate Change Strategy of the Basque Country to 2050" hat das Ziel
der Reduktion von CO,-Emissionen im Baskenland um 40 % von 2005 bis
2030 und 80 % von 2005 bis 2050 (Administration of the Basque Country Au-
tonomous Community, 2015, S. 31). Im Mobilitadtssektor wird die Nutzung
von erneuerbaren Energien zu einem Anteil von 27 % bis 2030 und 100 % bis
2050 angestrebt (ICLEI - Local Governments for Sustainability, 2022).

Im Jahr 2010 verabschiedete die Stadt Vitoria-Gasteiz den PACC-Vitoria
(2010-2020 Plan of Fight Against Climate Change) inklusive einer Strategie
zur Verringerung der Umweltauswirkungen von Mobilitdt in Anlehnung an
den stadtischen ,Sustainable Urban Mobility Plan* (SUMP). Ziel des Klima-
schutzplans war die Reduzierung der THG-Emissionen um 26 % von 2010 bis
2020 (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2017, S. 9)

Der ,Plan de Accion para el Climay Energia Sostenible” (PACES, dt. Aktions-
plan fir Klimaschutz und nachhaltige Energie) nennt folgende Ziele fiir Vito-
ria-Gasteiz fir 2030: Reduktion des Energieverbrauchs um 30 % und der
Treibhausgasemissionen um 62 % im Vergleich zu 2006 (Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz, 0.D.).

Institutionelle Verankerung, Zusammenarbeit und Prozessanalyse

Laut ,Global Future Cities Programme" beruht die Erfolgsgeschichte von Vi-
toria-Gasteiz bei der Umsetzung des Mobilitatsplans auf der Entwicklung dy-
namischer und paralleler Kommunikations- und Beteiligungsprozesse. Der
Informationsfluss war nicht nur vertikal (von der Stadtverwaltung zu den Bir-
ger*innen), sondern setzte auch auf die Kommunikation von Biirger*innen zu
Burger*innen. Eine ,Freiwilligenkampagne”, die entwickelt wurde, um Uber
die Veranderungen zu informieren, war auf dieses Ziel ausgerichtet. Im Er-
gebnis wurden mehr als 27.000 Menschen von 101 Freiwilligen in einer drei-
wochigen Kampagne auf der Stral3e informiert (Global Future Cities Pro-
gramme, 2020).

Wichtig war auch der Konsens zwischen allen politischen Fraktionen, um eine
einstimmige Annahme des Plans zu erreichen, der ein koordiniertes Vorge-
hen von Verwaltung und technischen Bereichen erforderte, die normaler-
weise getrennt arbeiten.

Zur Finanzierung ist zu sagen, dass neben den Ausgaben der Stadtverwal-
tung auch die Beitrage der spanischen Regierung (26 Mio. Euro zwischen
2009 und 2010), der baskischen Regierung (208.000 Euro zwischen 2007
und 2009) und des europaischen CIVITAS-Programms (2,2 Mio. Euro zwi-
schen 2009 und 2012) die Durchfiihrung der Malinahmen erméglicht haben
(Global Future Cities Programme, 2020).

Entwicklung dynami-
scher und paralleler
Kommunikations- und
Beteiligungsprozesse
als Erfolgsfaktor

Breit angelegte Forde-
rung als weiterer Er-
folgsfaktor



5.9.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Ist die (Quer-)Finanzierung des Umweltverbunds durch Parkgebiih-
ren in Deutschland maglich?

Die Verwendung der Einnahmen aus Parkgebuhren fir MalRnahmen im Um-
weltverbund sind grundsatzlich moglich, wie das Beispiel Landau in der Pfalz
zeigt: Dort werden die Einnahmen aus den erhohten und veréanderten Park-
geblhren des Programms ,Das Neue Parken" (Stadt Landau, 2022) fir die
neu eingerichtete stadtische Buslinie genutzt. Durch politischen Beschluss
auf lokaler Ebene kdnnen Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung far
den OPNV, aber beispielsweise auch fir Fahrradabstellanlagen verwendet
werden.

Sind Superblocks in Deutschland (rechtlich) umsetzbar?

An (stral3en)rechtlichen Rahmenbedingungen (StVO (StrafRenverkehrsord-
nung), Stralenrecht, Bauplanungsrecht) scheint das Konzept der Super-
blocks, welches ermoglicht, Strallenraum fiir den Fu3- und Radverkehr zu
gewinnen und Grinflachen zu schaffen, die helfen, die Luftqualitat und das
Kleinklima im Wohnviertel zu verbessern, nicht zu scheitern. Malsnahmen fiir
Superblocks konnen beispielsweise mit folgenden Paragrafen der StVO be-
grindet werden: Die ,Experimentierklausel” nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 lie-
fert die Grundlage fir die Erprobung von zeitlich begrenzten Malinahmen
ohne Nachweis einer konkreten Gefahrenlage. Der § 45 Abs. 1b Satz 5 (,zum
Schutz der Bevélkerung vor Larm und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer
geordneten stadtebaulichen Entwicklung" wie z.B. in der Fullgéngerzone
Sendlinger Str. in Miinchen) auf Grundlage von Verkehrskonzepten fir Su-
perblocks und deren politischen Beschlissen kann eine mogliche Begriin-
dung liefern. In der StVO verankerte MaBnahmen fiir flachenhafte Verkehrs-
beruhigung sind die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbe-
reichs (§ 45 Abs. 1d, Z 274), eines verkehrsberuhigten Bereichs oder eines
FuBgéngerbereiches (§ 45 Abs. 1b Satz 1 Nr 3, 4, Z 242.1 und 242.2). Ein-
zelne Malinahmen der StVO sind Liefer- und Ladezonen, Einbahnstral3en
und Parkverbote. Allerdings sind neben zivilgesellschaftlichen Akteuren, die
sich aktiv fur eine Umsetzung einsetzen, auch erhebliche Widerstande in der
Burgerschaft und in der Verwaltung bekannt. Um diese Widerstande zu ent-
kraften, ist derzeit die Umsetzung von Superblocks in Reallaboren in Berlin
(und Wien) Gegenstand eines Forschungsprojekts (Bauer & Stein, 2022).

Superblocks wie in Vitoria-Gasteiz kénnen helfen, in hochverdichteten Stad-
ten Flachen fir Stadtgrin zu schaffen, die Larm- und Luftbelastungen durch
den MIV zu reduzieren, Hitzeinseln durch parkende Autos zu verhindern und
somit die Lebens- und Aufenthaltsqualitat in Quartieren deutlich zu erhéhen.

5.10 Zurich - am Umweltverbund orientierte
Verkehrspolitik

5.10.1 Ausgangssituation

Die Stadt Zurich liegt im ostlichen Schweizer Mittelland und das Stadtzent-
rum am Ausfluss des Zirichsees in den Fluss Limmat. Die Stadt ist das wirt-
schaftliche Zentrum der Schweiz und hatte 2019 rund 428.000 Einwoh-
ner*innen, denen rund 488.000 Arbeitsplatze gegeniiberstehen (Naumann
2020, S. 25). Auch das Umland ist dicht besiedelt, und in der Agglomeration
Zirich leben rund 1,3 Mio. Menschen. Die Stadt Zirich ist Hauptstadt des
Kantons Zirich.

Parkgebiihren zur For-
derung des Umweltver-

bundes nutzen

Superblocks sind auch
in Deutschland als so-

genannte Kiezblocks
(rechtlich) méglich

67



Abb. 33:

Anteile der Haupt-
verkehrsmittel auf
Wegen auf dem
Stadtgebiet zwischen
2000 und 2015
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Mobilitat

Die Stadt Zurich veroffentlicht Kennzahlen zur Verkehrsentwicklung. Interes-
sant sind Darstellungen der Entwicklung des Modal Split Giber einen langeren
Zeitraum. Der in Abb. 33 dargestellte Modal Split berticksichtigt Wege, die
aufdem Zircher Stadtgebiet beginnen und/oder enden. Erhoben wurden die
Daten durch den ,,Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr.

Entwicklung des 2000 2005 2010 2015
Modalsplits
Zu Fu 26 % 26 % 27 % 26 %
Motorisierter Indivi- 40 % 36 % 30% 25%
dualverkehr
Offentliche Ver- 30 % 34 % 39% 41 %
kehrsmittel
Velos und E-Bikes 4% 4% 4% 8%

Quelle: Dorbritz 2020; Darstellung des Difu.

Die Daten zeigen einen kontinuierlichen Anstieg des Anteils &ffentlicher Ver-
kehrsmittel, wahrend der Anteil des MIV deutlich zuriickgegangen ist.

Der Motorisierungsgrad in der Stadt Zurich lag 2016 bei 488 Pkw je 1.000
Einwohner*innen. In der Stadt Zirich sind 50 % der Haushalte ohne Pkw
(Naumann 2020, S. 26).

Klimagerechte Stadtentwicklung

Die Stadt Zurich setzt sich mit Fragen des Klimaschutzes und der Klimaan-
passung auseinander. Sie mochte bis 2040 klimaneutral werden. Fir die
Stadtverwaltung gilt Netto-Null bis 2035. Das Reduktionsziel umfasst auch
Treibhausgasemissionen, die auBerhalb der Stadtgrenze durch die Bevolke-
rung Zurichs verursacht werden. Dies ist besonders relevant, weil 75 % der
13 Tonnen CO, pro Person auflerhalb der Stadtgrenze ausgestol3en werden.
Diese Emissionen werden als indirekte oder graue Emissionen bezeichnet
und entstehen beispielsweise durch Mobilitat auflerhalb der Stadt. Die Stadt
Zirich kann hierauf keinen direkten Einfluss nehmen, vielmehr ist Eigeniniti-
ative der Bevolkerung und der Wirtschaft gefordert - beispielsweise private
und berufliche Reisen mit Verkehrsmitteln zurtickzulegen, denen niedrige
CO,-Emissionen zugerechnet werden. 25 % fallen auf dem Zircher Stadtge-
biet an. Hier kann die Stadt Zlrich steuernd aktiv werden, indem sie beispiels-
weise beim Verkehr den Ausbau des OV, den Rad- und FuBverkehr (,Lang-
samverkehr") sowie die Elektrifizierung des motorisierten Individualverkehrs
fordert. Dem Klimaschutzziel hat die Bevolkerung zugestimmt, und es ist in
der Gemeindeordnung verankert (Stadt Ziirich, 2022a).

Vor dem Hintergrund, dass die Folgen des Klimawandels in der Stadt Zrich
spurbar werden, ricken Strategien zur Bewéltigung des Klimawandels auf
die Tagesordnung. Zu nennen ist hier die ,Fachplanung zur Hitzeminde-
rung"“, in deren Umsetzungsagenda die Flachenentsiegelung und Begriinung
eine wichtige Rolle spielen (Stadt Zirich, 2020).

Mit der Dachstrategie ,Stadtraum und Mobilitdt 2040" (Stadt Zirich, 2022b)
werden die Grundlagen fir die kiinftige Gestaltung von Stadtraum und Mobi-
litat gelegt. Die bisherigen Strategien ,Stadtraume Zirich" und ,Stadtverkehr
2025" werden gemeinsam weiterentwickelt und bis 2023 in zwei sie erset-

Grenzen der Beein-
flussbarkeit von CO,-
Emissionen durch die
Stadt Zirich

Anpassung an die Fol-
gen des Klimawandels
riickt in den Fokus



zende Fachstrategien Uberflhrt. Dies auch vor dem Hintergrund, dass es im-
mer wichtiger wird, die Gestaltung des Stadtraums auf die Erfordernisse der
Klimafolgenanpassung und das Ziel der Klimaneutralitat hin auszurichten.

Verkehrspolitik in Zirich - friihe Weichenstellung in Richtung Um-
weltverbund

»Die Schweiz war in der Nachkriegszeit ebenso vom Geist der autogerechten
Stadt erfasst wie der Rest der Welt - was dennoch ihre Sonderstellung aus-
machte, war die Tatsache, dass sie den 6ffentlichen Verkehr trotz allem nicht
als ,Restgrofie' behandelte.” (Naumann, 2020, S. 27).

In den 1960er-Jahren wollte man in Zirich die StralRenbahn unterirdisch le-
gen. Eine entsprechende Vorlage scheiterte allerdings in einer Volksabstim-
mung. Ebenfalls wurde in einer Volksabstimmung die U-Bahn 1973 als Lo-
sung fir den offentlichen Verkehr aufgrund daraus erwachsender hoher fi-
nanzieller Belastungen abgelehnt. Der Bericht des Club of Rome zu den
Grenzen des Wachstums aus dem Jahr 1972 spiegelt sich in den durch die
Verkehrskommission des Gemeinderats 1974 formulierten Grundséatzen fir
einen stadtgerechten Verkehr wider, nach denen Einschrankungen bei der
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs gemacht werden mussen und
gleichzeitig der offentliche Verkehr gefordert werden muss. Entsprechende
Beschlisse datieren aus der zweiten Halfte der 1970er-Jahre: 1977 wurde
die Volksinitiative zur Beschleunigung des &ffentlichen Verkehrs mit deutli-
cher Mehrheit angenommen. Daraus entstand 1979 die Grundsatzweisung
des Stadtrats flr die Bevorzugung des offentlichen Verkehrs. Anfang der
1980er-Jahre wurde in Volksentscheiden der Einfihrung eines S-Bahn-Sys-
tems sowie eines Verkehrsverbunds und dem Ausbau des Radwegenetzes
(Veloweg-Initiative) zugestimmt. S-Bahn und Verkehrsverbund wurden
schlieBlich 1990 eingeflihrt — spater als in vergleichbaren deutschen Stadten.

Wegweisend flr die Ziircher Verkehrspolitik war das ,,Blaubuch zur Verkehrs-
politik der Stadt Zlrich" aus dem Jahr 1987, welches auf den 1974 formu-
lierten Grundsatzen flr einen stadtgerechten Verkehr basierte. Elemente der
kommunalen Verkehrspolitik im Blaubuch waren die Forderung des offentli-
chen Verkehrs, die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs allgemein
und besonders auch in Wohngebieten, keine weitere VergrofRerung des Park-
platzangebots sowie die Sicherung des umweltfreundlichen Verkehrs zu Fuf}
und mit dem Fahrrad (,Velo") (Ott 2008).

Fir die Innenstadt von Zirich gilt seit 1996 der sogenannte ,historische
Kompromiss". Die Anzahl der Parkplatze wurde auf dem Stand von 1990 ge-
deckelt. Fiur jeden neu geschaffenen Parkplatz in einer (Tief-)Garage muss
ein Parkplatz im offentlichen Stralenraum entfernt werden. Der ,historische
Kompromiss" wird nun weiterentwickelt: Oberirdische Parklatze dirfen bis
zu 10 % unter dem Niveau von 1990 entschadigungslos abgebaut werden.
Die oberirdischen Parkplatze sollen deutlich reduziert werden, um Platz fir
Fahrradwege zu gewinnen (Willi 2019).

Die Verordnung Uber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzverordnung)
der Stadt Zurich wurde 2015 grundlegend Uberarbeitet und regelt unter an-
derem die Anzahl der minimal erforderlichen und maximal zuldssigen Stell-
platze, die bei neuen Immobilien zu errichten sind. Fiir den Wohnbereich ist
der Ausgangswert ein Stellplatz pro 120 m? Geschossfléche. In der Innen-
stadtist dieser Wert deutlich reduziert. Bei Vorhaben, fir die eine geringe Au-
tonutzung angestrebt wird, kann der Mindeststellplatzbedarf fiir Bewoh-
ner*innen und Mitarbeiter*innen bei Vorlage eines Mobilitatsplans durch den
Investor individuell festgelegt werden.

