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SustraMM (Sustainable transports for Managing Mobility) ist ein EU Projekt, we
sich mit den dramatischen Folgen unserenergiehungrigen Lebendstils fur d
Umwelt, Soziales und die Wirtschaft befasst. Dazu werden lokale und regis
Behorden unterstitzt, um im Rahmen des nachhaltigen Verkehrs und
Mobilitaitsmanagements die Ziele der EU Energie und Klima Paketesizhen.

Das konkrete Ziel dieser Publikation ist es, die Bedeutung der Einbeziehung w
MaRnahmen durch Mobilitaitsmanagement hervorzuheben.

Ein Fokus von SustraMM ist das Mobilitatsmanagement im landlichen Raum und k
Stadten. Diese herausfordedle Aufgabe beschaftigt sich vor allem mit dem Tes
neuer Ansatze.

In dieser Publikation finden Sie Informationen tber

1 den theoretischen Hintergrund von Mobilititsmanagement im Allgemeit
sowie insbesondere fir den landlichen Raum,

1 erfolgreiche Anwendungen (Pilotprojekte und Trainingskurse) aus den c
SustraMM Regionen

9 Forschungsdokumente von verwandten Themen mit besonderer Rele
innerhalb von SustraMM (Kosten und Nutzen von Radfahren, Auswirkunge!
Pendeln und kostenlose offentliche Verkehsisyne).

Das allgemeine Verstandnis und Ziel von Mobilitdtsmanagement ist die Verbess
der Erreichbarkeit (befriedigte Bedurfnisse, Nutzen), gemessen an der Anzat
erreichten Ziele. Gleichzeitig soll zudem der Verkehr reduziert werden (gefat
Kilometer, Kosten).

Das langfristige Ziel von SustraMM ist es, die Zahl der nachhaltigen
energieeffizienten Verkehrssysteme zu vergréf3ern.
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1. Mobilitatsmanagement wirkt den negative Folgen von
Verkehr entgegen

Seit Jahrzehnten ist die Entwicklung deersonenverkehrs an das wirtschaftliche Wachstum gekoppelt.
Aus diesemGrund wurde der Pendelind auchGeschéaftsverkehr als treibendéraft fir die Entwicklung
des Produktions Handels und Dienstleistungssektors argghen (umso mehr, desto bessr(ABERLE,
1997, S. 49).

Heutzutage wird diese Entwicklung jedoch kritidatrachtet, weil eine groRe Verkehrsmenge, die durch
den motorisierten Verkehr verursacht wird, ebensegative Auswirkungergeneriert. Dazu zahlt neben
Verschmutzung, Larm und daraus resultierenden Schadigungen der Gesundh&h der hohe
Platzbedarf Weiterhin werden durchZeit die im Stau verbracht wird, 6konomische Defizite verursacht.
Das bedeutet: EinReduktion des motorisierten Individualverkehmussin Angriff genommenwerden
(BMVBW, 2004, S. 11)

In diesem Kontext istMobilitatsmanagement ein nitzliches Instrument und hilft auf3erdem —
insbesondere in landlichen Regionemegative Effekte des autorientierten Verkehrs und der daraus
resultierenden Flachenplanung zu Gberwinden.

1.1 Ziele und Prinzipien von

Mobilitdtsmanagement fmeoat aliuerh gl 3sy

um nachhaltigen Verkehr zu férdern ur
den Bedarf zur Autonutzung zu

Daslibergeordnet Ziel von Mobilititsmanagemenist ) ) -
reduzigen, indem Einstellung un

es, die verschiedenen Bedirfnisse aller Zielgruppen zu .

. . Verhalten von  Verkehrsteilnehmer
erfillen und dabei auch Umwelt, Gesellschaft und verandertnardent i bent ke ve
Effizienz zu bericksichtigedMOMENTUM/MOSAIC,  \obilitstsmanagement stellen  weich
2000, p. 17). Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der MaRnahmen wie Informieren
Reduktion des morisierten Induvidualerkehrs und auf ~ Kommunizieren, Organisieren VC
der konsequenten Reduktion der negativen Diensten und Koordinieren von Aktion
Auswirkungen auf die Umwelt und den Menschen I\%ISBNJ?] OKASRSYSNJ : ® 0K
(BMVBW, 2004, p. 12). Um diese Ziele umzusetzen, alinahmen  verbessem meist sog

T o ) y20K RAS 2 ANJdzy3
werden jeweilskleine Schrittein Angriff genommen 4o siadtischen Verkehrs z.B.: ne

(MOMENTUM/MOSAIC, 2000, p. 17). Tramlinien, neue  StraRen  un
Radfahrwege). Zudem bendotige

1 Beeinflussung von Mobilitatsverhalterindem Mobilititsmanagement MaRnahmen (in
die Attraktivitit nachhaltiger Verkehrsmitttl DS3ISy al Gl 1 dz oKl
verbessert wird. Mobilitdtsverhalten isticht nicht notwendigeweise grof3e finanzielle

nur rational, sondern auch subjektivund ~Investitionen und haben méglicherweis

einen giinstigen Nutze¥ 2 & (i Sy

beinhaltetaucheine emotionale Komponente.
(EPOMM, 2012)

! Dies beinhaltet Gehen, Radfahren und 6ffentlicher Trans{givtVBW 2004, S.19)
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9 Verbesserung der Zuganglichke zu
Verkehrsmitteln fur jeden.

9 Effiziente Nutzung verfiigbareverkehrsysteme

Abbildung 1: Alle Verkehrsmodi sollten
fur jeden zugéanglich sei(ELTIB
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nachhaltigen

1 Reduzierung des Verkehrswachstums durch

Reduzierung der Wge-Anzahl und der Wegelange.
Auch die  Notwendigkeit, den  motorisierten
Individualverkehr zu nutzen, kann reduziert werden.
Verbesserung der Erreichbarkeit bei gleichzeitiger
Verringerung des Verkehrsaufkommens.

