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Zusammenfassung

Das Klimaschutz-Teilkonzept fur Ludwigshafen am Rhein wurde von der Stadt selbst in
Auftrag gegeben. Grundlage fir die Erstellung des Konzepts waren die Anforderungen,
die im Forderprogramm des Bundesumweltministeriums formuliert sind. Diese
umfassen im Einzelnen:

- Fortschreibbare Energie- und CO2-Bilanz

- Zielgruppenspezifischer MaRnahmenkatalog

- Partizipative Erstellung (u.a. im Rahmen von Workshops)
- Betrachtungen der regionalen Wertschopfung

- Konzept fur die Offentlichkeitsarbeit

- Potenzialbetrachtungen und Szenarienentwicklung

- Konzept fr ein Klimaschutz-Controlling

Energie- und CO,-Bilanz

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Energiebilanz fir den mobilen Sektor der Stadt
Ludwigshafen im Jahr 2011. Die Bilanzierung erfolgte nach dem Territorialprinzip. Der
Werksverkehr auf dem Gelander der BASF SE ist in der Bilanz nicht enthalten.

Aufteilung des Endenergieverbrauchs
Verkehr in Ludwigshafen 2011
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Der Endenergieeinsatz im Verkehr betrug 2011 rund 949 GWh. Den grof3ten Anteil
hatte mit 72% der Pkw-Verkehr. Insgesamt kamen damit etwa 77% des
Endenergieverbrauchs aus dem Personenverkehr, die tbrigen 23% entfielen auf den
Guterverkehr, und dabei zu 81% auf den Verkehr mit leichten und schweren Lkw. Im
StraRenverkehr werden bisher als Energietrédger nahezu ausschlief3lich Kraftstoffe (v.a.
Benzin, Diesel) eingesetzt.

Anhand der verbrauchten Energie und spezifischer Emissionsfaktoren lasst sich aus
der Endenergiebilanz eine CO,-Bilanz ermitteln (siehe nachfolgende Abbildung).
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Aufteilung der Treibhausgasemissionen
Verkehr in Ludwigshafen 2011
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Demnach wurden im Jahr 2011 durch motorisierte Verkehrsmittel in Ludwigshafen
insgesamt 292.000 Tonnen CO,-Aquivalente emittiert. Ahnlich zum Endenergie-
verbrauch war der Pkw-Verkehr mit 70% Hauptemittent. Werden die Emissionen auf
die Einwohner verteilt, ergibt sich ein Wert von 1,7 Tonnen pro Einwohner.

Klimaschutzstrategien und zielgruppenspezifischer MaRnahmenkatalog

Klimaschutzstrategien im kommunalen Verkehr ordnen sich in die allgemeinen
Strategien zur Reduktion von Umweltwirkungen im Verkehr ein. Die prinzipiellen
Emissionsminderungs-Ansétze sind ,Verkehr vermeiden®, ,Verkehr verlagern® und
.Energieeffizienz verbessern sowie erneuerbare Energien einsetzen®. Effizienz-
mafinahmen sollten in Kommunen nachrangig verfolgt werden — einerseits aufgrund
der geringen Potenziale durch kommunale Aktivitdten (Bund- und EU zustandig),
andererseits um negative Rickkopplungen auszuschlie3en (z.B. erhéhte Trennwirkung
fir Ful3- und Radverkehr infolge von Verkehrsflussoptimierung im Pkw-Verkehr).

Um die Entstehung zusatzlichen Verkehrs weitestgehend zu vermeiden und eine
Verlagerung in relevantem Umfang zu erzielen, missen Angebotserweiterungen bzw.
FoérdermalRnahmen im Umweltverbund mit den Pkw-Verkehr einschréankenden
MaRnahmen kombiniert werden. Solche Push-MalBnahmen (,Push® engl. flr
»Schieben®) kdnnen sowohl ber Ordnungsrecht oder Technik und Planung, als auch
Uber Preise wirken.

Im Rahmen der Interviews und Workshops mit Akteuren, die einen Bezug zum Verkehr
in Ludwigshafen haben, sowie der eigenen Recherche und Berechnungen wurden eine
Bestandsaufnahme zum Verkehr hinsichtlich seiner Klimarelevanz durchgefihrt und
folgende Handlungstrategien abgeleitet:

1. Neue Wege mit dem Rad 6. Gemeinsam das richtige Mal3 finden
2. Parken neu denken 7. Burgermitwirkung starken

3. Auto teilen 8. Begegnungsstatten aufwerten

4. Bus und Bahn fordern 9. Gutinformieren

5. Vorbild Stadtverwaltung 10. Mit neuer Technik punkten
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Insgesamt werden 62 Maflhahmen empfohlen, von denen 37 in Form eines
Maflnahmenblattes detailliert ausgearbeitet vorliegen. 19 Empfehlungen werden als
Lweitere Mallnahmen® in Kurzform (Textboxen) beschrieben. Sechs Malinahmen

werden im Kapitel zur Offentlichkeitsarbeit ausfiihrlich beschrieben

In der folgenden Tabelle sind alle Malinahmen des MalRnahmenkataloges aufgefiihrt:

Klimaschutz-Teilkonzept "Klimafreundliche Mobilitat" @
fiir die Stadt Ludwigshafen am Rhein ‘m\’ (ﬁ,
MaRnahmenempfehlungen
e
) @
Strategie = MaBnahmen Weitere Empfehlungen
RADO1 Fahrrad-Erlebnisse schaffen Offentliches Fahrradmietsystem ausbauen
Neue Wege RADO2 Uberregionale Radverkehrsanbindung Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung
mitdem Rad  RADO3 Radverkehrskonzept LU und Umgebung
RADO4 Finanzierung im Radverkehr sicherstellen
PRKO1 Stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt
PRKO2 Gesamt-Parkraumkonzept
Parken neu - -
denken PRKO3 Radabstellanlagen in den Stadtteilzentren
PRKO4 Fahrradparken in Wohnungsnédhe
PRKO5 Aufstockung der B+R-Anlagen
AUTO1 Integrierte Carsharing-Stationen einrichten Umwidmung 6ffentlicher Flachen fur Carsharing-Fahrzeuge
Auto teilen AUT02 Akquise privater Carsharing-Flachen FreeFloat-Carsharing in Ludwigshafen einfihren
AUT03 Anwohnerparkausweise fiir Carsharing
Bus und Bahn BUBO1 ErschlieBung der nordlichen Stadtteile verbessern Anschluss nach MA in Schwachverkehrszeiten verbessern
fordern BUBO2 Erhalt und Ausbau dt'a'r StraBenbahninfrastruktur Anschluss des Campus verbessern
BUBO03 Barriere-Freiheit im OPNV Einfiihrung einer Mobilitatskarte
Vorbild Stadt- VEWO01 Bt.etrieblichpis Mobilitdtsmanagement CS.—Nutzung : :
verwaltung VEWO02 Dienstfahrrader Mitfahrgelegenheiten fordern
VEWO03 Stadt weist Carsharing-Stellflaichen aus Alternative Antriebe in der kommunalen Flotte
GEMO01 Geschwindigkeitsniveau im Nebennetz absenken
Gemeinsam GEMO02 Parkregeln einhalten
das richtige GEMO3 Verkehrsberuhigung auf HauptverkehrsstraRen
MaRB finden GEMO04 VEP-Neuauflage mit Klimaschutzzielen
GEMO5 |, Suffizienz“-Aktionen
AKTO1 Arbeitskreis Radverkehr Fahrgastbeirat Ludwigshafen
Biirger- AKT02 Arbeitskreis FuRverkehr & Barrierefreiheit
mitwirkung  AKTO3 Stadtteilforscher/innen
stdrken AKT04  Grine Meilen fur das Weltklima
AKTO5  Kinderzukunftsdiplom mit Mobilitdtselementen
FUSO1 Innovation ,Begegnungszone” Berliner Platz aufwerten
Begegnungs- " -
stitten FUSO2  Bordsteinabsenkungsprogramm durchfiihren
aufwerten FUSO3  FuBverkehrskonzepte auf Quartiersebene
FUSO4  Grine FuBwege-Verbindungen schaffen
KOMO1 Inforeihe zu Mobilitdtsmanagement Eigene Seite auf LU-Homepage Uber Klimaschutz-Teilkonzept
Gut KOMO2 Mobilitdtszentrale Berliner PIa“tz _____________ NeubUrger»/Schnupper»_/_-\_lf_t_izgnen _________
informieren KOMO03 Kampagnen zur Sicherheit im OPNV Wettbewerb zu Service im OPNV
KOMO04 Bericht Gber den Verkehrshaushalt
KOMOS Ideen-Postfach fiir Umweltverbund
Mit neuer Ft?rderung von Pfadelecs_, __________________
Technik Forderung des Einsatzes von Elektro-Kfz “
punkten Effizienter Fahrzeuge Hnd alternativer Antriebe im OPNV
Spritspartrainings im OPNV
Vorschlige zur Offentlichkeitsarbeit
MaBnahmen Adressierte MaRnahme
6A01 Fahrrad-Erlebnisse vermitteln - Foto-/Videowettbewerb - RADO1
Sffentlichkeits- (:?AOZ Carsharing all<tiv fordern . - AUTO1
arbeit 9A03 Dokumentation der Stadtteilforscherlnnen - AKTO03
OA04 Radtourismus am Rhein weiterentwickeln - RADO3
OAO5  Sichere Mobilitat - KOMO5
OA06 Burgerveranstaltung — Ubergeordnet
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Die detaillierten MaBhahmenempfehlungen sind anhand der MaRnahmescharfe, des
CO,-/Energie-Einsparpotenzials, der Effizienz bezilglich der Anschubkosten, der
Kompatibilitat mit dem Langfristminderungsziel und der Wirkung auf weitere
Nachhaltigkeitsziele bewertet worden. Am Ende wurde durch eine Gewichtung der
Kriterien die Gesamtprioritat der Ma3nahmen bestimmt.

Fur insgesamt zwolf MaRnahmen resultiert eine hohe Gesamtprioritat. Diese, im
folgenden aufgelisteten Ma3nahmen, sollte die Stadt vorrangig umsetzen:

- Uberregionale Radverkehrsanbindung (RAD02)

- Radverkehrskonzept LU und Umgebung (RADO3)

- Sicherstellung der Finanzierung im Radverkehr (RAD04)
- Stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt (PRKO01)

- Gesamt-Parkraumkonzept (PRK02).

- Aufstockung der B+R-Anlagen (PRKO05)

- Dienstfahrrader (VEWO02)

- Integrierte Carsharing-Stationen einrichten (AUTO01)

- Verkehrsberuhigung auf Hauptverkehrsstrafden (GEMO03)
- Verkehrsentwicklungsplan mit Klimaschutzzielen (GEMO04)
- Entwicklung von Begegnungszonen (FUS01)

- Schaffung griiner FuBwege-Verbindungen (FUS04)

Anschubkosten und regionale Wertschépfung

Die zusatzlichen Anschubkosten fiir alle Ma3nahmen der Stadt Ludwigshafen sind in
der unten stehenden Abbildung dargestellt. Bezug ist hier die Summe der
Anschubkosten pro Einwohner. Anschubkosten enthalten vornehmlich Personal- und
Sachaufwendungen der Stadt, um Akteure zu aktivieren, ihre Potenziale umzusetzen.

Anschubkosten fiir Klimaschutzprojekte

€/EW*a . . .
im Verkehr in Ludwigshafen
2,5 - . .
— nach 5 Jahren Uberpriifung, Nachjustierung
20 und ggf. Aufstockung

. T\
N4 T

/ NI

0,5

0,0 T T T T T T T T T T T T T T T T 1
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Die Anschubkosten fir den Mafinahmenkatalog liegen bis 2030 bei maximal 2 Euro
pro Einwohner. Absolut gesehen liegen die Anschubkosten zwischen 90.000 Euro im
Jahr 2013 und 306.000 Euro im Jahr 2019. Nach circa finf Jahren, also etwa in 2019,
sollte der Umsetzungsprozess und der Finanzplan aktualisiert werden.

Den Anschubkosten stehen positive Auswirkungen auf Beschéftigung und
Wertschopfung durch KlimaschutzmaRnahmen gegeniiber. Der OPNV beispielsweise
weist eine hohere Beschaftigungsintensitat als der motorisierte Individualverkehr (MIV)
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mit Pkw und motorisierten Zweiradern auf [Peter et al., 2006]. Weiterhin haben
Untersuchungen gezeigt, dass Radfahrer zwar pro Einkauf weniger Geld ausgeben,
jedoch haufiger das jeweilige Geschéft aufsuchen und ,[...] bereits in einigen Fallen
das Pradikat ,Bessere/r Kunde/In fir den ortlichen Handel’ [...]* bekommen. ,[...] Somit
starkt und fordert eine Erh6hung des Fahrradanteils im Einkaufen die Orts- und
Stadtkerne® [Gumpinger, 2010].

In der Diskussion um die Kosten und den Nutzen des Verkehrs spielen auch die
externen Kosten eine wichtige Rolle. Externe Verkehrskosten sind Kosten, die durch
Verkehrsteilnehmer bzw. Verkehrsmittel verursacht, jedoch nicht von ihnen selbst
getragen werden. Dazu gehdren unter anderem Kosten in Verbindung mit
Larmbel&astigung, Unféllen oder Luftverschmutzung. Von diesen Kosten sind auch die
Kommunen (z. B. Ausgaben fur Unfallpravention, Larmschutz und Luftreinhaltung) und
die regionale Wirtschaft (z. B. wohnungswirtschaftliche Aspekte wie Mietpreise,
Zusatzkosten fur Schallschutz, Leerstand) betroffen. Wird der motorisierte
Individualverkehr reduziert oder auf den Umweltverbund verlagert, entlastet das den
Haushaltsetat der Kommunen und die regionale Wirtschaft von externen Kosten.

KlimaschutzmaBhahmen tragen auch zur Verbesserung in anderen kommunalen
Handlungsfeldern bei. Zu nennen sind unter anderem Larmschutz, Luftreinhaltung,
Verkehrssicherheit, Gesundheitsférderung, Reduktion von Leerstand. Konzepte und
Plane aus diesem breiten Themenspektrum schlagen daher oft ahnliche, wenn nicht
sogar gleiche MaRnahmen im Verkehr vor.

Grundkonzept zur Offentlichkeitsarbeit

Die Maflnahmenempfehlungen aus dem Malnahmenkatalog bedlrfen einer
umfassenden Begleitung durch Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit (OA).
Zielsetzung des Kommunikationskonzept ist es, Aufmerksamkeit zu wecken, konkrete
Angebote fir Verhaltensweisen zu machen, Einstellungsanderungen Uber
Bewusstseinsbildung zu erreichen und Partnernetzwerke aufzubauen. Das Spektrum
der Zielgruppen reicht von Fahrradfahrern tber Autofahrer bis hin zu Einwohnern eines
Quartiers. Aufgrund der Bedeutung der Offentlichkeitsarbeit finden sich zentrale
Vorschlage innerhalb der Strategie ,Burgermitwirkung starken®. Zusatzlich werden
einzelne Vorschlage zur flankierenden Begleitung von wichtigen Maf3nahmen genannt.
Die begleitenden OA-Projekte sind ebenfalls in der MaRnahmenubersicht aufgefihrt.

Potenzialebetrachtung und Szenarienentwicklung

Die Hohe der bis 2030 zu realisierenden Einsparpotenziale hangt prinzipiell davon ab,
welcher Anteil der Zielgruppe und damit der Fahr- und Verkehrsleistungen durch
MaRnahmen bis dahin erreicht wird. Hierfir ist neben der generellen Wirksamkeit der
jeweiligen MaRnahme (alleinige Information wirkt schwéacher als Angebots-
verbesserungen) vor allem die Intensitat der MalRhahmenumsetzung entscheidend.
Werden beispielsweise 10% der Fahrleistung im motorisierten Individualverkehr in
Ludwigshafen vermieden, so ergibt sich eine Reduktion der Treibhausgasemissionen
aus dem Verkehrssektor um ca. 6,5%.

Aufbauend auf der aktuellen CO,-Bilanz fir das Jahr 2011 und den Minderungs-
potenzialen wurden fir den Verkehrs-Sektor ein TREND-Szenario und ein KLIMA-
Szenario entwickelt. Darin werden sowohl Entwicklungen auf der kommunalen Ebene
als auch bundesweit berticksichtigt. Ziel der Szenarien ist es, die moglichen Pfade bei
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Verkehrsentwicklung und der damit verbundenen Energienutzung sowie den
Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2050 mit dem Meilenstein 2030 aufzeigen.

Der Endenergieverbrauch des Verkehrs in Ludwigshafen nimmt im TREND-Szenario
von 2011 bis 2030 insgesamt um 15 % ab. Im KLIMA-Szenario kann die Minderung
des Endenergieverbrauchs im Verkehr gegeniber dem TREND deutlich verstarkt
werden, vor allem durch zusatzliche Effizienzverbesserungen der Fahrzeuge.
Insgesamt nimmt der Endenergieverbrauch des Verkehrs im KLIMA-Szenario zwischen
2011 und 2030 um 29 % ab, wie in der folgenden Grafik zu sehen ist.

Endenergieverbrauch des Verkehrs - TREND-Szenario Endenergieverbrauch des Verkehrs - KLIMA-Szenario

1.200
1.200 aWh GWh
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900 900 845
811
673
600 600 I 55
46
300 300
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Personenverkehr Personenverkehr
2011 2020 2030 2040 2050 2011 2020 2030 2040 2050

Die Treibhausgasemissionen nehmen zukinftig deutlich starker ab als der
Endenergieverbrauch (siehe Grafik unten). Dies ist auf den zunehmenden Einsatz von
erneuerbaren Energietragern auch im Verkehr zurtickzufiihren. Im TREND-Szenario
gehen die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr von 2011 bis 2030 insgesamt um
22 %, im KLIMA-Szenario hingegen um 39 % zuriick erreicht.

Treibhausgasemissionen des Verkehrs
KLIMA-Szenario

Treibhausgasemissionen des Verkehrs
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300 292
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200

192
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100 100 82
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Die Szenarioanalysen zeigen: Deutliche Reduktionen sind mdglich. Aber nur, wenn alle
politischen Ebenen ihren Beitrag zur Minderung der Verkehrsbelastung liefern. Die
derzeitige Emissionsminderungspolitik im Verkehrssektor in Deutschland setzt
verstarkt auf technologische Pfade. Diese sind vor allem durch EU und Bundesebene
gestaltbar. Wenn diese technischen Potenziale nicht gehoben werden, wird die
Bedeutung des kommunalen Klimaschutz im Verkehr steigen. Angesichts der aktuellen
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Lage bei Elektro-Pkw-Zulassungen und Effizienz-Standards fir Pkw erscheint diese
Entwicklung durchaus realistisch zu sein.

Zieldiskussion

Ludwigshafen sollte deutlich h6here Minderungen anstreben, als im TREND-Szenario
bereits ohne zusatzliche Kimaschutzanstrengungen erreicht werden, jedoch nicht tber
das ambitionierte KLIMA-Szenario hinausgehen. Die folgende Abbildung stellt die aus
Gutachtersicht fur die Stadt empfohlenen Minderungsziele fur Endenergieverbrauch und
Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr dar:

Vorschlag fiir Klimaschutzziele im Verkehr in Ludwigshafen
100% -
M Endenergieverbrauch
-20%
80% Treibhausgasemissionen
60% -
40%
20% -
0% - .
2011 2030 2050

Die Reduktionsziele fir 2030 und 2050 dienen als Oberziele. Die einzelnen Minderungs-
strategien bedlrfen ihrerseits einzelner Unterziele. Neben der zurlickgelegten Gesamt-
strecke der Kfz auf dem Territorium oder der Pkw-Dichte kann auch der Modal-Split der
Einwohner fir Zielvorgaben herangezogen werden. Realdaten und denkbare zukiinftige
Zielwerte sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

Modal-Split 1986 2002 2013 2025

Umweltverbund 55 % 53 % 68 %
FuRd 32% 21 % 22 %
Rad 12 % 15 % 26 %

Ergebnisse der

ov 11 % 17 % 20 %
SrV-Erhebung

Motorisierter Individualverkehr 45 % 47 % 32%

Kfz 35% 43 % 27 %

Kfz-Mitfahrer 10 % 4 % 5%

Ziel-Vorschlage fur 2025 auf Basis von [Topp, 2013]

Umsetzung und Controlling

Die strategischen, operativen und kommunikativen Aufgaben und die Voraussetzung
fur deren Erfullung sind im Klimaschutzkonzept fur den stationaren Bereich aus dem
Jahr 2011 bereits beschrieben worden[Hertle et al., 2011][Hertle et al., 2011][Hertle et
al., 2011][Hertle et al., 2011][Hertle et al., 2011][Hertle et al., 2011][Hertle et al.,
2011][Hertle et al., 2011]. Hier fugt sich das Klimaschutzteilkonzept Verkehr nahtlos
ein. Auf Seiten der Verwaltung kommen die Fachabteilungen mit Verkehrsbezug neu
zum Klimaschutzprozess hinzu. Neben der wichtigen Initiative Lokale Agenda kommen
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neue Akteure zum Initiatorenkreis hinzu, wie z.B. VCD, ADFC, Nahverkehrsforum und
Verkehrsinitiative.

Die regelmaRige Uberpriifung des Klimaschutzprozesses (Monitoring) ist unerlasslich
fur gute Effizienz und Effektivitdt. Das Klimaschutzteilkonzept liefert Instrumente, mit
denen auch in den né&chsten Jahren Aussagen Uber die Wirkungsweise der
Klimaschutzpolitik im Verkehr in Ludwigshafen getroffen werden kénnen:

Energie- und CO,-Bilanz KLIMA-Szenario

Monitoring-
Instrumente

Meilensteine und Indikatoren
fir einzelne MaBRnahmen
(Bottom-up)

Aktivitatsprofil und
Indikatorenset

erstellt/aktualisiert von: genutzt fiir:

* Stadtverwaltung * Wirkungsanalysen von

¢ zustdndigen Akteuren in der MaRnahmen und Strategien
MaRnahmenumsetzung * regelmaBige Umsetzungsberichte

* externen Gutachtern » Austausch mit Offentlichkeit

In Zukunft sollte es Ziel der Stadt sein, diese Instrumente regelmafig (z.B. jahrlich) zu
aktualisieren und einzusetzen. Primar werden die Ergebnisse des Monitoring zur
internen Wirkungsanalyse eingesetzt. Aber auch fir den Austausch mit der
Offentlichkeit sind Informationen uber die Wirkung von MaRnahmen nitzlich, ob im
direkten Austausch, wie bei den Klimawochen 2013 oder in Form von (z.B. alle 5 Jahre
erscheinenden) Umsetzungsberichten. Eine webbasierte Plattform mit Informationen
aus dem Monitoring auf der Homepage der Stadt ist ebenso denkbar.
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1 Motivation und Hintergrund

Warum ist Klimaschutz notwendig? Wieso ist Klimaschutz im Verkehrssektor wichtig?
Welche Rolle nimmt die Klimaschutzpolitik der Kommunen ein? Die Beantwortung
dieser Fragen bildet den Einstieg und soll den Hintergrund fir das vorliegende
Klimaschutzteilkonzept beschreiben.

1.1 Klimawandel und Klimaschutz

Beim Treibhauseffekt treffen Sonnenstrahlen auf die Erde und werden in Wéarme
umgewandelt. Vom Menschen (anthropogen) zusatzlich verursachte Treibhausgase,
vor allem Kohlendioxid (CO,), verhindern die Abstrahlung der Warme ins Weltall und
fuhren zu einer langsamen Erderwarmung — dem Klimawandel. ,Die Temperatur der
unteren Atmosphare steigt, Ozeane erwarmen sich, Gletscher tauen, Permafrostbdden
werden warmer, Eisschilder verlieren an Masse, der Meeresspiegel steigt an.“ So fasst
das Umweltbundesamt die Auswirkungen des Klimawandels zusammen [UBA, 2013a].

In dem vor wenigen Wochen vorgelegten flnften Sachstandsbericht des
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) wird erneut und eindeutig
bestatigt: Das Klima andert sich gegenwartig. Diese Anderung beruht auf Einfliissen
des Menschen (ebd.). Hauptursache fur den Anstieg der Temperatur ist die Zunahme
der CO,-Konzentration in der Atmosphére. Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der CO,-
Konzentration und die Abweichung der globalen Temperatur in den Jahren 1950 bis
2010. Deutlich ist der Zusammenhang zu sehen.

Temperatur | 400
Sonne P
COo2

{ 360

Temperaturabweichung (°C)
o
N
:
CO2-Konzentration (ppm)

-0.2

1 1 1

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
Jahr

Quelle: [Rahmstorf, 2013]

Abbildung 1  CO,-Konzentration und globale Temperatur im Verlauf

Um den Anstieg der CO,-Konzentration zu verlangsamen und die oben beschriebenen
Verédnderungen abzumildern, wenn maoglich zu stoppen, ist es notwendig, den Ausstol3
von Treibhausgasen zu reduzieren. Sowohl auf supranationaler als auch nationaler
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Ebene wurde die Notwendigkeit, MaBhahmen zum Schutze des Klimas einzuleiten,
erkannt. Entsprechend haben sich sowohl die Europaische Union als auch
Deutschland Ziele zur Reduktion der Treibhausgasemissionen gesetzt. Die 27
europaischen Mitgliedsstaaten wollen ihre Emissionen bis 2020 um 20 % gegenuber
1990 senken. Deutschland hat bereits ein Ziel fur das Jahr 2050 formuliert: Im
Vergleich zu 1990 sollen dann 80 % bis 95 % weniger Treibhausgase emittiert werden
[Bundesregierung, 2010].