Friihzeitig wurden die

Weichen in Richtung
Umweltverbund und

restriktiver Behandlung

des MIV gestellt
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In besonders gelagerten Fallen, wenn von einer grof3en Verkehrserzeugung
auszugehen ist, kommt das sog. Fahrtenmodell weiterhin zur Anwendung,
das vom Geschaftszentrum Sihlcity in innenstadtnaher Lage her bekannt ist.
Mit dem Monitoring einer definierten maximalen Verkehrserzeugung (statt
nur einer baurechtlichen Regelung zu errichtender Parkplatze) und vielfalti-
gem Mobilitatsmanagement wird die Auflage der begrenzten Verkehrsbelas-
tung fir die Umgebung erfillt (Fellmann 2008).

U.a. das hohe Pendelndenaufkommen fiihrt auch in Zirich zu starken Ver-
kehrsbelastungen durch den MIV. Umstrittenes Projekt in diesem Zusam-
menhang ist der Rosengartentunnel fir den Autoverkehr kombiniert mit einer
neuen oberirdischen Trasse flr die Tram (Naumann 2020). Eine wichtige
Aufgabe im Rahmen des Agglomerationsprogrammes ist es, die sehr guten
offentlichen Verkehrsangebote auch im Umland zu entwickeln. Durch die bis-
herigen Agglomerationsprogramme wurde u.a. die Glattalbahn - eine Stadt-
bahnstrecke, die die Stadt Zirich mit dem Glattal verbindet - mitfinanziert.
Fir das Agglomerationsprogramm ist nicht die Stadt, sondern der Kanton
Zurich (Amt fir Mobilitat) zustéandig (Kanton Zirich 2022).

Fast 75 % der Flache der Stadt Zirich wurden 2015/16 mindestens der kan-
tonalen OV-Giiteklasse C zugeordnet, 34 % sogar der kantonalen OV-Giite-
klasse A. Dass die Erschliefungsqualitéat einer Flache der Giiteklasse A zuge-
ordnet wird, setzt beispielsweise bei der Stralenbahn (, Tram") zwischen 5:30
Uhr und 22:30 Uhr ein Kursintervall (Abfahrten an einer Haltestelle, wobei
sich Takte verschiedener Linien Uberlagern konnen) von unter finf Minuten
und gleichzeitig eine Luftliniendistanz zur Haltestelle von unter 300 m voraus
(Kanton Zurich 2017).

5.10.2 MalBnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung

Im Folgenden stehen das Quartier Sihlbogen sowie dessen Mobilitatskon-
zeptim Fokus. Auf einem ehemaligen Gewerbeareal zwischen dem Fluss Sihl
und der Sihltalbahn entstand das Quartier Sihlbogen, dessen beide Teilge-
biete 2013 bzw. 2015 bezogen wurden. Das Quartier hat eine GrofRe von 2,1
ha, und es leben dort 350 Menschen in 220 Wohnungen. Besonderheit des
Quartiers ist, dass es sehr stark autoreduziert ist und die Nutzung des Um-
weltverbunds priorisiert wird.

Die Baugenossenschaft Zurlinden (BGZ) hat das brachliegende Gewerbe-
areal 2004 erworben. Die Sihltalbahn - eine S-Bahnlinie, die vom Haupt-
bahnhof ausgehend das dicht besiedelte Tal des Nebenflusses der Limmat
erschlief3t - teilt das Geldnde in die Gebiete A und B. Der Teilbereich B zwi-
schen Sihl und Bahn stellte aufgrund der Schwierigkeiten beim Bau einer
Tiefgarage (Grundwasser und Gewasserabstand zur Sihl) und aufgrund des
bestehenden Bahniibergangs, der nicht fir Pkw nutzbar ist, eine besondere
Herausforderung fur die Umsetzung einer verkehrlichen Losung dar. Nur im
Teilbereich A konnte eine Tiefgarage fir das gesamte Gelande errichtet wer-
den. Es gibt nur 0,29 Parkplatze pro Wohneinheit inklusive Bewohner*innen-,
Besucher*innen- und Carsharing-Stellplatze, so dass sich die Bewohner*in-
nenin einem Zusatz zum Mietvertrag dazu verpflichten missen, keinen Park-
platzbedarf auszulosen. In begriindeten Fallen - beispielsweise, wenn Ar-
beitszeiten eine Nutzung des OV ausschlieBen - kann eine Parkplatznutzung
beantragt werden. Bewohner*innen, welche den Parkplatzverzicht vertrag-
lich zusichern, erhalten jahrlich einen sog. Railcheck tber 800 CHF, der fir
OV-Fahrkarten eingeldst werden kann. Der Railcheck entspricht den Kosten
eines Jahresabos des Ziircher Verkehrsverbunds fiir das Stadtgebiet von Zu-
rich. Der Railcheck kann mithin als Mieter*innenticket interpretiert werden
und ist wesentlicher Baustein des Mobilitatskonzepts.

Hohe Verkehrsbelas-
tung durch Pendelnde

Mobilitat ohne eigenen
Pkw im Quartier Sihlbo-
gen



Wichtig fur die Umsetzung des Mobilitatskonzepts ist die gute ErschlieBung
des Quartiers Sihlbogen durch den OV mit der Sihltalbahn und mit dem Bus.
Weitere Elemente des Mobilitatskonzepts, das, wie das gesamte Quartier
Sihlbogen, an den Prinzipien der 2000-Watt-Gesellschaft orientiert ist, sind
eine grole Zahl von Fahrradparkplatzen sowie Carsharing-Angebote. Car-
sharing wird im Quartier Sihlbogen durch die BGZ selbst (Elektroauto mit
Hausstrom) und Mobility, dem genossenschaftlich organisierten Carsharing-
Marktfihrer in der Schweiz, angeboten.

In einem jéhrlichen Controlling-Bericht muss die BGZ gegentiber der Stadt Zi-
rich die Wirksamkeit der MaBnahmen des Mobilitatskonzepts nachweisen.
Entscheidend ist hierbei, dass mit dem bestehenden Parkplatzplatzangebot
die Parkplatznachfrage befriedigt werden kann. Andernfalls musste die BGZ
zusétzliche Garagenabstellplatze errichten bzw. an die Stadt Zirich eine Er-
satzabgabe leisten, so dass diese die zusatzlich notwendigen Parkplatze er-
stellt.

Der Railcheck im Wert von 800 CHF ist Riickgrat des Mobilitatskonzepts. Die
BGZ verknipft seine Auszahlung mit den eigensparten Folgekosten des Tief-
garagenbaus: Aufgrund der ortlichen Gegebenheiten waren die Investitionen
je Parkplatz mit 40.000 CHF Uberdurchschnittlich hoch und ein dauerhafter
Verlust bei jahrlichen Kosten von 2.400 CHF und einem Vermietungsmarkt-
preis von 1.560 CHF vorprogrammiert gewesen. Nicht nur bei Leerstand,
sondern selbst bei Vollvermietung ware ein Verlust entstanden, so dass die
Auszahlung des Railchecks aus Sicht der BGZ die giinstigere Alternative ist
(Schneider, 2016, S. 16).

Das Controlling zeigt, dass das Mobilitatskonzept funktioniert und kein zusatz-
licher Parkplatzbedarf ausgel6st wird. Im Controlling-Bericht wird u.a. anony-
misiert geprift, ob Parkkarten flr die ,blaue Zone", in der ohne Anwohnenden-
parkkarte nur eine Stunde geparkt werden darf, beantragt werden. Grundséatz-
lich ist flr die Anwohnendenparkkarte, die jahrlich 300 CHF kostet, zu konsta-
tieren, dass diese im Vergleich zu den durchschnittlichen monatlichen Kosten
eines Tiefgaragenstellplatzes in Hohe von 150 CHF zu giinstig ist.

Die Rechtmafigkeit der Parkplatzverzichtserklarung und damit des Verzichts
auf einen privaten Pkw wird in der Schweiz diskutiert, allerdings gibt es bisher
keinen Préazedenzfall einer gerichtlichen Klarung.

Nach Fertigstellung des Quartiers Sihlbogen hat die Stadt Zurich ihre Park-
platzverordnung Uberarbeitet, so dass neue Vorhaben mit einer stark redu-
zierten Stellplatzzahl regular umgesetzt werden kdnnen, wenn der Investor
einen Mobilitatsplan vorlegt. Elemente eines solchen Mobilitatsplans konnen
zum Beispiel sein (Gies/Hertel, 2021):

e Regulierung des Fahrzeugbesitzes liber den Mietvertrag
e Bereitstellung eines Carsharing-Angebots

e Besonders gute Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader

e Tickets fur offentliche Verkehrsmittel

¢ Malnahmen des Mobilitdtsmanagements

5.10.3 Ubertragbarkeit und Fazit

Neue Quartiere konnen auch in Deutschland mit einem niedrigen Stellplatz-
schlissel umgesetzt werden. Die Landesbauordnungen bieten den Kommu-
nen die Option, Regelungen zum Stellplatzbau zu erlassen, die die Moglich-
keit der Substitution von Stellplatzen durch Mobilitatskonzepte beinhalten.
Die Reduktion des Stellplatzbaus kann durchaus ambitioniert sein, so ist in
Minchen eine Reduktion bis auf 0,3 Stellplatze je Wohneinheit maoglich.

Finanzierung des Mobi-
litatskonzepts im Quar-

tier Sihlbogen
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Wie in der Schweiz gibt es auch in Deutschland rechtliche Unsicherheiten bei
einem Pkw-Verzicht im Mietvertrag. Gleichzeitig gibt es auch in Deutschland
Beispiele, dass autoarme Quartiere funktionieren. Wesentliche Voraussetzung
sind gute Verkehrsangebote als Alternative zum privaten Pkw. Hierbei kommt
den Kommunen eine Schlisselfunktion zu, und das Beispiel Zurich zeigt, dass
eine Verkehrspolitik zugunsten des Umweltverbunds strategisch angelegt sein
muss und einen Uber Jahrzehnte stabilen Grundkonsens benétigt.

In Deutschland ist ein Konzept wie im Quartier Sihlbogen grundséatzlich um-
setzbar, insbesondere auch in relativ zentrumsnahen Lagen mit sehr gutem
OPNV, wenn in der Stadt die Radnutzung etabliert ist und es Sharing-Anbie-
ter gibt. Mieter*innentickets sind auch in Deutschland mdglich (Bayerisches
Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr, 2022).

Das Quartier nutzt eine friher gewerblich genutzte Flache, wodurch Flachen-
neuinanspruchnahme und Neuversiegelung vermieden werden, was grund-
sétzlich positiv zu bewerten ist. Nach den Hochwassererfahrungen in
Deutschland im Sommer 2021 stellt sich die Frage, ob im Hinblick auf Klima-
anpassung eine Wiedernutzung von flussnahen Flachen in jedem Fall erfol-
gen sollte, auch wenn diese fur die Nutzung der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds sehr giinstig gelegen sind.

Die Zurcher Verkehrspolitik stéf3t international als positives Beispiel auf
grof3e Beachtung. Ihre bereits langjéhrigen Orientierungslinien ergeben sich
durch die zu beachtende Raumknappheit in der Stadt und aus dem Aspekt
der Vertraglichkeit hinsichtlich der Umwelt, der Urbanitét (Stadtbild, Stra-
RBenraum, Vertraglichkeit) sowie des sozialen Umfelds (Mobilitatsbediirfnisse
auch der Kinder und alterer Menschen) (Ott 2013, S. 179). Interessant ist zu-
dem die Prozessgestaltung der Verkehrspolitik, die in der Breite ihrer Per-
spektive, der Einbindung von Akteuren aus Verwaltung und Offentlichkeit so-
wie der Vermittlung und Bindungswirkung des Konzepts den Anspruch der
Integration umsetzt. Seit inzwischen weit lber 30 Jahren gibt es eine Ent-
wicklung in dieselbe Richtung.

Férderung des Umwelt-
verbunds durch die
Stadt ist Voraussetzung
fur autoarme neue
Quartiere



6. Fazitund Empfehlungen

Anhand der beschriebenen vorbildlichen Anséatze fur eine klimagerechte Stadt-
entwicklung an der Schnittstelle zur Mobilitat in europaischen Stadten werden
fur unterschiedliche Themenbereiche ein zusammenfassendes Fazit gezogen
und Handlungsempfehlungen fir deutsche Kommunen ausgesprochen.

Strategien, Konzepte, Malinahmen

In den untersuchten europadischen Kommunen werden im Rahmen von Stra-
tegien bzw. Konzepten klare Klimaschutzziele gesetzt, wie und in welchem
Zeitrahmen eine bestimmte CO,-Reduktion erfolgen soll. Das Monitoring der
Malnahmen erfolgt allerdings in unterschiedlicher Qualitdt. Das Thema
Klimaanpassung hat bisher eher keine Prioritat, obwohl dies dringend nétig
ware, wie die aktuellen Klimaverédnderungen in Europa (und weltweit) zeigen.
Einige Stadte stellen sich dem Handlungsdruck, so gibt es beispielsweise in
den Stadten Basel, Wien und Zirich Klimaanpassungsmalinahmen an der
Schnittstelle zur Mobilitat, in Leuven sind Klimaanpassungsmalinahmen Be-
standteile einer Roadmap. Die Klimaanpassung istim Gegensatz zum Klima-
schutz, der auf europaischer, nationaler und teilweise regionaler Ebene in
vertraglichen Verpflichtungen detailliert geregelt ist, bisher politisch und
rechtlich noch nicht fest verankert.

Den untersuchten Fallstudien ist gemeinsam, dass sie einen Modal Shift (ver-
anderte Verkehrsmittelwahl) anstreben und keine reine Antriebswende, die
u.a.das Flachenproblemin keiner Weise |6sen wiirde. Das Prinzip von Push &
Pull(-Maf3nahmen) ist in Deutschland nicht so weit entwickelt wie in den un-
tersuchten Fallstudien. Folglich ist es fur deutsche Kommunen empfehlens-
wert, eine starkere Verknipfung von Push & Pull-MalRnahmen anzustreben
und umzusetzen.

Planerische Aspekte und Governance
Planung

Anhand der untersuchten Fallstudien kann keine abschlieende Beurteilung
Uber die Planungssituation erfolgen. Obwohl die untersuchten Stadte in vie-
lerlei Hinsicht sogenannte Vorreiterstadte sind und somit Leuchtturmcharak-
ter haben, scheint auch dort die Verkehrswende noch nicht (vollstandig) er-
reicht. Der Verkehr, d.h. die Verkehrsleistung, wachst auch im Ausland abso-
lut, bei der Verkehrsmittelwahl andern sich lediglich die relativen Werte. Der
Personenverkehr in Europa wachst jahrlich (!) zwischen 1,0 % und 1,4 % (Eu-
ropean Union, 2021, S. 21). In Deutschland hat beispielsweise die Verkehrs-
leistung im Personenverkehr im Zeitraum von 1991 bis 2019 insgesamt um
fast 34 % zugenommen (UBA, 2022b). Abb. 34 zeigt das kontinuierliche
Wachstum der Verkehrsleistung in Europa.
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Abb. 34:

Entwicklung der
Personen- und Giter-
verkehrsleistung in der
Europaischen Union von
1995 bis 2019
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Viele Konzepte bzw. MaRnahmen zur klimagerechten Mobilitét betreffen oft
nur die Stadtzentren, weniger die Stadtrandgebiete oder Stadtregionen. Bei-
spielsweise werden bei Neubauprojekten am Stadtrand Schnellbahnen viel-
fach zu spat gebaut und folglich eine autobasierte Mobilitatsroutine initiiert. Als
Ausnahme und Vorbild flr ein anderes Vorgehen kann der Bau der Seestadt
Aspern in Wien genannt werden - dort ist die U-Bahn bereits vor Fertigstellung
der Wohnungsneubauten gebaut und in Betrieb genommen worden.