Abbildung 2: Informationen und Kommunikain Giber Mobilitdtsoptionen sind wichtige Bestandteile de:

Mobilitdtsmanagements (MMYELTIS)
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1 Ein wichtiges Prinzip von MM ist dmaultimodale

Mobilitdt, die Nutzung von verschiedenen
Verkehrstragern fur verschiedene Reisezwecke und
die Kombination verschidener Verkehrstrager fur
einen Weg Solche Reisemdglichkeiten sollen durch
die vermehrte Kooperation von verschiedenen
Interessensgruppen z.B.: von Verkehrsbetreibern,
verbessert werdefiBMVBW, 2004, p. 13)

Abbildung 3: Mobilititsmanagement sédie Intermodalitét fordern (ELTIS)
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Um diese Ziele zu erreichen, sollten die folgenBenzipienaus Abbildung 4 berilicksichtigt werden

Kooperation,
Organisation,
Koordination
1 /
ﬁﬁﬁ%ﬁfg} Einfluss auf die
Transport Verkehrstragerwahl
Mobilitits- :
freier Wille oder management < IHfOITHFil]t(lotI_l,
rendigkei ommunikation,
Notwendigkeit Werbung
Orientierung an der subjektive und

Zielgruppe/ dem

Wegezweck emotionale Aspekte

Abbildung 4: Prinzipien des Mobilitdtsmanagemen8MVBW, 2004, Umschlag)
1.2 Zielgruppen und Inter essensgruppen

Mobilitdtsmanagement befasst sich nicht nur mit Fahrzeugen, sonderiicksichtigt auch die Bedurfnisse
von bestimmten Zielgruppen und speziellen Wegezwenk Sanktionen provozieren meistens eine
zuriickweisende Haltung. Darum beruht MM aufiegifreiwilligen Anderung der Gewohnheiten und des
Verkehrsverhaltens

Die erreichbareEffektivitat istdirekt abhéngig von dekKooperationder involvierten Interessensgruppen

Dazu zahlentffentliche Einrichtungenin Politik und Verwaltungjeder der Vekehr verursacht (alle
Verkehrsteilnehmer), jeder der Verkehr induziert (z.B.: UnternehmenBildungginrichtungen,

Einkaufszentrum) und diejenigen, die Verkehrsleistungen anbi€irkehrsdienstleister, Carsharing
Anbieteretc.) (BMVBW, 2004, S. 14).
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2. Mobilitatsmanagement im landlichen Raum und kleinen
Stadten

Aufgrund anderer Gegebenheiten ist gisht mdglich, alle MobilitatsmaRnahmen im landlichen Raul
und kleinen Stadten direkt anzuwendemenroch hat Mobilitdtsmanagement keine starre Struktur. ¢
kann an die individuellen Bedingungen unterschiedlicher Regiangapassiverden.

2.1 Charakteristika landliche r Raume

Die meisten Beispiele 2dobilitdtsmanagement konzentrieren sich auf stadtische Region&rund dafir
sind Verkehrsprobleme aufgrund von Platzmangel und einer Hem Dichte an Verkehrsbewegungen
(Kagermeier , 2004, S. 1XKleine Stadte und landlicheRaume sind andersstrukturiert und haben
besondere Eigenschaften

1 Die Einwohnerdichte ist gering Die Folge davon sind
meistens gro3e  Entfernungen zwischen den
Dorfern/kleinen Stadten. Zudem kann auch der Weg zu
Grundversorgungseinrichtungen (Supermarkt, Arzt, usw.)
sehr lang sein.

. = Abbildung 5: Ein verlasslicher o6ffentlicher Verkehr ist wichtar
‘ ~ Sicherung der MobilitatsbeduirfnisséELTIS)

i1 Der offentliche Verkehr ist oft unattraktivaufgrund geringer Frequenazw. eines schlechten
Fahrtenangebotesin einigen Gegenden wird dieser nur von Personen benutzt, die s&hst
einen Pkw zur Verfugung habgm.B. Schiler). Die Umsétze dieser Nutzer sind seimggend der
landlichedffentliche Nahverkehr ist Uberwiegend von staatlicher Unterstitzung abhangig.

1 Die Pkw-Verflugbarkeitist sehr viel hdher als in den Stadtein Berlinbetragt die PkwDichte 357
Fahrzeuge/1.000 Einwohné€BVG, 2012, S. 5); in Dippsldalde, einer kleine Stadh Sachsen
betragt die Dichtedagegerns51 Fahrzeuge/1.000 Einwohner (Ahrens, 2008, S. 20). Viele Menschen
leben in landlichen Regionen, arbeiten aber im stadtischen Umfeld. Demzufolge isaldieler
Pendler insbesondere in dddmgebung von grof3en Stadten aufRerst hoch.

i1 Der landliche Raum ist besonders valemografischen Wandebetroffen. In einigen Gegenden
bleiben die Altere oft zuriick (und arrangieren sich irgendwie mit der Situation), wahrend die
Jingeren in die Agglomerati umziehen um zu studieren, eine Ausbildung zu beginnen oder
aufgrundbesserer Berufsaussichten. Daraus lassen sich spezielle Bedurfnisse fur die Varehrs
Raumplanung ableiten.
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2.2 MobilitatsmalRnahmen auch und gerade im landlichen Raum
von Bedeutung