1.2 Kommunaler Klimaschutz im Verkehr

In Deutschland sind die energiebedingten Treibhausgas-Emissionen in den Jahren
1990 bis 2011 von etwa einer Milliarde Tonnen CO,-Aquivalente' um 25 % auf 750
Millionen Tonnen gesunken. Die Emissionsentwicklung ist in Abbildung 2 dargestelit.

Entwicklung der energiebedingten THG-Emissionen” 1990-2011

1.200
1000

Rpprrnnen
EEEEgEm

600

8

=3

400

[Mio.t CO2-Aquivalente]

200

0 1990 | 1995 2000 | 2001 = 2002 2003 2004 2005 2006 = 2007 2008 2009 2010 201

m Gewerbe, Handel, Dienstleistung® 89 66 55 62 59 50 48 48 49 41 49 45 45 41
m Haushalte 13 130 19 132 122 123 14 12 14 89 108 99 107 83
Verkehr 165 178 183 9 1w 170 170 62 158 155 154 154 155 157
Industrie” 177 135 19 12 m 108 107 110 13 19 15 101 116 115
Energiewirtschaft 428 368 360 372 374 388 385 379 381 390 368 342 356 354

1) in CO2-Aquivalenten, beriicksichtigt C02, CH4, N20
2) einschlieflich Militdr und Landwirtschaft (energiebedingt)
3) enthalt nur Emissionen aus Industriefeuerungen, keine Prozessemissionen

Quelle: [UBA, 2013b]

Abbildung 2 Energiebedingte Treibhausgasemissionen von 1990-2011

Ein genauer Blick auf die Zahlen zeigt, dass in allen Bereichen deutliche Reduktionen
erzielt wurden — mit einer Ausnahme: Verkehr. Hier sanken die Emissionen innerhalb
von 21 Jahren nur um 5 %. Gleichzeitig hat der Verkehr mit 21 % einen gewichtigen
Anteil an den Emissionen. Daran wird deutlich, dass im Verkehrssektor ein groRes
Potenzial fir Emissionsreduktionen liegt.

Innerhalb des Verkehrssektors tragen die einzelnen Verkehrsmittel in sehr
unterschiedlichem Maf3e zu den Emissionen bei.

' Im Verkehrsbereich ist Kohlendioxid (CO,) das wichtigste anthropogen erzeugte

Treibhausgas. Weiterhin werden die Verbindungen Distickstoffoxid (N,O) und Methan
(CH,) emittiert. N,O und CH, sind vielfach klimawirksamer als CO,, im Verkehr derzeit aber
(noch) von untergeordneter Bedeutung, weil die emittierten Mengen relativ gering sind. Um
beide Stoffe zu berticksichtigen, werden so genannte CO,-Aquivalente gebildet.
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CO,-Gesamtemissionen des Verkehrs
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Quelle: [Knorr et al., 2012]

Abbildung 3 CO,-Emissionen im Verkehrs in Deutschland 1960-2010

Die Grafik verdeutlicht die Dominanz der StralRenverkehrsmittel, welche mit Giber 80 %
zu den Emissionen beitragen. Es folgt mit einem steigenden Anteil der Luftverkehr.
Schienenverkehr und Binnenschifffahrt tragen kaum zu den Emissionen bei. Schon
hier wird deutlich, wo Maflinahmen im Verkehr ansetzen missen, wenn eine splrbare
Minderung erzielt werden soll, denn: Pkw und Lkw sind im Stralenverkehr die
Hauptemittenten und gerade der Pkw-Verkehr wird stark von lokalen und regionalen
Strukturen beeinflusst.

Fur diese Strukturen tragen Kommunen vielfach Verantwortung [Kern et al., 2005],
durch direkt und indirekt verkehrsrelevante Entscheidungen, als:

- Planungs- und Genehmigungsinstanz (z.B. von Radwegen)

- Versorger und Anbieter (z.B. von 6ffentlichen Bussen)

- Berater und Promoter (z.B. der Verkehrsmittel des Umweltverbundes)

- Verbraucher und Vorbild (z.B. Nutzung von Carsharing in der Verwaltung)

Die Stadt Ludwigshafen am Rhein stellt sich dieser Verantwortung. Mit dem Beuitritt
zum Klima-Biindnis® 1995 hat sich die Kommune verpflichtet, alle fiinf Jahre ihre
Treibhausgase um 10 % zu reduzieren. Als Unterzeichner des Konvents der
Burgermeister® 2011 hat sich Ludwigshafen zusatzlich das Ziel auferlegt, bis 2020 die
Emissionen um 20 % und mehr zu mindern. Um dieses Ziel zu erreichen, bedarf es
zahlreicher, vielfaltiger Mafinahmen. Fir die stationaren Sektoren (Haushalte,
Gewerbe, Handel, Dienstleistung und Industrie) wurde 2011 ein Klimaschutzkonzept
entwickelt, welches auch einen MaRnahmenkatalog enthalt [Hertle et al., 2011]. Dieser
Katalog beinhaltet 54 MalRnahmen, welche bis zum Jahr 2020 umgesetzt werden
sollen, um die gesteckten Ziele zu erreichen.

Die Stadt hat sich bewusst entschieden, das Thema Verkehr aus dem Konzept im Jahr
2011 auszuklammern. Klimaschutz im Verkehr sei eine groRe Herausforderung und
bendtige eine gesonderte Behandlung, so die Stadt. Jetzt hat die Stadt das vorliegende
Klimaschutz-Teilkonzept mit dem Titel ,Klimafreundliche Mobilitat* beauftragt.

2 www.klimabuendnis.org

¥ www.konventderbuergermeister.eu
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1.3 Regionale Wertschdpfung und weitere Synergieeffekte

Die Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes hat positive Auswirkungen auf
Beschaftigung und Wertschopfung [Doll et al., 2013; Garrett-Peltier, 2011]. Der OPNV
beispielsweise weist eine hohere Beschéaftigungsintensitat als der motorisierte
Individualverkehr mit Pkw und motorisierten Zweirddern (MIV) auf [Peter et al., 2006].
Weiterhin wird die Elektrizitat fir den Bahnbetrieb fast ausschlie3lich im Inland
produziert, wahrend der Mineraldltreibstoff (der Pkw) importiert werden muss.

In den letzten Jahren rickte in der wirtschaftlichen Betrachtung des Verkehrs das
Fahrrad verstarkt in den Fokus. Zum einen wurde die Rolle des Radverkehrs fur die
Volkswirtschaft im Allgemeinen [Miglbauer et al., 2009], aber auch speziell fur den
stadtischen Einzelhandel untersucht. Gerade im Bereich des Einzelhandels wird oft
argumentiert, dass Kunden mit dem Pkw die ,besseren Kunden“ seien.
Untersuchungen aus Osterreich zeigen, dass Radfahrer zwar pro Einkauf weniger Geld
ausgeben, jedoch haufiger das jeweilige Geschéaft aufsuchen [Gumpinger, 2010]:
,Unter Berlcksichtigung der hoheren Treue der radeinkaufenden Personen fir den
eigenen Standort, kann man dies auch beriicksichtigen und somit dem/r Radfahrer/In
bereits in einigen Fallen das Pradikat ,Bessere/r Kunde/ln fir den ortlichen Handel*
zuerkennen® (ebd.). Und zu den Effekten von MaRnahmen schreiben die Autoren:
,Ganz eindeutig davon profitieren werden, bei einer Erhéhung des Radverkehrs, die
Strukturen des innerstadtischen bzw. innerortlichen Handels, denn diese werden
vorrangig von den Radnutzer/innen zum Einkaufen genutzt. Somit starkt und fordert
eine Erhéhung des Fahrradanteils im Einkaufen die Orts- und Stadtkerne®.

In der Diskussion um die Kosten und Nutzen des Verkehrs spielen auch die externen
Kosten eine wichtige Rolle. Externe Verkehrskosten sind Kosten, die durch
Verkehrsteilnehmer bzw. Verkehrsmittel verursacht, jedoch nicht von ihnen selbst
getragen werden. Dazu gehdren unter anderem Kosten in Verbindung mit
Larmbel&astigung, Unféllen oder Luftverschmutzung. Von diesen Kosten sind auch die
Kommunen (z. B. Ausgaben fur Unfallpravention, Larmschutz und Luftreinhaltung) und
die regionale Wirtschaft (z. B. wohnungswirtschaftliche Aspekte wie Mietpreise,
Zusatzkosten fur Schallschutz, Leerstand) betroffen. In den verschiedenen Studien zu
den externen Kosten des Verkehrs wird nachgewiesen, dass der Umweltverbund je
Personenkilometer deutlich geringere externe Kosten verursacht als der motorisierte
Individualverkehr [Becker et al., 2012; Maibach et al., 2000]. Wird der motorisierte
Individualverkehr reduziert oder auf den Umweltverbund verlagert, entlastet das den
Haushaltsetat der Kommunen und die regionale Wirtschaft von externen Kosten.

KlimaschutzmaBnahmen tragen auch zur Verbesserung in anderen kommunalen
Handlungsfeldern bei. Zu nennen sind Larmschutz, Luftreinhaltung, Verkehrssicherheit,
Barrierefreiheit, Mobilitatssicherung/Erreichbarkeit,  Grinflachenentwicklung und
Konsolidierung kommunaler Finanzen. Aber auch Themen wie Gesundheitsférderung,
die (wirtschaftliche) Vitalisierung von Quartieren, die Erhdhung der sozialen Kontrolle
(weniger Angstraume, weniger Kriminalitdt), die Reduktion von Leerstand und die
Verbesserung der Aufenthalts- und Wohnqualitat kénnen von Klimaschutzmaflinahmen
im Verkehr profitieren. Konzepte und Pléane aus diesem breiten Themenspektrum
schlagen daher oft ahnliche, wenn nicht sogar gleiche Malinahmen im Verkehr vor.
Dadurch erfahren die lokalen Akteure wichtige Impulse diese Malinahmen anzugehen.
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2 Vorgehensweise im Konzept und Einordnung in den
Prozess

Ludwigshafen befindet sich im Klimaschutzprozess im Ubergang vom Aufbau hin zur
Stabilisierung von Strukturen und Aktivitdten. Ein Klimaschutzbeirat existiert ebenso
wie die Stelle des Klimaschutzbeauftragten. Im Jahr 2011 wurde ein Konzept fur den
stationdren Bereich erarbeitet. Demnachst wird eine Personalstelle fur
Klimaschutzmanagement eingerichtet. Beim Klimaschutzprozess im Verkehr steht die
Stadt allerdings noch am Anfang. Das vorliegende Konzept ist der erste Schritt und
eine wichtige Grundlage fur zukinftige Klimaschutzaktivitaten im Verkehr.

Klimaschutzkonzepte — Ein Baustein im Klimaschutz

Bundesweit werden durch die Kommunalrichtlinie (KRL) der Nationalen
Klimaschutzinitiative* (NKI) des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU) Projekte zum Klimaschutz in Kommunen finanziell unterstitzt.
Die Gelder dafir kommen auch aus dem Emissionshandel. Ein wichtiger
Forderschwerpunkt sind  Klimaschutzkonzepte. Sie sollen Kommunen darin
unterstiitzen, sich systematisch den Herausforderungen des Klimaschutzes
anzundhern. Das Konzept soll kommunalen und anderen Entscheidungstragern
zeigen, welche Minderungspotenziale vorhanden sind und mit welchen Maflihahmen
diese ausgeschopft werden kénnen. Dabei sollen die Vorschlage dem Prinzip der
Nachhaltigkeit Rechnung tragen [BMU, 2013].

Erstellung und Aufbau des Klimaschutz-Teilkonzeptes

Ziel eines Klimaschutzkonzeptes ist die Erarbeitung von MafRnahmen zur Reduktion
der Treibhausgas-Emissionen. In der vorliegenden Studie liegt dabei der Fokus auf
dem Verkehrssektor. Voraussetzung fir die Erarbeitung eines Maflinahmen-Kataloges
ist eine intensive Analyse des Ist-Zustandes (siehe Abbildung 4, links). Im Rahmen
einer Bestandsaufnahme wird recherchiert, wo der Ludwigshafener Verkehrssektor
bezlglich des Klimaschutzes steht. Aul3erdem wird eine Energie- und Treibhausgas-
Bilanz berechnet. Damit wird analysiert, welche Verkehrsmittel wie viel Energie
benétigen und Treibhausgase emittieren. Aufbauend auf den Kenntnissen zur Ist-
Situation wird der Handlungsbedarf abgeleitet, welcher wiederum Ausgang fur die
MafRRnahmensammlung ist. ~ AbschlieBend  werden  Abschatzungen  zum
Minderungspotential bei Energiebedarf und den Treibhausgas-Emissionen in
Ludwigshafen gemacht.

Partizipative Elemente

Klimaschutz muss von der gesamten Gesellschaft getragen werden. Daher ist es
wichtig, von vorherein neben der Stadtverwaltung weitere Akteure aus Ludwigshafen
bei der Erstellung des Konzeptes zu beteiligen. Fir die Retrospektive als auch fir die
Entwicklung der Malinahmen wurden zwei Fachworkshops und separate, Leitfaden-
gestitzte Interviews durchgefuhrt. Auf dem ersten Workshop wurden mit diesen
Akteuren Ideen gesammelt und priorisiert. Auf Basis dieser Sammlung und der
Retrospektive wurde ein Mal3nahmen-Katalog entworfen, welcher auf dem zweiten
Workshop zur Bewertung vorgelegt wurde. Anregungen aus diesen Workshops sind im
vorliegenden Dokument eingearbeitet.

4 Mehr Informationen zur NKI unter: http://www.klimaschutz.de/
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Folgende Vertreter Ludwigshafener Institutionen wurden einbezogen:

Tabelle 1 Im Konzept direkt einbezogene Institutionen und Verbéande

Stadtverwaltung

e  Bereich Umwelt

Verbande

e BUND

e ADAC Pfalz

Unternehmen
. IHK Pfalz
. BASF SE

e Bereich Baukoordinierung und Stadterneuerung, Klimaschutzbeauftragter der Stadt

e Abteilung Verkehrsplanung im Bereich Stadtplanung

e Abteilung Bodenschutz, Altlasten, Luft, Wasser im Bereich Umwelt
e Abteilung Stral3en-
e Abteilung Verkehrsiiberwachung im Bereich Stralenverkehr

e Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club
e  Forum Nahverkehr

e Initiative Lokale Agenda 21 LU e.V.
e Verkehrsinitiative Ludwigshafen e.V.

e VCD, Kreisverband Ludwigshafen-Vorderpfalz

e  Stadtmobil Rhein-Neckar
e Rhein-Neckar Verkehr GmbH

und Briickenbau im Bereich Tiefbau

Zusatzlich wurde ein Bur

gerworkshop im Rahmen der Klimawoche durchgefihrt. Hier

waren Ludwigshafenerinnen und Ludwigshafener aufgerufen, ihre Ideen zum
Klimaschutz im mobilen Sektor beizutragen. Zwar war die Teilnahme am Workshop mit
insgesamt 15 Personen bescheiden, dennoch sind auch die hier diskutierten
MaRnahmenvorschlage teilweise in das Konzept eingeflossen.

In der folgenden Abbildung ist der Ablauf der gesamten Konzeptphase dargestellt:

Datenanfragen

Retrospektive

Berechnung
Energie-/CO,-Bilanz

Interviews +
1. Fachworkshop

2. Fachworkshop

Konzept

Strategien +
MafRnahmenkatalog

Biirgerworkshop
Berechnung mit Diskussion +
Potenziale + Szenarien weiteren Vorschlagen

Abbildung 4 Vorgehen im Konzept
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3 Bestandsaufnahme zum Verkehr in Ludwigshafen

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wird erarbeitet, welche Konzeptionen im
Verkehrsbereich bereits vorliegen, welche Herausforderungen dort behandelt und
welche Loésungen vorgeschlagen werden. Im Anschluss wird die Situation der
einzelnen Verkehrsmittel ndher beleuchtet. Daraus ergibt sich ein Aktivitatsprofil der
stadtischen Verkehrspolitik. Abschlie3end wird die Energie- und Treibhausgas-Bilanz
vorgestellt.

3.1 Konzeptionen und Planungen mit Verkehrsbezug

Fokus eines Klimaschutzkonzeptes ist die Reduktion Kklimarelevanter Gase.
Entsprechende MalRRnahmen haben aber meistens auch positive Nebenwirkungen
bezuglich anderer Handlungsfelder. Dies betrifft insbesondere die Verkehrsplanung
sowie die L&rm- und Luftreinhalteplanung. Andersherum kdnnen Mal3nahmen aus
diesen Bereichen ebenfalls eine Reduktion der Treibhausgasemissionen bewirken.
Nachfolgend wird kurz beschrieben, welche Plane und Konzeptionen mit
Verkehrsbezug bereits vorliegen und welche Synergien sich darin ergeben. Zudem
findet sich in Kapitel 5.3 eine Zusammenstellung der MaRBnhahmen aus den
verschiedenen Planen, die sich mit den Klimaschutzmalinahmen dieses Konzeptes
Uberschneiden bzw. unterstitzen.

Gesamtverkehrsplan

Aus dem Jahr 2005 liegt der Gesamtverkehrsplan 2020 [ModusConsult, 2005] fir die
Stadt Ludwigshafen vor. Der auch als Verkehrsentwicklungsplan bezeichnete Plan
dient der Stadt als Leitbild fir Entwicklungen im Verkehrsbereich. Die darin vorgelegten
Zahlen zum Verkehrsaufkommen basieren auf Stra3enverkehrszahlungen von 1999
bis 2001. Eine zusatzliche Haushaltsbefragung im Jahr 2002 ist Grundlage fir den
aktuellen Modal-Split der Einwohner Ludwigshafens®. Der Modal Split sagt aus, wie viel
Prozent der Wege zu FuR3, mit dem Fahrrad, im Auto oder mit den offentlichen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt wurden. Aufbauend auf den erhobenen Daten werden
eine Verkehrsprognose fir das Jahr 2020 erstellt und Strategien und Handlungsfelder
zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur benannt.

Strategische Leitlinien im VEP orientieren sich an den Zielen einer nachhaltigen
Entwicklung im Sinne der Agenda 21. Aus Sicht des Klimaschutzes sind hier vor allem
Verkehrsvermeidung und Verbesserungen fir den nichtmotorisierten Verkehr zu
nennen. Die im Rahmen des Konzeptes erstellte Endenergie- und Treibhausgasbilanz
basiert auf einer Aktualisierung der StraRenverkehrszéhlung von 2011.

Nahverkehrsplan

Im Jahr 2004 wurde die Fortschreibung des Nahverkehrsplans von 1998 verdéffentlicht
[Ludwigshafen, 2004]. Das Nahverkehrsgesetz des Landes Rheinland-Pfalz verpflichtet
zustandige Aufgabentrager — hier die Stadt — zur regelmaRigen Erstellung von
Nahverkehrsplanen. Darin werden Ziele und Rahmenvorgaben (Angebotskonzeption)
fir die Entwicklung des Offentlichen Personennahverkehrs festgelegt. Neben einer Ist-
Analyse des Nahverkehrs inklusive einer Nachfragemodellierung wird ein detaillierter

® Der Modal Split erfasst nicht die Wege von Auswaértigen, die in Ludwigshafen fahren.
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Mafnahmenkatalog vorgestellt. FUr das Jahr 2014/2015 ist die Verdéffentlichung einer
weiteren Fortschreibung des Nahverkehrsplans vorgesehen.

Larmaktionsplan

Nach 847d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) ist die Stadt
Ludwigshafen verpflichtet, einen Larmaktionsplan (LAP) fur Stralen-, Schienen- und
Industrielarm zu erarbeiten. In diesem werden Larmquellen kartiert sowie Vorschlage
zur Larmminderung erfasst. Birgerinnen und Birger waren aufgerufen, sich mit
MaRnahmenvorschlagen am Verfahren zu beteiligen. Ein erster Larmaktionsplan
wurde 2008 veroffentlicht. Da eine Aktualisierung alle finf Jahre vorgeschrieben ist,
wird derzeit an einem Plan fiir 2013 gearbeitet®.

Luftreinhalteplan

Aufgrund zu haufiger Uberschreitungen der Tagesmittelwerte von PM10-Feinstaub an
der Messstation Ludwigshafen-Heinigstral3e war die Stadt verpflichtet nach § 47 Abs. 2
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes einen Luftreinhalteplan aufzustellen. Die
Feinstaubbelastung sank in den folgenden Jahren, so dass eine
Grenzwertliberschreitung in weniger als den erlaubten 35 Tagen erreicht wurde.

Da jedoch fortan Stickstoffdioxid-Emissionsgrenzwerte zu oft Uberschritten wurden,
folgte eine Fortschreibung des Luftreinhalte- und Aktionsplanes fir den Zeitraum 2007
bis 2015’. Beide Plane wurden durch das Landesamt fiir Umwelt, Wasserwirtschaft
und Gewerbeaufsicht erstellt.

Stickoxide entstehen bei Verbrennungsprozessen aus dem in der Luft enthaltenen
Stickstoff. Neben Industrie und Hausbrand ist der Verkehr als wichtiger Verursacher zu
nennen. Daher sind alle Malinahmen, die zur Reduktion des Energieverbrauchs von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor fihren, geeignet, auch die Emissionen an
Stickoxiden zu reduzieren.

® Informationen zum Stand der Larmaktionsplanung unter:
http://www.ludwigshafen.de/nachhaltig/umwelt/luft-und-laerm/umgebungslaermrichtlinie/

" Informationen zum Stand der Luftreinhalteplanung unter:
http://www.ludwigshafen.de/nachhaltig/umwelt/luft-und-laerm/luftreinhalteplan/
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3.2 Die Situation der Verkehrsmittel in Ludwigshafen

Die letzte Erhebung zu den taglichen Wegen der Ludwigshafener Einwohner und der
dabei genutzten Verkehrsmittel liegt fir das Jahr 2002 vor. Die darin angegeben Werte
fur den Modal Split werden nachfolgend mit Stadten &hnlicher Grof3e und
topografischer Gegebenheit verglichen [Ahrens, 2010]. Es ist zu erkennen, dass
insbesondere der Anteil an FulRwegen unterdurchschnittlich gering und der Anteil an
Autofahrten (auch als Mitfahrende) recht hoch ist. Der Anteil des Radverkehrs und des
OPNV an den taglichen Wegen sind dagegen im Mittelfeld anzusiedeln.

Anteil der Verkehrsmittel an den taglichen Wegen der Einwohner
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Abbildung 5 Vergleich des Modal-Split von Gro3stadten (100-200 Tsd. Einwohner)

Mit der laufenden Teilnahme an der SrV-Erhebung 2013 ,Mobilitat in Stadten® ergreift
Ludwigshafen die Moglichkeit, detaillierte Erkenntnisse Uber das Mobilitatsverhalten
seiner Einwohner zu erfahren. Daraus kénnen weitere Ansatzpunkte zu MalRhahmen
im Verkehr abgeleitet werden.

3.2.1 FulRRverkehr

Sowohl in den Interviews als auch in den Workshops wurde betont, dass dem
FuRRverkehr seitens der Politik zu wenig Beachtung geschenkt wirde. Das spiegelt sich
auch im geringen Anteil des FuRRverkehrs an den téaglichen Wegen wider (21% im
Modal-Split). Hier steht Ludwigshafen mit seiner am Auto orientierten Infrastruktur vor
einer grolRen Herausforderung. Malinahmenseitig wird unter anderem die Sanierung
und Wiedererdffnung des Posttunnels, einer 180 Meter langen Direkt-Verbindung
zwischen dem Campus der Hochschule Ludwigshafen und dem Hauptbahnhof,
Uberpruft. Nach Ansicht der Hochschule wirde die Verbindung vielen Studenten und
Schilern einen kurzen FuRweg zum Hauptbahnhof ermdglichen.
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3.2.2 Radverkehr

Im Zeitraum 2009/10 erhielt Ludwigshafen den Titel ,Fahrradfreundliche Gemeinde in
Rheinland-Pfalz. Damit wurden Bemihungen der Stadt um fahrradfreundliche
Infrastruktur  belohnt (Einrichtung der ,Schiller-Route”, radverkehrsfreundliche
Kreisverkehrsumgestaltung). AuRerdem wurden die Durchfiihrung einer Dezernenten-
Radtour und der (fir Rheinland-Pfalz) Uberdurchschnittliche Radfahrer-Anteil von 15 %
(an den Wegen) gelobt [Rheinland-Pfalz, 2009]. Das Preisgeld wurde teilweise von der
Stadt an die Initiative des ADFC ,Radfahrschule fir Erwachsene® zum Kauf von
speziellen Lern-Fahrradern weitergegeben. Mit diesem in Kooperation mit der Volks-
hochschule angebotenen Kurs wird Erwachsenen, die als Kinder das Radfahren nicht
lernen konnten, die Mdoglichkeit geboten, sich behutsam dem Radfahren zu nahern.
Insbesondere bei Frauen mit Migrationshintergrund ist dieser Kurs sehr beliebt, da
Radfahren in ihren Heimatlandern oftmals nicht verbreitet ist [Burmeister, 2013].

Ludwigshafen beteiligt sich an einem gemeinsamen Vorhaben mit den Stadten
Mannheim und Heidelberg zur Einfuhrung eines Fahrradvermietungssystems. Die VRN
hat hierfir 2012 mit den Planungen begonnen und im November 2013 ausgeschrieben.
Insgesamt sollen tber 400 Fahrrdder an rund 50 Stationen in den Stadten 6ffentlich zur
Verfugung stehen. Dabei wird auch das Thema ,Pedelec” bertcksichtigt [VRN, 2013].