Governance

Partizipatorische Akteursprozesse spielten im Grol3teil der untersuchten Fall-
studien eine wichtige Rolle. Als gutes Beispiel flr einen besonderen Akteurs-
prozess ist die Roadmap in Leuven hervorzuheben, welche von einem ge-
meinnitzigen Verein entwickelt wurde, in dem Verwaltung, Wirtschaft und Zi-
vilgesellschaft als Programmkoordinatoren eingebunden waren. In Vitoria-
Gasteiz war das ehrenamtliche Engagement von Blrger*innen besonders
grof3: Der Informationsfluss zur Umsetzung der Superblocks wurde nicht nur
vertikal von der Stadtverwaltung zu den Blrger*innen geflihrt, sondern setzte
auch auf gezielte Kommunikation von Blrger*innen zu Blrger*innen und gilt
als einer der Erfolgsfaktoren fur die Akzeptanz des Superblocks-Prinzips. Be-
sonders empfehlenswert fir Kommunen bei der Planung und Umsetzung
von Maf3nahmen zur klimagerechten Stadt- und Mobilitatsentwicklung ist ein
partizipatorischer Prozess mit moglichst vielen (verschiedenen) Akteuren,



aber die Leitbilder und Zielvorgaben sind von der Politik bzw. von der Verwal-
tung zu setzen.

Recht und Finanzierung
Recht

Fir innovative Malinahmen sind teilweise veréanderte Regelungen zum Da-
tenfluss und Datenintegration notwendig. Diese missen politisch vorgeben
werden, damit sie in einem zweiten Schritt in neue rechtliche Rahmenbedin-
gungen Uberfihrt werden konnen. In Deutschland sollte beispielsweise die
Datenintegration - insbesondere im Bereich OPNV, neue Mobilitatsdienst-
leistungen und Ticketing - dringend angepasst werden, sodass Mobilitats-
anbieter rechtlich gebunden sind, ihre Daten und Schnittstellen zu teilen.
Gute Beispiele dazu liegen aus Finnland vor. So gilt die Liberalisierung des
Ticketing als zwingende Voraussetzung fur die Umsetzung von ,Mobility as a
Service".

Dabei geht es nicht um den (personlichen) Datenschutz der Kund*innen, der
vollig sichergestellt bleibt, sondern um die Offenlegung von standardisierten
Daten durch die Verkehrsbehorden, die von MaaS-Anbietern genutzt werden
konnen.

Finanzierung

Viele Stadte der untersuchten Fallstudien konnten EU-Forderprogramme fiir
die Konzeption, Planung und Umsetzung von Projekten fir sich nutzen. Aller-
dings erfolgt die EU-Férderung oftmals nur in wirtschaftlich schwachen Ge-
bieten, d.h. ein Grofteil deutscher Kommunen kann von diesen Forderinstru-
menten nicht profitieren. Zusatzlich gilt die europaische Forderkulisse als un-
Ubersichtlich und ist durch ein kompliziertes Antragsverfahren gepragt.

Neben der Inanspruchnahme von Fordermitteln spielen die Kooperation und
Co-Finanzierung durch Dritte bei der Umsetzung der Projekte eine wichtige
Rolle. Diese kann z.B. als direkte finanzielle Unterstitzung durch weitere Part-
ner oder als Mitgliedsbeitrage erfolgen, wenn die Umsetzung durch einen da-
flr gegriindeten Verein organisiert ist.

Ubertragbarkeit auf Deutschland und Ausblick
Ubertragbarkeit auf Deutschland

Viele der untersuchten Fallstudien lassen sich auf Deutschland Ubertragen,
es fehlt jedoch oft der (politische) Mut, vor allem zur Umsetzung. Allerdings
gibt es derzeit rechtliche Grenzen, welche einer unmittelbaren Ubertragung
der Mafinahmen aus Basel, Wien und Helsinki entgegenstehen. Eine ge-
samtstadtische Parkraumbewirtschaftung ist im Rahmen der derzeitigen
StVO nicht moglich, und somit entfallt diese grolXflachige Option zur Steue-
rung des Pkw-Verkehrs mit der Méglichkeit, Uberschiisse in einem Umfang
zu erzielen, der eine Finanzierung des Umweltverbunds ermdoglicht. Auch im
Hinblick auf regulatorische Malinahmen im Bereich Parkraummanagement
zugunsten einer Klimaanpassung bedarf es deutlicher Anderungen im
Rechtsrahmen. Die Umsetzung von MaaS nach dem Vorbild Helsinki mit ei-
nem fiir die Kund*innen sehr einfachen Tarifmodell fiir verschiedene Anbie-
ter von Verkehrsdienstleistungen scheitert bisher an der Verfigbarkeit und
Nutzbarkeit von Daten durch Dritte sowie an fehlenden Vertriebsmdglichkei-
ten. Sollen auch in Deutschland an Maa$S orientierte Angebote nicht nur
durch Verkehrsunternehmen oder Verkehrsverbiinde umgesetzt werden
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kénnen, ware neben einer Anderung des Rechtsrahmens insbesondere auch

ein mentaler Wandel erforderlich.

Ausblick

Die deutschen Kommunen konnten bereits heute vielfach handeln und einen
Groliteil der vorgestellten Mal3nahmen umsetzen. Auf Bundes- und Landes-
ebene bedarf es auf der Seite der Gesetzgebung z.T. Anpassungen der recht-
lichen Rahmenbedingungen. Wichtig ist, dass das Thema Klimaanpassung
lokale Wirkung erzielt und somit dem kommunalen Handeln eine besondere
Bedeutung zukommt. Push & Pull-MaRnahmen missen verstarkt zusammen
gedacht und in den Kontext der Klimaanpassung gestellt werden.

7. Literatur

Accenture & GfK. (2010). Non-Food Multi-
channel-Handel 2015. Vom Krieg der
Kanale zur Multichannel-Synergie.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.haendlerbund.de/images/
pdf/news/studie_accenture_und_gfk_-
_non-food_multichannel_2015.pdf

Administration of the Basque Country Au-
tonomous Community (Hrsg.). (Juli
2015). Climate Change Strategy of the
Basque Country to 2050. Abgerufen am

01.08.2022 von https://www.euskadi.eus
/contenidos/documentacion/klima2050

/en_def/adjuntos/KLIMA2050_en.pdf
Adrian, L., Patzold, R., Zahn, A., & Henckel,
D. (2007). Leerstandsmanagement in

GeschéftsstralRen. Studie im Auftrag des

DSSW. DSSW. Abgerufen am
16.09.2022 von https://docplayer.org/
15302746-Leerstandsmanagement-in-
geschaeftsstrassen.html
AGGLOBASEL (2022). Agglomerations-
programm. Abgerufen am 28.07.2022
von https://www.aggloprogramm.org/
agglomerationsprogramm.html

Agora Verkehrswende (2018). Offentlicher

Raum ist mehr wert. Ein Rechtsgutach-
ten zu den Handlungsspielrdumen in
Kommunen. 2. Auflage. Berlin

Albaina, A. (0.D.a). Superblocks: streets de-
signed for sustainable mobility in Vitoria-

Gasteiz. Environmental Studies Centre.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.interregeurope.eu/sites/
default/files/inline/14._Superblocks_
streets_designed_for_sustainable_mo-
bility_in_Vitoria-Gasteiz.pdf

Albaina, A. (0.D.b). Vitoria-Gasteiz: 10 years

of integral parking & SUMP policy. En-
vironmental Studies Centre. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://www.el-
tis.org/sites/default/files/umd2020_al-
baina_vitor_.pdf

Antwerpen (2022). Stad in Cijfers. Data-
bank. Abgerufen am 18.07.2022 von
https://stadincijfers.antwerpen.be/data-
bank/

Antwerpen (2010). Masterplan 2020. Abge-
rufen am 22.07.2022 von
https://www.antwerpenmorgen.be/nl/
projecten/masterplan-2020/tijdlijn

Arup (2016). Vejle releases Europe's first
City Resilience Strategy. Abgerufen am
08.07.2022 von https://www.arup.com/
news-and-events/vejle-releases-eu-
ropes-first-city-resilience-strategy

Audouin, M., Finger, M. (2018). The devel-
opment of Mobility-as-a-Service in the
Helsinki metropolitan area: A multi-level
governance analysis. Research in Trans-
portation Business & Management 27
(S.24-35). Elsevier. 10.1016/j.rtbm.
2018.09.001.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz. (2017).
Vitoria-Gasteiz: the European Green
Capital - 5 years later. Vitoria-Gasteiz.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://ec.europa.eu/environment/euro-
peangreencapital/wp-content/uploads/
2013/02/Vitoria-Gasteiz-5-Year-Report_
English_201806.pdf

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz. (0.D.).
Plan de Accién de Clima y Energia sos-
tenible de Vitoria-Gasteiz: PACES 2030.
Vitoria-Gasteiz. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.vitoria-
gasteiz.org/docs/wb021/contenidoskE-
staticos/adjuntos/es/41/57/94157 pdf

Balgaranov, D. (2022, 26. April). Pedestri-
ans first: Leuven launches mobility plan
for Kessel-Lo. The Major.eu. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://www.thema-
yor.eu/en/a/view/pedestrians-first-leu-
ven-launches-mobility-plan-for-kessel-
lo-10329

Barberan, A., Monzon, A. (2016). How did
Bicycle Share Increase in Vitoria-Gas-
teiz?. Transportation Research Procedia,
18, 312-319. https://doi.org/10.1016/
jtrpro.2016.12.042

Bau- und Verkehrsdepartement des Kan-
tons Basel-Stadt (2021). Basel unter-
wegs — klimafreundlich ans Ziel. Mobili-
tatsstrategie des Kantons Basel-Stadt:
Stossrichtungen. Januar 2021. Basel


https://www.haendlerbund.de/images/pdf/news/studie_accenture_und_gfk_-_non-food_multichannel_2015.pdf
https://www.haendlerbund.de/images/pdf/news/studie_accenture_und_gfk_-_non-food_multichannel_2015.pdf
https://www.haendlerbund.de/images/pdf/news/studie_accenture_und_gfk_-_non-food_multichannel_2015.pdf
https://www.euskadi.eus/contenidos/documentacion/klima2050/en_def/adjuntos/KLIMA2050_en.pdf
https://www.euskadi.eus/contenidos/documentacion/klima2050/en_def/adjuntos/KLIMA2050_en.pdf
https://www.euskadi.eus/contenidos/documentacion/klima2050/en_def/adjuntos/KLIMA2050_en.pdf
https://docplayer.org/15302746-Leerstandsmanagement-in-geschaeftsstrassen.html
https://docplayer.org/15302746-Leerstandsmanagement-in-geschaeftsstrassen.html
https://docplayer.org/15302746-Leerstandsmanagement-in-geschaeftsstrassen.html
https://www.aggloprogramm.org/agglomerationsprogramm.html
https://www.aggloprogramm.org/agglomerationsprogramm.html
https://www.interregeurope.eu/sites/%20default/files/inline/14._Superblocks_%20streets_designed_for_sustainable_mobility_in_Vitoria-Gasteiz.pdf
https://www.interregeurope.eu/sites/%20default/files/inline/14._Superblocks_%20streets_designed_for_sustainable_mobility_in_Vitoria-Gasteiz.pdf
https://www.interregeurope.eu/sites/%20default/files/inline/14._Superblocks_%20streets_designed_for_sustainable_mobility_in_Vitoria-Gasteiz.pdf
https://www.interregeurope.eu/sites/%20default/files/inline/14._Superblocks_%20streets_designed_for_sustainable_mobility_in_Vitoria-Gasteiz.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/umd2020_albaina_vitor_.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/umd2020_albaina_vitor_.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/umd2020_albaina_vitor_.pdf
https://stadincijfers.antwerpen.be/databank/
https://stadincijfers.antwerpen.be/databank/
https://www.antwerpenmorgen.be/nl/projecten/masterplan-2020/tijdlijn
https://www.antwerpenmorgen.be/nl/projecten/masterplan-2020/tijdlijn
https://www.arup.com/news-and-events/vejle-releases-europes-first-city-resilience-strategy
https://www.arup.com/news-and-events/vejle-releases-europes-first-city-resilience-strategy
https://www.arup.com/news-and-events/vejle-releases-europes-first-city-resilience-strategy
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/Vitoria-Gasteiz-5-Year-Report_English_201806.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/Vitoria-Gasteiz-5-Year-Report_English_201806.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/Vitoria-Gasteiz-5-Year-Report_English_201806.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/Vitoria-Gasteiz-5-Year-Report_English_201806.pdf
https://www.vitoria-gasteiz.org/docs/wb021/contenidosEstaticos/adjuntos/es/41/57/94157.pdf
https://www.vitoria-gasteiz.org/docs/wb021/contenidosEstaticos/adjuntos/es/41/57/94157.pdf
https://www.vitoria-gasteiz.org/docs/wb021/contenidosEstaticos/adjuntos/es/41/57/94157.pdf
https://www.themayor.eu/en/a/view/pedestrians-first-leuven-launches-mobility-plan-for-kessel-lo-10329
https://www.themayor.eu/en/a/view/pedestrians-first-leuven-launches-mobility-plan-for-kessel-lo-10329
https://www.themayor.eu/en/a/view/pedestrians-first-leuven-launches-mobility-plan-for-kessel-lo-10329
https://www.themayor.eu/en/a/view/pedestrians-first-leuven-launches-mobility-plan-for-kessel-lo-10329
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.12.042
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.12.042

Bauer, U,, Stein, T. (0.D.). Stadtquartiere im
menschlichen Mal3stab umgestalten.
Difu. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://difu.de/projekte/stadtquartiere-
im-menschlichen-massstab-umgestal-
ten

Bayerische Staatsregierung. (2013). Lan-
desentwicklungsprogramm Bayern
(LEP). Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.stmwi.bayern.de/filead-

min/user_upload/stmwi/Landesentwick-

lung/Dokumente/Instrumente/Landes-

entwicklungsprogramm/Landesentwick-

lungsprogramm_2013/Landesentwick-
lungsprogramm_Bayern.pdf
Bayerisches Staatsministerium fir Woh-

nen, Bau und Verkehr. (2022). Mobilitats-
konzepte in neuen Wohnquartieren. Mo-

bilitat sichern, Flachen und Emissionen
sparen, Wohnqualitat schaffen. Endbe-
richt. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.stmb.bayern.de/assets/
stmi/buw/staedtebaufoerderung/
220507_endbericht_mobilitaetskon-
zepte_in_neuen_wohnquartieren.pdf

Besd. (2014). Stadtmarketing im Profil. Auf-

gabe, Bedeutung und Entwicklung. Ab-
gerufen am 16.09.2022
https://www.bcsd.de/suchergebnisse/
?datei=bcsd_stadtmarketing_im_pro-
fil pdf

BearingPoint & [IHD. (2015). Strukturwan-
delim deutschen Einzelhandel. Warum
gerade Klein- und Mittelstadte von den
Folgen des Strukturwandels im Einzel-
handel besonders betroffen sind. Abge-
rufen am 30.09.2022 von
https://www.bdu.de/media/32083/
manke-studie-8.pdf

Birk, F., Grabow, B., & Hollbach-Gromig, B.

(2006). Stadtmarketing - Status quo und
Perspektiven (Difu-Beitrage zur Stadtfor-

schung, 42). Difu.
BMVBS - Bundesministerium fir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung. (2010). Reur-

banisierung der Innenstadt. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://d-nb.info/
100807862X/34

BMVBS - Bundesministerium fir Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung. (2011) Weil3-

buch Innenstadt. Abgerufen am
16.09.2022 von Starke Zentren fiir un-
sere Stadte und Gemeinden.
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/

veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/
sonderveroeffentlichungen/2011/Weiss-

buchlnnenstadt.html
BMVBS - Bundesministerium fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung. (2013). Nah-

versorgung in landlichen Raumen. Abge-

rufen am 16.09.2022 von
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/

veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/

bmvbs-online/2013/DL_ON

022013.pdf?__blob=publicationFile&v=2

BMVI. (2022, 10. Juni). Mehr und bessere
Daten: Bundesrat verabschiedet BMDV-
Mobilitatsdatenverordnung. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://bmdv.bund
.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilun-
gen/2022/028-mobilitaetsdatenverord-
nung.html

Bundesministerium fir Digitales und Ver-
kehr (2018): FuRgéngerzonen. FIS For-
schungsinformationssytem Mobilitat
und Verkehr. Abgerufen am 18.11.2022

Bratzel, S. (1999). Erfolgsbedingungen um-
weltorientierter Verkehrspolitik in Stad-
ten. Analysen zum Policy-Wandel in den
Jrelativen Erfolgsfallen Amsterdam,
Groningen, Zurich und Freiburg (i. Brsg.).
Leske & Budrich Verlag.