Vielleicht k o mmt di e Frage au
Mallnahmen zum Mobilitditsmanagement im landlichen
Raum anzuwenden, obwohl die Verkehrsprobleme dort
offensichtlich sehr viel geringer sind als in Aggier at i onen”
Die Antwort ist: Mobilitdtsmanagement konzentriert sich

nicht nur auf die Reduzierung von Verkehr und Stau
Mobilitatsmanagement bietet viele Vorteiledie auch- und
insbesondere- in landlichen und kleinstadtischeGebieten

zum Tragen kommen. Generell ist die Relevanzpasitiven

r sozialem (und Okonomischen) Auswirkungen fiir die

: Gesellschaft und das Individuurhier wichtiger. Im
stadtischen Raum haben gesundheitliche Vorteile eine
starkere Bedeutung

Abbildung 6: Insbesondere in kleimeStadten kann der kostenlose Nahverkehr eineffiziente Mdglichkeit sein
positive Effekte zu erziele(Stadt Cluses 2008)

Vorteile fur die Gemeinde und die Gesellschaft

1 Mobilitatsmanagement hat das ZielLuftverschmutzung und L&rmemissionen zu reduzieren
Insbesondere auf Durchgangsstraf3en in kleinen Stadter in innerstadtischen Gebieten kann
dies ein ernsthaftes Problem sein. Diese Entwicklung k&me allen zu Gute, da sie zur personlichen
Gesundheit beitragt und die Kosten fiir das Gesundheitssystem verrintent diesen Effekt zu
starken ist esvichtig, MaRnahmen des Mobilititsmanagemenimzusetzen welchedas zu Ful3
gehen und Rad fahren férdeth

2 Fir Regionen in Europa mit hohen Partikelemissionen (PM) haben Studien eine erhdhte Sterblichkeitsrate
(frihzeitliche Todesfalle) nachgewiesadmftverschmutzag verursacht 6% aller Todesfalle (jahrlich 40.00@gefahr

die Hélfte aller Todesfalle die durch Luftverschmutzung verursachitien, kénnen dem motorisierten Verkehr
zugeschrieben werdenAuRerdem konnen diesem 25.000 neue Félle von chronischer BingErwachsene)
zugeschrieben werdemehr als 290.000 Falle von Bronchitis (Kind@aghr als eine 0,5 Mio. Asthrsttacken sowie

16 Mio. Personentage mit Einschrankungiiinzli, 200, auch Boldo, 2006, De Leeuw & Horéalak, 2009).

% Eine Methode fiir dieEvaluation und Berechnung von Gesundheitsvorteilen durch bestimmte MaRnahmen ist das
Health Economic Assessment Tool (HEAT) fur Gehen und Radfahren (WHO 2011). Sind die Kosten der zu
evaluierenden MalRnahme bekannt, kann dieses Tool auf3erdem einen Ngis&em-Quotienten berechnen.

Ein Beispiel aus der Stadt Plzen (Tschechien) zeigt das folgende Ergebnis: Wenn 2% der Einwohner anfangen, Rad zu
fahren (dabei werden durchschnittlich zwei Fahrten pro Tag angenommen), wiirde dies zu jahrlichen Einsparungen
von 882.000€ fuhren (WHO, 2012).
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1 Wo die Umwelt gesund ist, ist auch die Lebensqualitdt hoher.kaas die Region auch fiir die
Niederlassung von Unternehmen, Laden, Supermarkten und neuen Him&m attraktiver
machen Zudem kann so auch deandflucht entgegengewirkt werden.

1 Die Anwendung von MalRhahmen des Mobilititsmanagemmdrdt auRerdem auchpositiven
Einfluss auf das Image einer Regioas kann z.B. in Regionen mit einer ausgepragten
Tourismusbrancheson Bedeutung sein.

1 Wenn die Zahl der Fahrzeuge reduziert werden soll, isti@g sinnvoll neue Infrastruktuen zu
bauen So kdnnten auchBawkosten reduziert werden. Beispiele sind u. lkostenintensive
UmgehungsstralBemnim kleine Stadte

1 Mobilitatsmanagementerbessert auch disoziale Solidaritatweil sich viele MalRnahmen faden
offentlichen Verkehr, Carsharingitfahrgemeinschaften und gemeinschatftliche Nutzung lokaler
Infrastruktur bezieher.

1 Wenn deroffentliche Verkehr attraktiverwird, wird auch die Zahl der Nutzer ansteigen, was
wiederum zumehr einnahmen fiihrt und die Notwendigkeit von Subventionen verringert
(MOMENTUM/MOSAIC, 2000, S. 17).

Individuelle Vorteile

1 Die Gesundheit der Menschein der entsprechenden Region wikgtrbessert. (siehe dazu auch
den Punkt Gesundheit oben)

1 Wenn verschiedene Verkehrstrager unterstitzt werden, haben die Persoméin Mdglichkeiten,
ihre Wege zu bewaéltigen und ihre Bedurfnisse zu befriedigen (gesteigerte Zufriedenheit).

1 Malnahmen desviobilititsmanagementssichern die eigenstandige Mobilitéton Personen, die
nicht selbst mit einem Pkw fahren wollen oder kdnnen (altere Menschen,
mobilitdtseingeschrankte Personen, KindeBie dienen aberauch den Fahrzeugnutzern, die
vorribergehend nicht in derdge sind (durch Krankheit eingeschrénkte Fahrtiichtigkeit des
Fahrzeugs/Fahrers), inr Fahrzeug zu nutzen.

i1 Insbesondere in landlichen Gegenden konniexible Formen des offentlichen Verkehr&.B.
., Gemeinschaftsbus®“) die Erreichbarkeit verbess

“Mobilitat smanagemehdi lka®ynst'sme’ afl @r Adaat® (mit einer Mie
Nutzer des Fahrzeugs) oder der Anwendung einer Art Carpooling: z.B.: kdnnten die Menschen ihre Fahrten am
schwarzen Brett (zur ndchsten Stadt zum Einkaufen, Arztbesuch usw.) ankiindigen und andere so aufrufen, sie zu
begleiten.