Quelle: eigenes Bild

Abbildung 6 Radwegemarkierungen vor dem Bahnhof LU-Oggersheim

Im Rahmen von Stralensanierungen wurden und werden vorhandene Radwege
erneuert. An Kreuzungen wurden Radwege mit einem roten Belag markiert, um
insbesondere Autofahrer auf den Radverkehr aufmerksam zu machen (siehe
Abbildung 6). In einzelnen Quartieren wurden Einbahnstral3en fir Radverkehr in
Gegenrichtung geoffnet [Ludwigshafen, 2013a].

Wahrend der Interviews und Workshops wurden Baustellen im Radverkehr benannt.
Die Aussagen decken sich auch mit der Auswertung des Fahrrad-Klimatests®.
Handlungsbedarf wird insbesondere bei den Themen Falschparken (Geh- und
Radwegparken), Rad-Abstellanlagen und Offnung von EinbahnstraRen fir den
Radfahrer in Gegenrichtung gesehen [ADFC, 2012].

8 Weitere Informationen unter: http://www.adfc.de/fahrradklima-test
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3.2.3 Offentlicher Personennahverkehr

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) in Ludwigshafen umfasst den Bus- und
StralRenbahnverkehr, welcher durch den Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (VRN)
koordiniert wird. Als grofdter Betreiber ist die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) in
Ludwigshafen unterwegs. Das OPNV-Netz ist gepragt durch eine enge Verkniipfung
mit der Nachbarstadt Mannheim. Uber die beiden Rheinbriicken hinweg gibt es
mehrere verbindende StralRenbahn- und S-Bahnlinien.

Schienenpersonennahverkehr

Die Rhein-Neckar-Region erhielt im Jahr 2003 ein S-Bahn-Verkehrssystem. In
Ludwigshafen wurde dafir unter anderem der Bahnhof Ludwigshafen Mitte neu gebaut
sowie eine weitere Rheinbriicke nach Mannheim errichtet. Im Zuge der Ausbaustufen
wurden weitere Haltestellen (Bahnhtfe Mundenheim und Rheingdnheim) S-Bahn-
tauglich und barrierefrei ausgebaut. Mit der zweiten Ausbaustufe, welche bereits in
Umsetzung begriffen ist, wird der Bahnhof Ludwigshafen-Oggersheim zu einem S-
Bahnhof umgebaut (Abbildung 7). Durch neue S-Bahn-Verbindungen nach Mainz und
Bensheim werden deutliche Zuwéachse in den Fahrgastzahlen erwartet. Auch fur
Pendler zur BASF werden die Anfahrtsmoglichkeiten mit der Bahn optimiert. Durch die
Elektrifizierung der Zubringergleise auf das Gelande der BASF konnen Umstiege
vermieden und damit Anschliisse verbessert werden.

In Kombination mit der Ausweitung des Regionalbahnangebotes im Rahmen des
Programmes Rheinland-Pfalz-Takt 2015 ist mit einer weiteren Steigerung der
Attraktivitat des Schienenpersonennahverkehr zu rechnen.

Quelle: eigenes Bild

Abbildung 7 Barrierefreier Ausbau der Haltestelle LU-Oggersheim (Bild: IFEU)

Bus und StralRenbahn

Das Liniennetz der Stadtbahnen und Busse wurden 2008 einer Umstrukturierung
unterzogen: Mit der Realisierung des Linienkonzeptes 2008 wurden einheitliche Takte,
eine klare Linienfihrung sowie mehr direkte Verbindungen in die Innenstadt
eingerichtet (LAP, 2008). So wurde fir die Stadtbahnlinien ein 10 Minutentakt von
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Montag bis Samstag in der Haupt- und Nebenverkehrszeit eingeflhrt sowie ein 20
Minutentakt an Sonntagen. Bei den Buslinien wurde ein geregelter 20 Minutentakt mit
Verdichtungen in der Hauptverkehrszeit eingefiihrt. Diese MalRnahmen haben sich
deutlich positiv auf die Fahrgastzahlen ausgewirkt. Der Fuhrpark ist im Regelbetrieb
durchgehend niederflurig.

Der VRN setzt auf neue Medien, um den OPNV attraktiver zu machen. So kénnen
Tickets via Handy und im Internet gebucht werden. Auch das eTicketing-Verfahren
Touch&Travel® der Deutschen Bahn funktioniert im gesamten VRN-Gebiet. Weiterhin
werden Haltestellen mit dynamischen Fahrgastinformationssystemen ausgestattet, um
Fahrgaste besser zu informieren.

In der Planung ist weiterhin, den Zugang zu den Verkehrsmitteln des VRN zu
vereinheitlichen, um so einen weiteren Schritt in Richtung Multimodalitat zu kommen.

Das derzeit grote Nahverkehrsprojekt der Stadt Ludwigshafen ist der Ausbau der
Linie 10. Zwischen der Marienkirche und der Ruthenstrale wird die
StralRenbahnstrecke saniert werden. Zudem ist der barrierefreie Umbau von
Haltestellen entlang der Strecke geplant.

Weitere Akteure im OPNV

Das Forum Nahverkehr versteht sich als ein unabhangiges Gremium zur Vertretung
der Interessen der Ludwigshafener Fahrgéaste im 6ffentlichen Nahverkehr. Das Forum
Ubernimmt damit die Funktion eines Fahrgastbeirates. Neben Barrierefreiheit und
Regelungen zur Fahrradmitnahme im OPNV beschaftigt sich das Forum mit der
Optimierung der Linienfihrung.

Im Norden der Stadt Ludwigshafen hat sich die Verkehrsinitiative Ludwigshafen e.V.
fur die Stadtteile Edigheim, Oppau und Pfingstweide gegriindet. Sie strebt neben einer
besseren Anbindung der nordlichen Stadtteile an den OPNV eine Modernisierung der
Busflotte an.

3.2.4 Motorisierter Individualverkehr

Mit einem Modal Split von 47 % nimmt der motorisierte Individualverkehr (MIV) einen
sehr hohen Anteil an den téglichen Wegen ein. Die Stadt ist gepragt durch eine
autozentrierte Infrastruktur. Augenféllig sind die HochstraRen, welche die Innenstadt
umschlief3en.

Pendlerverkehr

Ludwigshafen hat mit rund 69 % eine sehr hohe Einpendlerquote [Feldmann, 2009].
Die Auspendlerquote betragt 48 %. Daraus resultiert ein sehr hohes Pendlersaldo,
welches prozentual in Deutschland zu den hochsten zahlt [Arbeitsagentur, 2013].
Abbildung 8 veranschaulicht die gréf3ten Pendlerrelationen zwischen Ludwigshafen
und den umgebenden Gemeinden.

° Mehr Infos zu Touch&Travel: http://www.touchandtravel.de/
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Abbildung 8 Pendlerstrome von und nach Ludwigshafen

Auf Grund des hohen Pendleraufkommens bewirbt die Stadt die Nutzung des
Internetportals www.mitfahren.rlp.de, eine Initiative des Ministeriums des Innern, fir
Sport und Infrastruktur Rheinland-Pfalz. Neben dem Anbieten und Suchen von
Mitfahrgelegenheiten, sind dort auf einer Karte auch spezielle Mitfahrerparkplatze
abgebildet'®. Die BASF schafft einen Anreiz zur Bildung von Mitfahrgelegenheiten,
indem Fahrzeugen mit mindesten zwei Personen attraktive Parkplatze frei gehalten
werden. Da jedoch klassische Mitfahrgelegenheiten zunehmend als zu unflexibel
wahrgenommen werden, erprobt das Unternehmen derzeit auch flexiblere und
transparentere Modelle, die auf den neuen Medien aufsetzen™.

In den Interviews und Workshops wurde deutlich, dass Malinahmen entwickelt werden
missen, welche die Pendler ansprechen. Im Kern geht es vor allem um die Frage, wie
die Pendler mit dem Umweltverbund von und nach Ludwigshafen kommen.

Neben dem Pendlerverkehr ist auch der Durchgangsverkehr von und in Richtung
Mannheim von grof3er Bedeutung. Dieser wird Uber die stadtpragenden HochstralRen
gefuhrt.

Weitere Aktivitdaten im MIV

Aus Grinden des Larmschutzes und der Verkehrssicherheit wurde in allen
Wohngebieten Tempo 30 angeordnet [Schlomka, 2009]. In einigen Fallen wurden auch
verkehrsberuhigte Bereiche realisiert. Zwar sinken die CO,-Emissionen motorisierter
Fahrzeuge in Tempo-30-Zonen nur leicht, allerdings tragen Tempo-30-Zonen dazu bei,
dass der Verkehrsraum fir andere Verkehrsteilnehmer, wie Fu3ganger und Radfahrer,
attraktiver wird und somit der Umstieg auf diese Verkehrsmittel leichter fallt.

19 \Weitere Infos siehe: http://www.mitfahren.rlp.de/index.htm?tree id=31

1 \Weiter Infos siehe: http://www.flinc.org
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Ein weiterer Beitrag, sowohl zur Larmreduktion als auch zum Klimaschutz, ist
energiesparendes Fahren. In einem vom Rheinland-Pfélzischen Umweltministerium
geforderten Projekt werden zunadchst Mitarbeiter der Stadtverwaltung Ludwigshafen in
larmarmen und spritsparenden Fahren unterrichtet. Das Projekt wird durch die
Universitat Bern wissenschaftlich begleitet, um zu eruieren, ob die erzielten Effekte
auch langfristig Bestand haben.

Die Stadtverwaltung Uberpruft auch den eigenen Fuhrpark hinsichtlich Moglichkeiten
zur Reduktion von Treibhausgas-Emissionen. So wurden bereits erste Hybrid- und
Elektrofahrzeuge angeschafft.

3.2.5 Carsharing

Die Stadtmobil Rhein-Neckar GmbH bietet Carsharing in Ludwigshafen an. Derzeit
stehen 14 Fahrzeuge verteilt Uber das Ludwigshafener Stadtgebiet. Im Vergleich zu
Heidelberg und Mannheim bietet Ludwigshafen ein grol3es Ausbaupotenzial. Abbildung
9 gibt eine Ubersicht Uber die zehn bestehenden Stationen mit insgesamt 14
Fahrzeugen®. Die Fahrzeuge von Stadtmobil sind mit dem Blauen Engel
ausgezeichnet. Dieser sagt aus, dass Stadtmobil zur Entlastung des offentlichen
StraRenraums beitragt und durch umweltschonendere und verbrauchsgunstigere
Fahrzeuge die Umwelt entlastet.
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Abbildung 9 Vergleich des Carsharing-Angebotes Ludwigshafen vs. Mannheim

Die blauen Punkte in den Abbildungen stellen stationsgebundene Fahrzeuge dar.
Diese muissen stets an den gleichen Ort zurliickgebracht werden. In Mannheim wird
derzeit das flexible JoeCar'® getestet (rote Punkte): JoeCar-Fahrzeuge sind nicht

12 Aktueller Fahrzeugbestand unter:
http://rhein-neckar.stadtmobil.de/privatkunden/stationen/regional/

13 Mehr Informationen zum JoeCar unter: http://www.joecar.de/
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stationsgebunden und kénnen daher an beliebigen Punkten in der Stadt abgestellt
werden.

3.2.6 Gluterverkehr

Mit dem Kombiverkehrsterminal im Norden der Stadt steht Ludwigshafen ein
leistungsfahiger Umschlagsplatz zur Verfugung, um Glter von der StralRe auf die
Schiene und die Binnenschifffahrt zu verlagern. Ein weiterer trimodaler Hafenterminal
wurde aus der Innenstadt in einen sldlichen Stadtteil verlegt, um die Innenstadt vom
Guterverkehr zu entlasten. Um die Belastungen fiir die Stadt durch den verbleibenden
Stralenguterverkehr zu reduzieren, besteht in den Wohngebieten, Stadtteilzentren und
in der Innenstadt ein Fahrverbot flr gebietsfremde Lkws. Lkw-Verkehre werden
stattdessen auf HauptverkehrsstraBen gebindelt zu den Logistikzentren gefiihrt
[Schlomka, 2009].

3.3 Energie- und CO,-Bilanz

Der Energieverbrauch und die Treibhausgasemissionen fir den mobilen Bereich in
Ludwigshafen werden mit einer bundesweit harmonisierten Methodik bilanziert. Diese
Methodik ist kompatibel mit internationalen Empfehlungen des GPC (Global Protocol
for Community Scale GHG Emissions), an denen verschiedene internationale
Organisationen (z.B. C40, ICLEI, Worldbank, World Resource Institute) mitgewirkt
haben. Sie wurde im Projekt ,Klimaschutz-Planer” zusammen mit dem Klima-Bindnis
und Fachleuten der Verkehrswissenschaft und -planung abgestimmt. IFEU hat die
Methodik in einem Grundlagen-Report im Marz 2013 dem Bundesumweltministerium
vorgelegt [Dunnebeil et al., 2013].

3.3.1 Methodik

IFEU verwendet fir die Erfassung des Verkehrs in Ludwigshafen eine Territorialbilanz.
Der Bezugsraum ,Territorium“ stimmt weitestgehend mit dem Haupt-Handlungsfeld der
Kommune uberein. Gleichzeitig deckt sich die Systemgrenze mit den stationdren
Sektoren, die ebenfalls Uber die Aktivitaten und deren Energieverbrauch auf dem
Territorium abgegrenzt werden.

Verkehrsmittel und Verkehrsbeziehungen

In der Territorialbilanz werden samtliche motorisierten Verkehrsmittel im Personen- und
Guterverkehr bilanziert. Sowohl Einwohner als auch andere Personen (Pendler,
Durchreisende, Touristen...) gehen mit ihren Wegen und Fahrten auf der
Ludwigshafener Gemarkung in die Bilanz ein. Fur Fahrten Uber die Grenze
Ludwigshafens hinaus, werden nur die Abschnitte innerhalb der Stadt bertcksichtigt
(vgl. Abbildung 10 bzw. [Dinnebeil et al., 2013]).
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Abbildung 10 Systemgrenzen fiir CO,-Bilanierung im kommunalen Verkehr

Damit erfasst die Bilanz sowohl den Binnenverkehr als auch Anteile des Quell- und
Zielverkehrs, die priméar im Handlungsbereich der Kommunen liegen. Da Kommunen
auch von Anschlissen an die (Uber-)regionale Verkehrsinfrastruktur (wirtschaftlich)
profiteren und den Ausbau von Fernstralen oft sogar fordern, wird der
Durchgangsverkehr auf dem Stadtgebiet ebenfalls in die Bilanz eingerechnet.

In Ludwigshafen gibt es keinen signifikanten Luftverkehr, er wird daher in der Bilanz
nicht bertcksichtigt. Fu3- und Radverkehr wurden nicht betrachtet, da hier fast keine
externe Energie zugefuhrt werden muss und somit nahezu keine verkehrsbedingten
Emissionen entstehen. Im Binnenverkehr fehlt allerdings der Verkehr auf dem
Werksgelande der BASF SE.

Einbezug der energetischen Vorkette

Bei der Berechnung von Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr muss zwischen
direkten Emissionen wahrend der Fahrzeugnutzung (tank-to-wheel) und vorgelagerten
Emissionen der Energietragerbereitstellung (well-to-tank) unterschieden werden. Bei
Verkehrsmitteln mit Verbrennungsmotor entsteht der (berwiegende Teil der
Treibhausgasemissionen direkt wahrend der Kraftstoffverbrennung im Fahrzeug.
Dagegen werden bei elektrisch betriebenen Fahrzeugen die Treibhausgase
ausschlieBBlich in der Vorkette zur Stromerzeugung emittiert, insbesondere bei
Verwendung kohlenstoffhaltiger Energietrdger (Kohle, Gas). Daher werden sowohl
Emissionen aus dem Fahrzeugbetrieb als auch vorgelagerte Emissionen (well-to-
wheel) bilanziert.

Verwendung von COx-Aquivalenten

Klimarelevante Emissionen im Verkehr entstehen fast vollstdndig als Kohlendioxid
CO,. In geringem Umfang werden auch Methan (CH4) und Distickstoffoxid (N,O)
emittiert. Die Angaben von Treibhausgasemissionen des Verkehrs in Ludwigshafen
beziehen sich in diesem Bericht analog zu den stationaren Sektoren stets auf CO,-
Aquivalente. Sie beriicksichtigen alle drei Klimagase und bei CH, und N,O zusétzlich
die hohere spezifische Klimawirksamkeit.
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Keine Berlicksichtigung der Fahrzeugherstellung

Fur die Uberwiegende Zahl der Verkehrsmittel liegen derzeit keine ausreichend
aufbereiteten und abgestimmten Daten zu den Emissionen aus der Fahrzeugherstellung
vor und kénnen im Rahmen kommunaler CO,-Bilanzen nicht einbezogen werden. Auch
im stationdren Bereich ist die Herstellung von Geraten (z. B. Fernseher, Kihlschranke,
Industrieanlagen etc.) derzeit nicht bericksichtigt.

In der folgenden Abbildung sind die Methodik und die Systemgrenzen fir die
Bilanzierung des Verkehrs in Ludwigshafen grafisch zusammengefasst.

Territorium - Verkehrsmittel - Treibhausgase -

Abbildung 11 Methodik fur die CO,-Bilanz im mobilen Sektor in Ludwigshafen

3.3.2 Datengrundlagen

IFEU hat fur die Bilanzierung auf Daten der Stadt Ludwigshafen, eigene Modelle und
Informationen von Dritten zuriickgegriffen. Die Quellen werden an dieser Stelle kurz
skizziert.

Verkehrsdaten

Zentrale Datenquelle im StraRenverkehr ist das von der Firma Modus Consult Ulm
GmbH im Auftrag der Stadt unterhaltene Verkehrsmodell [ModusConsult, 2011]. Die
Fahrleistungsdaten fur das Jahr 2011 konnten von Modus Consult fir Pkw und
Schwere Nutzfahrzeuge (>3,5t) differenziert nach Stral3enkategorie geliefert werden.
Diese Daten wurden mit Ergebnissen der bundesweiten automatischen
StralRenverkehrszahlung von 2011 [BASt, 2011] und der manuellen Zahlung von 2010
ergdnzt [BASt, 2010]. Daruber hinaus wurde das von IFEU im Auftrag des
Umweltbundesamtes entwickelte Modell TREMOD [Knorr et al., 2012] und weitere
wichtige Datenquellen genutzt.
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In der folgenden Tabelle sind die bertcksichtigten Verkehrsmittel und die jeweilige
Quelle fur Verkehrsdaten dargestellt:

Tabelle 2 Quellen fir Verkehrsdaten

Verkehrsmittel Datenquelle/-herkunft

Pkw [ModusConsult, 2011]
Reisebusse [Knorr et al., 2012], [BASt, 2011]
Linienbusse [RNV, 2011a], [Knorr et al., 2012]
Stral’enbahnen [RNV, 2011b]

Nahverkehrsziige [DBAG-RheinNeckar, 2011]
Fernverkehrsziige [DBAG, 2011]
Fahrgastschifffahrt [Destatis, 2011]

Lkw (>3,51) [ModusConsult, 2011]
Guterzuge [DBAG, 2011]

Binnenschiffe [Destatis, 2011]

Emissionsfaktoren

In der CO,-Bilanz werden aktuelle fahr- und verkehrsleistungsspezifische
Kraftstoffverbrauchs- und Emissionsfaktoren aus dem Modell TREMOD verwendet. In
TREMOD werden der durchschnittliche technische Stand der Fahrzeugflotte in
Deutschland im jeweiligen Bezugsjahr sowie der Einfluss von Geschwindigkeit und
Fahrsituation (z. B. Innerortsstralen, Autobahn) berlcksichtigt. Weiterhin sind
Randbedingungen wie die CO,-Minderungsziele der Europaischen Kommission, die
Zunahme des Anteils von Diesel-Pkw, dieBeimischung von Biokraftstoffen etc.
abgebildet.

Dariiber hinaus werden aus TREMOD die Emissionsfaktoren fur die
Energiebereitstellung entnommen. Diese basieren unter anderem auf IFEU eigenen
Modellierungen zur Stromproduktion in Deutschland [Fehrenbach et al., 2011].

3.3.3 Energiebilanz

Der Verkehrssektor in Ludwigshafen bendtigte im Jahr 2011 Endenergie in Hohe von
949 GWh. Den grof3ten Anteil hatte mit 72 % der Pkw-Verkehr (vgl. Abbildung 12). Auf
Busse und Bahnen (Nah- und Fernverkehr, inkl. StraRenbahn) entfielen lediglich 5 %
des Endenergieverbrauches. Insgesamt kamen damit etwa 77% des
Endenergieverbrauchs aus dem Personenverkehr, die Ubrigen 23 % entfielen auf den
Guterverkehr, und dabei zu 81 % auf den Verkehr mit leichten und schweren Lkw.

Im Stral3enverkehr werden bisher als Energietrager nahezu ausschliel3lich Kraftstoffe
(v.a. Benzin, Diesel) eingesetzt. Der Schienenverkehr erfolgt dagegen nur zu einem
geringen Anteil mit Dieseltraktion (ca. 8 %), der grof3te Teil wird mit Elektrotraktion
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erbracht. Insgesamt betrug der Anteil von elektrischem Strom am gesamten
Endenergieverbrauch des Verkehrs in Ludwigshafen im Jahr 2011 ca. 3 %.

Aufteilung des Endenergieverbrauchs
Verkehr in Ludwigshafen 2011

Binnenschiffe [l

o Summe:
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Giiterverkehr
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Abbildung 12 Endenergieverbrauch im mobilen Sektor in Ludwigshafen 2011

3.3.4 CO,-Bilanz

In Ludwigshafen verursachten im Jahr 2011 Fahrten mit motorisierten Verkehrsmitteln
insgesamt 292.000 Tonnen CO,-Aquivalente. Ahnlich zum Endenergieverbrauch war
der Pkw-Verkehr mit 70 % Hauptemittent (vgl. Abbildung 13). Busse und Bahnen
hatten einen Anteil an den Treibhausgasemissionen von 7 %. Etwa 18 % der
Treibhausgasemissionen des Verkehrs entfielen auf den StralBenguterverkehr im
Stadtgebiet.

Damit verursachte der StraBenverkehr in Ludwigshafen insgesamt 91 % der
Treibhausgasemissionen im Jahr 2011. Die Ubrigen 9 % entfielen vor allem auf den
Schienenverkehr und in geringem Umfang auf den Schiffsverkehr auf dem Rhein im
Ludwigshafener Territorium.
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Aufteilung der Treibhausgasemissionen
Verkehr in Ludwigshafen 2011
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Abbildung 13 Treibhausgasemissionen im mobilen Sektor in Ludwigshafen 2011

3.3.5 Ausblick

Die Stadt Ludwigshafen nimmt derzeit an der standardisierten Erhebung ,System
reprasentativer Verkehrserhebungen — SrV*** teil. Mit Hilfe der Erhebung kann das
Mobilitatsverhalten der Ludwigshafener Bevdlkerung im Jahr 2013 ermittelt werden.
Zum einen ist es der Stadt moglich mehr, Uber die Verkehrsbeziehungen der
Ludwigshafener Bevolkerung zu erfahren. Beispielsweise wie viele Menschen
zwischen den Stadtteilen pendeln, aus Ludwigshafen hinausfahren oder sich
hauptsachlich in ihrem Viertel aufhalten. Zum anderen kdnnen die Anlédsse, auch
Wegezwecke (Beruf, Schule, Einkaufen etc.) genannt, ermittelt werden. Diese
Informationen ermdglichen es der Stadt, in Zukunft noch zielgenauer die
Klimaschutzmafinahmen im Verkehr umzusetzen und deren Wirkung abzuschéatzen.
Zudem wird es moglich sein, bei Bedarf die CO,-Emissionen detaillierter zu berechnen.

3.4 Ergebnisse des ,,Benchmark Kommunaler Klimaschutz*

Mit dem ,Benchmark Kommunaler Klimaschutz“ *® steht den Kommunen ein Instrument

zur Uberprufung der eigenen Klimaschutzaktivitaten zur Verfugung. Es besteht aus
einem Aktivitatsprofil und einem Indikatorenset. Das Aktivitatsprofil dient dazu, die
Bemuhungen der Stadt beim Thema Klimaschutz im Verkehr zu fassen. Im
Klimaschutzkonzept 2011 fur den stationdren Bereich wurde das Aktivitatsprofil
umfassend durchgefuhrt [Hertle et al., 2011], auch fur den Verkehr. Im Zuge des
Klimaschutzteilkonzeptes wurden die Aktivitdten mit Stand 2013 erneut abgefragt.
Abbildung 1 zeigt, dass die Stadt in einigen Bereich bereits sehr aktiv ist, wie zum
Beispiel beim OPNV. In vielen Bereichen sind jedoch noch weitere Schritte fir mehr
Klimaschutz nétig.

14 www.tu-dresden.de/srv

5 www.benchmark-kommunaler-klimaschutz.de
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Aktivitatsprofil Ludwigshafen am Rhein
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Abbildung 14 Aktivitatsprofil der Stadt Ludwigshafen beim Klimaschutz im Verkehr

Im derzeitigen Indikatorenset des ,Benchmark Kommunaler Klimaschutz® werden
zwei Indikatoren fur den Verkehrsbereich abgefragt: (1.) der Anteil des
Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV) an den taglichen Wegen der Einwohner und (2.)
die jahrlich genutzte Energie im Pkw-Verkehr auf dem Territorium der jeweiligen
Kommune (vgl. Kapitel 3.3). Die Modal-Split-Werte aus dem Jahr 2002 zeigen, dass
gut die Halfte der téglichen Wege von den in Ludwigshafen mit Hauptwohnsitz
gemeldeten Menschen mit dem Umweltverbund durchgefiihrt wird. Ludwigshafen
erhalt hier nicht mehr als die Halfte der moglichen 10 Punkte im Benchmark.
Kommunen wie Berlin und Minchen, Bern, Zirich oder Kopenhagen, aber auch Paris
zeigen, dass hier deutlich andere Verteilungen moglich sind.