Buczynski, A. (2019). 32% more Cycling in
one Year after Eliminating through Car
Traffic from the Centre of Leuven. ECF.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://ecf.com/news-and-events/news/
32-more-cycling-one-year-after-elimi-
nating-through-car-traffic-centre-leuven

Bundesamt fir Statistik (2022). Statisti-
scher Atlas der Stadte. Nationaler Atlas
/ Mobilitét / Pendler-Modalsplit. Abge-
rufen am 28.07.2022 von
https://www.atlas.bfs.admin.ch/maps/
162/de/12788_12174_12171_12154/
21167.html

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) im Bundesamt fir
Bauwesen und Raumordnung (BBR).
(2021). Nationaler Fortschrittsbericht zur
Umsetzung der New Urban Agenda. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von
https://www.nationale-stadtentwick-
lungspolitik.de/NSPWeb/Shared-
Docs/Publikationen/DE/Publikatio-
nen/new_urban_agenda_fortschrittsbe-
richt.pdf?__blob=publicationFile&v=4

Cerema. (2019). Maa$S in Europe: Lessons
from the Helsinki, Vienna and Hanover
experiments. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.cerema.fr/system/fi-
les/documents/2020/04/cerema_para-
ngonnage_maas_synthesis_eng.pdf

City of Helsinki. (2018). The Carbon-neutral
Helsinki 2035 Action Plan. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.hel fi/sta-
tic/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/
julkaisut/HNH-2035/Carbon_neutral_
Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf

City of Lahti. (0. D.a). Reducing emissions.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.lahti.fi/en/climate-change/
reducing-emissions/

City of Lahti. (0. D.b). Sustainable Urban
Mobility Plan - Lahti. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.lahti.fi/
en/files/sustainable-urban-mobility-
plan-sump/

Civitas Initiative. (2021). Leuven (Belgium).
Abgerufen am 16.09.2022 von https://ci-
vitas.eu/cities/leuven

77


https://difu.de/projekte/stadtquartiere-im-menschlichen-massstab-umgestalten
https://difu.de/projekte/stadtquartiere-im-menschlichen-massstab-umgestalten
https://difu.de/projekte/stadtquartiere-im-menschlichen-massstab-umgestalten
https://www.stmwi.bayern.de/fileadmin/user_upload/stmwi/Landesentwicklung/Dokumente/Instrumente/Landesentwicklungsprogramm/Landesentwicklungsprogramm_2013/Landesentwicklungsprogramm_Bayern.pdf
https://www.stmwi.bayern.de/fileadmin/user_upload/stmwi/Landesentwicklung/Dokumente/Instrumente/Landesentwicklungsprogramm/Landesentwicklungsprogramm_2013/Landesentwicklungsprogramm_Bayern.pdf
https://www.stmwi.bayern.de/fileadmin/user_upload/stmwi/Landesentwicklung/Dokumente/Instrumente/Landesentwicklungsprogramm/Landesentwicklungsprogramm_2013/Landesentwicklungsprogramm_Bayern.pdf
https://www.stmwi.bayern.de/fileadmin/user_upload/stmwi/Landesentwicklung/Dokumente/Instrumente/Landesentwicklungsprogramm/Landesentwicklungsprogramm_2013/Landesentwicklungsprogramm_Bayern.pdf
https://www.stmwi.bayern.de/fileadmin/user_upload/stmwi/Landesentwicklung/Dokumente/Instrumente/Landesentwicklungsprogramm/Landesentwicklungsprogramm_2013/Landesentwicklungsprogramm_Bayern.pdf
https://www.stmwi.bayern.de/fileadmin/user_upload/stmwi/Landesentwicklung/Dokumente/Instrumente/Landesentwicklungsprogramm/Landesentwicklungsprogramm_2013/Landesentwicklungsprogramm_Bayern.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/220507_endbericht_mobilitaetskonzepte_in_neuen_wohnquartieren.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/220507_endbericht_mobilitaetskonzepte_in_neuen_wohnquartieren.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/220507_endbericht_mobilitaetskonzepte_in_neuen_wohnquartieren.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/220507_endbericht_mobilitaetskonzepte_in_neuen_wohnquartieren.pdf
https://www.bcsd.de/suchergebnisse/?datei=bcsd_stadtmarketing_im_profil.pdf
https://www.bcsd.de/suchergebnisse/?datei=bcsd_stadtmarketing_im_profil.pdf
https://www.bcsd.de/suchergebnisse/?datei=bcsd_stadtmarketing_im_profil.pdf
https://www.bdu.de/media/32083/manke-studie-8.pdf
https://www.bdu.de/media/32083/manke-studie-8.pdf
https://d-nb.info/100807862X/34
https://d-nb.info/100807862X/34
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/sonderveroeffentlichungen/2011/WeissbuchInnenstadt.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/sonderveroeffentlichungen/2011/WeissbuchInnenstadt.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/sonderveroeffentlichungen/2011/WeissbuchInnenstadt.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/sonderveroeffentlichungen/2011/WeissbuchInnenstadt.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/bmvbs-online/2013/DL_ON022013.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/bmvbs-online/2013/DL_ON022013.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/bmvbs-online/2013/DL_ON022013.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/ministerien/bmvbs/bmvbs-online/2013/DL_ON022013.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/028-mobilitaetsdatenverordnung.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/028-mobilitaetsdatenverordnung.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/028-mobilitaetsdatenverordnung.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2022/028-mobilitaetsdatenverordnung.html
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342410/
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342410/
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342410/
https://ecf.com/news-and-events/news/32-more-cycling-one-year-after-eliminating-through-car-traffic-centre-leuven
https://ecf.com/news-and-events/news/32-more-cycling-one-year-after-eliminating-through-car-traffic-centre-leuven
https://ecf.com/news-and-events/news/32-more-cycling-one-year-after-eliminating-through-car-traffic-centre-leuven
https://ecf.com/news-and-events/news/32-more-cycling-one-year-after-eliminating-through-car-traffic-centre-leuven
https://ecf.com/news-and-events/news/32-more-cycling-one-year-after-eliminating-through-car-traffic-centre-leuven
https://ecf.com/news-and-events/news/32-more-cycling-one-year-after-eliminating-through-car-traffic-centre-leuven
https://www.atlas.bfs.admin.ch/maps/162/de/12788_12174_12171_12154/21167.html
https://www.atlas.bfs.admin.ch/maps/162/de/12788_12174_12171_12154/21167.html
https://www.atlas.bfs.admin.ch/maps/162/de/12788_12174_12171_12154/21167.html
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/new_urban_agenda_fortschrittsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/new_urban_agenda_fortschrittsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/new_urban_agenda_fortschrittsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/new_urban_agenda_fortschrittsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/new_urban_agenda_fortschrittsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_synthesis_eng.pdf
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_synthesis_eng.pdf
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_synthesis_eng.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/HNH-2035/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/HNH-2035/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/HNH-2035/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/HNH-2035/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
https://www.lahti.fi/en/climate-change/reducing-emissions/
https://www.lahti.fi/en/climate-change/reducing-emissions/
https://www.lahti.fi/en/files/sustainable-urban-mobility-plan-sump/
https://www.lahti.fi/en/files/sustainable-urban-mobility-plan-sump/
https://www.lahti.fi/en/files/sustainable-urban-mobility-plan-sump/
https://civitas.eu/cities/leuven
https://civitas.eu/cities/leuven

78

Civitas Portis. (2016). Civitas Portis. Abge-
rufen am 16.09.2022 von https://civi-
tas.eu/mobility-solutions?search_api_
fulltext=antwerp&f%5B0%5D=city%
3A8022

civity Management Consultants. (0. D.).
Matters No. 2: Das beste Angebot ist
nicht der Preis - Der ,Wiener Weg": weit
mehr als die 365-Euro-Jahreskarte. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von https://ci-
vity.de/de/matters/das-beste-angebot-
ist-nicht-der-preis/

Climate Chance. (2019). Ljubljana: Strick-
ing a balance between nature and city.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.climate-chance.org/wp-
content/uploads/2020/04/synthesis-re-
port-2019-local-action-book-case-ljub-
jana_slovenia-p78.pdf

Cristescu, A. (2021, 17. Méarz). Mobility as a
Service in Deutschland: Politik als Brem-
ser oder Enabler?. Fraunhofer IAO. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von
https://blog.iao.fraunhofer.de/mobility-
as-a-service-in-deutschland-politik-als-
bremser-oder-enabler/

Dangl, R. (2008). Autofahrer versus offentli-
cher Verkehr: Die Bevorrangung des 6f-
fentlichen Verkehrs. In: Osterreichisches
Okologie-Institut (Hrsg.), Mobilitat visio-
nar gestalten. Impulse fiir eine nachhal-

tige Stadtmobilitat von der AGENDA 21
am Alsergrund (S. 31-35).

De Somer (2015a). Action plan 2015. Abge-
rufen am 23.07.2022 von
https://ecf.com/groups/antwerp-
bicycle-action-plan-2015

De Somer (2015b). Policy plan 2015. Abge-
rufen am 23.07.2022 von
https://ecf.com/groups/antwerp-
bicycle-policy-plan-2015-2019

De Somer (2015c). Mobility plan 2015. Ab-
gerufen am 23.07.2022 von
https://sump-plus.eu/resource?t=Ant-
werp%20Mobility%20Plan

Deutscher Stadtetag (2021, 22.Méarz)
Nachhaltige stadtische Mobilitat fir alle
- Baustein fir eine Verkehrswende aus
kommunaler Sicht (Positionspapier und
Monitoringbericht), Abogerufen am
16.09.2022 von https://www.staedte-
tag.de/themen/monitoring-verkehrs-
wende

Deutsches Institut fiir Urbanistik (Difu) & Ar-
beitskreis Kommunaler Klimaschutz
(2021). Klimafreundliche Mobilitat fiir
Stadt und Land. Abgerufen am
16.09.2022 von https://repository.
difu.de/jspui/bitstream/difu/581620/1/
ImpulspapierMobilitaet.pdf

Deutsches Institut fur Urbanistik. (2020).
Energie- und CO2-Bilanz als wirksames
Instrument fur Klimaschutz in Kommu-
nen (Impulse fir den Kommunalen Kili-
maschutz. Aus der Praxis fiir die Praxis).
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://repository.difu.de/jspui/
bitstream/difu/576885/3/Impulspapier-
EnergieundCO2Bilanz_bf.pdf

Deutsches Institut fir Urbanistik. (2021).
Klimafreundliche Mobilitat fir Stadt und
Land. Impulse fir den kommunalen Kli-
maschutz. Aus der Praxis fiir die Praxis.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://repository.difu.de/jspui/handle/
difu/581620

Deutsches Institut flir Urbanistik. (2022).
OB-Barometer 2022. Abgerufen am
16.09.2022 von https://repository.difu.
de/jspui/bitstream/difu/583564/1/0B-
Barometer2022_online.pdf

Digital Citylab. (0. D.). Climate Plan. Abgeru-
fen am 16.09.2022 von https://vejle.citi-
zenlab.co/en-GB/projects/klimaplan-
dk2020/

Dolowitz, D., & Marsh, D. (1996). Who
Learns What from Whom: a Review of the
Policy Transfer Literature, Political Stud-
ies, 44, 343-375. https://doi.org/
10.1111/].1467-9248. 1996.tb00334 x

Dolowitz, D., & Marsh, D. (2000). Learning
from Abroad: The Role of Policy Transfer
in Contemporary Policy-Making, Govern-
ance, 13(1), 5-23. https://doi.org/
10.1111/0952-1895. 00121

Dorbritz, R. (2020, 3. Juni). Kennzahlen der
Verkehrsentwicklung. Stadt Zurich - Tief-
bau- und Versorgungsdepartement. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/in-
dex/taz/verkehr/webartikel/webartikel_
kennzahlen_verkehrsentwicklung.html

Dotter, F. (2016). Civitas Insight - Mobility-
as-as-Service: A new transport model.

Abgerufen am 16.09.2022 von https://ci-
vitas.eu/sites/default/files/civitas_in-
sight_18_mobility-as-a-service_a_new_
transport_model.pdf

Eltges, M. & Weigel, O. (2017). Auf dem
Weg zu einer neuen europaischen Charta
der Stadtentwicklung. In Bundesinstitut
fur Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR)im Bundesamt flir Bauwesen und
Raumordnung (BBR) (Hrsg.), Die New
Urban Agenda. Konsequenzen fir die
Stadtentwicklung (24-31). Abgerufen am
16.09.2022 von
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/ve
roeffentlichungen/izr/2017/3/down-
loads/charta-der-stadtentwicklung-
dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1

Eurocities. (2014, 25. Marz). Ljubljana wins
2013 European Mobility Week award.
Abgerufen am 16.09.2022 von
http://wsdomino.eurocities.eu/v2/all-
content/Ljubljana-wins-2013-European-
Mobility-Week-award-WSPO-9HHEWP

Eurocities. (2022, 29. April). The 100 Cli-

mate-Neutral and Smart Cities by 2030.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://eurocities.eu/latest/the-100-cli-
mate-neutral-and-smart-cities-by-2030/

European Comission. (2016). Ljubljana wins

European Green Capital Award 2016.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://ec.europa.eu/environment/euro-
peangreencapital/ljubljana-wins-euro-
pean-green-capital-award-2016/