=
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1 Ein 6konomischer Vorteil fir jeden Einzelnen ist auchGidersparnisbei Nutzung alternativer
Verkehrsmittel Menschen aus landlicheren Regionsimd weniger betroffen von steigenden
Treibstoffkosten, wenn sie ihren Bedirfnisse auch in der Nahe nachkommen k&niten.
Konsequenz von erfolgreichem MM sind Einsparungen von Einkaufswegen und Treibstoffkosten
(z.B.:durch neue Einkaufsladen in der N&heHauslieferungsservitoder Zusammenlegen von
Fahrten/Carpooling).

Um zwei Maln derWoche zu einem bestimmten Laden in 5 km Entfernung zu fahren, muss man
mit einem Kompaktoder Mittelklassewagenca. 48 / Jahr bezahlen (~ 45
al., 2008). So gesehen ist der offentliche Verkehr sehr vorteilhaft, insbesondere wenn man ein
Jahresticketbesitzt Bei Nutzung ded-ahrrags kann man sichauBerdemdie Kosten flir das
Fitnessstudio sparen.

1 Der soziale Nutzen fur den Einzelnen ist schwer quantifizierbar: in lokale Infrastruktur zu
investieren bedeutet abreauch, dass Menschen sich im gemeinschaftlichen, offentlichen Raum
begegnen (soziale Kontakte/Beziehungen, soziale Kontrolle, Solidaritat, Zufriedenheit); dasselbe gilt
fur die Nutzung dediffentlichen Verkehrs oder Qawoling, da man sich dort immerunter
Menschenbefindet Gozialer Aspekt Manche MafRnahmen des Mobilitdtsmanagement kénnen
somit auch die soziale Zusammengehorigkeit starken.

® Das Thema der Betroffenheit vieler Haushalte von steigenden Treibstoffpreisen (resilience) wird immer bedeutender
und es werden vermehrtNachforschungen angestellt. In Frankreich ist dieser Punkt schon auf der Agenda
angekommen. siehe e.g. Nicolas et al., 2012

®Ein neuer (geErmma erdacken” , Tkkthnret e aufBerdem auch andere
Verwaltungsangelegenheiten anbiete®o kénnten Wege eingespart und grundlegende Bediirfnisse befriedigt

werden.

"Die Firma Coop aus der Schweiz bilawese ilhirefnmerkKdiingdrest “z u
mi n. ~82 €) mi t dem Fahrrad. S mkaukea istnebensa mogleh) rukdaeinf e n
Langzeitarbeitsloser liefert die Einkdufe mit dem Fahrradanhéanger nach Hause. Fir den Einkauf kann somit auf ein
Auto verzichtet werden(Coop, 2011)
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2.3 Richtlinien und Aktionsfelder von Mobilitditsmanagementi m
landlichen Raum und kleinen Stadten

R R R . Innovation trot z knapper finanzieller Mittel
a5AS £+ SND SaaSNHzy3
grundlegenden Einrichtungen, insbesondel Offentlicher Verkehr im landlichen Raum ist vor allem
zur Gesundheit§irsorge im landlichen Raum  gepragt von einem niedrigen Kostendeckungsgrad
bedarf einer optimierten und flexiblen und einer geringen Auslastung. Dennoch sollten neue
Versorgungs und Organisationsstruktur, Ansatze und Innovationen entwickelt und an die
welche eine Anwendung auf regionaler uni  Gegebenheiten landlicher Regionen angepasst
f 21+t SNI 90 S yRanuSgsbiro ¥i2  werden?
eG, 2012, S. 121).

9 Organisation einer flexibleren 6ffentliche Mobilitat im landlichen Raum und in kleinen Stadten

Die Unterstitzung flexibler und alternativ@ediersysteme wie RuBus oder EinwohneBus ist vor
allem in der landlichen o6ffentlien Beftrderung realisierbar. Auch Carpookimgs teilen von privaten
Fahrzeugen- ist eine attraktive Optionum Verkehr im landlichen Raum umweltfreundlicher zu
gestalten. Es bietet eine Ergadnzung zum offentlichen Verkehrssystem und erweitert die
Fortbewegungsmdoglichkeiten der Einwohner. Auf3erdem unterstlitzen auch soziale Netzwerke die
Nutzung spontaner MitfahrgelegenheitéRlanungsbiro VIA eG, 2012, S. 125ff.).

1 Kollektives Engagement schafft Synergien

Ehrenamtlicher Einsatz und Initiativen sollten tenstiitzt und
erweitert werden. Engagierte Mitbirger kdnnen einen groRRere
Einfluss haben als administrative MalRnahmen.

9 Ausbau von Intermodalitat im landlichen Raum und kleinen .
Stadten '

Abhéngig von den rdumlichen Bedingundeamn es sinnvoll sein,
Park+fle oder Bike+Ride Einrichtungen zu fordeBo konnen
beispielsweise Radfahrer zur néchsten Haltestelle des 6ffentlicher
Verkehrsfahrenoder in eine nahe Stadivon wo ausie ihren Weg
mit Bus oder Bahn fortsetzen.

Abbildung 7: FahrradParken
in Manchen(ELTIS)

8Hauptquel l' e ist: "LeitliniehiehenVRBRébmesernnhdi dder $abl

auch auf andere Regionen in Europa tbertragen werden kénnen.
k Sustra
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1 Mobilitatsmanagement sollte auch kommuniziert werden

Das Umsetzen von MalRhahmen ist ebenso wichtig wie ihre verbale Kommunikation! Dabei sollte die
Werbung speziell an die jeweilige Zielgruppée z.B. Pendlergerichtet in.