Bei der Energienutzung des Pkw-Verkehrs in der Stadt sorgt unter anderem die hohe
Siedlungsdichte mit im Vergleich zu anderen Stadten kurzen Auto-Wegen dafir, dass
die Punkte hier im besseren Mittelfeld liegen. Mit etwa 4.200 kWh je Einwohner erhalt
die Stadt 6 von moglichen 10 Punkten.

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass die Stadt einen durchschnittlichen Platz bei
den Klimaschutz-Aktivitaten als auch bei den Energieverbrduchen des Verkehrs
einnimmt. Darauf kann die Stadt aufbauen und ihre Klimaschutzbemihungen
intensivieren. Zur zukinftigen Uberpriifung und Aktualisierung des Benchmark wird der
Stadt mittelfristig auch ein bundesweit harmonisiertes Tool zur Verfiigung stehen.*®

16 \www.klimaschutz-planer.de
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4 Klimaschutzstrategien

Klimaschutzstrategien im kommunalen Verkehr ordnen sich in die allgemeinen
Strategien zur Reduzierung von Umweltwirkungen im Verkehr ein. Die Synergien zu
Luftreinhaltung, L&armschutz, Erh6hung der Verkehrssicherheit und allgemein der
Steigerung von Lebensqualitdt in den Stadten liegen auf der Hand. Das
Klimaschutzteilkonzept fir den mobilen Sektor bietet die Chance, diese Synergien zu
nutzen und neue Impulse, Ideen und Strategien fur einen menschen- und
umweltvertraglicheren Verkehr in Ludwigshafen zu geben. Im Kapitel werden die
grundlegenden Ansatze im  Verkehr skizziert und anschlieBend CO,-
Minderungsstrategien konkret fir Ludwigshafen entwickelt.

4.1 Grundsétzliche Minderungsstrategien im Verkehr

Die Verursachung verkehrlicher Treibhausgasemissionen lasst sich anhand bekannter
GrundgrofRen darstellen ([Dunnebeil et al., 2012], [Becker et al., 2009]). Die
Emissionen werden beeinflusst von der Anzahl und Lange der Fahrten (zurtickgelegte
Strecke), sowie den technischen Rahmenbedingungen des jeweils genutzten
Verkehrsmittels (spez. Verbrauch, spez. Emission des Energietragers). Folgende
Abbildung zeigt den beschriebenen Zusammenhang:

Treibhausgas-

Spezifische Emission
emissionen

Energietrager (z.B. Diesel)
[g CO2/MJ]

n
>

Abbildung 15 Treibhausgasemissionen im Verkehr — grundlegender Zusammenhang

Die dargestellten Faktoren kénnen durch folgende, prinzipielle Emissionsminderungs-
Ansatze beeinflusst werden ([Koch et al., 2005], [Rodt et al., 2010], [Faulstich et al.,
2012)):

Verkehr vermeiden: Eine Verminderung der mit motorisierten Verkehrsmitteln
zuriickgelegten Strecken reduziert unmittelbar die einhergehenden Energieverbrauche und
CO,-Emissionen und bietet langfristig die gro3ten Minderungspotenziale.

Verkehr verlagern: Die Verlagerung von Fahrten auf emissionsarmere und emissionsfreie
Verkehrsmittel des Umweltverbunds hat ebenfalls ein groRes Minderungspotenzial. Mit einer
Verlagerung vom Pkw auf offentliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn) werden die CO»-
Emissionen pro Fahrt um 40-70 % reduziert. Beim Rad- und FulRverkehr werden die
Emissionen der Fahrzeugnutzung fast komplett vermieden.'” Auch im Giterverkehr kénnen
durch die Verlagerung von Lkw-Transporten auf die klimafreundlicheren Verkehrsmittel Bahn
und Binnenschiff sowie durch eine Erhéhung der Lkw-Auslastung die CO,-Emissionen
deutlich reduziert werden.

Energieeffizienz verbessern und erneuerbare Energien einsetzen: Um die spezifischen CO,-
Emissionen der Verkehrsmittel zu reduzieren, kénnen die Energieeffizienz der Fahrzeuge
(z.B. Leichtbau, Elektroantrieb), der Anteil von Kraftstoffen mit niedrigeren spezifischen CO,-
Emissionen (z.B. Strom aus zusatzlichen erneuerbaren Energien) und das individuelle
Verhalten (Fahrweise, Wartung, Kleinwagen statt Mittel-/Oberklasse etc.) verbessert werden.

" Die Verlagerungseffekte durch die Nutzung von Pedelecs werden von 2012 bis 2015 in einem
Forschungsvorhaben untersucht: http://www.pedelection.de/
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Die Rahmenbedingungen der technischen Entwicklung (Effizienz, Erneuerbare
Energien etc.) werden vor allem durch die EU (z.B. CO,-Grenzwerte Kfz, Erneuerbare-
Energien-Richtlinie) sowie auf Bundes- und Landesebene (z.B. Kfz-Steuer) gelegt.
Kommunen konnen in begrenztem Umfang Beitrdge zur Steigerung der
Energieeffizienz und dem Einsatz erneuerbarer Energietrager leisten.

EffizienzmalRnahmen sollten in Kommunen nachrangig verfolgt werden — einerseits
aufgrund der geringen Potenziale durch kommunale Aktivitdten, andererseits um
negative Ruckkopplungen auszuschlielen. Exemplarisch zu nennen ist hier das
gesamte Spektrum an Verkehrsflussoptimierung im Pkw-Verkehr, welches den
Gesamtendenergieverbrauch der im Netz verkehrenden Pkw zwar teilweise etwas
reduziert, aber gleichzeitig attraktive Nutzungs-Strukturen fir den Pkw festschreibt. Die
Nutzung der Alternativen zum Pkw wird hingegen eingeschrankt (v.a. Querung durch
Rad- und Ful3verkehr) und somit eine deutliche (um Grof3enordnungen hoher liegende)
Reduktion bei Energieverbrauch und Treibhausgasemissionen im kommunalen
Verkehrssektor behindert.

Im Fokus kommunaler MaflRnahmen steht deshalb die Verlagerung von Verkehr auf
umweltvertraglichere Verkehrsmittel sowie die Schaffung von verkehrsvermeidenden
Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen.

4.2 Die Notwendigkeit von Restriktionen im Verkehr

Der Schwerpunkt kommunaler Umweltpolitik wird im Verkehr oft auf die Forderung
umweltschonender Verkehrsmittel gelegt. In diesem Fall wird dann auch von ,Pull-
Malnahmen (,Pull® engl. fir ,ziehen“) gesprochen. In der Wissenschaft besteht jedoch
weitgehende Ubereinstimmung, dass eine Verbesserung (Pull) der Angebote im
offentlichen und nicht-motorisierten Verkehr nicht ausreicht, um in relevantem Umfang
die Umweltwirkungen - und im Speziellen die Treibhausgasemissionen - von (Pkw)-
Verkehr zu reduzieren. Durch reine FordermalBnahmen kdnnen letztlich sogar
zusatzliche Verkehre induziert werden (vgl. [Cerwenka, 1996], [Arlt et al., 2003]).

Um die Entstehung zusatzlichen Verkehrs weitestgehend zu vermeiden und eine
Verlagerung in relevantem Umfang zu erzielen, missen deshalb Angebots-
erweiterungen bzw. FérdermalRnahmen im Umweltverbund mit restriktiven, den Pkw-
Verkehr einschrankenden, so genannten ,Push“-Malnahmen (,Push® engl. far
,Schieben®) kombiniert werden (gilt auch fur Lkw-Verkehr). Push-Malinahmen kdnnen
sowohl tber Ordnungsrecht oder Technik und Planung als auch Uber Preise wirken
(vgl. Abbildung 16). Offentlichkeitsarbeit hat hier hauptsachlich das Ziel zur besseren
Verstandlichkeit und Akzeptanz der Push-MalRnahmen beizutragen, entfaltet aber
selbst keine restriktive Wirkung.
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Abbildung 16 Malnahmenarten im Verkehr

Langfristig werden Kommunen in ihren Bemuhungen, mehr Umweltvertraglichkeit im
Verkehr herzustellen, vor allem daran gemessen, ob sie die Aktivitaten mit dem
hochsten Anteil an den CO,-Emissionen, also den Pkw-Verkehr reduzieren. ,Daflr
muss ein Paradigmenwechsel in der Verkehrsplanung stattfinden. Sie sollte nicht mehr
langer nachfrageorientiert und reaktiv, sondern angebots- und ziel- sowie
zukunftsorientiert sein® [Faulstich et al., 2012]. Wie ein solcher Paradigmenwechsel
konkret in Ludwigshafen eingeleitet werden kann, ist Bestandteil des n&chsten
Kapitels.

4.3 Strategien fur den Verkehrssektor in Ludwigshafen

Im Rahmen der Interviews und Workshops mit Akteuren, die einen Bezug zum Verkehr
in Ludwigshafen haben, sowie der eigenen Recherche und Berechnungen wurde eine
Bestandsaufnahme zum Verkehr hinsichtlich seiner Klimarelevanz durchgefiihrt. Aus
diesem Ist-Zustand wird ein Handlungsbedarf abgeleitet, welcher nachfolgend in
Handlungsstrategien zusammengefasst wird. Insgesamt ergeben sich zehn Strategien:

=

Neue Wege mit dem Rad

Parken neu denken

Auto teilen

Bus und Bahn fordern

Vorbild Stadtverwaltung
Gemeinsam das richtige MaR finden
Birgermitwirkung starken
Begegnungsstatten aufwerten

. Gut informieren

10. Mit neuer Technik punkten

©ONDUAWN

In den Strategien spiegeln sich die grundsatzlichen Minderungsstrategien in
unterschiedlichem Maf3e wider. Schwerpunkt bilden Strategien zur Verlagerung des
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Verkehrs auf den Umweltverbund. Aber auch Ansétze von Vermeidung und Effizienz
finden sich wieder. Nachfolgend werden die Strategien im Einzelnen vorgestellt.

Neue Wege mit dem Rad

Der Radverkehr bietet ein groRes Potential flir den
Klimaschutz. In der Gesellschaft wird zunehmend
erkannt, dass Radfahren innerstadtisch ein schnelles
und gunstiges Fortbewegungsmittel sein kann. Die
Bewegung auf dem Rad ist gut fir die Gesundheit,
belastet die Luft weniger und erzeugt kaum Larm . Mit
Pedelecs und E-Bikes erweitert sich zudem der
Aktionsradius  fur viele Menschen.  Steigende
Verkaufszahlen von Fahrradern mit Elektromotor zeigen die Beliebtheit. Zudem wachst
die Angebotspalette an Fahrradern: Moderne Lastenrader — wahlweise mit elektrischer
Unterstitzung - kdnnen im Wirtschaftsverkehr, aber auch als ,Familienkutsche® oder im
Bereich der Stral3enreinigung eingesetzt werden. Gleichzeitig sinkt die Bedeutung des
Autos als Status-Symbol — diese Tendenz sollte aufgegriffen werden, um mehr
Menschen fir das Fahrrad zu begeistern. Ludwigshafen bietet mit seiner wenig
ausgepragten Topografie ideale Bedingungen fir Radfahrer. Zudem haben
MaRnahmen im Radverkehr den Vorteil, dass sie den kommunalen Haushalt deutlich
weniger beanspruchen als Malinahmen fir den Pkw und Lkw-Verkehr. Ludwigshafen
ist im Radverkehr bereits auf dem richtigen Weg — das zeigt nicht zuletzt auch die
Auszeichnung zur ,Fahrradfreundlichen Kommune®. In die gleiche Richtung, aber auf
teilweise neuen Wegen, sollte es daher weitergehen.

Parken neu denken

Das Parkraummanagement in Ludwigshafen folgt
keinen Uibergeordneten Zielen, sondern ist
weitestgehend auf die Befriedigung der aktuellen und
zukiinftig zu erwartenden Parkraumnachfrage im Pkw-
Verkehr ausgerichtet. Hier liegt ein wichtiger Schlissel
fur eine ambitionierte Klimaschutzpolitik im Verkehr. Die
Stadt sollte sich auf den Weg machen und sich hier
Ziele setzen, die auf Basis der Frage ,Wie viel Pkw-
Verkehr und wieviele Parkplatze wollen wir Giberhaupt in
der Stadt?“ entwickelt werden. Im Radverkehr hingegen koénnen potenzielle
Nutzergruppen (z.B. Gutverdiener mit Faible fir Premium-Fahrrader, Radtouristen etc.)
nicht weiter erschlossen werden, da eine ausreichende Anzahl geschitzter und
sicherer Radabstellanlagen an Wohn-, Arbeits- und Einkaufsort fehlen. Ludwigshafen
kann auf dem Weg, Parken neu zu denken, auf gute Bespiele in anderen Stadten
setzen.
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Auto teilen

JAuto teilen®, neudeutsch auch als Carsharing
bezeichnet, ist aus seinem Nischendasein entwachsen.
Weil das Auto als Statussymbol an Bedeutung verliert,
muss man es nicht mehr besitzen — nutzen reicht. Wer
aber kein Auto besitzt, das vor der Haustir steht,
Uberlegt sich, ob die kurze Fahrt zum Bécker nicht auch
mit dem Fahrrad geht. Es hat sich gezeigt, dass ein
stationsgebundenes Carsharing-Fahrzeug acht bis zehn
Privat-Autos ersetzen kann. Damit tragt diese Form des
Carsharing zum Klimaschutz bei, was durch die
Verleihung des Blauen Engels unterstrichen wird.

Carsharing hat in Ludwigshafen bereits Ful3 gefasst. Der Vergleich zu anderen Stadten
zeigt aber deutlich, dass es hier ein groRes Ausbaupotential zu heben gilt. Seitens der
Bevolkerung wird der Ausbau des Carsharing nachgefragt, meist sind es rechtliche
Hurden, die im Weg stehen. Mit den vorgeschlagenen Mallnahmen sollen Ideen
genannt werden, wie man sich trotzdem der Verbreitung von Carsharing annahern
kann.

Bus und Bahn fordern

Der OPNV muss weiter zum zentralen Ruckgrat im
Verkehr  der Stadt Ludwigshafen und der
Metropolregion, wie auch der gesamten Rheinpfalz
ausgebaut werden. Die Aktivitaten werden mittel- bis
langfristig also in Richtung Neu- und Ausbau, eventuell
auch Reaktivierung von Strecken gehen, egal ob Bus,
Tram oder Bahn. Fir die Stadt heift das vor allem auf
Landes- und Bundesebene sich stark (verkehrspolitisch)
fir Bus & Bahn einzusetzen, sowohl fir die generell bessere finanzielle Ausstattung als
auch konkret fur den Ludwigshafener OPNV.

Vorbild Stadtverwaltung

Was eine Stadtverwaltung kann, das schaffen auch
andere. Eine Stadtverwaltung nimmt in der Gesellschaft
eine wichtige Vorbildfunktion ein. Dieser sollte die
Verwaltung auch in Bezug auf den Klimaschutz gerecht
werden. Als Multiplikator kann eine Verwaltung ldeen
selbst ausprobieren und die Erfahrungen an
Burger/innen und Unternehmen weitergeben.

Die vorgeschlagenen MalRnahmen verfolgen den Ansatz,
dass die Stadtverwaltung einige der in diesem Konzept genannten Strategien bei sich
selbst angehen kann. Dazu zahlen die Forderung des Radverkehrs, der Ausbau von
Carsharing und das Testen neuer Techniken.
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Gemeinsam das richtige Malf finden

Muss es immer weiter, hoher, schneller sein? Kann es
auch mal weniger sein? Was ist das richtige Mafl3? Mit
diesem Strategieblock soll angeregt werden, Uber
Gentigsamkeit nachzudenken. Gleichzeitig soll gezeigt
werden, dass ein Weniger sehr eng mit einem Mehr an
Rucksicht verbunden ist. Im Kraftemessen zwischen
Radfahrern und Ful3gangern auf der einen Seite und
motorisierten Fahrzeugen auf der anderen Seite
unterliegen i.d.R. erstere. Mehr Ricksichtnahme untereinander erfordert dabei
insbesondere mehr Gentigsamkeit bei den motorisierten Verkehrsteilnehmer.

Die hier vorgeschlagenen MafRnahmen wollen die Riicksicht zwischen den verschieden
starken Verkehrsteilnehmern starken.

Burgermitwirkung starken

Klimaschutz und Stadtentwicklung sind Gemeinschafts-
aufgaben. Verwaltung und Politik, Unternehmer und
Birgerschaft, sie gestalten seit jeher mit, wenn auch in
unterschiedlicher Quantitdt und Qualitat. In jlngster
Vergangenheit haben Bilrgerinnen und Birger
deutscher Stadte immer wieder auf mehr Mitwirkungs-
mdoglichkeiten gedrangt. Kommunaler Klimaschutz ist
davon nicht ausgenommen, sammeln sich in diesem
Uberbegriff doch wichtige, alltagliche Themen, welche die Menschen vor Ort mehr oder
minder stark umtreiben. Verkehrsthemen gehéren oft sogar zu den Themen, bei dem
viele Menschen ,mitreden“ wollen. Diese Potenziale gilt es zu nutzen, um Klimaschutz
auch im Verkehrsbereich in die Breite, also in viele Ludwigshafener Haushalte zu
tragen. Die Debatte darf dem Kreis aus Politik, Wissenschaft und Verwaltungsspitzen
nicht allein (Uberlassen werden. Voraussetzung fir mittelfristig steigende
Burgermitwirkung beim Klimaschutz im Verkehr ist dartiber hinaus die personelle
(Kimmerer) und finanzielle Ausstattung sowie der Mut, den Ergebnissen von
Burgermitwirkung auch definierte MaRBe an Verbindlichkeit zuzugestehen.
Ludwigshafen hat mit den Klimawochen den ersten Schritt auf diesem Weg getan.

Begegnungsstatten aufwerten

Der Stadtteil, der Kiez, das Quartier: Menschen sind
hier zu Hause und identifizieren sich mit ihm. Dabei sind
Platze, FuRgangerzonen und Parks wichtige Orte, wo
Begegnung, Aufenthalt und Fortbewegung stattfindet.
Die Aufwertung der vielen ,Begegnungsstatten in
Ludwigshafen und der Aufbau attraktiver,
menschengerechter  Wegeverbindungen  zwischen
diesen, ware ein wichtiger Beitrag zur Vision eines
Ludwigshafens der kurzen Wege.
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Gut informieren

MalRnahmen zur Bekanntmachung von Informationen
sind essentiell far die Verbreitung des
Klimaschutzgedanken. Wie schon mehrfach betont, ist
Klimaschutz eine gesamtgesellschaftliche Heraus-
forderung. Die Beteiligung von Burger/innen setzt aber
voraus, dass diese adaquat informiert werden. Eine
umfassende Information ist auch ein Zeichen der
Transparenz.

Wie erreicht man, dass Burger/innen die Nutzung des Umweltverbundes nicht als eine
Einschrankung wahrnehmen, dass ein Verstandnis entsteht fir Malinahmen, die sich
zu Ungunsten der Autofahrer auswirken koénnen, da ist? Umfassend informieren und
dabei motivieren sind die Schliisselwdrter.

Die hier angeregten MalRBnahmen zielen sowohl auf die Information der breiten Masse
als auch einzelner Gruppen, wie z.B. Neuburger/innen.

Mit neuer Technik punkten

Im Verkehr sind technische Klimaschutz-MalRhahmen
aktuell das Non-Plus-Ultra. Die (Entwicklungs-)Dynamik
in diesem Bereich ist sehr hoch, entsprechend auch das
Interesse der Medien und der Birgerschaft. Die
Klimawoche zeigte, dass auch in Ludwigshafen
Menschen an Elektroautos und —fahrradern interessiert
sind. Die Stadt sollte dieses Interesse flir Technik
nutzen, sowohl um Kkurzfristig Emissionsminderungs-
potenziale zu heben, aber auch um die Menschen mit
dem Thema Klimaschutz Uber technische Effizienz hinaus dauerhaft in Kontakt zu
bringen.

40



Klimaschutz-Teilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen IFEU

5 Malnahmenempfehlungen

Die MalRBnahmenempfehlungen sind der Kern eines jeden Klimaschutzkonzeptes. Hier
wird die Grundlage fiir die zukinftigen Klimaschutzaktivitaten gelegt. Die Umsetzung
dieser MalRnahmen ist der Beitrag Ludwigshafens zur Zielerreichung bis 2030 und eine
wichtige  Weichenstellung fur das allgemeine Klimazieljahr 2050. Der
MaRnahmenkatalog Ludwigshafens beinhaltet nur Vorschlage, die lokal umgesetzt
werden koénnen. Ubergeordnete, ordnungspolitische und fiskalische MaRnahmen
(Gesetze, Verordnungen, Steuerrecht, etc.) werden lediglich erwahnt (z.B. als
Voraussetzung). Besonders interessant ist der MaflRnahmenkatalog auch in seiner
Wirkung auf andere Arbeits- und Politikfelder in der Stadt. Die Verbesserung der
Rahmenbedingungen fir OPNV, Carsharing sowie Rad- und FuRRverkehr und parallel
die aktive Minderung des PKW-Verkehrs tragen nicht nur zur Larmminderung,
Luftreinhaltung, Verkehrsicherheit etc. bei, sondern verbessern auch das Image der
Stadt.

5.1 Entstehung und Systematik des Mal3nahmenkatalogs

Wichtige Informationsquellen zur Erstellung des Mal3Bhahmenkatalogs sind

o die Retrospektive und die Bewertung der vergangenen Klimaschutzaktivitaten,
¢ die CO,-Bilanz und die Potenzialanalyse sowie
o die Interviews und die Workshops mit den Akteuren vor Ort.

Zudem sind Beispiele und Erfahrungen aus anderen Kommunen eingeflossen. Die
Mafnahmenempfehlungen kénnen zwar Impulse liefern, die Art und Ausgestaltung der
Maflnahme liegt jedoch in der Hand der Akteure in Ludwigshafen und wird dadurch
auch deutlich von den Rahmenbedingungen vor Ort gepragt.

MaRRnahmenraster

Um eine Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten, werden die ausgewahlten MaRnahmen in
einem standardisierten MalRnahmenblatt (siehe dazu den MalRhahmenkatalog ab Seite
42) dargestellt. Am Anfang werden Kennung und Titel der MaRnahme angezeigt. Die
Kennung besteht sowohl aus einem Kirzel fir die Strategie (z.B. PRK fir ,Parken neu
denken®) und einer Strategie-internen Nummer. Das Ziel der MalRnahme und die
aktuelle Ausgangslage werden genannt. Danach steht eine kurze Beschreibung der
MalRRnahme, gefolgt von Anwendungsbeispielen und den ersten Schritten der
Umsetzung. Uber das Feld Verbindung zu anderen MaRnahmen werden mdgliche
Verknipfungen innerhalb des MalRRnahmenkataloges aufgezeigt. Aber auch
erforderliche Voraussetzungen auf Ubergeordneter Ebene (aulRerhalb des
Aktionsradius der Kommune) und weiterfihrende Informationen bzw. Quellen werden
genannt.

In einem zweiten Block werden im MaBBnahmenraster der MaRnahmentyp, die
Zielgruppen und die Hauptinitiatoren der Mallnahme genannt. Wichtig fir die
Umsetzung ist der Zeitraum, in dem die Malinahme angeschoben wird. In diesem
Abschnitt fallen auch die aufgefiihrten Anschubkosten an. Hier werden in der Regel
Gesamtkosten genannt, die durch Division durch den Umsetzungszeitraum in jahrliche
Anschubkosten umgerechnet werden konnen. Die Anschubkosten stellen die
voraussichtlich notwendigen Aufwendungen der Stadt als Initiator dar, um die
MalRnahme in der Laufzeit zielfiihrend umzusetzen. Aufwendungen anderer Akteure
(Sponsoren, private Haushalte etc.) werden nicht aufgefiihrt. Zuséatzliche
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Personalkosten sind deutlich als solche gekennzeichnet (z.B. zwei neue Stellen fir den
Gemeindevollzugsdienst). Fir die Uberwachung der Umsetzung sind im unteren Be-
reich des MalRnahmenblattes sowohl Meilensteine fur die Umsetzungskontrolle als
auch zu messbare Erfolgsindikatoren angegeben.

Bewertungsraster

Am Ende des Malinahmenblattes steht die Bewertungsmatrix der jeweiligen
MaflRnahme. Die MalRnahmen wurden dabei anhand eines Punktrasters mit 1 bis 5
Punkten belegt. Je mehr Punkte (®) ein Kriterium erhalt, desto besser ist es bewertet.

Die Bewertungskriterien werden im Folgenden aufgelistet und kurz beschrieben:

Tabelle 3 Bewertungskriterien fiir die Priorisierung der MallBnahmenempfehlungen

Kriterium Beschreibung

Wahrend die CO2-Reduktionen harter MaRnahmen (z.B. Dienstfahrrad statt
Dienstwagen) recht gut berechnet werden kdnnen, ist das bei weichen
MaRnahmen (z.B. Infokampagne) nicht so einfach, da die Einsparungen von vielen
anderen Aspekten abhangen und die Potenziale meist nur im Verbund zum
Tragen kommen. Harte Mainahmen erhalten eine hohe Punktzahl.