https://civitas.eu/mobility-solutions?search_api_fulltext=antwerp&f%5B0%5D=city:8022
https://civitas.eu/mobility-solutions?search_api_fulltext=antwerp&f%5B0%5D=city:8022
https://civitas.eu/mobility-solutions?search_api_fulltext=antwerp&f%5B0%5D=city:8022
https://civitas.eu/mobility-solutions?search_api_fulltext=antwerp&f%5B0%5D=city:8022
https://civity.de/de/matters/das-beste-angebot-ist-nicht-der-preis/
https://civity.de/de/matters/das-beste-angebot-ist-nicht-der-preis/
https://civity.de/de/matters/das-beste-angebot-ist-nicht-der-preis/
https://www.climate-chance.org/wp-content/uploads/2020/04/synthesis-report-2019-local-action-book-case-ljubjana_slovenia-p78.pdf
https://www.climate-chance.org/wp-content/uploads/2020/04/synthesis-report-2019-local-action-book-case-ljubjana_slovenia-p78.pdf
https://www.climate-chance.org/wp-content/uploads/2020/04/synthesis-report-2019-local-action-book-case-ljubjana_slovenia-p78.pdf
https://www.climate-chance.org/wp-content/uploads/2020/04/synthesis-report-2019-local-action-book-case-ljubjana_slovenia-p78.pdf
https://blog.iao.fraunhofer.de/mobility-as-a-service-in-deutschland-politik-als-bremser-oder-enabler/
https://blog.iao.fraunhofer.de/mobility-as-a-service-in-deutschland-politik-als-bremser-oder-enabler/
https://blog.iao.fraunhofer.de/mobility-as-a-service-in-deutschland-politik-als-bremser-oder-enabler/
https://ecf.com/groups/antwerp-bicycle-action-plan-2015
https://ecf.com/groups/antwerp-bicycle-action-plan-2015
https://ecf.com/groups/antwerp-bicycle-policy-plan-2015-2019
https://ecf.com/groups/antwerp-bicycle-policy-plan-2015-2019
https://sump-plus.eu/resource?t=Antwerp%20Mobility%20Plan
https://sump-plus.eu/resource?t=Antwerp%20Mobility%20Plan
https://www.staedtetag.de/themen/monitoring-verkehrswende
https://www.staedtetag.de/themen/monitoring-verkehrswende
https://www.staedtetag.de/themen/monitoring-verkehrswende
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/581620/1/ImpulspapierMobilitaet.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/581620/1/ImpulspapierMobilitaet.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/581620/1/ImpulspapierMobilitaet.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/576885/3/ImpulspapierEnergieundCO2Bilanz_bf.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/576885/3/ImpulspapierEnergieundCO2Bilanz_bf.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/576885/3/ImpulspapierEnergieundCO2Bilanz_bf.pdf
https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/581620
https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/581620
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/583564/1/OB-Barometer2022_online.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/583564/1/OB-Barometer2022_online.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/583564/1/OB-Barometer2022_online.pdf
https://vejle.citizenlab.co/en-GB/projects/klimaplan-dk2020/
https://vejle.citizenlab.co/en-GB/projects/klimaplan-dk2020/
https://vejle.citizenlab.co/en-GB/projects/klimaplan-dk2020/
https://doi.org/10.1111/j.1467-9248.1996.tb00334.x
https://doi.org/10.1111/j.1467-9248.1996.tb00334.x
https://doi.org/10.1111/0952-1895.00121
https://doi.org/10.1111/0952-1895.00121
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/verkehr/webartikel/webartikel_kennzahlen_verkehrsentwicklung.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/verkehr/webartikel/webartikel_kennzahlen_verkehrsentwicklung.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/verkehr/webartikel/webartikel_kennzahlen_verkehrsentwicklung.html
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_insight_18_mobility-as-a-service_a_new_transport_model.pdf
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_insight_18_mobility-as-a-service_a_new_transport_model.pdf
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_insight_18_mobility-as-a-service_a_new_transport_model.pdf
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_insight_18_mobility-as-a-service_a_new_transport_model.pdf
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/charta-der-stadtentwicklung-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/charta-der-stadtentwicklung-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/charta-der-stadtentwicklung-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/charta-der-stadtentwicklung-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
http://wsdomino.eurocities.eu/v2/allcontent/Ljubljana-wins-2013-European-Mobility-Week-award-WSPO-9HHEWP
http://wsdomino.eurocities.eu/v2/allcontent/Ljubljana-wins-2013-European-Mobility-Week-award-WSPO-9HHEWP
http://wsdomino.eurocities.eu/v2/allcontent/Ljubljana-wins-2013-European-Mobility-Week-award-WSPO-9HHEWP
https://eurocities.eu/latest/the-100-climate-neutral-and-smart-cities-by-2030/
https://eurocities.eu/latest/the-100-climate-neutral-and-smart-cities-by-2030/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/ljubljana-wins-european-green-capital-award-2016/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/ljubljana-wins-european-green-capital-award-2016/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/ljubljana-wins-european-green-capital-award-2016/

European Commission. (2020). Lahti: Euro-
pean Green Capital 2021. Publications
Office of the European Union. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://green-
lahti.fi/en

European Commission. (2021, September
21). EU transport in figures: Statistical
pocketbook 2021. Photo of Publications
Office of the European Union (S.21).
doi:10.2832/733836

Fellmann, A. (2008). Fahrtenmodelle in der
Schweiz. Wichmann. Abgerufen am
16.09.2022 von https://trid.trb.org/
view/1088136

Fernandez, C. (2016, 21. Marz). Vejle re-
leases Europe's first City Resilience
Strategy. Arup. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.arup.com/
news-and-events/vejle-releases-eu-
ropes-first-city-resilience-strategy

Forschungsgesellschaft Mobilitdt FGM -
Austrian Mobility Research AMOR.
(2017). Push & Pull: Parking manage-
ment and incentives as successful strate-
gies for energy-efficient urban transport.
Final Report. Abgerufen am 16.09.2022
von http://www.epomm.eu/newsletter/
v2/content/2017/0217/doc/Push&
Pull_Final_Brochure_EN_web_final.pdf

Bundesministerium fiir Digitales und Ver-
kehr (Hrsg.). (2018, 1. Juni). Forschungs-
informationssystem: Fugangerzonen.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.forschungsinformations-
system.de/servlet/is/342410/

Gies, J., Hertel, M. (2021). Regelungen zum
Stellplatzbau als Steuerungsinstrument
in der Stadt- und Mobilitatsplanung. Eu-
ropaische Erfahrungen und Praxis. Difu.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://repository.difu.de/jspui’/handle/
difu/582185

GLOBAL 2000. (2020). Klimareport. Die
Bundeslander im Vergleich. Datenstand:
Mai 2020. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.global2000.at/sites/global/
files/Klima-Bundeslaender-Report-
2020.pdf

Global Future Cities Programme. (2020).
Mobility and Public Space Plan in Vitoria-
Gasteiz. United Nations Human Settle-

ments Programme. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.globalfu-
turecities.org/best-practice/mobility-
and-public-space-plan-vitoria-gasteiz

Haefeli, U. (2008). Verkehrspolitik und ur-
bane Mobilitat. Deutsche und Schweizer
Stadte im Vergleich. Franz Steiner.

Hahnenstein, E. (10. Mai 2022). Velocity
2022 nimmt Verkehrswende in den Fo-
kus. Saz Bike. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.sazbike.de/b2b-messe/
velocity-2022-nimmt-verkehrswende-in-
fokus-nbsp-2764795.html

Hammerschmidt, V. (2012). Exkursionsbe-
richt: Stadtischer und Regionaler Offent-
licher Verkehr in Ljubljana. Technische
Universitat Wien. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.fvv.tuwien.
ac.at/fileadmin/_migrated/content_up-
loads/%C3%96V_Ljubljana_Hammer-
schmidt_.pdf

Hanns-Seidel-Stiftung (Hrsg.) (2016).
Grundlagen kommunaler Haushaltsfiih-
rung. Kommunalpolitischer Leitfaden.
Band 3. Miinchen

Hatzl-Bandel, H. (1991). Schnelle Verbin-
dungen. Geschichte der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel in Wien. Compress.

Heinzmann, D. (2021). Vortrag zum Pend-
lerfonds im Kanton Basel-Stadt beim
Difu-WebSeminar Stadtvertraglicher
Autoverkehr am 26.10.2021

HSL. (2016). HSL moves us all. Helsinki Re-
gional Transport Authority Abgerufen am
16.09.2022 von https://docplayer.net/
21825424-Hsl-moves-us-all-helsinki-re-
gional-transport-authority.html

HSL (0. D.a). HSL area and zones. Abgeru-
fenam 16.09.2022 von
https://www.hsl fi/en/tickets-and-
fares/hsl-area-and-zones

HSL (0. D.b). Characteristics of the different
urban transport services. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.cerema.fr/
system/files/docu-
ments/2020/04/cerema_paran-
gonnage_maas_rapport_com-
plet_eng.pdf

ICLEI - Local Governments for Sustainabil-
ity. (2022, 1. August). Climate change
strategy of the Basque Country to 2050
and its implementation at local level. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von https://tap-
potential.org/projects/climate-change-
strategy-of-the-basque-country-to-
2050-and-its-implementation-at-local-
level/

lotkovska, S. (2021, 25. Oktober). Vejle be-
comes “Transport Municipality of the
Year 2021". The Major.eu. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.thema-
yor.eu/en/a/view/vejle-becomes-trans-
port-municipality-of-the-year-2021-
9191

Jensen, L. (2021). Climate action in Slove-

nia: Latest state of play. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.europarl.
europa.eu/RegData/etudes/BRIE/

2021/698061/EPRS_BRI(2021)698061_

EN.pdf

Kanton Basel-Stadt (2022a). Mobilitats-
verhalten. Abgerufen am 28.07.2022
von https://www.statistik.bs.ch/zah-

len/tabellen/11-verkehr-mobilitaet/mo-

bilitaetsverhalten.html

Kanton Basel-Stadt (2022b). Basel auf
dem Weg in eine CO2-arme Zukunft.
Abgerufen am 28.07.2022 von
https://www.klimaschutz.bs.ch/

79


https://greenlahti.fi/en
https://greenlahti.fi/en
https://trid.trb.org/view/1088136
https://trid.trb.org/view/1088136
https://www.arup.com/news-and-events/vejle-releases-europes-first-city-resilience-strategy
https://www.arup.com/news-and-events/vejle-releases-europes-first-city-resilience-strategy
https://www.arup.com/news-and-events/vejle-releases-europes-first-city-resilience-strategy
http://www.epomm.eu/newsletter/v2/content/2017/0217/doc/Push&Pull_Final_Brochure_EN_web_final.pdf
http://www.epomm.eu/newsletter/v2/content/2017/0217/doc/Push&Pull_Final_Brochure_EN_web_final.pdf
http://www.epomm.eu/newsletter/v2/content/2017/0217/doc/Push&Pull_Final_Brochure_EN_web_final.pdf
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342410/
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342410/
https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/582185
https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/582185
https://www.global2000.at/sites/global/files/Klima-Bundeslaender-Report-2020.pdf
https://www.global2000.at/sites/global/files/Klima-Bundeslaender-Report-2020.pdf
https://www.global2000.at/sites/global/files/Klima-Bundeslaender-Report-2020.pdf
https://www.globalfuturecities.org/best-practice/mobility-and-public-space-plan-vitoria-gasteiz
https://www.globalfuturecities.org/best-practice/mobility-and-public-space-plan-vitoria-gasteiz
https://www.globalfuturecities.org/best-practice/mobility-and-public-space-plan-vitoria-gasteiz
https://www.sazbike.de/b2b-messe/velocity-2022-nimmt-verkehrswende-in-fokus-nbsp-2764795.html
https://www.sazbike.de/b2b-messe/velocity-2022-nimmt-verkehrswende-in-fokus-nbsp-2764795.html
https://www.sazbike.de/b2b-messe/velocity-2022-nimmt-verkehrswende-in-fokus-nbsp-2764795.html
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/_migrated/content_uploads/%C3%96V_Ljubljana_Hammerschmidt_.pdf
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/_migrated/content_uploads/%C3%96V_Ljubljana_Hammerschmidt_.pdf
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/_migrated/content_uploads/%C3%96V_Ljubljana_Hammerschmidt_.pdf
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/_migrated/content_uploads/%C3%96V_Ljubljana_Hammerschmidt_.pdf
https://docplayer.net/21825424-Hsl-moves-us-all-helsinki-regional-transport-authority.html
https://docplayer.net/21825424-Hsl-moves-us-all-helsinki-regional-transport-authority.html
https://docplayer.net/21825424-Hsl-moves-us-all-helsinki-regional-transport-authority.html
https://www.hsl.fi/en/tickets-and-fares/hsl-area-and-zones
https://www.hsl.fi/en/tickets-and-fares/hsl-area-and-zones
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_rapport_complet_eng.pdf
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_rapport_complet_eng.pdf
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_rapport_complet_eng.pdf
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_rapport_complet_eng.pdf
https://www.cerema.fr/system/files/documents/2020/04/cerema_parangonnage_maas_rapport_complet_eng.pdf
https://tap-potential.org/projects/climate-change-strategy-of-the-basque-country-to-2050-and-its-implementation-at-local-level/
https://tap-potential.org/projects/climate-change-strategy-of-the-basque-country-to-2050-and-its-implementation-at-local-level/
https://tap-potential.org/projects/climate-change-strategy-of-the-basque-country-to-2050-and-its-implementation-at-local-level/
https://tap-potential.org/projects/climate-change-strategy-of-the-basque-country-to-2050-and-its-implementation-at-local-level/
https://tap-potential.org/projects/climate-change-strategy-of-the-basque-country-to-2050-and-its-implementation-at-local-level/
https://www.themayor.eu/en/a/view/vejle-becomes-transport-municipality-of-the-year-2021-9191
https://www.themayor.eu/en/a/view/vejle-becomes-transport-municipality-of-the-year-2021-9191
https://www.themayor.eu/en/a/view/vejle-becomes-transport-municipality-of-the-year-2021-9191
https://www.themayor.eu/en/a/view/vejle-becomes-transport-municipality-of-the-year-2021-9191
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698061/EPRS_BRI(2021)698061_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698061/EPRS_BRI(2021)698061_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698061/EPRS_BRI(2021)698061_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698061/EPRS_BRI(2021)698061_EN.pdf
https://www.statistik.bs.ch/zahlen/tabellen/11-verkehr-mobilitaet/mobilitaetsverhalten.html
https://www.statistik.bs.ch/zahlen/tabellen/11-verkehr-mobilitaet/mobilitaetsverhalten.html
https://www.statistik.bs.ch/zahlen/tabellen/11-verkehr-mobilitaet/mobilitaetsverhalten.html
https://www.klimaschutz.bs.ch/

Kanton Basel-Stadt (2022c). Auto parkie-
ren in Basel. Abgerufen am 28.07.2022
von https://www.mobilitaet.bs.ch/par-
kieren-in-basel-stadt/auto-parkieren-
in-basel.html

Kanton Basel-Stadt (2022d). Pendler-
fonds. Abgerufen am 28.07.2022 von

https://www.mobilitaet.bs.ch/gesamt-
verkehr/mobilitaetsstrategie/pendler-
fonds.html

Kanton Zirich. (2017). OV-Giiteklassen-In-
foblatt. Version 2.0. Abgerufen am
16.09.2022 von https://docplayer.org/
50636884-Kanton-zuerich-volkswirt-
schaftsdirektion-amt-fuer-verkehr-oev-
gueteklassen-infoblatt-version-2-0-april-
2017.html

Kanton Zrich. (2022). Programme Agglo-
merationsverkehr, Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.zh.ch/de/
mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/pro-
gramme-agglomerationsverkehr.html

Kishchenko, K., De Roeck, M., Salens, M.,
&amp; Maroey, C. V. (2019). The Ant-
werp Marketplace for mobility: Partner-
ing with private mobility service providers
as a strategy to keep the region accessi-
ble. Transportation Research Procedia,
39, 191-200. https://doi.org/10.1016/
jtrpro.2019.06.021

Kdllinger, C. (2020, 2. Januar). Pedestriani-
sation of Ljubljana city centre. ELTIS. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von
https://www.eltis.org/resources/case-
studies/pedestrianisation-ljubljana-city-
centre

Lahti. (2020). Lahti Region Environmetal
Review 2020. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.lahti.fi/en/files/lahti-re-
gion-environmental-review-2020/

Leuven 2030. (0. D.) Leuven 2030 - To-
wards a Climate Neutral Future. Abgeru-
fen am 16.09.2022 von https://rue-ave-
nir.ch/wp-content/uploads/2021/09/
LEUVEN-2030.pdf

Leuven 2030. (0. D.). Leuven 2030 - Minder
uitstoot, meer tekomst. Abgerufen am
16.09.2022 von https://roadmap-en.leu-
ven2030.be/pdf/Leuven_2030_Road-
map_Summary_version2019.pdf

Leuven 2030. (0. D.). Roadmap 2025-2035-
2050. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://roadmap-en.leuven2030.be/

Ljubljana Tourism. (2022). Der "Kavalier":
mit einem Elektrofahrzeug durch Ljublja-
nas Stadtmitte. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.visitljubl-

jana.com/de/besucher/reiseinformatio-
nen/verkehr-und-befoerderung/der-ka-
valier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-
ljubljanas-stadtmitte/

Ljubljana. (0.D.). In Wikipedia. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://de.wikipe-
dia.org/w/index.php?title=Ljubljana&ol-
did=224963479

Lojewski, H. v. (2019). Anforderungen an
eine nachhaltige Stadt. In: J. L. Lozén, S.-
W.Breckle, H. Grassl, W. Kuttler & A.
Matzarakis (Hrsg.), Warnsignal Klima: Die
Stadte (563-61). GEO. www.klima-warn-
signale.uni-hamburg.de.doi:10.2312/
warnsignal-klima.die-staedte.08.