9 Aus guten Beispielen lernen und sie Ubernehmen

Falls andernorts bereits erfolgreicheMaBnahmen zum Eine Zusammenstellung von

Mobilitatsmanagement umgesetzt wurden, kénnen diese die ~ €'oldreichen Praisbeispielen aus
. - den drei SustraMM Regionen ist

lokalen Bedingungen angepasstibernommenund umgesetzt ¢ ger SustraMMHomepage zu

werden. finden:
WWW.enercitee.eu/sustramm

9 Nutzung lokaler Allianze und ihrer Unterstiitzung
Mobilitdtsmanagement sollte lokal verankert sein. Es ist wichtig lokale Akteure zu finden, damit diese
helfen, den Mobilitdtsservice an bestehende Bedirfnisse anzupassen. Lokale Partner der
Gesundheitsfiirsorge, des Einzelhandelss Bildungseinrichtungen und dudulturelle Institutionen
kénren dabei unterstlitzen Mobilitatsmanagement mit den o&rtlichen Bedilrfnissen zu verknipfen
(Planungsburo VIA e.G., 2012, S. 153).

9 Kooperative Strukturen schaffen und Netzwerke etablieren

Releante Akteure einer Region (Politiker, Verwaltungen unéerkehrsunternehmen missen
miteinander kooperieren, um MalRhahmen des Mobilititsmanagement effektiv umzusetzen.

1 Starkung unabhéngiger und Uberregionaler Transportplanung

Verkehrplanung fir landlicheRegionen und kleine Stadteirdh auf lokale Ebene ausgefihrt. Aber
Verkehsbeziehungen und Nachfrage (Beginn und Ende der Beftrderung) enden nur selten an den
administrativen Grenzen. Um ein attraktives Angebot zu bieten, ist es wichtig, Mobilitdtsmanatgeme
auchbis in benachbarte Regionen hinein zu erweitern

=
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Innerhalb des Projekts SustraMM wurderverschiedene Projekte in
Sudostschweden, Pirna und der Stadt Cluses (Frankreich) umgesetz
Folgenda werden diese kurz vorgestellt.

Die kompletten Informationsbléatter sind unt&ww.enercitee.eu/sustramnzu

finden. Fimweitere Informationen kdnnen die Projektpartrii@mtaktiert werden.

3. Erfolgreiche Umsetzung von Mobilitatsma nagementmalinahmen
innerhalb des Projekts SustraMM

3.1 Umsetzung von Pilotprojekte n durch die SustraMM Projektpartner

Oft ist das Fehlen finanzielleMittel Grund fiur eine nur begrenzte
Umsetzung von Mobilititsmanagementmafmadn in l&ndlichen Regionen
und Kkleinen Stadten. Dennoch singranstaltungen wie di€europaische
Mobilitdtswoche eine wichtige (undkostenginstige Maoglichkeit, das
Bewusstseinfiir okologische Mobilitdt zu starken. Didbteilung fir
Nachhaltigkeit und Lokale Agenda B4t in Cluses solch eine Veranstaltung
bereits zwei Makrfolgreichorganisiert. Dabebekundetenviele Besucher
ihr Interesse an nachhaltigen Verkehrsangeboten Auch die
Entscheidungstrager in de3tadt haben oOkologische Mobilitat als Lésung
erkannt, um die Stadt vom Stau zu befreien und unterstitzen deshalb die
Entwicklung nachhaltiger Strukturen.

Abbildung 8:FlyerEuropaische Mobilititswoch¢Stadt Cluses)

Nutz die Stadtverwaltung sichtbar selbst
nachhaltige Verkehrsmittel, besteht eimeiterer
Anreiz furdie Burger fuden Umstieqauf Rad und
OV. Ein Nachhaltigkeitsteamhat dazu zun&chst
den Okologischen FulRabdruck der
Verwaltungsngestelltenberechnet und dan das
Projekt Fahrradférderung bei Stadtangestellten
ins Leben gerufenZiel war esgen Gebrauctder
Pkwfir Geschéftstreffen wahrend der Arbeitszeit
zu reduzieren. Esvurden 4 Fahrrader (inklusive
zwei elektrischer) angeschafft und au3erdem ein
Trainingkurs im Rahmen der Européischen
Mobilitatswoche organisiert. Im Jahre 2011 wurdenAbbildung 9: Angestellte testen Elektrofahrrader, April
bereits 60 km gefahren. 2011(Stadt Cluses)
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Abbildung 10: Stadtangestellte testen Carpoolifgtadt Cluses)

Eine weitere MalRnahme, die sich an Pendler richtet, ist das Proj
Souheast Pedaldn Schweden. Dieses erfolgreiche Projekt mit de
Ziel, den Radfahranteil der Pendler zu erhoheird seit 2012 zur
ElektroFahrrad Kampagne weiterentwickelt. U m , unnd
Pendelfahrtenmit dem Autoauch im Winter zu vermeiden, hat die
Energeagentur Sldostschwederden WinterFahrradWettstreit
namensLucia Pedalgum ersten Mal im November/Dezember 201]
gestartet. 150 Pendler haben bereiteilgenommen und beim
beliebten Gewinnspighitgemacht

15

Die Abteilung fur Nachhaltigkeit und Lokale Agendahal in Cluss
Ende 2011 das PilotprojektFoérderung von
Stadtangestellteninitiiert. Um Skepsis abzubauen, wurde das Ziel des
Projekts intern von Tir zu Tur weitergetragen und die Funktionsweise
erklart. Andere Unternehmen (z. B. die Gewindeschraubeatudtrie)
mochten ebenfalls der Onlineplattform Dbeitreten, ur@arpooling
interessanter und erfolgreicher zu gestalten.