MafRnahmenscharfe

Beitrag zur CO»-
Minderung

Der Beitrag zur CO2-Minderung hangt im Wesentlichen von drei
Parametern/Faktoren ab: 1) Wie wirkt die Manahme? Mafinahmen, die auf eine
Vermeidung zielen, haben ein gréReres Minderungspotenzial als MaRnahmen, die
in Richtung Verlagerung oder Effizienz wirken. 2) Wie groR ist die Zielgruppe? Hier
wird bewertet welche Verkehre, ob innerorts, auerorts, Autobahn oder nur im
Quartier, die Mafinahme betrifft. Je mehr Kategorien adressiert werden, desto
grofer ist das Reduktions-Potenzial. 3) Wie neu ist die MaBnahme? Es wird
untersucht, ob eine Mainahme ein vollstandig neuer Ansatz ist oder die
Fortsetzung einer bereits laufenden Malinahme. Fortsetzungen haben tendenziell
eine geringer Einsparwirkung als neue Ansétze.

Effizienz bzgl.
Anschubkosten

Anschubkosten im Verhéltnis zum Minderungsbeitrag.

Wirkung auf weitere
Nachhaltigkeitsziele

Bewertet hervorstechende Wirkungen der MalRnahme auf weitere
Nachhaltigkeitsziele, wie bspw. Verkehrssicherheit, Luftreinhaltung,
Larmminderung, Biodiversitat.

Kompatibilitat mit
dem Langfristziel

Ist durch die Manahme die Kompatibilitat mit dem CO- und Energieziel
langfristig gewahrleistet? (z. B. Rad- und Fuverkehrsforderung auf hdchstem
Standard)

Gesamtprioritat

In die Prioritat flieRt das CO2-Minderungspotenzial doppelt ein, wahrend

MaRnahmenschéarfe und Effizienz jeweils einfach eingehen. Die Wirkung auf
weitere Nachhaltigkeitsziele wird nur mit halber Gewichtung angerechnet. Die
Kompabilitdt mit dem Langfristziel wird hier als Ausschluss-Kriterium verwendet.
Mafnahmen, die hier weniger als drei Punkte erhalten, werden aus der Prioritaten-
Liste ausgeschlossen.

5.2 MalRnahmenkatalog fur Ludwigshafen

Insgesamt wurden 62 Malinahmen als Empfehlungen in den Katalog aufgenommen.
37 Mafnahmen wurden detailliert ausgearbeitet und rasterartig in ein Maf3nahmenblatt
dberfihrt und anhand des Bewertungsschemas eingestuft. Weitere 19 Maflinahmen
wurden von den Gutachtern als weniger prioritdr eingestuft. Falls ein Strategiepaket
eine oder mehrere dieser ,weiteren MalRnahmen® enthélt, so sind diese nach den
MalRnahmenblattern mit erklarender Textbox aufgefihrt. Zusatzlich zur Strategie
.Burgermitwirkung  starken wurden sechs Vorschlage zur flankierenden
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Offentlichkeitsarbeits entwickelt. In der folgenden Tabelle sind alle MaRnahmen des
Mafnahmenkataloges aufgefihrt:

Tabelle 4 MaBnahmenkatalog

Klimaschutz-Teilkonzept "Klimafreundliche Mobilitat"
fiir die Stadt Ludwigshafen am Rhein

MaBnahmenempfehlungen

-t
@ @

Strategie = MaBnahmen Weitere Empfehlungen
RADO1 Fahrrad-Erlebnisse schaffen Offentliches Fahrradmietsystem ausbauen
Neue Wege RADO2 Uberregionale Radverkehrsanbindung Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung
mit dem Rad  RADO3 Radverkehrskonzept LU und Umgebung
RADO4 Finanzierung im Radverkehr sicherstellen
PRKO1 Stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt
PRKO2 Gesamt-Parkraumkonzept
Parken neu - -
denken PRKO3 Radabstellanlagen in den Stadtteilzentren
PRKO4 Fahrradparken in Wohnungsndhe
PRKO5 Aufstockung der B+R-Anlagen
AUTO1 Integrierte Carsharing-Stationen einrichten Umwidmung &ffentlicher Fldchen fir Carsharing-Fahrzeuge
Auto teilen AUT02 Akquise privater Carsharing-Flachen FreeFloat-Carsharing in Ludwigshafen einfihren
AUT03 Anwohnerparkausweise fir Carsharing
Bus und Bahn BUBO1 ErschlieBung der nordlichen Stadtteile verbessern Anschluss nach MA in Schwachverkehrszeiten verbessern
fordern BUB02 Erhalt und Ausbau d?r StraBenbahninfrastruktur Anschluss des Campus verbessern
BUBO03 Barriere-Freiheit im OPNV Einflihrung einer Mobilitatskarte
Vorbild Stadt- VEWO01 Bf'etrieblich?s Mobilitdtsmanagement CS'—Nutzung : .
verwaltung VEWO02 Dienstfahrrader Mitfahrgelegenheiten fordern
VEWO03 Stadt weist Carsharing-Stellflachen aus Alternative Antriebe in der kommunalen Flotte
GEMO01 Geschwindigkeitsniveau im Nebennetz absenken
Gemeinsam GEMO02 Parkregeln einhalten
das richtige GEMO3 Verkehrsberuhigung auf HauptverkehrsstraRen
MaR finden GEMO04 VEP-Neuauflage mit Klimaschutzzielen
GEMO5 |, Suffizienz“-Aktionen
AKTO1 Arbeitskreis Radverkehr Fahrgastbeirat Ludwigshafen
Biirger- AKT02  Arbeitskreis FuBverkehr & Barrierefreiheit
mitwirkung AKTO3 Stadtteilforscher/innen
stdrken AKTO04  Griine Meilen fir das Weltklima
AKTO05 Kinderzukunftsdiplom mit Mobilitdtselementen
FUSO1 Innovation ,Begegnungszone” Berliner Platz aufwerten
Begegnungs- " =
stitten FUSO2  Bordsteinabsenkungsprogramm durchfiihren
aufwerten FUSO03  FuRverkehrskonzepte auf Quartiersebene
FUSO4  Grine FuBwege-Verbindungen schaffen
KOMO1 Inforeihe zu Mobilitdtsmanagement Eigene Seite auf LU-Homepage uber Klimaschutz-Teilkonzept
Gut KOMO2 Mobilitdtszentrale Berliner Plautz _____________ NeubUrger—/Schnupper—_Al_(_t_izgnen _________
informieren KOMO3 Kampagnen zur Sicherheit im OPNV Wettbewerb zu Service im OPNV
KOMO04 Bericht tber den Verkehrshaushalt
KOMOS Ideen-Postfach fiir Umweltverbund
. Forderung von Pedelecs
Mit neuer - T S S
Technik Forderung des Einsatzes von Elektro-Kfz ,
Effizienter Fahrzeuge und alternativer Antriebe im OPNV
punkten

Spritspartrainings im OPNV

Vorschlige zur Offentlichkeitsarbeit

MaRnahmen Adressierte MaRnahme
BA01 Fahrrad-Erlebnisse vermitteln - Foto-/Videowettbewerb - RADO1
Sffentlichkeits- ?)AOZ Carsharing aktiv fordern - AUTO1
arbeit 9A03 Dokumentation der Stadtteilforscherlnnen - AKTO03
OA04 Radtourismus am Rhein weiterentwickeln - RADO3
OA05  Sichere Mobilitat -> KOMO5
OA06 Biirgerveranstaltung - Ubergeordnet

Auf den nachfolgenden Seiten befinden sich
Mafnahmenblatter fur die detailliert ausgearbeiteten MalRnahmen als auch die kurzen
Erlauterungstexte fur die ,weiteren Mal3inahmen®.
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5.2.1 Neue Wege mit dem Rad

RAD01 Fahrrad-Erlebnisse schaffen

Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Das Fahrrad soll als ,Alltagsgegenstand* in den Kdpfen der Ludwigshafener verankert werden. Es soll
ein Bewusstsein fir die zahlreichen Vorteile des Fahrrad-Fahrens geschaffen werden.

Ausgangslage: Es gab und gibt bereits einige Fahrrad-Erlebnis-Aktionen in Ludwigshafen, so dass
Strukturen teilweise vorliegen bzw. wiederbelebt werden kénnen.

Beschreibung der MaRnahme: Es wird angeregt, mit vielen kleinen und groleren kreativen Ideen die
vielfaltigen Méglichkeiten des Fahrrad-Fahrens fiir die Ludwigshafener*innen erlebbar zu machen.

Die Fahrrad-Schule fiir Erwachsene des ADFC ist ein wichtiges Projekt, um Menschen, die aus sehr
unterschiedlichen Griinden das Fahrradfahren in jungen Jahren nicht lernen konnten, diese Chance zu bieten.
Die Stadt hat dieses Projekt bereits unterstiitzt und sollte dies fortfiihren.

In der Vergangenheit wurden Dezernenten-Radtouren angeboten. Diese Touren sind eine Chance, mit den
Menschen vor Ort im Quartier in Kontakt zu kommen, iiber deren Anliegen zu sprechen. Es wird angeregt,
diese Touren wieder einzufiihren.

In einigen groen Stadte wird es bereits regelmafig gemacht: eine Fahrradsternfahrt. Politiker und Lokal-
Promis fahren gemeinsam mit Biirgern von den verschiedenen Staditteilen sternenférmig auf die Innenstadt
zu. Ein Event, der verbindet und zeigt, dass StraBen nicht nur Autos und Lkws gehdren. Es wére zu
uberlegen, ob sich diese Aktion auf die Metropol-Region Rhein-Neckar ibertragen und damit Lander-
ubergreifend gestalten lasst.

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit und als weitere Aktion mit Blickfang-Wirkung wird vorgeschlagen,
ahnlich den Radchecks in BaWii an einigen Wochenenden einen kostenlosen Rad-Schnell-Reparatur-
Service auf der Stralle anzubieten (kein Ersatz fiir den umfassenden Profi-Check bei den Fachgeschéften).

Anwendungsbeispiele: Fahrradsternfahrt: Diisseldorf, Hamburg, Berlin, Dortmund; Radcheck: Heidelberg,
Mannheim

Erste Schritte: Kooperationspartner suchen; Einzelprojekte sammeln und priorisieren; gemeinsame Planung
Verbindung zu anderen MaBnahmen: Autofreier Rhein (Suffizienz-Aktionen); Erstellung des
Radverkehrskonzeptes fir LU und Umgebung

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene: Aktionen sollten idealerweise mit der
Erstellung des Radverkehrskonzeptes abgestimmt sein

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:
MaRnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: jahrlich 2014 bis 2018

Zielgruppe: alle Anschubkosten: 20.000 € (jahrlich 1.000 € fir
Radfahrschule, 2.000 € fir Radchecks und einmalig
5.000 € fir die Sternenfahrt)

Initiator(en): Stadt; Kooperationen mit ADFC, VCD, | Wer iibernimmt die Anschubkosten? Stadt
LU-Fahrradladen

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Teilnehmer an den
Kooperationen mit Partnern vereinbaren; Aktionen einzelnen Projekten
planen; Finanzierung sichern; Aktionen umsetzen

® | ® | Gesamiprioritat der MaRnahme

> ® [MaRnahmescharfe
g ® | ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ® | ® | Efizienz beziglich Anschubkosten
0 e|e|e|e|e|Kompaibiltit mtdem Klimaschutz-Langfristziel
o | e| o o o |W\irkung auf weitere Nachhalligkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherhei)
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RAD02 Uberregionale Radverkehrsanbindung
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014

Ziel: Optimierung und ggf. Aufbau neuer Radverkehrsverbindungen zwischen Ludwigshafen und dem
Umland, um Pendlerverkehre vom MIV auf das Rad zu verlagern

Ausgangslage: Ludwigshafen hat sehr hohe Ein- und Auspendelverkehre (vgl. Kapitel 3.2), die auf Grund der
Distanzen und der Iandlichen Umgebung vielfach mit dem Auto erfolgen. Pedelecs und E-Bikes wiirden es
maoglich machen, Pendeldistanzen bis zu 25 km mit dem Fahrrad zuriickzulegen, vorausgesetzt eine
entsprechende Infrastruktur steht zur Verfiigung.

Diese Mafinahme wurde im Akteursworkshop als sehr wichtig bewertet. Ausarbeitungen einer Arbeitsgruppe
zu dieser MalRnahme flieRen in die folgende Beschreibung ein:

Beschreibung der MaBnahme: Die Schaffung tiberregionaler Radverkehrsverbindung muss mit einer
umfangreichen Potenzial-Analyse beginnen: Was sind die Anspriiche an gute Radverkehrsverbindungen?
Von wo kommen die groten Pendlerstréme mit dem Auto (keine Kanibalisierung von S-Bahn, Tram- und
Busverkehren) innerhalb eines Entfernungsradius von maximal 30 km? Wie sehen bestehende
Radverbindungen dorthin aus? Wo kénnen mit einfachen MalRnahmen (Llckenschluss, Verbesserung der
Radwegeflhrung, Einrichtung von Schutzstreifen) Relationen optimiert werden? Wo sind unter Umsténden
umfangreicherer Infrastrukturmafinahmen notwendig? Die Planungsphase sollte durch einen intensiven
Beteiligungsprozess (Verbande, Kommunen, Arbeitgeber, Pendler) begleitet werden, in denen insbesondere
erfahrene Radfahrer ihre Ideen einflieBen lassen kdnnen. Auf Grundlage der Analyse und des
Beteiligungsprozesses wird die Erstellung eines Konzeptes als Planungsgrundlage beauftragt. Neben den
Verbindungen nach Bad Diirkheim, Schifferstadt und Frankenthal ist insbesondere eine bessere Anbindung
an Mannheim zu realisieren. Langfristig kdnnte sich die Stadt fiir die Entwicklung eines Radschnellwege-
Netzes in der Metropolregion Rhein-Neckar einsetzen. Zusatzlich zu den direkt in die Stadt hinein fihrenden
Verbindungen ist zu priifen, ob Zubringerstrecken zu Haltestellen des OPNV sinnvoll sind.

Anwendungsbeispiele: Radschnellweg Ruhr; Metropolregion Hannover

Erste Schritte: Bildung eines runden Tisches mit Nachbarkommunen, Verbanden, Arbeitgebern und
interessierten Pendlern, um gemeinsam Ziele festzulegen; Potentialanalyse

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Radverkehrskonzept LU und Umgebung; Arbeitskreis Radverkehr

Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene: Abstimmung in der Region mit
Nachbarschaftskommunen notwendig; Unterstiitzung seitens des Landes anfragen

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:
- Forschung Radverkehr: Hefte 1-4/2010 (www.nrvp.de/transferstelle/)

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2016/17 (Erstellung
Konzept); ab 2020 Bau neuer Radwegeverbindungen
Zielgruppe: MIV-Pendler Anschubkosten: 30.000 € fir Konzept
Initiator(en): Stadt (Koordination durch Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt und
Radverkehrsbeauftragten) und Nachbarkommunen, Nachbarkommunen
ADFC
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Bildung Erfolgsindikatoren: Sinkender DTV auf den
eines runden Tisches; Erstellung eines Konzeptes; HauptverkehrsstraBen/Einfallstralen; Vergleich
Er6ffnung des ersten Uberregionalen Radweges Fahrrad-Pendler heute vs. 2018
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http://www.metropoleruhr.de/presse/radschnellweg-ruhr.html
http://www.metropolregion.de/meta_downloads/11819/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellwege.pdf
http://www.nrvp.de/transferstelle/
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RAD03 Radverkehrskonzept LU und Umgebung

Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Optimierung der vorhandenen Radinfrastruktur zur Attraktivierung des Radverkehrs

Ausgangslage: Seitens der Stadt laufen einzelne Aktivitdten zur Optimierung des Radverkehrs
Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt und die umliegenden Kommunen geben die Entwicklung eines
Radverkehrskonzepts fiir Ludwigshafen und Umgebung in Auftrag, um die bestehenden Ansatze/Aktivitaten
starker zu verzahnen und zu erganzen. Ausgangspunkt ist eine Analyse der vorhandenen Infrastruktur und
Radverkehrsstrome. Auf Grundlage der Analyse werden die laufenden Aktivitaten (Offnung von
Einbahnstralken; Abgrenzung von Fahrrad-Schutzstreifen, Fahrrad-Vermietsystem, Abstellanlagen, ...)
bewertet und ggf. optimiert. Ein besonderes Augenmerk sollte auf den Liickenschluss und die Sicherheit der
Wege gelegt werden.

Die Entwicklung des Konzeptes sollte unter intensiver Beteiligung verschiedener Interessensvertreter
stattfinden: Stadtverwaltung, NGOs, Arbeitgeber, Arbeitnehmer (-vertreter), Pendler, Einkaufszentren,
Bildungseinrichtungen und interessierte Offentlichkeit.

Anwendungsbeispiele: Tiibingen, Freiburg

Erste Schritte: (Ggf. Nachbarkommunen zur gemeinsamen Erstellung eines Radverkehrskonzeptes
gewinnen); Definition der Ziele des Radverkehrskonzeptes; Ausschreibung der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes;

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Alle RadverkehrsmalRnahmen sollten im Konzept beriicksichtigt
werden.

Erforderliche Voraussetzungen auf libergeordneter Ebene: ggf. Unterstiitzung durch Nachbarkommunen

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2015/2016
Zielgruppe: Alle Anschubkosten: 40.000 fiir Konzept
Initiator(en): Stadt (Koordination durch Wer libernimmt die Anschubkosten?
Radverkehrsbeauftragte) und Nachbarkommunen, Stadtverwaltung
ADFC
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Vergabe | Erfolgsindikatoren: Teilnehmerzahl im
der Erstellung des Konzeptes; Durchfiinrung des Beteiligungsprozess; langfristig: Anderung des
ersten Blrger-Workshops; Fertigstellung des Modal-Splits zugunsten des Radverkehrs
Konzeptes
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http://www.tuebingen.de/95.html#808.825
http://www.freiburg.de/pb/,Lde/231552.html
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RADO04 Finanzierung im Radverkehr sicherstellen
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Langfristige Sicherung der Finanzierung von Projekten im Radverkehr

Ausgangslage: Ludwigshafen verflgt iber keinen eigenen Haushaltsposten fir Radverkehrsmafnahmen.

Beschreibung der MaRnahme: Im Rahmen der nachsten Verhandlungen zum kommunalen Haushalt ist
anzustreben, ein eigenes Budget fiir den Radverkehr festzulegen. Nur so kann langfristig die Arbeit der
Radverkehrsbeauftragten und die Umsetzung wichtiger MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs in
Ludwigshafen gesichert werden. Mittelfristige Zielwerte fur das Budget im Bereich von 3 bis 5 Euro pro
Einwohner und Jahr scheinen ambitioniert, aber méglich und der Herausforderung durchaus angemessen.

Ausgaben fur den Dartiber hinaus sollten die Méglichkeiten der Bezu-
schussung genutzt werden, denn groRere Projekte

Radverkehr werden auch in Zukunft eine gesonderte Finanzierung
« Ettlingen 6,60 €/ Einw*a bendtigen.
+ Halle 019 €/ Einw’a Mehr Geld fiir den Radverkehr bedeutet auch im
* Hilden 0,60 €/ E!”W*a positiven Sinne ,mehr zu tun®. Um einen zligigen und
* Leer 155¢ E!”W*a effektiven Einsatz der Mittel zu gewahrleisten, sollte bei
) mz:g:‘:r” ;*gg g E:E\‘x: steigendem Budget auch {iber die Ausweitung der
) ’ Personalkapazitaten nachgedacht werden.
- Berlin 2,00 €/ Einw*a Verdopplung! P g
+ Forderung ADFC: 25,00 €/ Einw*a
+ Ausgaben Berlin BVG: 125 €/ Einw*a Bild-Quelle: Dr. Axel Friedrich, UBA 2007

Anwendungsbeispiele: Minster

Erste Schritte: Finanzierungsbedarf ermitteln; Vorschlag in Haushaltsdebatte einbringen
Verbindung zu anderen MaRnahmen: alle weiteren Radverkehrs-MalRnahmen
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Umsetzungszeitraum: kontinuierlich ab 2014
Zielgruppe: Gemeinderat Anschubkosten: keine
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer libernimmt die Anschubkosten?
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Hohe des Budgets (€/EW*a)
Bereitstelung eines Budgets im Haushalt
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Weitere Malinahmen:
Offentliches Fahrradmietsystem ausbauen

In Ludwigshafen ist der VRN fiir den Aufbau eines Fahrradmietsystems verantwortlich. Mit der Einfiihrung
des Systems sollte ein Monitoring zur Nutzungsintensitat der Mietfahrrader durchgefiihrt werden, um ggf.
rechtzeitig Anpassungen vorzunehmen oder gar einen Ausbau in weitere Stadtteile, bzw. an Standorten
mit hohen Nutzungspotential (Hochschule) voranzutreiben.
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5.2.2 Parken neu denken

PRKO01 Stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Fiir die Stadt und dartber hinaus demonstrieren, dass attraktives Wohnen ohne eigenes Auto realisiert
werden kann und viele Vorteile fiir Mensch und Stadt mit sich bringt.

Ausgangslage: Es gibt in der Stadt kein Quartier in dem Menschen ambitionierte Rahmenbedingungen fiir
eine zukunftsfahige, klimafreundliche Mobilitat vorfinden. Es fehlt daher ein Ort, an dem Kritiker sehen
kénnen, dass klimafreundliche Mobilitats- und Lebensformen funktionieren kénnen (und wie).

Beschreibung der MaRnahme: Es wird die Idee eines neuen, stellplatzfreien Quartiers in Ludwigshafen
zusammen mit interessierten Blirgerinnen und Burgern, Baugemeinschaften etc. entworfen. Als Vorbild wird
der Stadtteil Vauban in Freiburg empfohlen. Dort wird die Stellplatzpflicht fir Haushalte ohne eigenes Auto
ausgesetzt, in dem (1.) eine Autofrei-Erklarung unterzeichnet wird, (2.) ein Vertrag mit dem Tragerverein
geschlossen wird und (3.) ein einmaliger Betrag bezahlt wird. Der Tragerverein besitzt ein Grundstiick auf
dem er, wenn alle autofreien Haushalte einen Pkw anschaffen wirden, ein Parkhaus errichten kdnnte.

Die Stadt Ludwigshafen kénnte die Baugrundstiicke selbst vermarkten. Neben Haushalten ohne eigenes Auto
kénnten auch Haushalte mit eigenem Auto Grundstiicke erwerben. Diese miissten allerdings in der Garage
bzw. dem Parkhaus am Quartiersrand einen Stellplatz erwerben (Bedingung fiir Enthebung von
Stellplatzpflicht). Dadurch wird gewahrleistet, dass im Quartier selbst, aufler durch Besucher- oder
Lieferanten, keine Pkw abgestellt werden. Falls die Wohnungswirtschaft oder ein Trégerverein die Flachen
mitentwickelt, kdnnten durch diese zusatzliche Dienstleistungen fiir das Quartier angeboten werden (u. a.
OPNV-Rabatt, Carsharing), um die Mobilitat der Einwohner zu sichern.

Durch den Wegfall von Parkstanden und Stellplatzen/-flaichen im Quartier selbst ergeben sich
Entwicklungspotenziale fir den &ffentlichen und privaten Raum. Unter anderem kdnnten mehr Baume,
Spielflachen fiir Kinder und Flachen fiir AuBengastronomie vorgesehen werden. Neben den Kriterien fiir die
Stellplatzfreiheit sind eine gute Durchmischung des Quartiers (nicht nur Wohnen) und groftmaégliche
Verkehrsberuhigung als weitere Anforderungen anzusetzen.

Anwendungsbeispiele: Freiburg-Vauban, Miinster-Weienburg, KdIn-Nippes, Hamburg-Barmbek

Erste Schritte: (1.) Interesse abfragen, (2.) Kriterien zusammen entwickeln,
(3.) Flachenpotenziale iberpriifen, (4.) Konzept entwickeln

Verbindung zu anderen MaBnahmen: PRK02

Erforderliche Voraussetzungen auf ibergeordneter Ebene: geeignete Flachen stehen zur Verfiigung bzw.
kénnen entwickelt/erworben werden

Weiterfiihrende Informationen/Quellen: www.autofrei.de, www.mobilitaetsmanagement.nrw.de

MaRnahmentyp: Ordnungsrecht, Technik & Planung | Umsetzungszeitraum: 2017 — 2021
Zielgruppe: Einwohner, potenzielle Neublrger/innen | Anschubkosten: ca. 60.000 €;Sachkosten +
Personalkosten (extern) flir Konzept in 2019/2020
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Wohnungswirtschaft, Baugemeinschaften Ludwigshafen, Wohnungswirtschaft
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Modal-Split der Einwohner,
Quartierskonzept, Griindung des Tragervereins, Anzahl an autofreien Haushalten
Fertigstellung der ersten Gebaude, Einzug der
Einwohner
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http://www.autofrei-verein.de/
http://www.muenster.org/weissenburg/
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PRK02 Gesamt-Parkraumkonzept fir Pkw
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Reduktion des Pkw-Verkehrs in Ludwigshafen bei gleichzeitiger Sicherung der Erreichbarkeit der Stadt

Ausgangslage: Die Parkraumpolitik in deutschen Stadten ist stark auf die Nachfrage durch Pkw-Nutzer
fokussiert. Die Parkgebtihren sind verglichen mit der Nutzung des OPNV (z.B. Einzelfahrt oder Tagesticket)
relativ niedrig. Ahnliche Rahmenbedingungen finden sich auch in Ludwigshafen, unter anderem durch den
Wettbewerb zwischen Ludwigshafen und Mannheim als Einkaufsstandorte.