LVM. (2017, 27. Oktober). Finnish
Transport Code. Act on Transport Ser-
vices. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.lvm.fi/-/act-on-transport-
services-955864

Maa$S Global (2022). Whim - Ticket types.
Abgerufen am 14.09.2022 von
https://whimapp.com/helsinki/en/cam-
paign/public-transport-ticket-types/

Marsden, G., Frick, K.T., May, A.D. & Dea-
kin, E. (2010). How do cities approach
policy innovation and policy learning? A
study of 30 policies in Northern Europe
and North America, Transport Policy, 18
(8),501 - 512. https://doi.org/10.1016/
j.tranpol.2010.10.006

Marttila, V., Granholm, H., Laanikari, J.,
Yrjola, T., Aalto, A., Heikinheimo, P., Hon-
katuki, J., Jarvinen, H., Liski, J., Merivirta,
R., &amp; Paunio, M. (Eds.). (2005). Fin-
land's National Strategy for Adaptation to
Climate Change. Ministry of Agriculture
and Forestry of Finland.

MMM (2005): Finland's national strategy for
adaptation to climate change. Ministry of
Agriculture and Forestry of Finland.

Mobilissimus. (2019, 10. Januar). Results of
the PROSPERITY study tour to Ljubljana.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://mobilissimus.hu/node/203

Mose, I, Brummer, V., Schréder, 1. (2010).
Was bewegt die Oldenburger? Ergeb-
nisse der Haushaltsbefragung 2009 zum
Verkehrsverhalten. Abgerufen am
16.09.2022 von https://docplayer.org/
72014273-Was-bewegt-die-oldenbur-
ger.html

Naturvation. (2022, 1. August). Urban Na-
ture Atlas. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://una.city/?search_api_full-
text=Ljubljana

Naumann, T. (2020). Zirrich Rosengarten:
Verkehrswende mit Straentunnel
und/oder Tram?. Stadtverkehr, 6/2020,
S.24-27.

Numidas - New Mobility Data & Solutions
Toolkit. (2021). Pilot city: Leuven (Bel-
gium). Abgerufen am 16.09.2022 von
https://numidas.eu/index.php/leuven/

O'NEeill, K., MacHugh, I. (2015). Urban Envi-
ronment Good Practice & Benchmarking
Report: European Green Capital Award
2015. RPS Group, Ireland. Abgerufen am
16.09.2022 von https://ec.europa.eu/
environment/europeangreencapital/wp-
content/uploads/2013/02/MDR0O763
Rp00026_Good-Practice-Report-2015_
FO1_light.pdf

Open Data DK. (0. D.). Open data DK. Abge-

rufen am 16.09.2022 von https://www.o-
pendata.dk/search?q=groups:environ-
ment%20organization:city-of-vejle


https://www.mobilitaet.bs.ch/parkieren-in-basel-stadt/auto-parkieren-in-basel.html
https://www.mobilitaet.bs.ch/parkieren-in-basel-stadt/auto-parkieren-in-basel.html
https://www.mobilitaet.bs.ch/parkieren-in-basel-stadt/auto-parkieren-in-basel.html
https://www.mobilitaet.bs.ch/gesamtverkehr/mobilitaetsstrategie/pendlerfonds.html
https://www.mobilitaet.bs.ch/gesamtverkehr/mobilitaetsstrategie/pendlerfonds.html
https://www.mobilitaet.bs.ch/gesamtverkehr/mobilitaetsstrategie/pendlerfonds.html
https://docplayer.org/50636884-Kanton-zuerich-volkswirtschaftsdirektion-amt-fuer-verkehr-oev-gueteklassen-infoblatt-version-2-0-april-2017.html
https://docplayer.org/50636884-Kanton-zuerich-volkswirtschaftsdirektion-amt-fuer-verkehr-oev-gueteklassen-infoblatt-version-2-0-april-2017.html
https://docplayer.org/50636884-Kanton-zuerich-volkswirtschaftsdirektion-amt-fuer-verkehr-oev-gueteklassen-infoblatt-version-2-0-april-2017.html
https://docplayer.org/50636884-Kanton-zuerich-volkswirtschaftsdirektion-amt-fuer-verkehr-oev-gueteklassen-infoblatt-version-2-0-april-2017.html
https://docplayer.org/50636884-Kanton-zuerich-volkswirtschaftsdirektion-amt-fuer-verkehr-oev-gueteklassen-infoblatt-version-2-0-april-2017.html
https://www.zh.ch/de/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/programme-agglomerationsverkehr.html
https://www.zh.ch/de/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/programme-agglomerationsverkehr.html
https://www.zh.ch/de/mobilitaet/gesamtverkehrsplanung/programme-agglomerationsverkehr.html
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2019.06.021
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2019.06.021
https://www.eltis.org/resources/case-studies/pedestrianisation-ljubljana-city-centre
https://www.eltis.org/resources/case-studies/pedestrianisation-ljubljana-city-centre
https://www.eltis.org/resources/case-studies/pedestrianisation-ljubljana-city-centre
https://www.lahti.fi/en/files/lahti-region-environmental-review-2020/
https://www.lahti.fi/en/files/lahti-region-environmental-review-2020/
https://rue-avenir.ch/wp-content/uploads/2021/09/LEUVEN-2030.pdf
https://rue-avenir.ch/wp-content/uploads/2021/09/LEUVEN-2030.pdf
https://rue-avenir.ch/wp-content/uploads/2021/09/LEUVEN-2030.pdf
https://roadmap-en.leuven2030.be/pdf/Leuven_2030_Roadmap_Summary_version2019.pdf
https://roadmap-en.leuven2030.be/pdf/Leuven_2030_Roadmap_Summary_version2019.pdf
https://roadmap-en.leuven2030.be/pdf/Leuven_2030_Roadmap_Summary_version2019.pdf
https://roadmap-en.leuven2030.be/
https://www.visitljubljana.com/de/besucher/reiseinformationen/verkehr-und-befoerderung/der-kavalier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-ljubljanas-stadtmitte/
https://www.visitljubljana.com/de/besucher/reiseinformationen/verkehr-und-befoerderung/der-kavalier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-ljubljanas-stadtmitte/
https://www.visitljubljana.com/de/besucher/reiseinformationen/verkehr-und-befoerderung/der-kavalier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-ljubljanas-stadtmitte/
https://www.visitljubljana.com/de/besucher/reiseinformationen/verkehr-und-befoerderung/der-kavalier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-ljubljanas-stadtmitte/
https://www.visitljubljana.com/de/besucher/reiseinformationen/verkehr-und-befoerderung/der-kavalier-mit-einem-elektrofahrzeug-durch-ljubljanas-stadtmitte/
https://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Ljubljana&oldid=224963479
https://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Ljubljana&oldid=224963479
https://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Ljubljana&oldid=224963479
http://www.klima-warnsignale.uni-hamburg.de.doi:10.2312/warnsignal-klima.die-staedte.08
http://www.klima-warnsignale.uni-hamburg.de.doi:10.2312/warnsignal-klima.die-staedte.08
http://www.klima-warnsignale.uni-hamburg.de.doi:10.2312/warnsignal-klima.die-staedte.08
https://www.lvm.fi/-/act-on-transport-services-955864
https://www.lvm.fi/-/act-on-transport-services-955864
https://whimapp.com/helsinki/en/campaign/public-transport-ticket-types/
https://whimapp.com/helsinki/en/campaign/public-transport-ticket-types/
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2010.10.006
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2010.10.006
https://mobilissimus.hu/node/203
https://docplayer.org/72014273-Was-bewegt-die-oldenburger.html
https://docplayer.org/72014273-Was-bewegt-die-oldenburger.html
https://docplayer.org/72014273-Was-bewegt-die-oldenburger.html
https://una.city/?search_api_fulltext=Ljubljana
https://una.city/?search_api_fulltext=Ljubljana
https://numidas.eu/index.php/leuven/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/MDR0763Rp00026_Good-Practice-Report-2015_F01_light.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/MDR0763Rp00026_Good-Practice-Report-2015_F01_light.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/MDR0763Rp00026_Good-Practice-Report-2015_F01_light.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/MDR0763Rp00026_Good-Practice-Report-2015_F01_light.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/MDR0763Rp00026_Good-Practice-Report-2015_F01_light.pdf
https://www.opendata.dk/search?q=groups:environment%20organization:city-of-vejle
https://www.opendata.dk/search?q=groups:environment%20organization:city-of-vejle
https://www.opendata.dk/search?q=groups:environment%20organization:city-of-vejle

Oftt, R. (2008). Mobilitatsstrategie der Stadt
Zrich - Dialogischer und schrittweiser
Aufbau einer Mobilitdtskultur mit dem
Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung.
In: T. Bracher, M. Haag, H. Holzapfel, F.
Kiepe, M. Lehmbrock, U. Reutter (Hrsg.):
Handbuch der kommunalen Verkehrs-
planung, 50 (Ergénzungslieferung
4/2008, Kapitel 3.2.10.4). Wichmann.

Oftt, R. (2013). Eine bestands- und vertrag-
lichkeitsorientierte Mobilitatsstrategie —
Das Beispiel Zirich. In: K. J. Beckmann &
A. Klein-Hitpal (Hrsg.), Nicht weniger un-
terwegs, sondern intelligenter? Neu Mo-
bilitdtskonzepte (Edition Difu Bd. 11,
S.179-197). Difu Berlin.

Paknehad, E. (2020). Modal Split Erhe-
bungsmethodik -

internationaler Vergleich [Bachelorarbeit].
TU Wien. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.fw.tuwien.ac.at/fileadmin/
mediapool-verkehrsplanung/Diverse/
Lehre/Studentenarbeiten/Bachelorar-
beiten/2020_Paknehad.pdf

Plan de Movilidad y Espacio Publico deVito-
ria-Gasteiz (Espafa). (2010). Biblioteca
CF+S. Abgerufen am 16.09.2022 von
http://habitat.aq.upm.es/dubai/10/
bp2387.html

Rechnungshof Wien. (2017). Bericht des
Rechnungshofes. Erweiterung der Park-
raumbewirtschaftung Wien. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://www.rech-
nungshof.gv.at/rh/home/home/home_
7/Bund_2020_14_Wien2020_7_Erwei-
terung_Parkraumbewirtschaftung.pdf

Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt
(2021). Anpassung an den Klimawandel
im Kanton Basel-Stadt. Handlungs-
felder und Massnahmenplanung. Stand
2021. Basel

Regional Development Agency of the
Ljubljana Urban Region. (2019). Sustain-
able Urban Mobility Plan of the Ljubljana
Urban Region: For the people and space
in an innovative an advanced region.
Ljubljana. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://rralur.si/wp-content/uploads/
2020/03/SUMP-LUR.pdf

Reibold, A-K. (2022, 25. Mai). How the bi-
cycle transformed Ljubljana into a more
liveable city. ECF. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.ecf.com/
news-and-events/news/how-bicycle-
transformed-ljubljana-more-liveable-city

Resilient Cities Network. (0. D.). Vejle. Abge-
rufen am 16.09.2022 von https://resili-
entcitiesnetwork.org/networks/vejle/

Roselld, X., Langeland, A., &amp; Viti, F.
(2015). Public transport in the era of its:
The role of public transport in Sustaina-
ble Cities and regions. Modelling Public
Transport Passenger Flows in the Era of
Intelligent Transport Systems, 3-27.
https://doi.org/10.1007/978-3-319-
25082-3_1

Sammer, G., Roschel, G., Gruber. C. &
Sammer, G. (2014). Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung in Wien. Eva-
luierung der Auswirkung der Ausweitung
der Parkraumbewirtschaftung auf die
Parkraumnachfrage. ZIS & P Verkehrs-
planung. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.wien.gv.at/stadtentwick-
lung/studien/pdf/b008368.pdf

Sanchez Gassen, N., Huynh, D. N, Penje,

O., Strom Hildestrand, A. & Salolammi, P.

(2021). Agenda 2030. How to reach the
goals and measure success at the local
level. Nordregio. http://doi.org/10.6027/
R2021:8.1403-2503

Schneider, S. (2016). Best Practice ,,Sihlbo-
gen" - von der Planung zum erfolgrei-
chen Betrieb. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.swissbau.ch/sites/
default/files/blog/file/1CE1B6D171
6847AF92A47465840F7ED4.pdf

Schulze, R. (2017). Die New Urban Agenda
- Eine Grundlage fiir lebenswerte Stadte.
In Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) im Bundesamt
flir Bauwesen und Raumordnung (BBR)
(Hrsg.), Die New Urban Agenda. Konse-
quenzen fur die Stadtentwicklung (10-
13). Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/
veroeffentlichungen/izr/2017/3/down-
loads/grundlage-lebenswerte-staedte-
dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1

Sopotnik, M. (2019, 12. September). Urban
Development Network: Sustainable in-
vestmenst in sustainable urban develop-
ment [Preparing for the future in Bul-
garia, Croatia and Romania]. City of
Ljubljana. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://ec.europa.eu/regional_policy/
sources/conferences/udn_osijek/b2_
sopotnik.pdf

Stadt Antwerpen. (2022). Slim naar Antwer-
pen. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.slimnaarantwer-
pen.be/nl/home

Stadt Antwerpen. (2010). Masterplan 2020.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.antwerpenmorgen.be/fi-
les/download/da9b93e3-8ce9-489d-
b041-8fd2f8614b95

Stadt Antwerpen. (2015a). Action plan
2015. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/Fiet-
sactieplan_Antwerpen_ENG_web.pdfs

Stadt Antwerpen. (2015b). Policy plan
2015-2019. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.ecf.com/sites/ecf.com/
files/antwerp%202015-2019.pdf

Stadt Antwerpen. (2015c). Mobility plan
2015. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://sump-plus.eu/fileadmin/user_
upload/Resources/City_Documents/
Antwerp_Mobility_Plan.pdf

Stadt Antwerpen. (2020). Klimaatplat 2030.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.antwerpenmorgen.be/
nl/projecten/klimaatplan-2030/ media

81


https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-verkehrsplanung/Diverse/Lehre/Studentenarbeiten/Bachelorarbeiten/2020_Paknehad.pdf
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-verkehrsplanung/Diverse/Lehre/Studentenarbeiten/Bachelorarbeiten/2020_Paknehad.pdf
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-verkehrsplanung/Diverse/Lehre/Studentenarbeiten/Bachelorarbeiten/2020_Paknehad.pdf
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-verkehrsplanung/Diverse/Lehre/Studentenarbeiten/Bachelorarbeiten/2020_Paknehad.pdf
http://habitat.aq.upm.es/dubai/10/bp2387.html
http://habitat.aq.upm.es/dubai/10/bp2387.html
https://www.rechnungshof.gv.at/rh/home/home/home_7/Bund_2020_14_Wien2020_7_Erweiterung_Parkraumbewirtschaftung.pdf
https://www.rechnungshof.gv.at/rh/home/home/home_7/Bund_2020_14_Wien2020_7_Erweiterung_Parkraumbewirtschaftung.pdf
https://www.rechnungshof.gv.at/rh/home/home/home_7/Bund_2020_14_Wien2020_7_Erweiterung_Parkraumbewirtschaftung.pdf
https://www.rechnungshof.gv.at/rh/home/home/home_7/Bund_2020_14_Wien2020_7_Erweiterung_Parkraumbewirtschaftung.pdf
https://rralur.si/wp-content/uploads/2020/03/SUMP-LUR.pdf
https://rralur.si/wp-content/uploads/2020/03/SUMP-LUR.pdf
https://www.ecf.com/news-and-events/news/how-bicycle-transformed-ljubljana-more-liveable-city
https://www.ecf.com/news-and-events/news/how-bicycle-transformed-ljubljana-more-liveable-city
https://www.ecf.com/news-and-events/news/how-bicycle-transformed-ljubljana-more-liveable-city
https://resilientcitiesnetwork.org/networks/vejle/
https://resilientcitiesnetwork.org/networks/vejle/
https://doi.org/10.1007/978-3-319-25082-3_1
https://doi.org/10.1007/978-3-319-25082-3_1
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008368.pdf
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008368.pdf
http://doi.org/10.6027/R2021:8.1403-2503
http://doi.org/10.6027/R2021:8.1403-2503
https://www.swissbau.ch/sites/default/files/blog/file/1CE1B6D1716847AF92A47465840F7ED4.pdf
https://www.swissbau.ch/sites/default/files/blog/file/1CE1B6D1716847AF92A47465840F7ED4.pdf
https://www.swissbau.ch/sites/default/files/blog/file/1CE1B6D1716847AF92A47465840F7ED4.pdf
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/grundlage-lebenswerte-staedte-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/grundlage-lebenswerte-staedte-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/grundlage-lebenswerte-staedte-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2017/3/downloads/grundlage-lebenswerte-staedte-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/conferences/udn_osijek/b2_sopotnik.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/conferences/udn_osijek/b2_sopotnik.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/conferences/udn_osijek/b2_sopotnik.pdf
https://www.slimnaarantwerpen.be/nl/home
https://www.slimnaarantwerpen.be/nl/home
https://www.antwerpenmorgen.be/files/download/da9b93e3-8ce9-489d-b041-8fd2f8614b95
https://www.antwerpenmorgen.be/files/download/da9b93e3-8ce9-489d-b041-8fd2f8614b95
https://www.antwerpenmorgen.be/files/download/da9b93e3-8ce9-489d-b041-8fd2f8614b95
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/Fietsactieplan_Antwerpen_ENG_web.pdfs
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/Fietsactieplan_Antwerpen_ENG_web.pdfs
https://www.ecf.com/sites/%20ecf.com/files/antwerp%202015-2019.pdf
https://www.ecf.com/sites/%20ecf.com/files/antwerp%202015-2019.pdf
https://sump-plus.eu/fileadmin/user_%20upload/Resources/City_Documents/Antwerp_Mobility_Plan.pdf
https://sump-plus.eu/fileadmin/user_%20upload/Resources/City_Documents/Antwerp_Mobility_Plan.pdf
https://sump-plus.eu/fileadmin/user_%20upload/Resources/City_Documents/Antwerp_Mobility_Plan.pdf
https://www.antwerpenmorgen.be/nl/projecten/klimaatplan-2030/media
https://www.antwerpenmorgen.be/nl/projecten/klimaatplan-2030/media