Carpooling bei

Abbildung 11: Logo von Lucia’s Pedals
(Energéagentur Sudostschwedgn

Im April 2012 hat dieStadt Pirnaden Elektromobilitatstag Pirnaorganisiert. Die Umsetzung geschah in
Zusammenarbeit mit Handlern von Elektroautos und Elektrofahrrddern. Ein Highlight davon war die

Vorfihrung eines italienischeklektrobussesDe Stadt Pirna
hofft, dass solch ein Bus demnéchst im historischen
Stadtzentrum fahren wird.

Viele Stande boten Informationen zu Mobilitdtsfahrzeugen,
auch solche mit Elektroantrieb. Viele Besucher haben die
Chance genutzt, die unterschigchsten Fahrzeuge
auszuprobieren. Der Segw&yrs hat dabei fir viel
Unterhaltung gesorgt. An diesem ersten Mobilitatstag hat die
Stadt Pirna ihre Einwohner und Besucher auf verschiedene
Mdglichkeiten alternativer Mobilitdt aufmerksam gemacht.

Abbildung12: Elektromobilitatstag in PirngStadt Pirna)
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Schon im Jahr 1990 wollte digtadt Pirnaim historischen
Stadtzentrum einenCitybus betreiben. Dieses Angebot
sollte die Anzahl dePkw im Stadtzentrum reduzieren.
Allerdings war damals die Nachfrage gering. Im Rahmen
von EnercitEE hat die Stadt nun einen neuen Versuch mit
einem elektrisch angetriebenen Bus gestartet. Nach ei
Umfrage unter den potenziellen Nutzern hat die Stadt nfif
dem regionalenVerkehrsinternehmen eine einmonatige
Testphase im Dezember 2011 gestartet. Fur di€
Routenplanung und den Fahrplan wurden dabei
Ergebnisse der Umfrage und zweier Workshoft
herangezogen. Die Testphase hat sils grol3erErfolg
erwiesen. Nun versucht die Stadt Pirna diauerhafte
Finanzierung der Liniu sichern.

s

stadtstreicher m

Abbildung 13: Logo vom Citybus Pirna
Stadtstreicher(Stadt Pirna)

Im August 2012 hat diStadtverwaltung von Pirnaine >
Mobilitatsumfrage unter den stadtischen Mitarbeitern
vorgenommen. Erstaunlicheeise betrug der Rucklauf
90% (ca.160 Mitarbeiter hatten den Fragenbogen
beantwortet). Nach der Auswertundes Fragebogens
wird es einen Workshop geben, um Uber geeigne
Moglichkeiten zur Nutzung des offentlichen Verkeh-'
und Angebote fur Radfahrer (z.B. Fahrradkeller un
Waschraume) zu informieren. Eine weitere Mdaglichkei
besteht darin, eine IntranePlattfiorm fir Carsharing

einzurichten. Diese Prozess in der Verwaltung ur~
seine Ergebnisse werden auch fur ¢ Abbildung 14: Fahrradgarage Stadt Pirn

Verwaltungen in der Region beispielhaéin. (Stadt Pima)

=
Sustra




17

3.2 Von SustraMM-Partnern durchgeftihrte Trainingskurse

Die Stadt Clusedat fur den stadtischen echnikdienst dreiKurse zum
umweltfreundlichen Fahrenorganisiert. Dieser Trainingskurs ist Teil des
Plans fir eine grine Verwaltung der Stadt Cluses, in welchem ein
Abschnitt  Mobilitdt und Transport gewidmet ist, um die
Umweltauswirkungen der téglichen #honunalen Aktivitaiten zu
reduzieren.

Abbildung 15: Fahrverhalten &ndern in Kursen zum umweltfreundlicht
Fahren(Bildtankstelle 2012)

Der eintagige Trainingskurs bestand zu gleichen Teilen aus Seminar und praktischem Training auf der StralRe
(mit Verbrauchsberechnung). Die 25 Teilnehmer haben eine Einfiihrung in die Grundséatze des 6kologischen
Fahrens erhalten und wurden wiederholt darauf hingewiesen, wie die Umsetzung dieser Grundsatze den
Treibstoffverbrauch reduzieren kann und somit Emissionen verringert werden. Mit diesen Empfehlungen
zum umweltschonenden Fahren konnten die 25 Teilnehmer ihreib3woffverbrauchum rund 0,5 bis 1,5

I/ 100 km verringern, sodass sogar dignachst skeptischstefeilnehmer ihre Meinung Uber das Potential

zur Einsparung anderten.

Eine weitere Moglichkeit fir Menschen, die auf ihr Fahrzeug angewiesen sin@aishaing und
Carpooling Das Ziel eines halbtagigen Trainingskurses, welcher durdindigieagentur Stiidostschweden
organisiert wurde, war es, das Wissen Uber diese Mobilitatsmdglichkeiten zu verbessern und das Potential
als zukunftsfahige Konzepte zu zeigbas Seminar bestand aus 6 Prasentationen tber die Arbeit von drei
Verwaltungseinheiten (Stadt Véaxjo, Ortschaft Tolg und der Region Kronoberg) sowie der Strategie von zwei
CarpoofUnternehmen. 30 Personen haben an dem Seminar teilgenommen und eine Videichnfing
davon ist kostenl os oMehriAates zugerinderérgkosten unddhreMorteigh o g a n
fur die Umwelt hat si ch al s.Uier lea Tegnehmermerawickeb siditereils larigsam
Kooperationen.
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Die Energieagentur Sudtschwedenhat sich bei ihrem zweiten Seminar auf d¥ier-StufenPrinzip
konzentriert.DasVier-StufenPrinzip ist eirAnsatz fur die Verkehrsplanungelchesdie Prifung maglicher
Verbesserungedurch die folgenden viebchritte umfasst:

Stufe 1:Beeirflussung der Nachfrage nach Transpo
und der Verkehrsmittelwahl

Stufe 2: Effizientere Nutzung des vorhandene
StralRennetzes

Stufe 3:StralBenverbesserungsmalinahmen

Stufe 4:Neue Investitionen und UmbaumafRnahmen

Abbildung 16: Anwendung des ViStufen-Prinzips in Lund/ SchwedetELTIS)

Im dritten Trainingskurs hat sich dienergieagentur Sidostschwedsemit
der Wichtigkeit von Fahrradstellplatzen und der wirtschaftlichen
Bedeutung der Radfahrer fir Handlém Zentrum von V&xjo befas€ine
Ekenntnis des Seminars war: Jeder FahrradstellplatzZentrum von
Vaxjoist mit 15€ Einnahmen fur die Ladenbesitasgrknipft, wohingegen
jedernfAut ostell platz nur mit 1 € AR
ist.