Beschreibung der MaRnahme: Ludwigshafen wird vorgeschlagen ein Konzept zur Angebotssteuerung aller
offentlichen Parkmdglichkeiten im gesamten Stadtgebiet sowie groRer, privater Parkmoglichkeiten in
Schlusselbereichen (u. a. Gewerbe- und Dienstleistungsstandorte) zu entwickeln. Bei der Ausarbeitung des
Parkraumkonzeptes sollte auch eine Strategie entwickelt werden, wie Stellplatze auf dem Gelande von
offentlichen Einrichtungen und Unternehmen reduziert/gesteuert werden kénnen (z.B. nach LBauO § 88, Abs.
3.2/3.3).

Ausrichtung des Konzeptes:

Die Stadt richtet das stadtische Parkraummanagement auf eine aktive Steuerungsfunktion (Nachfrage,
Lenkung) fir den Binnen- wie auch Quell-Ziel-Verkehr aus. Als Hauptstrategie wird empfohlen, Pkw-
Stellplatze aus dem 6ffentlichen Raum in Parkgaragen zu verlagern. Dadurch frei gewordene Flachen kdnnten
vorrangig zur Aufwertung des FuB- und Radverkehrs, fir Carsharing sowie zur Verbesserung der Aufenthalts-
und Wohnqualitit (z. B. Stadtbegriinung/-gestaltung) genutzt werden. Dementsprechend sollte die Stadt ihre
ParkgebUhrenordnung so anpassen, dass fiir das Parken im dffentlichen Raum hohere Gebiihren anfallen als
fir Parken in Parkgaragen. Die Stadt sollte die Einhaltung der Ordnung mit intensiven Kontrollen (iberpriifen
(siehe Malnahmen GEMO02). Zudem soll die Parkraumbewirtschaftung rdumlich ausgeweitet werden.

Anwendungsbeispiele: Berlin, Wien, Basel, Miinchen

Erste Schritte: 1. Zieldiskussion und Angebotsplanung fiir Konzept, 2. Konzepterstellung, 3. Erste Einflihrung
in Fokus-/Modellgebiet

Verbindung zu anderen MaBnahmen: PRKO01
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

- Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraumbewirtschaftung in Deutschland” der, BASt-Bericht V145

- ,Parkraum als Steuerungsinstrument*in: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung (Kapitel 3.4.12.1)
- ,Steuerung des stédtischen Kfz-Verkehrs®, DIFU-Impulse Bd. 6, Berlin 2008

- Ergebnisse des EU-Projektes COST Action 342

- Ergebnisse des Projektes IN-STELLA der Universitat fir Bodenkultur Wien

MaRnahmentyp: Ordnungsrecht, Preise, Technik & | Umsetzungszeitraum: 2020-2022

Planung
Zielgruppe: Pkw-Besitzer, Pendler mit Pkw Anschubkosten: nur ca. 30.000 € Personalkosten

(extern) fir Konzept (2020) + Malinahmen in Modell-
gebiet), weil tiw. refinanziert durch Parkgebiihren

Initiator(en): Wer tibernimmt die Anschubkosten?
Stad Ludwigshafen Stadt Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Definierte | Erfolgsindikatoren: Stellplatzanzahl,
Ziele fur Stellplatzanzahl, Vorlage Konzept Parkraumflache, Parkgebuhren
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PRKO03 Radabstellanlagen in die Stadtteilzentren
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Forderung des Radverkehrs, vor allem im Einkaufs- und Berufsverkehr.

Ausgangslage: In der Ludwigshafener Innenstadt fehlen Radabstellanlagen. Sowohl Qualitat (Wetter- und
Diebstallschutz, nach FGSV-Empfehlungen) und Quantitdt missen verbessert werden. Vor allem fur den
Einkaufsverkehr mit dem Fahrrad oder Radtouristen ist die Situation derzeit unbefriedigend.

Beschreibung der MaRnahme: Zusammen mit dem ADFC und mdglichen Partnern vom innerstédtischen
Einzelhandel installiert die Stadt kurzfristig 100 neue Radabstellplatze in der Innenstadt und weitere 100 in
den anderen Stadtteilzentren. In einem weiteren Schritt werden Uiberdachte Fahrradabstellanlagen an
wichtigen Punkten in der Innenstadt eingerichtet, wo der Bedarf heute schon da ist. Diese entsprechen
modernen Anforderungen an Radabstellanlagen (FGSV-Empfehlungen). Beide TeilmaRnahmen sind
maglicherweise forderfahig nach der Kommunalrichtlinie 2014 und sollten in der ndchsten Beantragungsphase
(01-04/2014) eingereicht werden.

Fir den angestrebten Anstieg des Radverkehrs in Ludwigshafen miissen dariiber hinaus zuséatzliche
Radabstellanlagen in ausreichendem Umfang geschaffen werden. Deshalb wird der Stadt empfohlen,
mittelfristig eine Bedarfsanalyse fiir weitere Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt (beispielsweise am
Rathaus) durchzufiihren (als Ergénzung zum Radverkehrskonzept mit dem Umland). Dabei sollte auch
versucht werden, durch die Ausweisung von neuen Radabstellplatzen das Gehwegparken und die damit
verbundenen Behinderungen im FuBverkehr zu reduzieren.

Weiterhing wird der Stadt empfohlen, parallel zu den eigenen Planungs- und Umsetzungsarbeiten, den
Einzelhandlern und Gewerbetreibenden die Installation von Radabstellanlagen zu férdern. Denkbar ist ein
Forderprogramm wie in Leipzig. Dariiber hinaus kénnen auch Anreize durch eine Anpassung der Stellplatz-
satzung gesetzt werden.

Anwendungsbeispiele: Dresden, Dinslaken, Bingen

Erste Schritte: (1.) 100 Bugel fir die Innenstadt, 100 Bigel firr die anderen Stadtteilzentren — Standorte
zusammen mit ADFC aussuchen; (2.) Standortanalyse fiir Fahrradstationen in Innenstadt; (3.) Entwicklung
eines Forderprogrammes fiir den Einzelhandel

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Radverkehrskonzept LU und Umgebung(RAD02), Arbeitskreis
Radverkehr (AKT01), Aufstockung der B+R-Anlagen (PRK05)

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

- Forderprogramm ,Fahrradbigel fiir Leipzig* (www.leipzig.de/fahrrad)
- Marketinghinweise zum ,Kunde Radfahrer* & Radabstellanlagen (www.dresden.de/urbike)
- Forschung Radverkehr: Hefte A-4/2011 und 1-1/2010 (www.nrvp.de/transferstelle/)

MaRnahmentyp: Planung & Technik, Preise Umsetzungszeitraum: 2018-2025

Zielgruppe: Einkaufs- und Berufsverkehr, Touristen | Anschubkosten: ca. 120.000 € (200 Biigel in 2018;
100 Uberdachte Plétze in 2019-2021; 2022-2025

Forderprogramm)
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, ADFC und evtl. Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Einzelhandel, Citymarketing, Unternehmen Ludwigshafen, evtl. Sponsoring & Fordergelder
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Radabstellanlagen,
Einrichtung der ersten Radabstellanlagen Anteil Radfahrer an Einkaufern in Innenstadt
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http://www.leipzig.de/fahrrad
http://www.dresden.de/urbike
http://www.nrvp.de/transferstelle/
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PRKO04 Fahrradparken in Wohnungsnahe
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Installation sicherer und gut zuganglicher Radabstellenanlagen in Wohnungsnéhe

Ausgangslage: Neben einem guten Radwegenetz sind Radabstellanlagen in ausreichender Qualitat und
Quantitat fiir die Forderung des Radverkehrs wichtig. Gerade in Wohnungsnéhe sind fehlende Abstellanlagen
,Flaschenhélse”, egal ob bei groferen Wohnanlagen (z.B. in Pfingstweide, Oggersheim) oder in kleinteiligen
Stralenziige (z.B. Hemshof). Denn: Ein Wetter- und Diebstahl-geschiitzter Abstellplatz fir das eigene
Fahrrad ist eine Voraussetzung fiir Menschen, sich ein gutes Fahrrad anzuschaffen und dieses oft zu nutzen.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt startet eine Initiative zum Bau von Fahrradgaragen sowohl in

Quartieren mit gréReren Wohnanlagen als auch in Wohngegenden, deren Hinterhéfe keine ebenerdigen

Fahrradabstellanlagen ermadglichen (z.B. Griinderzeitviertel). Vorbild kann hier die Stadt Hamburg mit ihren
N e Fahrradh&uschen (siehe Foto) sein.

Dariiber hinaus wird der Stadt empfohlen, auf die Wohnungswirtschaft
zuzugehen und mit diesen ein Ausbauprogramm fiir hochwertige Fahrrad-
abstellanlagen in der Nahe der Wohnungen zu initiieren. Eventuell sind auch
Umwidmungen von Pkw-Parksténden auf den privaten Fl&chen der
Wohnungsunternehmen méglich. Wie schon bei den Radabstellanlagen in
den Stadtteilzentren (PRKO03) kann ein Forderprogramm hier zusatzliche
Impulse bei der Wohnungswirtschaft setzen.

Es wird angeregt eine Fahrradabstellplatzsatzung mit Richtzahlen fir
Fahrradabstellplatze und Hinweisen zur praktischen Anordnung dieser (wie
bspw. in Hilden, Miinster oder Kdln) zu verabschieden. Vorher miisste

Foto: VCD Landesverband Nord gepriift werden, welchen Spielraum hier die Landesbauordnung zulésst.

Anwendungsbeispiele: Hamburg, Hilden, KéIn, Minster

Erste Schritte: 1. Runder Tisch mit Wohnungswirtschaft; 2. (Online-)Befragung der Einwohner, welchen
Bedarf sie haben und welchen finanziellen Beitrag (z.B. Miete einer Fahrradh@uschen-Box) sie bereit wéren
zu zahlen. Die Ergebnisse flieRen in die Konzeptionierung des Ausbauprogrammes mit ein. 3. Einstellen eines
Budgets in den Haushalt zur Realisierung der ersten Phase des Ausbauprogrammes.

Verbindung zu anderen MaBnahmen: PRK03

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene: Gewahrung erforderlicher Spielrdume fiir eine
Fahrradabstellplatzsatzung durch die Landesbauordnung

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

- Leitfaden des VCD-Nord fiir Fahrradhduschen (www.vcd.org/vorort/nord/fahrradhaeuser/das-projekt)
- Fahrradabstellplatzsatzung Hilden

MaBnahmentyp: Technik & Planung, Ordnungsrecht | Umsetzungszeitraum: 2018-2030
Zielgruppe: Wohnungswirtschaft, Bauherren, Anschubkosten: ca. 12.000 € jahrlich, (2018/2019
fir finf Fahrradhduschen mit 50% Zuschuss der
Stadt, ab Ausbauprogramm mit Férderbudget)
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, ADFC, VCD, Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
Wohnungswirtschaft Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl neu eingerichtete
1. Befragung der Einwohner; 2. Gemeinderats- Radabstellanlagen; Hohe der ausgeschutteten
beschluss zum Budget; 3. Verabschiedung Fordermittel; Modal-Split der Einwohner von
Fahrradabstellplatzsatzung; 4. Bau des ersten Wohngebauden mit neuen Radabstellanlagen
Fahrradhausschens
® | @ | ® | Gesamiprioritdt der Malinahme
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http://www.hamburg.de/radverkehr/2940772/fahrradhaeuschen.html
http://www.hilden.de/sv_hilden/Unsere%20Stadt/Rathaus/Ortsrecht/VI-07%20Fahrradabstellplatzsatzung.pdf
http://www.vcd.org/vorort/nord/fahrradhaeuser/das-projekt
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PRKO05 Aufstockung der B+R-Anlagen

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Forderung sowohl von Radverkehr und OPNV, v.a. im Berufsverkehr

Ausgangslage: Die Stadt hat immer wieder wichtige Haltepunkte (wie beispielsweise die Bahnhéfe
Mundenheim und Rheing6nheim) mit Radabstellanlagen ausgestattet. Diese Praxis sollte fortgefihrt und
intensiviert werden. Zukiinftige Anderungen des OPNV-Angebotes (u.a. 2. Ausbaustufe S-Bahn Rhein-
Neckar) sind dabei sowohl Chance als auch Herausforderung.

Beschreibung der MaRnahme:

Wichtige Umsteigepunkte OPNV-Rad werden mit zusatzlichen Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Dazu wird
zuerst an wichtigen Stadtbahn-Stationen (z.B. Haltepunkt Rheingénheim) die Nutzung geprtift und Anlagen
aufgestockt. Nach Abschluss der 2. Ausbaustufe der S-Bahn-Rhein-Neckar kénnen auch diese OPNV-
Haltepunkte analysiert und mit zuséatzlichen Abstellanlagen ausgerlstet werden (Start 2017). Eine
Zusammenarbeit mit der Region bzw. dem Umland fiir die B+R-Anlagen an S-Bahn-Stationen ist anzustreben.

|

Der Verkehrsverbund und die betreffenden Verkehrsunternehmen (RNV, DB-Regio Rhein Neckar,
Regionalbusunternehmen etc.) sind bei den Vorhaben mit einzubeziehen.

Anwendungsbeispiele: viele

Erste Schritte: 1. Bestandsanalyse 2. Planung der Umsetzung fiir die Stadtbahn-Haltepunkte in 2015, 3.
Sicherstellung der Mittel fir 2015

Verbindung zu anderen MaRnahmen: PRK03

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

- B+R-Konzept der Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation
- B+R-Konzept Metropolregion Hamburg

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2014-2020 (2014-2016
Stadtbahn-Haltepunkte, 2017-2020 S-Bahn und Bus)
Zielgruppe: Berufspendler Anschubkosten: ca. 90.000 € insgesamt
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, RNV, VRN, Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
Umlandgemeinden mit OPNV-Anschluss Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: B+R- Erfolgsindikatoren: Anzahl der zusatzlich
Ausbauplan fur Stadtbahn; Gemeinderatsbeschluss | installierten B+R-Stellplatze, Modal-Split im
zu Sicherung der Finanzierungsmittel Berufsverkehr
o o) e e eGesampriorititder Manahme
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5.2.3 Auto teilen

AUT01 Integrierte Carsharing-Stationen einrichten
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Férderung von Carsharing und Stérkung des Umweltverbundes als leistungsfahige Alternative zum MIV

Ausgangslage: Bisher werden OPNV-Haltestellen und Carsharing-Stellplatze i.d.R. getrennt voneinander
gedacht. Erweitert man OPNV-Haltestellen um Carsharing-Stellplétze, steigt damit das Nutzungspotenzial des
gesamten Umweltverbundes. Die Verfigbarkeit von Bus, Rad und Carsharing (sowie ggf. Bahn) an einer
Haltestellen erméglicht eine flexiblere Nutzung des Umweltverbundes.

Es gibt jedoch rechtliche Herausforderungen, da Haltestellen meist auf offentlichem Grund stehen und daher
nicht per se nur an einen Carsharing-Anbieter vergeben werden dirfen. Es gibt aber Stédte, welche trotzdem
die Einrichtung von Integrierten Carsharing-Stationen durchgesetzt haben.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt untersucht in Kooperation mit der RNV und Stadtmobil das Poten-
zial von Carsharing-Flachen und das Nutzungspotenzial von Carsharing an Haltestellen im OPNV. Insbeson-
dere Haltestellen mit gréReren P+R-Anlagen bieten sich an, um hier &ffentliche Parkplatze in Carsharing-
Stellfldchen umzuwidmen. Generell wird empfohlen, Carsharing-Stellplatze mit sicheren Radabstellanlagen zu
kombinieren, um einen guten Zugang zu schaffen. Zusatzlich werden die Stationen im Stadthild optisch durch
eine Beschilderung hervorgehoben (evtl. eigene Marke wie in Bremen). Die Stadt beginnt spatestens 2017 mit
der Errichtung der ersten integrierten Carsharing-Station. In Jahresschritten werden dann weitere Stationen
errichtet. Fur die konkrete Umsetzung stehen Férdermittel im Rahmen der NKI zur Verfigung.

Anwendungsbeispiele: Bremen

Erste Schritte: Gesprache mit RNV und Stadtmobil fihren; Stellflachenpotenzial und Carsharing-
Nutzungspotenzial an OPNV-Haltestellen abgleichen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Umwidmung &ffentlicher Flachen fiir Carsharing-Fahrzeuge

Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene: Die Beseitigung rechtlicher Hemmnisse wiirde
die Einrichtung von integrierten Stationen erleichtern.

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2017 bis 2022

Zielgruppe: Pendler; Anschubkosten: 90.000 € fir die ersten Stationen
Initiator(en): Stadt, RNV und Stadtmobil Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadtmobil?
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Carsharing-Fahrzeuge;
Kooperation mit RNV und Stadtmobil; Nutzungsintensitat von Carsharing
Flachenpotenzial-Analyse; Entwicklung einer Marke;

Finanzierung sichern; Einrichtung von Stationen
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AUT02 Akquise privater Carsharing-Stellplatzflachen

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Unterstlitzung von Stadtmobil bei der Suche nach attraktiven Carsharing-Stellplatzen zur Deckung der
wachsenden Nachfrage.

Ausgangslage: Carsharing hat ein grofies Ausbaupotenzial in Ludwigshafen. An einigen Orten werden mehr
Fahrzeuge nachgefragt als zur Verfligung stehen. Stadtmobil méchte diese Nachfrage gerne bedienen, findet
jedoch keine ausreichende Anzahl geeigneter Stellplatzflachen fiir stationsgebundene Fahrzeuge.

Beschreibung der MaRnahme: Stadtverwaltung und Stadtmobil analysieren gemeinsam den Bedarf an
weiteren Stellplatzflachen und kartieren potenziell geeignete Flachen. Dabei sind Kriterien fiir die Stellplatze
festzulegen. So sollte der Standort u.a. gut zuganglich und nachts idealerweise beleuchtet sein. Anschlieend
geht die Stadt auf die Besitzer der Flachen zu. In der Regel erhalten die Flachenbesitzer eine monatliche
Pacht vom Carsharing-Anbieter ausgezahlt.

Um den Prozess zusétzlich anzukurbeln kann eine Online-Stellplatzborse eingerichtet werden. Uber diese
kénnen Biirger, Einrichtungen und Unternehmen Stellplatze fiir das Carsharing zur Verfligung stellen.

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte: Kooperation mit Stadtmobil aufbauen; Stell-Flachenbedarf analysieren; Anschreiben an
Grundstticksbesitzer aufsetzen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Integrierte Carsharing-Stationen einrichten
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2014/15

Zielgruppe: Grundstiicksbesitzer mit groBen Flachen | Anschubkosten: 5.000 € fir Rundschreiben und
Einrichtung einer Stellpaltzborse

Initiator(en): Stadtverwaltung und Stadtmobil Wer libernimmt die Anschubkosten?
Stadtverwaltung und Stadtmobil teilen sich die
Kosten.

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Carsharing-Fahrzeuge

Kooperation mit dem lokalen Carsharing-Anbieter; und Nutzer; Nutzungsintensitat von Carsharing;

Analyse Flachenbedarf; Kartierung geeigneter Anzahl angemeldeter Fahrzeuge

Flachen; Kriterienkatalog ,Guter Stellplatz®; Anfrage
an Flacheneigentiimer
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AUT03 Anwohnerparkausweise fiir Carsharing
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Erleichterung bei der Stellplatzsuche fiir zusatzliche Carsharing-Fahrzeuge

Ausgangslage: Carsharing hat ein grofies Ausbaupotenzial in Ludwigshafen. An einigen Orten werden mehr
Fahrzeuge nachgefragt, als zur Verfligung stehen. Stadtmobil mdchte diese Nachfrage gerne bedienen, findet
jedoch keine ausreichende Anzahl geeigneter Stellplatzflachen fir stationsgebundene Fahrzeuge. Bisher ist
es flr Stadtmobil nicht mdglich, Anwohnerparkausweise fiir Carsharing-Fahrzeuge zu beziehen, um
Fahrzeuge insbesondere in Wohngebieten stationsgebunden abzustellen. Die derzeitige Lésungspraxis sieht
S0 aus, dass Stadtmobil auf Kunden zugeht und diese bittet, einen Antrag auf einen Anwohnerparkausweis zu
stellen.

Beschreibung der MaRnahme: Der Gemeinderat stimmt einer Anderung der Vergabepraxis von
Anwohnerparkausweisen zu. Danach kann die Stadtverwaltung in Ausnahmeféllen Anwohnerparkausweise
austeilen, auch wenn der Antragsteller kein Anwohner ist. Die Stadtverwaltung gibt auf Anfrage von
Stadtmobil kostenlos Anwohnerparkausweise aus. Die Vergabe der Ausweise wird an die Bedingung
gekniipft, dass der Anbieter mit dem Blauen Engel ausgezeichnet ist. Zudem werden die Berechtigungen
nach einem festen Turnus Uberpriift, zum Beispiel wenn im Rahmen neuer gesetzlicher Regelungen
(gesonderte Flachen fiir Carsharing) keine Anwohnerparkausweise mehr nétig sind.

Anwendungsbeispiele: Heidelberg

Erste Schritte: Vorschlag zur Anderung der Vergabepraxis von Anwohnerparkausweisen erarbeiten;
Anderung im Gemeinderat vorbringen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Integrierte Carsharing-Stationen einrichten; Akquise privater
Carsharing-Stellplatzflachen

Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Ordnungsrecht Umsetzungszeitraum: ab 2014
Zielgruppe: Stadtmobil und Nutzer Anschubkosten: keine
Initiator(en): Stadtverwaltung Wer libernimmt die Anschubkosten?
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Carsharing-Fahrzeuge
Gemeinderatsbeschluss; Ausstellen von und Nutzer; Nutzungsintensitat von Carsharing;
Anwohnerparkausweisen Anzahl angemeldeter Fahrzeuge
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Weitere MaRnahmen:
Umwidmung 6ffentlicher Flachen fur Carsharing-Fahrzeuge

Die Nachfrage nach Carsharing-Fahrzeugen wéchst in Ludwigshafen, gleichzeitig ist es schwierig
geeignete Stellflachen fiir Stations-gebundene Fahrzeuge zu finden. Zudem fehlt bisher eine eindeutige
Regelung inder StVO. Die Stadt ermittelt, wo 6ffentliche Flachen fur eine Umwidmung zu Carsharing-
Stellflachen zu Verfigung stehen. In Zusammenarbeit mit dem Carsharing-Anbieter wird ein
Kriterienkatalog entwickelt, in dem unter anderem Nachfragepotenzial, Sicherheit und Zuganglichkeit der
Flachen beurteilt werden. Sofern rechtlich mdglich, werden an den entsprechenden Orten Stellflachen
bereit gestellt und mit Carsharing-Fahrzeugen bestiickt.

FreeFloat-Carsharing in Ludwigshafen einfihren

Derzeit lauft ein Flottenversuch mit stationsungebundenen Carsharing-Fahrzeugen in Mannheim. Sollte
sich dieser in der Anwendung und hinsichtlich des Klimaschutzes als sinnvoll erweisen, ist eine
Ausdehnung auf Ludwigshafen zu prufen.
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5.2.4 Bus und Bahn fordern

BUBO01 ErschlieBung der nérdlichen Stadtteile verbessern
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Durch ein verbesseretes OPNV-Angebot im Ludwigshafener Norden wird die OPNV-Nutzung erhéht.

Ausgangslage: Einige Bewohner der nordlichen Stadtteile nehmen das OPNV-Angebot als unzureichend
war. In der ,Verkehrsinitiative" setzen sich auch zivilgesellschaftliche Akteure fiir eine bessere Anbindung der
nérdlichen Stadteile ein. Fiir die Ausweitung des OPNV-Angebotes, vor allem neuer Infrastruktur, fehlt der
Stadt derzeit allerdings sowohl eigenes Geld als auch Férdermittel von Bund und Land.

Beschreibung der MaRnahme: Der Stadt Ludwigshafen wird empfohlen:

- die Option fiir die Neubaustrecke Oppau — Pfingstweide weiterhin offen zu halten,

- eine verbesserte BuserschlieBung des Ludwigshafener Nordens zu priifen,

- zuversuchen, die Anbindung an Frankenthal zu verbessern und

- eine mogliche Direktverbindung in den Mannheimer Norden zu untersuchen.

Bild links: Mainahme B
des Szenario ,ProOV*,

Stadtbahmverldngerung Linie 3 Oppau - Pfingsteweide

:;Itis‘Fellen:STheinstr. —[FArmlin—\:;rwlc]iung—HaHus —:V"-Jc?lfﬂ"njellristr. - Schulzentrum Gesamtverkehrsplan

igheirm - Starenwwe rankenthal) — Dr -HansWvolf-Flatz

J J 2020 der Stadt
Ludwigshafen

Parallel zu diesen ,internen® Aktiviaten versucht die Stadt auf Landes- und Bundesebene sich fiir eine bessere
OPNV-Finanzierung stark zu machen. Dabei konnen durchaus auch Modelle angedacht werden, die sich in
anderen Landern bewahrt haben, wie die OPNV-Abgabe in Frankreich oder die Einfihrung einer City-Maut mit
Verwendung der Einnahmen fiir den OPNV (Bsp. Stockholm). Auch Ludwigshafener Akteure aus Landes- und
Bundespolitik sollten fir das Thema gewonnen werden, dass sie sich in ihren Netzwerken und Gremien dafiir
einsetzen.