82

Stadt Antwerpen. (0. D.). Slim Naar Antwer-
pen. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.slimnaarantwerpen.be/
nl/home

Stadt Antwerpen. (0. D.). Stad in Cijfers.
Databank. Abgerufen am 16.09.2022
von https://stadincijfers.antwerpen.be/
databank/

Stadt Landau. (2022, 1. August). Ubersicht-
licher, gerechter und flexibler: Das ,Neue
Parken" in Landau. Birgerbeteiligung
Landau. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://mitredeninld.de/page/parken

Stadt Oldenburg. (2022, 1. August). Stadt-
portrait: Geschichte: 50 Jahre Oldenbur-
ger Ful’gangerzone. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.olden-
burg.de/startseite/tourist/zeitge-
schichte/fussgaengerzone.html

Stadt Vejle. (2016). Vejle's Resilience Stra-
tegy. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://resilientcitiesnetwork.org/down-
loadable_resources/Network/Vejle-Resi-
lience-Strategy-English.pdf

Stadt Wien. (2015). STEP 2025. Fachkon-
zept Mobilitat. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.wien.gv.at/stadtent-
wicklung/strategien/step/step2025/
fachkonzepte/mobilitaet/

Stadt Wien. (2022a). Wiener Klimafahrplan.
Unser Weg zur klimagerechten Stadt.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://kontrast.at/wp-content/uploads/
2022/01/klima-fahrplan-lang.pdf

Stadt Wien. (2022b). Sima/Emmerling zu
Parkpickerl: Historischer Tag fur Klima-
schutz in der Smart City Wien. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://www.ots.at/
presseaussendung/OTS_20220301_
OTS0097/simaemmerling-zu-
parkpickerl-historischer-tag-fuer-klima-
schutz-in-der-smart-city-wien

Stadt Wien. (2022c). Parken in Wien - Valo-
risierung der Parkometerabgabe, Abge-
rufen am 16.09.2022 von
https://www.ots.at/presseaussen-
dung/OTS_20190930_0OTS0035/par-
ken-in-wien-valorisierung-der-parkome-
terabgabe

Stadt Wien. (0.D.a) Bevolkerungsstand -
Statistiken. Abgerufen am 16.09.2022
von https://www.wien.gv.at/statistik/be-
voelkerung/bevoelkerungsstand/

Stadt Wien. (0.D.b). Dienstgeberabgabe.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/fi-
nanzielles/rechnungswesen/abga-
ben/dienstgeberabgabe.html

Stadt Wien. (0.D.c). Geschichtliche Ent-
wicklung der Parkraumbewirtschaftung.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.wien.gv.at/verkehr/par-
ken/entwicklung/geschichte.html

Stadt Wien. (0.D.d). Parkpickerl fiir Bewoh-
nerinnen und Bewohner im Wohnbezirk.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/ver-
kehr/parken/kurzparkzone/
parkpickerl.html

Stadt Wien. (0.D.e). Der Wiener Klimafahr-
plan. Unser Weg zur klimagerechten
Stadt. Abgerufen am 16.11.2022 von
https://wien.arbeiterkammer.at/interes-
senvertretung/meinestadt/veranstaltun-
gen/BVogl_16.5.2022.pdf

Stadt Zurich. (2001). Mobilitatsstrategie der
Stadt Zurich. Mobilitat im 21. Jahrhun-
dert - Ein amterlbergreifendes Projekt
der Stadt Zirich unter der Leitung des
Tiefbau- und Entsorgungs-departemen-
tes. http://www.stadt-zuerich.ch/ted/
de/index/taz/mobilitaet/mobilitaets-
strategie.html

Stadt Zrich. (2020). Programm Klimaan-
passung. Umsetzungsagenda 2020-
2023 zur Fachplanung Hitzeminderung.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.stadt-zuerich.ch/content/
dam/stzh/ted/Deutsch/gsz_2/publikati-
onen/planung-und-bau/fachplanung-
hitzeminderung/200120_Umsetzungs-
agenda.pdf

Stadt ZUrich. (2022a). Ein neues Klima-
schutzziel fur Zurich. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.stadt-zu-
erich.ch/gud/de/index/departement/
strategie_politik/umweltstrategie/
klimapolitik/klimaschutz/netto-null-
treibhausgase.html

Stadt ZUrich. (2022b). Dachstrategie
»Stadtraum und Mobilitat 2040". Abge-
rufen am 16.09.2022 von
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/in-
dex/taz/erhalten/dachstrate-
gie_2040.html

State of Green. (0. D.) Vejle Municipality.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://stateofgreen.com/en/solution-
providers/vejle-municipality/

Statistisches Amt des Kantons Basel-
Stadt (2022). Energiestatistik Basel-
Stadt. Ausgabe 2022. Basel

Straatvinken. (2019, 25. Oktober). Modal
split heeft sterke invloed op tevredenheid
over eigen straat. Abgerufen am
16.09.2022 von https://straatvinken.be/
resultaten-2019/

StralRenverkehrs-Ordnung (2022). Abgeru-
fen am 16.09.2022 von https://www.ge-
setze-im-internet.de/stvo_2013/

Swennen, B. (2015, 23. Oktober). Antwerp's
cycling policy plan 2015-2019 - A lot of
ambition and a good plan!. ECF. Abgeru-
fen am 16.09.2022 von
https://ecf.com/news-and-events/
news/antwerps-cycling-policy-plan-
2015-2019-lot-ambition-and-good-plan

TRAFICOM. (2018). Finnish National Travel
Finnish). Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.traficom fi/sites/default/fi-
les/media/file/Seutujulkaisu-HLT2016-
Paijat-Hame.pdf


https://www.slimnaarantwerpen.be/nl/home
https://www.slimnaarantwerpen.be/nl/home
https://stadincijfers.antwerpen.be/databank/
https://stadincijfers.antwerpen.be/databank/
https://mitredeninld.de/page/parken
https://www.oldenburg.de/startseite/tourist/zeitgeschichte/fussgaengerzone.html
https://www.oldenburg.de/startseite/tourist/zeitgeschichte/fussgaengerzone.html
https://www.oldenburg.de/startseite/tourist/zeitgeschichte/fussgaengerzone.html
https://resilientcitiesnetwork.org/downloadable_resources/Network/Vejle-Resilience-Strategy-English.pdf
https://resilientcitiesnetwork.org/downloadable_resources/Network/Vejle-Resilience-Strategy-English.pdf
https://resilientcitiesnetwork.org/downloadable_resources/Network/Vejle-Resilience-Strategy-English.pdf
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet/
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet/
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet/
https://kontrast.at/wp-content/uploads/2022/01/klima-fahrplan-lang.pdf
https://kontrast.at/wp-content/uploads/2022/01/klima-fahrplan-lang.pdf
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20220301_OTS0097/simaemmerling-zu-parkpickerl-historischer-tag-fuer-klimaschutz-in-der-smart-city-wien
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20220301_OTS0097/simaemmerling-zu-parkpickerl-historischer-tag-fuer-klimaschutz-in-der-smart-city-wien
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20220301_OTS0097/simaemmerling-zu-parkpickerl-historischer-tag-fuer-klimaschutz-in-der-smart-city-wien
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20220301_OTS0097/simaemmerling-zu-parkpickerl-historischer-tag-fuer-klimaschutz-in-der-smart-city-wien
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20220301_OTS0097/simaemmerling-zu-parkpickerl-historischer-tag-fuer-klimaschutz-in-der-smart-city-wien
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20190930_OTS0035/parken-in-wien-valorisierung-der-parkometerabgabe
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20190930_OTS0035/parken-in-wien-valorisierung-der-parkometerabgabe
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20190930_OTS0035/parken-in-wien-valorisierung-der-parkometerabgabe
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20190930_OTS0035/parken-in-wien-valorisierung-der-parkometerabgabe
https://www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/bevoelkerungsstand/
https://www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/bevoelkerungsstand/
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/finanzielles/rechnungswesen/abgaben/dienstgeberabgabe.html
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/finanzielles/rechnungswesen/abgaben/dienstgeberabgabe.html
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/finanzielles/rechnungswesen/abgaben/dienstgeberabgabe.html
https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/entwicklung/geschichte.html
https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/entwicklung/geschichte.html
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.html
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.html
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.html
https://wien.arbeiterkammer.at/interessenvertretung/meinestadt/veranstaltungen/BVogl_16.5.2022.pdf
https://wien.arbeiterkammer.at/interessenvertretung/meinestadt/veranstaltungen/BVogl_16.5.2022.pdf
https://wien.arbeiterkammer.at/interessenvertretung/meinestadt/veranstaltungen/BVogl_16.5.2022.pdf
http://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/mobilitaet/mobilitaetsstrategie.html
http://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/mobilitaet/mobilitaetsstrategie.html
http://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/mobilitaet/mobilitaetsstrategie.html
https://www.stadt-zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/gsz_2/publikationen/planung-und-bau/fachplanung-hitzeminderung/200120_Umsetzungsagenda.pdf
https://www.stadt-zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/gsz_2/publikationen/planung-und-bau/fachplanung-hitzeminderung/200120_Umsetzungsagenda.pdf
https://www.stadt-zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/gsz_2/publikationen/planung-und-bau/fachplanung-hitzeminderung/200120_Umsetzungsagenda.pdf
https://www.stadt-zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/gsz_2/publikationen/planung-und-bau/fachplanung-hitzeminderung/200120_Umsetzungsagenda.pdf
https://www.stadt-zuerich.ch/content/dam/stzh/ted/Deutsch/gsz_2/publikationen/planung-und-bau/fachplanung-hitzeminderung/200120_Umsetzungsagenda.pdf
https://www.stadt-zuerich.ch/gud/de/index/departement/strategie_politik/umweltstrategie/klimapolitik/klimaschutz/netto-null-treibhausgase.html
https://www.stadt-zuerich.ch/gud/de/index/departement/strategie_politik/umweltstrategie/klimapolitik/klimaschutz/netto-null-treibhausgase.html
https://www.stadt-zuerich.ch/gud/de/index/departement/strategie_politik/umweltstrategie/klimapolitik/klimaschutz/netto-null-treibhausgase.html
https://www.stadt-zuerich.ch/gud/de/index/departement/strategie_politik/umweltstrategie/klimapolitik/klimaschutz/netto-null-treibhausgase.html
https://www.stadt-zuerich.ch/gud/de/index/departement/strategie_politik/umweltstrategie/klimapolitik/klimaschutz/netto-null-treibhausgase.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/erhalten/dachstrategie_2040.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/erhalten/dachstrategie_2040.html
https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/erhalten/dachstrategie_2040.html
https://stateofgreen.com/en/solution-providers/vejle-municipality/
https://stateofgreen.com/en/solution-providers/vejle-municipality/
https://straatvinken.be/resultaten-2019/
https://straatvinken.be/resultaten-2019/
https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/
https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/
https://ecf.com/news-and-events/%20news/antwerps-cycling-policy-plan-2015-2019-lot-ambition-and-good-plan
https://ecf.com/news-and-events/%20news/antwerps-cycling-policy-plan-2015-2019-lot-ambition-and-good-plan
https://ecf.com/news-and-events/%20news/antwerps-cycling-policy-plan-2015-2019-lot-ambition-and-good-plan
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Seutujulkaisu-HLT2016-Paijat-Hame.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Seutujulkaisu-HLT2016-Paijat-Hame.pdf
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Seutujulkaisu-HLT2016-Paijat-Hame.pdf

Umweltbundesamt (UBA). (2022a). Klima-
schutzinstrumente im Verkehr - Bau-
steine fur einen klimagerechten Verkehr.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.umweltbundesamt.de/si-
tes/default/files/medien/366/doku-
mente/uebersicht_bausteine_klimaver-
traeglicher_verkehr_kliv_05-2022.pdf

Umweltbundesamt (UBA). (2022b). Perso-
nenverkehr: motorisierte Verkehrsleis-
tung nach Verkehrsmitteln. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://www.um-
weltbundesamt.de/bild/verkehrsleis-
tung-im-personenverkehr

Umweltbundesamt. (2017). Die Stadt fir
Morgen - Umweltschonend mobil-
larmarm-griin- kompakt-durchmischt.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.umweltbundesamt.de/si-
tes/default/files/medien/421/publikatio-
nen/20170505_stadt_von_mor-
gen_2_auflage_web.pdf

Umweltbundesamt (2021a, Februar). Kli-
maschutzpotenziale in Kommunen -
Quantitative und qualitative Erfassung
von Treibhausgasminderungspotentia-
len in Kommunen. Umweltbundesamt.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.umweltbundesamt.de/si-
tes/default/files/medien/479/publikatio-
nen/texte_04-2022_klimaschutzpotenzi-
ale_in_kommunen.pdf

Umweltbundesamt. (2021b, Februar).
Treibhausgasneutralitat in Kommunen,
in: Fir Mensch und Umwelt. Abgerufen
am 16.09.2022 von https://www.um-
weltbundesamt.de/sites/default/files/
medien/479/publikationen/texte_12-
2022_kurzgutachten_kommu-
nale_waermeplanung.pdf

Van der Pas, J. (2017, 20. Oktober). Ant-
werp's Marketplace for Mobility: partner-
ing with private mobility service provid-
ers. Eltis. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.eltis.org/discover/case-stu-
dies/antwerps-marketplace-mobility-
partnering-private-mobility-service-pro-
viders

Vejle Kommune. (2018a). Mobilitatsanalyse.
Baggrundsrapport. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.vejle.dk/
media/14303/teknisk-baggrundsrap-
port_trafik-og-mobilitetsplan.pdf

Vejle Kommune. (2018b). Mobilitetsplan
2018-2030 - et Visionskatalog. Abgeru-
fenam 08.07.2022 von
https://www.vejle.dk/me-
dia/20353/mobilitetsplan-2018-2030-
til-vejledk.pdf

Vejle Kommune. (2020a). Klimaplan 2020-
2050. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.vejle.dk/media/35521/
vejle-kommune-klimaplan-webtilgaen-
gelig.pdf