Abbildung 17:Darstellung von Per Hansor{Sprecher eines Trainingskurses)

Im August 2011 hat dieStadt Pirnaeinen Workshop fur Laden und Restaurantbesitzer, sowie
Parkplatzbetreiber und weitere Gewerbetreibendeveranstaltet. Ca. 25 Leute nahmen an diesem
Workshop teil, bei dem es hauptséachlich um die Entwicklung einer elektrisch betriebenebhuSiadt im
historischenStadtzentrum ging. Durch diese Einbeziehung der Zielgruppen und die Zusammenarbeit mit
der TU Dresden kann die Akzeptanz und der spatere Nutzen entwickelter Ma3nahmen erheblich gesteigert
werden. Im Moment versucht die Stadizusammen mit diesen Zielgrnoen— die permanente Finanzierung
dieses Transportdienstes zu sichern.
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4. Themen besonderen Interesses fir die
(potenziellen) Handlungsfelder der SustraMM  -Partner

Die Technische Universitat Dresden (TWY fur die wissenschaftliche Begleitung wéahrend c
SustraMMProjekts zustandig. Auf Anfrage der Energieagentur Sidostschweden, der
Cluses/Frankreich und der Stadt Pirna hat die TUD mehrere Forschungsberichte zusammenges
wichtigsten Dokumete werden im Folgenden kurz vorgestellt.

Die vollstandigen Dokumente sind awfyw.enercitee.eu/sustramnaerfiigbar (in englischer Sprache).

4.1 Kosten und Nutzen des Fahrradfahrens

Fahrradfahren ist nachdem zu Ful3 gehendie wohl natirlichste Form der Fortbewegung. Zuallererst ist
der Nutzen fur das Individuum zu nennen, welcher bereits durch die starke Verbesserung der eigenen
Gesundheitund Zeitvorteile im stadtischen Verkehr (bis 5 km) deutlich WMabildung 18)

Abbildung 18: Geschwindigkeit verschiedener
Verkehrsmittel im stadtischen Transport
(De Koster & Schollaert, 1999)

km

Letztendlich dienen die Vorteile des Einzelnen auch der gesamten GesellBehainem modal shift vom
Motorisierten Individualver&hr zum Radverkehr reduzieren sicle &osten des Gesundheitswesens sowie
des StraRenbas und —erhalts’® Investitionen fir den Fahrradverkehr schaffen im Verhaltnis zu der
Ausgabensumme mehr Arbeitsplatze als Investitionen fiir motorisierten Verkehr.

Die Brderung des Radverkehrs starkt auch die lokale Wirtschaft. Da Fahrradfahrer haufiger einkaufen als
KfizZNut zer , haben sie ein hdheres Kaufpotenzi al (Fa
aus als KfNutzer). Aber auch Arbeitgeber sollten d&adverkehr fordernda die Abwesenheit der
Arbeitnehmer so um 14% bis 18% reduziert werden kann. Zudem kdnnen auch Stellplatzkosten eingespart
werden.

% Siehe Kapitel 2.2
% sjehe Kapitel 2.2
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Naturlich ist Radfahren auch umweltfreundlich und hilft dabei§#
die Ziele zur C@Verringerung zuerreichen. AufRerdem ist ;
Radfahren dazu geeignet, den Platzbedarf fir den ruhendg
Verkehr zu minimieren, denn statt einem Auto finden au
einem StellplatZ7 bis 9 Fahrrader Platz. Der freverdende |
Platz kann so einem gemeinschaftlichen Nutzen zu Gutgs
kommen.

Abbildung 19: Platzbedarf des ruhenden Verkeltfsustrian Mobility research 2004)

Viele dieser Vorteile bringen auch einen berechenbaren Kostenvorteil. Somit ist Radfahresuégreimd
diverserKosteneinsparungen attraktiv.

4.2 Pendeln und die Auswirkungen fir eine Region

Eine Region mit vieleffrbeits) Pendlern entwickelt sich anders als eine Region mit nur wenigen Pendlern.
Das Verhalten und die Verkehrsmittelwahl von Pendlern natirlich auch durch die Verkehrsinfrastruktur
beeinflusst. In [AndthenGebietenund kleinen Stadten mit unzureichendem 6ffentlichem Verkehr sind die
Menschen Uberwiegend vom Auto abhangig. Der Anteil Pensonen die mehr als 25 km von ihrem
Arbeitsplatz entfernt wohnen, haiwischen 1996 und 2004€0h um 3,9% zugenommé&Nother, 2004, pp.

57). Die Tendenz geht eindeutig dahin, weiter vom Arbeitsplatz entfernt zu wohnen als zuvor und in einigen
Fallen werden dafir sogar Landesgrenzen uberschritten.

Dabei kann Pendeln sogar Arbeitslosigkeit reduzieren, wenn angenommegndassMenschen an ihren
Wohnort gebunden sind. Wenn Menschen ihren Aktionsradius durch andere Verkehrsmodi erweitern,
konnen sie auch mehr Arbeitsmoglichkeiten wahrnehmen.