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte: 1. Option fir Stadtbahnverlangerung offen halten 2. Verkehrspolitisches Engagement auf
allen Ebenen fiir Finanzierung der MaRnahme(n) intensivieren

Verbindung zu anderen MaBnahmen: BUB02

Erforderliche Voraussetzungen auf libergeordneter Ebene: u.a. ausreichende Teilfinanzierung durch
Land- und Bund (GVFG-Nachfolge)

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2018/2019
Zielgruppe: vor allem die Bevélkerung im Norden Anschubkosten: pauschal 30.000 € fir
Ludwigshafens gutachterliche Untersuchungen
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, VRN, Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
Verkehrsinitiative, Stadtrate, Landes- und Ludwigshafen
Bundestagsabgeordnete, Verbéndevertreter
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Lange und Dichte des OPNV-
Offenhalten der Neubaustrecke bis 2025; Gutachten | Netzes im Ludwigshafener Norden; Platzkilometer im
fir genannte Untersuchungen fertig; Planfeststellung | OPNV im Ludwigshafener Norden; Anzahl der
und Bau Oppau-Pfingstweide Fahrten
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BUBO02 Erhalt und Ausbau der Stadtbahninfrastruktur

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Die Stadtbahn in Ludwigshafen als Riickgrat des OPNV stérken und die OPNV-Nutzung verbessern.
Ausgangslage: Ludwigshafen hat in den letzten Jahren zusammen mit dem Verkehrsverbund und der RNV
verschiedene Anstrengungen unternommen, um das Stadtbahn-Angebot zu verbessern. Diese Aktivitaten
sollten intensiviert werden. Um hier langfristig deutliche Spriinge machen zu konnen, ist ein intensives
Eintreten samtlicher verkehrspolitischer Akteure in Ludwigshafen und der Region fiir den lokalen OPNV und
dessen ausreichende Finanzierung unabdingbar. Mit der kiirzlich erfolgten Fordermittelzusage des Landes fiir
die Sanierung der Linie 10 ist ein bedeutender erster Schritt bereits getan worden.

Beschreibung der MaRnahme: Der Erhalt des derzeitigen Stadtbahnangebotes wird der Stadt empfohlen.
Dariiber hinaus ist fiir die Steigerung der OPNV-Nutzung mittelfristig der Ausbau der Stadtbahninfrastruktur
nétig. Die Stadt sollte folgende Mafinahmen angehen:

- Sanierung Linie 10

- Verldngerung Rheingénheim - Neuhofen

- Sanierung Streckenteil Kaiser-Wilhelm Strafte

- Machbarkeitsstudie fur Stadtbahn Hochschule - Gartenstadt - Maudach — Mutterstadt

Die bereits fiir die MaBnahme BUBO1 (Anbindung LU-
Nord) nétige Einwerbung von Férdermitteln bei Land und
Bund hat auch hier hohe Dringlichkeit. Dabei sollten sich
sowohl Stadtrate, sowie Land- und Bundestags-
abgeordnete fiir die Zuweisung von Fordermitteln stark
machen. Aber auch Verbandsvertreter sind wichtige
Unterstitzer.

Bild links: Projektion Stadtbahnlinie 10 nach Sanierung,
Haltestelle Hagellochstraf3e (Quelle: Stadt Ludwigshafen)

Anwendungsbeispiele: Dresden, Miinchen, Berlin, Gera, Bielefeld, Heilbronn

Erste Schritte: 1. Ratsbeschluss zum nétigen Eigenanteil der Stadt fiir die Sanierung der Stadtbahnlinie 10
2. Umsetzung der Mainahme

Verbindung zu anderen MaBnahmen: BUBO1

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene: u.a. ausreichende Teilfinanzierung durch
Land- und Bund (GVFG-Nachfolge)

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

- Ausbau-Projekt ,Stadtbahn 2020“ der Dresdner Verkehrsbetriebe AG
- www.zukunftmobielefeld.de/

- www.stadtbahn-nord.hn/

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: ab 2014 (v.a. Linie 10)

Zielgruppe: Derzeitige und potenzielle OPNV-Nutzer | Anschubkosten: pauschal 50.000 € fiir
Untersuchungen (v.a. fiir Hochschule-Mutterstadt)

Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, Stadtréte, Land-/ | Wer iibernimmt die Anschubkosten? Stadt

Bundestagsabgeordnete, Verbandsvertreter, VRN Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: L&nge Stadtbahnnetz; Takt;
1. Eigenanteil Sanierung Linie 10 sichergestellt; 2. Platzkilometer; Fahrgéste (insb. auf Linie 10)
Inbetriebnahme nach Sanierung
® | @ | @ |Cesamiprioritdt der Malinahme
o ®| @ | o \MaRnahmeschérfe
g ® | ® (CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ®| e o o Ffizienz bezliglich Anschubkosten
o ® | @ | ® | Kompatibilitt mit dem Klimaschutz-Langfristziel
® | @ | o \\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufireinhaliung, Verkehrssicherheit)
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BUB03 Barriere-Freiheit im OPNV
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014

Ziel: OPNV-Zugang bzw. -Nutzung weiter verbessern

Ausgangslage: Die Stadt hat bereits in der Vergangenheit einige OPNV-Haltestellen barrierefrei gestaltet.
Zudem werden von der RNV und den Busunternehmen grofitenteils moderne Fahrzeuge eingesetzt. Der
Abbau von Barrieren im OPNV ist wesentliche Voraussetzung fiir die ErschlieRung weiterer Kundengruppen
und die Sicherung bestehender Kunden in Zeiten des demographischen Wandels. Das neue (2013) PBefG
tragt diesem Rechnung und verlangt in § 8 Abs. 3 S. 3 die Herstellung der vollstéandigen Barrierefreiheit im
OPNV bis 01. Januar 2022.

Derzeit wird der barrierefreie Umbau vor allem durch Zuschussantrage oder in Zusammenhang mit anderen
StraBenbau- bzw. LeitungsbaumaBnahmen durchgefiihrt. Dadurch kdnnen bereits vorliegene Prioritatenlisten
der Stadtverwaltung aber nur zum Teil abgearbeitet werden (z.B. fiir Bushaltestellen).

Beschreibung der MaRnahme: Der Stadt wird empfohlen,

- die bisherigen Aktivitaten zum Abbau von Barrieren im OPNV auf der der Stadt-Homepage iibersichtlich
und transparent zu veréffentlichen, auch mit den Vorhaben die noch geplant sind (z.B. tiber LU-Plan);

- einen Aktionsplan mit weiteren Akteuren (z.B. AK FuBverkehr & Barrierefreiheit) aufzustellen;

- den Ausbau weiterer Haltestellen im Stadtbahnbereich fiir die Innenstadt (Pfalzbau, Kaiser-Wilhelm-
Strafle und LudwigstraRe) voranzutreiben;

- die Prioritatenliste flir Umbau an Bushaltestellen weiter abzuarbeiten und

- ein Qualitdttsmanagementsystem fiir Barrierefreiheit im OPNV einzufiihren, um systematisch weitere
Bereiche (Fahrzeuge, Haltestellenumfeld etc.) auf Barrierefreiheit zu untersuchen.

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte: 1. Bisherige Aktividten zusammentragen und visualisieren 2. Homepage-Seite zum Thema
einrichten und Uber Aktivitaten berichten 3. Aktionsplan mit weiteren Akteuren aufstellen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: BUB01, BUB02, AKT02
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: ab 2018

Zielgruppe: Derzeitige und potenzielle OPNV-Nutzer | Anschubkosten: 30.000 € (Einfiihrung
Qualitdtsmanagementsystem Barrierfreiheit)

Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anteil barrierefreier Haltestellen

1. Homepage-Seite zu Barrierefreiheit 2. Aktionsplan | und Fahrzeuge
3. Qualitatsmanagementsystem Barrierefreiheit 4.
Ausbau weiterer Haltestellen

® | ® | Gesamiprioritdt der MaBnahme
o ® [ ® | Malinahmeschérfe
g ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | o | Efiizienz bezliglich Anschubkosten
@ o | o | o |Kompatbilitit mit dem Klimaschutz-Langfristziel
®| o) o] o o |\\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheif)
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Weitere Malinahmen
Anschluss nach Mannheim in Schwachverkehrszeiten verbessern

Wahrend der Konzepterstellung wurde in den Interviews und Gesprachen immer wieder auf den
verbesserungswirdigen Takt im Nachtverkehr hingewiesen. Der Vergleich mit Mannheim beziglich des
OPNV-Angebotes in Schwachverkehrszeiten zeigt die Potenziale in Ludwigshafen. Eine gute Mdglichkeit
hier aktiv zu werden, besteht in einem spateren Beginn des Nachtbuskonzeptes (nicht schon 21 Uhr) und
einem frilheren Beginn des Stadtbahnbetriebes am Samstag.

Anschluss des Campus verbessern

Eine raumlich gut abgrenzbare MaRnahme besteht in der Verbesserung des Anschlusses des Campus an
den Umweltverbund. Dazu z&hlt die Uberpriifung des Busangebotes und der Taktfrequenz am S-Bahn-
Haltepunkt Mundenheim genauso wie die Uberpriifung einer Stadtbahnanbindung. MaRnahmen aus
anderen Strategiepaketen, wie Offnung des Posttunnel (Barrieren im FuBverkehr bzw. durchgehende
FuBwegeverbindungen) oder Einrichtung einer Fahrradmietstation, kdnnen sich hier einfiigen.

Einfuhrung einer Mobilitatskarte

Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) ist auf dem Weg zum Mobilitaétsverbund. Neben der
Mietfahrradinitiative wird auch die Entwicklung einer Mobilitdtskarte vorangetrieben. Diese wirde die
Nutzung von Bus, Bahn, Carsharing und Mietfahrrader Uber ein Abrechnungs- bzw. Berechtigungsmedium
ermoglichen. Die Stadt sollte als Mitglied im Zweckverband Rhein-Neckar diese Aktivitaten des VRN
weiter unterstitzen und fachlich begleiten.
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5.2.5 Vorbild Stadtverwaltung

VEWO01 Betriebliches Mobilitatsmanagement
Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Einflihrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements fiir den stédtischen Fuhrpark

Ausgangslage: Die Stadtverwaltung achtet beim Kauf neuer Fahrzeuge auf hohe Emissionsstandards. So
wurden bereits Hybrid- und Elektro-Fahrzeuge angeschafft. Teilweise stehen Dienstfahrrader zur Verfigung.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt baut ein Betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM) in der
Verwaltung auf, um den (Berufspendler-, Dienstreise-, Besucher-, Giiter-)Verkehr effizienter, sicherer und
umweltfreundlicher zu gestalten. Es wird gepriift, ob die verschiedenen Institutionen der Stadtverwaltung
verstarkt auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Rad, Bus, Bahn und Carsharing) umsteigen kdnnen,
ob sich Jobtickets anbieten und wie Fahrten optimiert werden kénnen. Bei Unternehmen in stadtischer
Beteiligung (u. a. TWL, WBL, KliLu) wird ebenfalls ein BMM aufgebaut. Weiterhin kann die Stadtverwaltung
auf 6ffentliche Einrichtungen in Ludwigshafen zugehen, um diese zum Aufbau eines BMM bzw. zur
Umsetzung von Malnahmen zu bewegen.

Zentrale Erfolgsvoraussetzungen sind die personelle Verankerung (Umfang: 0,5 Personalstellen) und die
Unterstlitzung durch die obere Verwaltungsebene. Ein Teil der Personalkosten kann durch die Einsparungen
in Folge des Mobilitattsmanagements finanziert werden.

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte:Finanzierung einer Personalstelle fiir BMM klaren; Aufgabenprofil fiir Personalstelle definiere;
Stellenausschreibung

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Inforeihe zu Mobilititsmanagement; Radabstellanlagen in die
Innenstadt; Umwidmung offentlicher Flachen fir Carsharing-Fahrzeuge; Einfiinrung einer Mobilitatskarte;
Dienstfahrrader; Stadt weist Carsharing-Stellflachen auf eigenen Flachen aus

Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: ab 2016

Zielgruppe: Mitarbeiter der Stadtverwaltung Anschubkosten: 30.000 € (Personalstelle)
Initiator(en): Stadtverwaltung Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Ausgaben flir kommunale
Schaffung einer halben Personalstelle; Einfilhrung Flotte; Treibhausgasemissionen der kommunalen
von Carsharing-Nutzung; Beschaffungsrichtlinie wird | Flotte;

um CO2-Grenzwerte erweitert

o Gesamiprioritat der Malinahme
MaRnahmescharfe
CO,-/Energie-Minderungspotenzial

[ ]
[ ]
[
® |Efizienz bezlglich Anschubkosten
[ ]
[ ]

Bewertung

Kompatibilitit mit dem Klimaschutz-Langfristziel
Wirkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherhei)
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VEWO02 Dienstfahrrader fiir die Stadtverwaltung

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Stadtische Angestellte benutzen fiir Dienstfahrten haufiger das Fahrrad.

Ausgangslage: Im Umweltamt stehen bereits Dienstfahrrader zur Verfiigung.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt analysiert, in welchen Arbeitsbereichen vermehrt Fahrrader zur
Erledigung von Dienstfahrten eingesetzt werden kénnen. Dazu wird eine Umfrage unter den Angestellten
gestartet, um zu erfahren, wer sich vorstellen kann, mehr mit dem (Miet-)Fahrrad zu fahren, bzw. welche
Griinde es sind, die zu einer Ablehnung fihren.

Im Bereich StraRenreinigung wird angeregt, Lastenfahrréder zur Reinigung der Innenstadt anzuschaffen
(derzeit werden dafir Fahrzeuge der Marke Smart Fortwo mit aufmontierter Miilltonne eingesetzt).

Angestellte der Stadt kdnnen aufgefordert werden, kurze Dienstfahrten (< 5 km) mit dem Fahrrad
zurlickzulegen, wenn es die Umstande zu lassen (Wetter, Distanz, Anlass, Transportgut, Zeitdruck).

Es wird empfohlen, in qualitative Fahrrader zu investieren, die regelmaRig gewartet sind. Beide Faktoren
beeinflussen entscheidend die Laufqualitat des Rades und damit den Komfort. Alternativ ist zu iiberlegen, ob
die stadtischen Angestellten Zugang (z.B. zukiinftig tiber die Mobilitatskarte) zu den Fahrradern des
Fahrradvermietsystems haben.

Anwendungsbeispiele: Lastenfahrrad fir Straenreinigung: Graz

Erste Schritte: Erstellen und Durchfiihren einer Umfrage zur Lust auf Fahrradfahren im Rahmen der Arbeit
Verbindung zu anderen MaBnahmen: Betriebliches Mobilitatsmanagement; Radverkehrskonzept
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2014 bis 2017

Zielgruppe: Stadtische Angestellte Anschubkosten: 5.000 € fir Umfrage-Aktion,d
15.000 £ fiir die ersten drei Lastenfahrrad

Initiator(en): Stadtverwaltung (ggf. VRN) Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt;

Finanzierung durch Einsparung im Einsatz
motorisierter Millfahrzeuge

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Ausgaben fiir Betrieb des
Durchfihrung einer Umfrage; Bereichs-spezifische kommunalen Fuhrparks; Anzahl Krankheitstage;
Anschaffung von Dienstfahrradern; Anschaffung von | Treibhausgasemissionen des kommunalen

Lastenrader flir Strallenreinigung Fuhrparks
®| ®| @ ®|CGesamiprioritat der Malinahme
o |e|e|e|e MaRnahmeschérfe
g ® | ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2| [ ®]|®|®] e|Efizienz beziiglich Anschubkosten
o ®| o | o @ |Kompatibilitat mit dem Klimaschutz-Langfristziel
®| o) o] o o |\\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheif)
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VEWO03 Stadt weist Carsharing-Stellflachen auf eigenen Flachen aus
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Einerseits Unterstiitzung des Ausbaus von Carsharing, andererseits als Vorbild zeigen, dass man bereit
ist, eigene Flachen fiir Carsharing-Stationen auszuweisen.

Ausgangslage: Das Ausbaupotenzial von Carsharing in Ludwigshafen ist gro, die Nachfrage seitens der
Bevdlkerung wachst. Gleichzeitig fehlt es an geeigneten Flachen zur Ausweisung von Carsharing-Stationen.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt priift, ob sie selbst auf ihren Standorten iiber geeignete Fléchen
zur Ausweisung als Carsharing-Stationen verfiigt. In Abstimmung mit dem lokalen Carsharing-Anbieter ist
abzugleichen, wo Nachfrage seitens der Nutzer und Verfiigbarkeit von Flachen durch die Stadt zusammen-
kommen. Entsprechende Flachen kdnnen als Carsharing-Station ausgewiesen werden und sollten nach den
in AUT02 genannten Kriterien ausgebaut werden. Um die anvisierte Klimaschutzwirkung auch zu erzielen,
wird empfohlen, eine Kooperation nur dann einzugehen, wenn das Angebot des Carsharing-Anbieters mit
dem Blauen Engel ausgezeichnet ist.

Anwendungsbeispiele: Mannheim

Erste Schritte: Kooperation mit lokalem Carsharing-Anbieter aufbauen; stadtische Flachen nach
Standortméglichkeiten fir Carsharing-Stellplatzen absuchen; Angebot mit Nachfrage abgleichen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Integrierte Carsharing-Station einrichten; Akquise privater Carsharing-
Flachen; Betriebliches Mobilititsmanagement

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2015
Zielgruppe: Carsharing-Nutzer Anschubkosten: 15.000 € fir die Einrichtung der
ersten drei Stellflachen
Initiator(en): Stadtverwaltung und Carsharing- Wer iibernimmt die Anschubkosten? Stadt (holt
Anbieter sich Geld dann (iber Pacht teilweise wieder)
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Flachen | Erfolgsindikatoren: Anzahl Carsharing-Fahrzeuge
absuchen,; Einrichtung von Stellplatzen und Nutzer; Nutzungsintensitat von Carsharing;
Anzahl angemeldeter Fahrzeuge
® | ® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
> ® | @ | ® |Malnahmeschérfe
E ® | ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | o |Ffiizienz bezliglich Anschubkosten
@1 |e|e]|e|e|Kompatbiltit mit dem Kiimaschutz-Langfristziel
® | @ | @ |\\irkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufireinhaltung, Verkehrssicherhei)

Weitere MaRnahmen:
Mitfahrgelegenheiten férdern

Die Stadt bewirbt bereits das Pendlerportal des Landes Rheinland-Pfalz. Dies sollte fortgefiihrt werden.
Parallel kann die Stadt prifen, ob sich der Einsatz weiterer Software lohnt, die flexible
Mitfahrgelegenheiten ermdglicht. Diese Software wird beispielsweise von der Ludwigshafener Firma flinc
angeboten.

Alternative Antriebe in der kommunalen Flotte

Die Stadt verfugt Uber einen eigenen umfangreichen Fuhrpark. Im Rahmen von Neuanschaffungen wird
angeregt, Fahrzeuge mit alternativen Antriebsformen zu erwerben und auszutesten. Idealerweise
geschieht dies offentlichkeitswirksam, um der Bevolkerung zu zeigen, dass neue Antriebsformen auch im
Alltag zuverléssig einsetzbar sind.
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5.2.6 Gemeinsam das richtige Mal3 finden

GEMO01 Geschwindigkeitsniveau im Nebennetz absenken
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Stralenraum fiir alle zuganglicher machen. Verkehrssicherheit fiir FuR- und Radverkehr erh6hren.

Ausgangslage: Insbesondere fir Fukganger und Radfahrer macht es einen Unterschied, ob sie eine Stralle
queren mussen, auf der 50 km/h gefahren wird oder weniger: Eine hohe Geschwindigkeit tragt zur Barriere-
Wirkung einer StraRRe bei und mindert die Verkehrssicherheit. In der Konsequenz vermeiden Birger Wege mit
dem Fahrrad oder zu FuR. Nach Angaben der Stadt wurde bereits groflachig Tempo 30 ausgewiesen.

Beschreibung der MaRnahme: Mit der bereits haufig ausgewiesenen Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h
verfigt die Stadt Gber gute Voraussetzungen die betreffenden StraRenrdume auch nachhaltig zu beruhigen.

Bei bereits bestehenden Tempo 30-Zonen wird folgendes empfohlen:

- Anpassung der Fahrbahnbreite

- Einrichtung von baulichen Verkehrsberuhigungselementen wie bspw. Plateau-Aufpflasterungen,
Fahrbahneinsétzen, StraBenraumbegriinungen, vorgezogene Borde fiir bessere FuBverkehrsquerungen

- Verstarkte Uberwachung

- Den Ubergang von HauptverkehrsstraBen-Netz zum Nebennetz fiir Verkehrsteilnehmer deutlich machen
(v.a. durch bauliche MalRnahmen, siehe oben).

- Teilweise ,vergessen Verkehrsteilnehmer, dass sie sich in einer T30-Zonen befinden, u.a. durch
veranderten Gebietscharakter. Hier sollten ggf. bauliche Elemente oder verkehrsorganisatorische
Anpassungen erfolgen (Zuschnitt Zone, Wiederholung Verkehrszeichen efc.)

- Prifen, ob Modellversuch ,Begegnungszone* mdglich ist (siehe dazu die MaBnahme im Katalog)

Fir die Umsetzung der MaBnahme kann das Leitbild des ,selbsterklarenden StraBenraumes” dienen. Die

empfohlenen Schritte sind bei ohnehin anstehenden Stralenbaumalnahmen zu beriicksichtigen. Dariiber

hinaus sollte das StraRennetz weiterhin auf Méglichkeiten fiir neue Ausweisungen von Tempo 30 tiberpriift
werden.

Anwendungsbeispiele: Berlin

Erste Schritte: 1. Analyse des Uberdeckungsgrades zwischen verkehrsrechtlicher Anordnung (T30-
Ausweisung) und baulicher Untersetzung (wie durch MaRnahme empfohlen) 2. Spezifikation wo angestrebtes
Geschwindigkeitsniveau nicht erreicht wird (ggf. durch Messung) 3. Prioritatenliste erstellen

4. EinzelmaRnahmen in politische Gremien zur Abstimmung geben

Verbindung zu anderen MaRnahmen: Verkehrsberuhigung auf Hauptverkehrsstralen, Innovation
,Begegnungszone*

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Ordnungsrecht Umsetzungszeitraum: 2014
Zielgruppe: Menschen in den Wohngegenden Anschubkosten: keine
Initiator(en): Stadt Wer tibernimmt die Anschubkosten?
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl der umgesetzten
Prioritatenliste auf Basis der Analyse; Umsetzung Einzelmafinahmen, Modal-Split sowie Kfz-
erster Einzelmafinahmen Geschwindigkeite vor und nach der Umsetzung der
Mafnahmen,
® | @ | ® | Gesamiprioritat der Malinahme

o ® | ® | Maflnahmescharfe

g ® | ® (CO,-/Energie-Minderungspotenzial

Z|®|®]|®|e®]e|Efizienz beziiglich Anschubkosten

o o | ®| o | o | Kompatibilitat mit dem Klimaschutz-Langfristziel

®| ®| o o |\\irkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheif)
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GEMO02 Parkregeln einhalten
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014

Ziel: Eindammung des Falschparker-Verhaltens

Ausgangslage: Es wurde bereits in den Medien thematisiert: Falschparker, die auf Radwegen ihr Auto
abstellen, erschweren Radfahrern das Leben, da diese gezwungen sind, auf die Stralle oder den Gehweg
auszuweichen.

Beschreibung der MaBnahme: Das Ordnungsamt schafft mehrere zusétzliche Stellen fiir die Kontrolle des
ruhenden Verkehrs. Die zusatzlichen Kosten decken sich teilweise aus den Mehreinnahmen aus den
Bulgeldern. Es wird angeregt, an Stellen mit wiederkehrenden Park-VerstdRen weiterfihrende Malnahmen
zu ergreifen. Im Rahmen des Parkraumkonzeptes konnten entsprechende Lésungsvorschlage erarbeitet
werden.

Anwendungsbeispiele: Offenburg

Erste Schritte: Finanzierung sichern; Stellenprofil-Beschreibung; Stellenausschreibung
Verbindung zu anderen MaBnahmen: Gesamtparkraumkonzept fiir Pkw
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Ordnungsrecht Umsetzungszeitraum: ab 2014 kontinuierlich
Zielgruppe: Autofahrer und Radfahrer Anschubkosten: 60.000 € pro Jahr fiir zuséatzliches
Personal
Initiator(en): Stadtverwaltung Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Personalstellen,
Finanzierung sicher; Einstellung von Personal BuRgeldeinnahmen; Anzahl VerstdRe
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
> ® [ ® | Malinahmeschérfe
g ® | ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | o o Ffizienz beziiglich Anschubkosten
@1 |e|e]|e]|e|Kompatbiltit mit dem Kiimaschutz-Langfristziel
e | o | o | @ |\\irkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherhei)
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GEMO03 Verkehrsberuhigung auf Hauptverkehrsstraen
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: StraBenraum an Hauptverkehrsstraen lebenswert gestalten

Ausgangslage: In der Regel gilt auf den Hauptverkehrsstraflen in Ludwigshafen Tempo 50. Diese
Geschwindigkeit erh6ht die Barriere-Wirkung von Straen und senkt damit die Qualitat des Straflenraumes
als Lebensraum. Gleichzeitig fiihrt die héhere Geschwindigkeit zu einer starkeren Larmbelastung und
langeren Bremswegen zu Lasten der Verkehrssicherheit.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt fiihrt in Modell- und Pilotprojekten Tempo 30 auf
HauptverkehrsstralRen ein, bei denen folgende Kriterien gelten:

- Hohe Siedlungsdichte

- Hoher Querungsbedarf des nicht-motorisierten Verkehrs

- Fehlende, eigenstandige Anlagen fiir Radverkehr im Langsverkehr
- Hohe Nutzungsiiberlagerungen (z.B. Einkaufs- und Freizeitfuntion)
- Uberschreitung der gesundheitsrelevanten Larmpegel

Da es um die Schaffung eines lebenswerten Raumes insbesondere fiir die Anrainer (Bewohner, Einzelhandel
etc.) geht, sollten diese in den Prozess eingebunden werden. Im Rahmen von Beteiligungsprozessen wird
unter anderem erdrtert: Was wiinschen sich die Blirger dieser Strafle in Bezug auf die Gestaltung der StralRe?
Wie kann die FuB- und Radwegefiihrung aussehen? Wie kann die StraBe gequert werden? Wie stark ist die
beeintrachtigung durch Larm etc.?