Vejle Kommune. (2020b). Bilag 1. Mél og til-
tag. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.okolariet.dk/media/
5cviad5f/bilag-1-m%C3%A5I-og-til-
tag.pdf

Vejle Kommune. (2020c). Bilag 2. Strate-
gisk granskning af klimatilpasningsind-
sats. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.okolariet.dk/media/jzbb-
gule/bilag-2-strategisk-granskning-kli-
matilpasning-i-vejle-kommune.pdf

Velo-City. (0.D.). BicikeLJ: The bike sharing
system that is changing Ljubljana. Abge-
rufen am 16.09.2022 von
https://www.velo-city2022.com/en/BlI-
CIKELJ-THE-BIKE-SHARING-SYSTEM-
THAT-IS-CHANGING-LJUBLJANA.html

Visit Leuven. (2022). Discover Leuven. Ab-
gerufen am 16.09.2022 von
https://www.visitleuven.be/en

Vitoria-Gasteiz City Council. (2022, 1. Au-
gust). VGbiziz - Red de aparcamientos
seguros para bicicletas. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.vitoria-
gasteiz.org/wb021/was/contenidoAc-
tion.do?idioma=es&uid=u_7343c23f_
1611cd4769f__7f5b

Wagpner, P. (2021, 9. Dezember). Parkge-
bihren: Erhdhung ab 2023 droht. Press-
reader. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.pressreader.com/austria/
kronen-zeitung-9gf1/20211209/
281973200948940

Waymouth, L. (2022, 1. Mérz) Leuven's
journey to becoming carbon-neutral -
The European Capital of Innovation 2020
is striving to become carbon-neutral by
2050. City Monitor. Abgerufen am
16.09.2022 von https://citymonitor.ai/
environment/leuven-journey-to-becom-
ing-carbon-neutral

Wefering, F., Rupprecht, S., Blihrmann, S. &
Bohler-Baedeker, S. (2014). Guidelines -
Developing and Implementing a Sustain-
able Urban Mobility Plan: Guidelines. Eu-
ropean Platform on Sustainable Urban
Mobility Plans. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.eltis.org/si-
tes/default/files/sump_guidelines_
en.pdf

WeilRenback, C. (2020, 13. Februar). Zu
schone Zahlen: Trickserei bei der neuen
Verkehrsstatistik? Stadtpolitik. Abgeru-
fen am 16.09.2022 von https://stadtpoli-
tik.wien/stadtpolitik/modal-split-wien/

Whim. (0. D.). Ticket types for all occasions.
Abgerufen am 16.09.2022 von
https://whimapp.com/helsinki/en/cam-
paign/public-transport-ticket-types/

Wiener Dienstgeberabgabe (2019, 30. Ok-
tober). In Wikipedia. Abgerufen am
16.09.2022 von https://de.wikipe-
dia.org/wiki/Wiener_Dienstgeberabgabe

Wiener Linien (2020). Modal Split 2019. Ab-
gerufen am 16.11.2022 von
https://www.wien.gv.at/presse/bil-
der/2020/02/12/modal-split-2019_wie-
ner-linien-png

83


https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/dokumente/uebersicht_bausteine_klimavertraeglicher_verkehr_kliv_05-2022.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/dokumente/uebersicht_bausteine_klimavertraeglicher_verkehr_kliv_05-2022.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/dokumente/uebersicht_bausteine_klimavertraeglicher_verkehr_kliv_05-2022.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/dokumente/uebersicht_bausteine_klimavertraeglicher_verkehr_kliv_05-2022.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/bild/verkehrsleistung-im-personenverkehr
https://www.umweltbundesamt.de/bild/verkehrsleistung-im-personenverkehr
https://www.umweltbundesamt.de/bild/verkehrsleistung-im-personenverkehr
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_04-2022_klimaschutzpotenziale_in_kommunen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_04-2022_klimaschutzpotenziale_in_kommunen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_04-2022_klimaschutzpotenziale_in_kommunen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_04-2022_klimaschutzpotenziale_in_kommunen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_12-2022_kurzgutachten_kommunale_waermeplanung.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_12-2022_kurzgutachten_kommunale_waermeplanung.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_12-2022_kurzgutachten_kommunale_waermeplanung.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_12-2022_kurzgutachten_kommunale_waermeplanung.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikationen/texte_12-2022_kurzgutachten_kommunale_waermeplanung.pdf
https://www.eltis.org/discover/case-studies/antwerps-marketplace-mobility-partnering-private-mobility-service-providers
https://www.eltis.org/discover/case-studies/antwerps-marketplace-mobility-partnering-private-mobility-service-providers
https://www.eltis.org/discover/case-studies/antwerps-marketplace-mobility-partnering-private-mobility-service-providers
https://www.eltis.org/discover/case-studies/antwerps-marketplace-mobility-partnering-private-mobility-service-providers
https://www.vejle.dk/media/14303/teknisk-baggrundsrapport_trafik-og-mobilitetsplan.pdf
https://www.vejle.dk/media/14303/teknisk-baggrundsrapport_trafik-og-mobilitetsplan.pdf
https://www.vejle.dk/media/14303/teknisk-baggrundsrapport_trafik-og-mobilitetsplan.pdf
https://www.vejle.dk/media/20353/mobilitetsplan-2018-2030-til-vejledk.pdf
https://www.vejle.dk/media/20353/mobilitetsplan-2018-2030-til-vejledk.pdf
https://www.vejle.dk/media/20353/mobilitetsplan-2018-2030-til-vejledk.pdf
https://www.vejle.dk/media/35521/vejle-kommune-klimaplan-webtilgaengelig.pdf
https://www.vejle.dk/media/35521/vejle-kommune-klimaplan-webtilgaengelig.pdf
https://www.vejle.dk/media/35521/vejle-kommune-klimaplan-webtilgaengelig.pdf
https://www.okolariet.dk/media/5cviad5f/bilag-1-m%C3%A5l-og-tiltag.pdf
https://www.okolariet.dk/media/5cviad5f/bilag-1-m%C3%A5l-og-tiltag.pdf
https://www.okolariet.dk/media/5cviad5f/bilag-1-m%C3%A5l-og-tiltag.pdf
https://www.okolariet.dk/media/jzbbgule/bilag-2-strategisk-granskning-klimatilpasning-i-vejle-kommune.pdf
https://www.okolariet.dk/media/jzbbgule/bilag-2-strategisk-granskning-klimatilpasning-i-vejle-kommune.pdf
https://www.okolariet.dk/media/jzbbgule/bilag-2-strategisk-granskning-klimatilpasning-i-vejle-kommune.pdf
https://www.velo-city2022.com/en/BICIKELJ-THE-BIKE-SHARING-SYSTEM-THAT-IS-CHANGING-LJUBLJANA.html
https://www.velo-city2022.com/en/BICIKELJ-THE-BIKE-SHARING-SYSTEM-THAT-IS-CHANGING-LJUBLJANA.html
https://www.velo-city2022.com/en/BICIKELJ-THE-BIKE-SHARING-SYSTEM-THAT-IS-CHANGING-LJUBLJANA.html
https://www.visitleuven.be/en
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=u_7343c23f_1611cd4769f__7f5b
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=u_7343c23f_1611cd4769f__7f5b
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=u_7343c23f_1611cd4769f__7f5b
https://www.vitoria-gasteiz.org/wb021/was/contenidoAction.do?idioma=es&uid=u_7343c23f_1611cd4769f__7f5b
https://www.pressreader.com/austria/kronen-zeitung-9gf1/20211209/281973200948940
https://www.pressreader.com/austria/kronen-zeitung-9gf1/20211209/281973200948940
https://www.pressreader.com/austria/kronen-zeitung-9gf1/20211209/281973200948940
https://citymonitor.ai/environment/leuven-journey-to-becoming-carbon-neutral
https://citymonitor.ai/environment/leuven-journey-to-becoming-carbon-neutral
https://citymonitor.ai/environment/leuven-journey-to-becoming-carbon-neutral
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_en.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_en.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_en.pdf
https://stadtpolitik.wien/stadtpolitik/modal-split-wien/
https://stadtpolitik.wien/stadtpolitik/modal-split-wien/
https://whimapp.com/helsinki/en/campaign/public-transport-ticket-types/
https://whimapp.com/helsinki/en/campaign/public-transport-ticket-types/
https://de.wikipedia.org/wiki/Wiener_Dienstgeberabgabe
https://de.wikipedia.org/wiki/Wiener_Dienstgeberabgabe
https://www.wien.gv.at/presse/bilder/2020/02/12/modal-split-2019_wiener-linien-png
https://www.wien.gv.at/presse/bilder/2020/02/12/modal-split-2019_wiener-linien-png
https://www.wien.gv.at/presse/bilder/2020/02/12/modal-split-2019_wiener-linien-png

84

Wikipedia (2022): Ljubljana. Abgerufen
am 18.11.2022 von https://de.wikipe-
dia.org/wiki/Ljubljana Willi, E. (2019).
Parkraumplanung im Zeichen der Ver-
dichtung. Das Beispiel der Stadt Ziirich.
ETH Zirich. Abgerufen am 16.09.2022
von https://docplayer.org/ 106730922-
Parkraumplanung-im-zeichen-der-ver-
dichtung.html

Winkler, A. (2019). Vorbild Wien: Warum es
ohne Parkraumbewirtschaftung nicht
geht. Abgerufen am 16.09.2022 von
https://www.agora-verkehrswende.de/
fileadmin/Projekte/2018/Zukunftsfra-
gen_des_Parkraummanagements/
02_Winkler_Agora-Verkehrswende_Par-
ken_WIA_20190226.pdf

Wirtschaftskammer Wien. (0.D.). Flachen-
deckende Kurzparkzone. Abgerufen am
16.11.2022 von https://www.wko.at/ser-
vice/w/verkehr-betriebsstandort/Flae-
chendeckende-Kurzparkzone.html

Wolf, S. (2021). Ein Supergratzl fir Favori-
ten. G'scheite G'schichten (5). Abgerufen
am 16.09.2022 von https://smartci-
ties.at/wp-content/uploads/sites/3/GG-
5.21-v3.pdf

WSP Finland Ltd (2018). The CO2 emis-
sions from traffic in Helsinki. Abgerufen
am 15.09.2022 von http://car-
bonneutralcities.org/wp-content/uplo-
ads/2019/06/Carbon_neutral_Hel-
sinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf

Zellner, D. (2021). Die Legitimation der 6f-
fentlichen Hand im Rahmen der Wiener
Parkraumbewirtschaftung. Ein Public Va-
lue Ansatz. GRIN Verlag. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.grin.com/
document/1142321

Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2022). An-
sé&tze zur Festlegung der Gebuhren fir
Bewohnerparkausweise. Abgerufen am
16.09.2022 von https://www.zukunfts-
netz-mobilitaet.nrw.de/aktuelles/news/
hinweispapier-bewohnerparkausweis


https://de.wikipedia.org/wiki/Ljubljana
https://de.wikipedia.org/wiki/Ljubljana
https://docplayer.org/%20106730922-Parkraumplanung-im-zeichen-der-verdichtung.html
https://docplayer.org/%20106730922-Parkraumplanung-im-zeichen-der-verdichtung.html
https://docplayer.org/%20106730922-Parkraumplanung-im-zeichen-der-verdichtung.html
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Zukunftsfragen_des_Parkraummanagements/02_Winkler_Agora-Verkehrswende_Parken_WIA_20190226.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Zukunftsfragen_des_Parkraummanagements/02_Winkler_Agora-Verkehrswende_Parken_WIA_20190226.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Zukunftsfragen_des_Parkraummanagements/02_Winkler_Agora-Verkehrswende_Parken_WIA_20190226.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Zukunftsfragen_des_Parkraummanagements/02_Winkler_Agora-Verkehrswende_Parken_WIA_20190226.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Zukunftsfragen_des_Parkraummanagements/02_Winkler_Agora-Verkehrswende_Parken_WIA_20190226.pdf
https://www.wko.at/service/w/verkehr-betriebsstandort/Flaechendeckende-Kurzparkzone.html
https://www.wko.at/service/w/verkehr-betriebsstandort/Flaechendeckende-Kurzparkzone.html
https://www.wko.at/service/w/verkehr-betriebsstandort/Flaechendeckende-Kurzparkzone.html
https://smartcities.at/wp-content/uploads/sites/3/GG-5.21-v3.pdf
https://smartcities.at/wp-content/uploads/sites/3/GG-5.21-v3.pdf
https://smartcities.at/wp-content/uploads/sites/3/GG-5.21-v3.pdf
http://carbonneutralcities.org/wp-content/uploads/2019/06/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
http://carbonneutralcities.org/wp-content/uploads/2019/06/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
http://carbonneutralcities.org/wp-content/uploads/2019/06/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
http://carbonneutralcities.org/wp-content/uploads/2019/06/Carbon_neutral_Helsinki_Action_Plan_1503019_EN.pdf
https://www.grin.com/document/1142321
https://www.grin.com/document/1142321
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/aktuelles/news/hinweispapier-bewohnerparkausweis
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/aktuelles/news/hinweispapier-bewohnerparkausweis
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/aktuelles/news/hinweispapier-bewohnerparkausweis

	1. Einleitung und Zielstellungen 
	2. Zielbild – Eine klimagerechte Stadt und Mobilität 
	2.1 New Urban Agenda, Agenda 2030, Pariser Klimaabkommen 
	2.2 Stadt für Morgen 

	3. Theoretischer Hintergrund und Vorgehensweise 
	3.1 Lernen von ausländischen Fallstudien 
	3.2 Methodische Vorgehensweise 
	3.2.1 Analyse der Integrationsbedarfe in der kommunalen Praxis 
	3.2.2 Identifizierung europäischer Fallstudien auf drei Maßstabsebenen 
	3.2.4 Auswahl und Auswertung der Fallstudien 
	3.2.5 Reflexion und Bewertung durch die kommunale Praxis 


	4. Bestandsaufnahme – wo stehen deutsche Kommunen bei klimagerechter Stadtentwicklung und Mobilität? 
	5. Handlungsansätze in europäischen Städten 
	5.1 Kanton Basel-Stadt – grenzüberschreitende Finanzierung mit dem Pendlerfonds 
	5.1.1 Ausgangssituation 
	5.1.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.1.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.2 Antwerpen 
	5.2.1 Ausgangssituation 
	5.2.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.2.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.3 Helsinki – Mobility as a Service 
	5.3.1 Ausgangssituation 
	5.3.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.3.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.4 Lahti – Nachhaltige Mobilitätsplanung durch eine integrierte Strategie 
	5.4.1 Ausgangssitaution 
	5.4.2 Maßnahmen, Intrumente und ihre Umsetzung 
	5.4.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.5 Leuven – Roadmap zur Klimaneutralität 2030 
	5.5.1 Ausgangssituation 
	5.5.2 Maßnahmen, Instrumente und Ihre Umsetzung 
	5.5.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.6 Ljubljana – Autofreie Innenstadt 
	5.6.1 Ausgangssituation 
	5.6.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.6.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.7 Vejle – Mobilität als Teil der Resilienzstrategie 
	5.7.1 Ausgangssituation 
	5.7.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umetzung 
	5.7.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.8 Wien – Parkraumbewirtschaftung als Schlüsselmaßnahme einer Push- und Pull-Strategie 
	5.8.1 Ausgangssituation 
	5.8.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.8.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.9 Vitoria-Gasteiz – Rückgewinning des Straßenraums durch Superblocks 
	5.9.1 Ausgangssituation 
	5.9.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.9.3 Übertragbarkeit und Fazit 

	5.10 Zürich – am Umweltverbund orientierte Verkehrspolitik 
	5.10.1 Ausgangssituation 
	5.10.2 Maßnahmen, Instrumente und ihre Umsetzung 
	5.10.3 Übertragbarkeit und Fazit 


	6. Fazit und Empfehlungen 
	7. Literatur 