Pendleraktivitdten konnten allerdings auch die Tourismuswirtschaft forderredeny Fall kbnnen durch
eine Anbindung mit dem o&ffentlichen Verkehr weitere Zielgruppen erreicht werden. So kénnte sich eine
landliche Gegend zu einem Naherholungsgebiet fur Stadtbewohner entwickeln.

Ein gut ausgebautes Pendlernetz kann auch die Entsamgiduir den Ort einer
Unternehmensniederlassung beeinflussen. Dies ist ein Standortfaktor, welcher Uber die Eignung eines
Standortes fiir einen Betrieb entscheidet. Da Infrastruktur und Erreichbarkeit wichtige Faktoren sind, ist die
Verbesserung oder Entwickg eines Pendlernetzes ein aufRerst positives Kriterium fir die Ansiedlung
neuer Firmen. Zudem sind die Grundstiickspreise in landlichen Regionen und kleinen Stadten gewodhnlich
niedriger. Zwischen der Erreichbarkeit und der Bruttowertschépfurgsteht ein nachweislicher
Zusammenhang.
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Grundsatzlich soktauch der offentliche Verkehr gefordert werden,
da dieser weniger schadliche Umwelteinflisse (u. a. Abgase und
Larm) verursacht. Der oOffentliche Verkehr kann zudem den
Aktionsradius von Menschen mit geschrankter Mobilitat
beeinflussen (dazu zéhlema. auch altere Menscherkltern mit
Kinderwagen odePersonen misperrigem Gepack).

Abbildung 20: Altere Menschen haben einen kiirzeren Aktionsradid&SF, 2008)

Grol3e Pendleraktivitaten zur Arbeit kdrmauchnegative Auswirkungeauf eine Region habemie (Net)
Anbindung eines Ortes an eine grol3ere Stadt (z.B. durch eine Bahnverbindung) kann zu Suburbanisierung
fuhren. Diese Entwicklung hatte wiederum zusatzlichen Verkehr inklusive neuaidtrais (dgase, Larm,

Stau, Flacherersieglung usw.) zur Folg&(eibich, 1978, HolRau/Kutter, 1995, S. 61ff)

Um abzuschatzen, ob eine MafRnahme, welche die Pendleraktivitdt fordert, positive oder negative
Auswirkungen hat, sollten sdmtliche Effekte betrachtetrden.

4.3 Offentlicher Verkehr - kostenlos

Wenn man dieEmissionerim Jahre 2005 (1.001 Mio. t gBquivalente) betrachtet, wird deutlich, dass

alles getan werden muss, um dem akuten Klimawandel entgegen zu wirken. Da der Verkehrssektor
besonders dazudtragt, sind wir mit einer anspruchsvollen Aufgabe konfrontiert (Maudet, 2010, S. 17).
Eine Madglichkeit, Verkehr auf nachhaltigere Transportmittel zu verlagern, ist das Angebot eines
kostenlosen offentlichen Verkehrs.

Solch ein System ist sehr nutzerfrellinoh, da niemand mit einem komplizierten Bezahlsystem konfrontiert

wird und jeder (auch Haushalte mit geringem Einkomjreine Mobilitdtsbedirfnisse befriedigen kann.

Der offentliche Verkehr kann auch als soziale Institution betrachtet werden, weil diesdfien dort
miteinander in Kontakt gelangen. Auch Stral3en wirden dadurch entlastet (wenn geniigend Menschen ihre
Wege verlagern) und somit die Kosten fur die Stralenerhaltung gesenkt. Nicht mehr benétigte Strafl3en
kénnten zudem flr attraktivere Zwecke gemtitverden Parks, Spielplatze oder allgemgilshar ed Spac
Uberraschenderweise ist kostenloser Nahverkahm Ende fiir die Gemeinschattcht immer teurer als
konventioneller o6ffentlicher Verkehr. Besonders in kleinen Stadten muss haufig die Gemeinde die
Kostendefizite des o6ffentlichen Verkehrs decken, weil die Gewinne aus dem Verkauf von Fahrkarten nicht
ausreichen, um einen attraktiven offentlichen Verkehr zu garantieren.

=
Sustra




22

Ein aus Nachhaltigkeitsaspekten bestehenBésko von kostenlosem offentlicheerkehr liegt allerdings

darin, dass auch Fuf3génger und Fahrradfahrer ihre Wege verlagern kdnnten. Kostenloser 6&ffentlicher
Verkehr wiirde zudem beglnstigen, dass die Menschen mehr fahren, was wiederum zu einem erhéhten
Ausstol3 von Emissionen fuhren wirdeuch wéare das Verkehrssystem dadurstirker belastet Die
oOffentliche Darstellung ist von groRer Bedeutung. Andernfalls kdnnte das Bild entstehen, das 6ffentlicher
Verkehr nichts wert sei, weil es nichts koste. Da dies sehr kontraproduktiv ware, sebendAspekt
besondere Beachtung gelten.

Beispiele eines solchen Systems sind zahlreich und ein besonders erfolgreiches ist
das aus Hasselt in Belgien. Das Beispiel zeigt eindrucksvoll wie wichtig es ist, das
gesamte System zu Uberdenken, statt nur diestén zu erlassen. Mdgliche
MaRnahmen sind zum Beispiel den motorisierten Verkehr durch Schaffung von
autofreien Zonen oder Reduzierung von Parkplatzen im Stadtzentrum
einzuschréanken. In Hasselt wird auch ein Leihsystem fir Fahrrader, Tandems und
E-Fahrraar angeboten.

Abbildung 21: Offentlicher Verkehr in Hasselkostenlos
(Stadt Hasselt (2012))
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