Eine treibhausgasmindernde Wirkung wird nicht primar durch die Verkehrsberuhigung geschaffen. Vielmehr
fihrt erst die Steigerung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat langfristig zu einer Zunahme des Fult- und
Radverkehrs entlang ehemals stark und schnell befahrener Stralen.

Anwendungsbeispiele: Pilotversuch Tempo 30 fiir Kandel

Erste Schritte: Suche von Hauptverkehrsstralen mit den genannten Kriterien; Auflistung und Priorisierung
der StralRen; Entwicklung von Birgerbeteiligungsprozessen; Umsetzung der ersten Modell- und Pilotversuche

Verbindung zu anderen MaRnahmen: Begegnungszone einrichten
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:
- Ergebnisse einer VCD-Tagung: Tempo 30 — mehr Spielraum fir Kommunen
- Ergebnisse einer UBA-Tagung: Tempo 30 — Chancen, Hindernisse, Erfahrungen

MaBnahmentyp: Ordnungsrecht; Technik & Planung | Umsetzungszeitraum: ab 2014 kontinuierlich

Zielgruppe: Kfz-Verkehr, Anwohner, Geschafte Anschubkosten: 5.000 € flr Beteiligungsprozess;
50.000 € firr besondere Sach- und Personalkosten
bei der Einrichtung der ersten Modellprojekte

Initiator(en): Stadtverwaltung Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Unfallzahlen; Larmentwicklung;

Erstellung eines Hauptverkehrsstrallen-Kataloges mit | Modal Split
Anwohnerdichten; Anwohner-Beteiligungs-Workshop;
Einrichtung der ersten Verkehrsberuhigung

eoleoo Gesamiprioritat der Malinahme
MaRnahmescharfe
COy-/Energie-Minderungspotenzial

Efiizienz bezlglich Anschubkosten
Kompatibilitit mit dem Klimaschutz-Langfristziel

Wirkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheit)

Bewertung
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http://www.kandeltempo30.de/
http://tempo30.vcd.org/fachtag.html
http://www.umweltbundesamt.de/service/termine/fachtagung-tempo-30-chancen-hindernisse-erfahrungen-0
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GEMO04 VEP-Neuauflage mit Klimaschutzzielen
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Langfristige Orientierung der Verkehrsentwicklungsplanung am Klimaschutz

Ausgangslage: Der derzeit gliltige Verkehrsentwicklungsplan wurde 2005 veréffentlicht und betrachtet den
Zeitraum bis 2020. Darin wird bereits auf das Thema der Umweltbelastung durch L&rm und Luftschadstoffe
eingegangen, die Senkung von Treibhausgasemissionen wird jedoch noch nicht betrachtet.

Beschreibung der MaRnahme: Es wird vorgeschlagen, bei der Neuauflage des Verkehrsentwicklungsplans
Klimaschutzziele zu definieren und in den Plan zu integrieren. So sollte das Ziel aufgenommen werden, dass
alle Verkehrsprojekte auf ihre Klimawirksamkeit hin zu prifen sind und nur bei einer treibhausgasmindernden
Wirkung zu realisieren sind. Handlungsfelder und zugehérige Mafinahmen sollten stets auch am Klimaschutz
orientiert sein. Die Entwicklung derartiger Ziele sollte im Rahmen einer Anhdrung erfolgen, zu der alle Akteure
mit Bezug zum Verkehr in Ludwigshafen eingeladen werden.

Anwendungsbeispiele: Hannover
Erste Schritte: Anhdrung zur Sammlung von Klimaschutzzielen fiir den VEP organisieren;

Verbindung zu anderen MaBnahmen:
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: nach Abschlu® der
HochstraRenplanung (voraussichtlich in 2016)
Zielgruppe: Stadtverwaltung Anschubkosten: 5.000 € fir Anhdrung, 75.000 € fir
VEP
Initiator(en): Stadtverwaltung Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Entwicklung der
Einladung zur Anhérung; Anhérung; Sammiung, Treibhausgasemissionen;
Priorisierung von Zielen; Ubernahme in den VEP
®|e| o o o Cesamiprioritdtder Malinahme
o ® [ ® | Malinahmeschérfe
g ®| ®| ®| ®| ®|CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ® | o | o Ffizienz bezliglich Anschubkosten
o o | | @ | @ Kompatbilitit mit dem Klimaschutz-Langfristziel
®| ®| o o ¢ \\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaliung, Verkehrssicherheit)
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http://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-entwicklung/VEP-pro-Klima
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GEMO05 ,,Suffizienz“-Aktionen
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Aktionistisch den Suffizienz-Gedanken verbreiten
Ausgangslage: Neben Effizienz wird auch Suffizienz zukiinftig an Bedeutung zunehmen. Suffizienz meint im
weitesten Sinne die Genugsamkeit/den Verzicht und damit die Reduktion von Energieverbrauch und
Treibhausgas-Emissionen. Da der Verzichts-Gedanke jedoch sehr negativ belegt ist, miissen Wege gefunden
werden, sich positiv dieser Idee zu néhern.
Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt 1adt zu einem Workshop ,Mobilitat und Geniigsamkeit* ein. Neben
Verbénden werden Biirger Uber die Presse zur Teilnahme eingeladen. Im Workshop werden gemeinsam
Ideen fiir Suffizienz-Aktionen gesammelt, priorisiert, geplant und umgesetzt. Als Anregung werden hier
genannt:

- Durchfiihrung einer Aktion ,Lebendiger Rhein“ in Anlehnung an den ,Lebendigen Neckar”

- Autofreier Sonntag auf ausgewahiten StralBen (Straenfest)

- Carsharing-Aktionstage in Kooperation mit dem lokalen Carsharing-Anbieter

- OPNV-Aktionstage (ein Tag kostenlos im OPNV)

- Mitdem Rad Uber den Dachern Ludwigshafens: Auf Erkundungstour iber die Hochstralte

Anwendungsbeispiele: Lebendiger Neckar;

Erste Schritte: Workshop planen, Einladung sowohl gezielt an Verbande als auch breit gestreut iber Zeitung;
Workshop durchfiihren, um Ideen zu sammeln und zu priorisieren

Verbindung zu anderen MaRnahmen: Fahrraderlebnisse schaffen,
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2020 kontinuierlich
Zielgruppe: Alle Anschubkosten: 15.000 € pro Jahr fiir Durchflihrung
von Aktionen
Initiator(en): Stadtverwaltung und Verbéande Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Jedes Erfolgsindikatoren: Teilnehmerzahlen an den
Jahr eine Aktion Aktionen
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
=2 ® [MaRnahmescharfe
g ® | ® (CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ® | o |Efiizienz bezliglich Anschubkosten
o ® | @ | @ |Kompatibilitt mit dem Klimaschutz-Langfristziel
®| o) o] o o |\Wrkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheif)
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http://www.lebendigerneckar.de/
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5.2.7 Burgermitwirkung starken

AKTO01 Arbeitskreis Radverkehr

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Zusammenarbeit zwischen Planung und Biirgerschaft; Nutzen des Know-Hows und der Kontakte der
Umwelt-/Verkehrsverbénde

Ausgangslage: In Ludwigshafen sind neben der Stadtverwaltung (zivilgesellschaftliche) Akteure wie ADFC
und VCD in der Radverkehrsférderung aktiv. Es gibt keinen institutionalisierten Rahmen, in dem Verwaltung,
Verbande und Blrgerschaft zusammen den Radverkehr weiterentwickeln.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadtverwaltung griindet einen Arbeitskreis zum Radverkehr in dem
mindestens die Stadtplanung, Tiefbauamt, Strallenverkehrsbehdrde, Umwelt- und Verkehrsverbénde und die
Polizei vertreten sind. Andere Stadte zeigen, dass auch Stadtrate, City-Marketing, Schulvertreter etc. wichtige
Impulse im Rahmen eines Arbeitskreises Radverkehr geben kénnen.

Die Federfiihrung liegt bei der Stadt.
Wenn nétig, werden zu einzelnen
Sitzungen weitere Akteure eingeladen
(Verkehrsverbund, Umlandgemeinden,
Arbeitgeber...).

Fir externe Beratung und Sachkosten
wird ein kleines Budget vorgehalten. Der
AK begleitet die Radverkehrsplanung im
Allgemeinen und speziell die Umsetzung
der Mainahmen aus dem Klimaschutz-
konzept. Es wird empfohlen, sich
mindestens drei Mal pro Jahr zu treffen.

Anwendungsbeispiele: Biihl (siehe Foto), Jena, Kaiserslautern, Konstanz, Erfurt, Heidelberg

Erste Schritte: 1. Verwaltungsinterne Abstimmung; 2. Einrichtung AK Radverkehr im Gemeinderat vorstellen;
3. Teilnehmerliste erstellen; 4. Einladungen versenden

Verbindung zu anderen MaBnahmen: alle Radverkehrsmalinahmen
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2014 kontinuierlich
Zielgruppe: Verbande, Radfahrer/innen Anschubkosten: 2.000 €/Jahr (v.a. Sachkosten,
aber auch Vortrage von extern mgl.)
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl der Sitzungen, Anzahl
Verwaltungsinternes Treffen zur Vorbereitung; 1. der einbezogenen Verwaltungsstellen und externen
Sitzung AK Radverkehr Akteure (z.B. Umwelt-/Verkehrsverbande)
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
o ® | ® | MafRnahmescharfe
g ® | ® (CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | @ | Efizienz beziiglich Anschubkosten
o ® | @ | @ |Kompatibilitit mit dem Klimaschutz-Langfrisiziel
®| ®| o o o |\\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufireinhaliung, Verkehrssicherheit)
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AKTO02 Arbeitskreis FuBverkehr & Barrierefreiheit

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Forderung FuBverkehr; Zusammenarbeit zwischen Planung und Biirgerschaft; Nutzen des Know-Hows
und der Kontakte der Umwelt-/Verkehrsverbande

Ausgangslage: Das zu Ful gehen geht gemessen an den taglichen Wegen der Ludwigshafener Einwohner
zurlick. Diesem Trend sollte die Stadt entgegenwirken. Die Kompetenz der Menschen vor Ort ist dabei
hilfreich, bisher aber bei dem Thema kaum strategisch in die Stadt- und Verkehrsplanung integriert.

Beschreibung der MaRnahme: Es wird der Stadt empfohlen, auf Basis der Erfahrungen mit dem Arbeitskreis
Radverkehr einen dauerhaften Arbeitskreis zur Forderung des FuBverkehrs und der Barrierefreiheit im
offentlichen Raum ins Leben zu rufen. Stadtplanungsamt, Tiefbauamt, StraRenverkehrsbehdrde, Umwelt- und
Verkehrsverbande, Lokale Agenda, Vertreter von Schul- und Kindergarten, Elternbeirate, Senioren,
Behindertenverbande und weitere Akteure sollten zu den Vertretern gehéren. Die Federfiihrung liegt bei der
Stadt. Wenn nétig, werden zu einzelnen Sitzungen weitere Akteure eingeladen (Experten, Betroffene vor Ort,
RNV etc.). Fir externe Beratung und Sachkosten wird ein kleines Budget vorgehalten.

Der AK sollte versuchen, mégliche Ziele und Strategien fir den Abbau von Barrieren in der Stadt zu
entwickeln. Ziel des AK sollte sein, von einem ,Manahmen fiir mobilitatseingeschrénkte Personen und
FuBgénger” auf ein ,Design fiir alle” hinzuwirken, was ebenfalls zu einer starken Forderung des Fulverkehrs
fihrt. Final kann das sogar in einem Qualitatsmanagementsystem fiir Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
mnden. Darliber hinaus begleitet der AK das Bordsteinabsenkungsprogramm, die mégliche Erstellung von
FuBverkehr-Quartierskonzepten, die FuRverkehrs-Aktionen mit Kindern- und Jugendlichen (,Griine Meilen®
etc.) und setzt selbst mit Mainahmenempfehlungen wichtige Impulse (z.B. Unterstlitzung der Erstellung des
Biirgerstadtplans ,Leben in LU* mit FuRverkehrs- und Barrierefrei-Infos). Es wird empfohlen sich mindestens
drei Mal pro Jahr zu treffen.

Anwendungsbeispiele: Berlin, Heidelberg, Kdln

Erste Schritte: 1. Verwaltungsinterne Abstimmung; 2. Einrichtung AK Fuverkehr & Barrierefreiheit im
Gemeinderat vorstellen; 3. Teilnehmerliste erarbeiten und mit potenziellen Mitgliedern abstimmen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: AKT03, AKT04, FUS01, FUS02, FUS03, FUS04
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:
- Beratungsgremium ,Berlin zu Fuf}*

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2016 kontinuierlich
Zielgruppe: Verbéande, Vertreter, Menschen mit Anschubkosten: 2.000 €/Jahr (v.a. Sachkosten,
Mobilitdtseinschréankunge, FuRverkehr aber auch Vortrage von extern mgl.)
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl der Sitzungen, Anzahl
Verwaltungsinternes Treffen zur Vorbereitung; 1. der einbezogenen Verwaltungsstellen und externen
Sitzung AK Radverkehr Akteure (z.B. Umwelt-/Verkehrsverbande)
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme

o ® | ® | Maflinahmescharfe

g ® | ® (CO,-/Energie-Minderungspotenzial

2 ® | @ |Efiizienz bezliglich Anschubkosten
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AKTO03 Stadtteilforscher/innen

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Durch Beteiligung und Aktivierung der Kinder und Jugendlichen im Quartier diese fiir ihre Umgebung und
die Erkundung zu Fult gewinnen.

Ausgangslage: Von 2010 bis 2013 wurde mit Hilfe von EU-Mittel das Projekt ,Stadtteilforscher” unter dem
Titel ,Wir engagieren uns fiir unsere Stadt* durchgefiihrt. Die Kinder und Jugendlichen lernen dabei ihr
Quartier kennen und entdecken darin Neues. Dadurch wird die Identifikation mit dem Quartier gesteigert.
Dieses Potenzial kann fiir die Forderung der Nahmobilitat genutzt werden.

Beschreibung der MaRnahme: Das Projekt sollte von der Stadt weiterfinanziert und mit weiteren
thematischen Elementen zur Mobilitat ausgestattet werden. Denkbar ist unter anderem:

- Mitarbeit und Mitgestaltung von StralRenrdumen im Quartier
- Mitarbeit am Birgerstadtplan ,Leben in LU*

- Ausbau bzw. die Weiterentwicklung der ,Streifzlige durch das Quartier” (siehe Foto)

- Entwicklung und Durchfiihrung klimafreundlicher Wandertage im Quartier

- Projekttage mit HackgARTen zu ,Wie komme ich zum Obst/Gemise und/oder das Obst/Gemiise zu mir?“
- Organisation von Straen-/Quartiersfesten am ,autofreien Tag" oder am ,Parking Day"

- Erforschen von Barrieren im Quartier

- Gemeinsame Entdeckungstouren mit VCD, ADFC, BUND etc.

2 W

Ny =N

Da das Projekt aber nicht allein ein Klima- und Mobilitatsprojekt ist, sollten Finanzmittel auch (iber andere
Haushaltsposten bereitgestellt werden und Sponsoren, Stiftungen bzw. Spender angesprochen werden.

Anwendungsbeispiele: Stadtteilforscher in Ludwigshafen

Erste Schritte: 1. Neues Konzept fir Fortflihrung der Stadtteilforscher erarbeiten lassen (mit mehr
Mobilitatselementen) 2. Einstellen der Mittel in den Haushalt 3. Sponsoren ansprechen 4. Start der 2. Auflage

Verbindung zu anderen MaRnahmen: AKT05, FUS03
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: 2017-2019
Zielgruppe: Kinder-/Jugendliche Anschubkosten: 45.000 €
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, Kinder- und Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Jugendbiiro, Initiative Lokale Agenda Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: 1. Erfolgsindikatoren: Anzahl Projekttage/-stunden,
Konzept zur Fortfiihrung, 2. Einstellen der Mittel 3. Anzahl von Projekten, Anzahl Teilnehmer/innen,
Deckung des restlichen Budgets durch Sponsoren Anzahl Projekte mit Mobilitatsbezug
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme

> ® | ® |MalRnahmeschérfe

g ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial

H ® | o |Ffiizienz bezliglich Anschubkosten
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http://www.lu4u.de/kinder/kinder-und-jugendbuero/stadtteilforscher/
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AKTO04 Griine Meilen fiir das Weltklima

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Kinder und Eltern fiir klimafreundliche Mobilitat sensibiliseren und dadurch eine Verlagerung von Fahrten
auf Verkehrsmittel mit weniger Emissionen erreichen.

Ausgangslage: Das Projekt ,ZOOM - Griine Meilen fiir das Weltklima" ist eine Aktion des Klimablindnisses.
Seit 2002 sammeln Kinder- und Jugendliche Griine Meilen in dem sie zu FuR, auf Roller und Rad, mit Bus
oder Zug zum Kindergarten oder zur Schule kommen. ,Die Kleinen zeigen den Grolen, wie’s geht: sie
handeln zum Schutz unseres Klimas!" Die Aktion wurde bereits wahrend der Erstellung des
Klimaschutzteilkonzeptes erfolgreich in drei Ludwigshafener Bildungseinrichtungen angestossen. Diesen
Schwung gilt es zu nutzen.

Beschreibung der MaRnahme: Der Stadt wird empfohlen, das Projekt auszuweiten und eine kontinuierliche
Betreuung durch die Initiative Lokale Agenda sicherzustellen. Die Mitgliedschaft im Klimablndnis ermdglicht
es, eventuell Unterstlitzungen bei Pressearbeit, Einstellen der Erfolge und Aktionen auf http://www.kinder-
meilen.de/ etc. zu bekommen.

Kleine Klimaschiitzer unterwegs!

Griine Meilen fiir das Klima

Die ILA hat dieses Jahr das Projekt des
Klimabindnis an einigen Kindertagesstatten
vorgestellt. Es haben drei Kindertagesstatten
teilgenommen und ein Hort. Insgesamt haben
122 Kinder in einer Woche 1135 grine Meilen
gesammelt. Diese konnten sie wahrend der
Klimawoche dem Klimaschutzbeauftragten der
Stadt Ludwigshafen dberreichen. Die griinen
Meilen aller Kinder in Europa werden
zusammengezahlt und am Jahresende den Teilnehmem der UN-Klimakonferenz iibergeben. Die
Kleinen zeigen den GrofRen, dass sie handeln statt zu verhandeln: sie setzen Klimaschutz
konkret und praktisch in ihrer Lebenswelt um.

Auf dem Foto zu sehen sind einige der beteiligten Kinder, Erzieherlnnen und der
Klimaschutzbeauftragte der Stadt Ludwigshafen Prof. Alexander.

Anwendungsbeispiele: Trier, Saarbriicken, Bochum, Herne etc.

Erste Schritte: 1. Beauftragung der Initiative Lokale Agenda das Projekt weiterzufiinren und auszubauen 2.
Fur das Projekte bei Schulen und Kindergarten werben

Verbindung zu anderen Manahmen: AKT02
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2014 kontinuierlich
Zielgruppe: Kinder-/Jugendliche Anschubkosten: 2.000 € pro Jahr
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, Initiative Lokale Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
Agenda Ludwigshafen, Sponsoren

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: 1. Erfolgsindikatoren: Anzahl der gesammelten
Beauftragung Initiative Lokale Agenda zur Meilen, Anzahl beteiligter Kinder-/Jugendlicher,
Weiterfiuhrung; 2. Start der Weiterflhrung mit neuen | Anzahl beteiligter Schulen/Kindergérten
Schulen- und Kindergarten

® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
o ® [ ® | Malinahmeschérfe
g ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ® | o |Efiizienz bezliglich Anschubkosten
M e|e|e|e|e|Kompathiltit mitdem Klimaschutz-Langfristziel
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AKT05 Kinderzukunftsdiplom mit Mobilitatselementen

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Bildung von Kinder- und Jugendlichen im Bereich ,klimafreundliche Mobilitat* durch Projektarbeit.
Ausgangslage: Das Kinderzukunftsdiplom Ludwigshafen wird seit 2009 jahrlich durchgefihrt. Kinder und
Jugendliche im Alter von 8 bis 12 Jahren kdnnen daran teilnehmen. Mobilitatsthemen spielen dabei eine
wichtige Rolle, wie z.B. dieses Jahr die Programmpunkte ,Stadttour im Rollstuhl®, ,Unterwegs mit Bus und
Bahn“ und dem Fahrradparcours.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt sollte weiterhin das Kinderzukunftsdiplom unterstiizten und somit
eine Fortfiihrung sicherstellen. Dariiber hinaus wird empfohlen, weitere Mobilitatselemente einzubringen.
Denkbar ist unter anderem, dass Kinder ihren Schulweg abgehen und Verbesserungen anregen oder
gestalterisch tatig werden (zum Beispiel auf Ludwigshafener Platzen).

Verleihung der Kinderzukunftsdiplome im
fiinften Jahr

Zum fiunften Mal wurden die Diplome verliehen, ein
besanderer Anlass der an einern besonderen Ort
gefeiert wurde, der Hochschule Ludwigshafen. In
der Aula versammelten sich ca. 30 Kinder mit
ihren Familien. MNach der Begritung durch Herrn
Mudra und Herrn Daumann, horten die Kinder gine
Worlesung zurm Therna "Zucker-krank". Danach
wurden die Diplome verlichen. Im Anschluss an

die Verleihung gab es bei einer Kleinigkeit zu Inselzelle

Essen noch die Gelegenheit zum Unterhalten

Die ILA dankt allen Spendemn, Sponsoren, Yeranstaltern, Mitmachern und Helfern far die
uelle: ludgenda.de

groftartige Unterstitzung.

i
e —
Die Kinder basteln eine Langerhans-

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte:1. Weiterfilhrung des Kinderzukunftsdiploms 2. Einarbeitung weiterer Elemente zu
klimafreundlicher Mobilitat in das Programm

Verbindung zu anderen MaBnahmen: AKT03
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen: www.kinderzukunftsdiplom.de

MaRnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2015
Zielgruppe: Kinder-/Jugendliche Anschubkosten: keine
Initiator(en): Initiative Lokale Agenda Wer libernimmt die Anschubkosten?
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Programmpunkte mit
Kinderzukunftsdiplom 2014 mit weiteren klimafreundlicher Mobilitat, Anzahl teilnehmender
Mobilitatselementen Kinder/Jugendlicher
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme

o ® | ® | Maflinahmescharfe

£ ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial

% ® | o |Efiizienz bezlglich Anschubkosten

o o | o | @ | @ | Kompatbilitit mit dem Klimaschutz-Langfristziel

®| ®| o o o \\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaliung, Verkehrssicherheit)

Weitere MaRhahmen
Fahrgastbeirat fit machen

Das Nahverkehrsforum (bernimmt derzeit die Funktion eines Fahrgastbeirates in der Stadt. Die
Zusammenarbeit mit der Stadt ist sehr konstruktiv und funktioniert gut. Diese Basis sollte fiur eine
VergroRerung des Fahrgastbeirates genutzt werden, um mehr OPNV-Nutzergruppen (Frauen, Behinderte,
Jugendliche, Pendler ...) direkt einzubinden. Sitzungen sollten mindestens halbjéahrlich durchgefuhrt
werden. Einladung, Organisation und Moderation erfolgt durch die Stadt. Eine eigene Homepage,
Broschiiren, Visitenkarten und Budget fiir Offentlichkeitsarbeit sind denkbar. Der Fahrgastbeirat kann als
Filter fiir Biirgeranfragen an die Stadt zum Thema OPNV dienen.
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5.2.8 Begegnungsstatten aufwerten

FUS01 Innovation ,,Begegnungszone*
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Férderung der Nahmobilitat, besonders des FuRverkehrs; Aufwertung des Wohnumfeldes

Ausgangslage: In der Schweiz und den Benelux-Staaten wird seit langerer Zeit die Schaffung von
Begegnungszonen, die dem verkehrsberuhigten Bereichen in Deutschland ahnlich sind, vorangetrieben.
Hingegen gibt es in Deutschland bisher nur wenige Modellvorhaben, die versuchen das Instrument des
verkehrsberuhigten Bereiches weiterzuentwickeln. Fiir Ludwigshafen mit seinen vielen Platzen und der
kompakten Innenstadt bieten sich vielfaltige Mdglichkeiten ein solches innovatives Modellvorhaben zu starten.

Beschreibung der MaRnahme: Ludwigshafen startet ein Modellvorhaben
zur Einflihrung von ,Begegnungszonen* nach internationalem Vorbild (vgl.
Schweiz). Dabei werden im Rahmen eines Verkehrsversuches
Sonderregelungen erprobt. Im Kern geht es um die Ausweisung eines
verkehrsberuhigten Bereiches bzw. von fulgangerfreundlich ausgefiihrten,
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen, die mit einem Tempolimit von

20 km/h fiir den Kfz-Verkehr ermdglicht werden soll (Beibehaltung des
FuBverkehrsvorrangs). Das Modellvorhaben muss folgenden Kriterien
geniigen, um gute Wirksamkeit und groRtmogliche Innovativitat zu erzielen:

- Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr werden deutlich reduziert

- Strallenraumquerungsmgl. werden in Quantitat und Qualitat erhdht

- soz. Interaktion/Aufenthaltsqualitat im StraRenraum werden verbessert
- Der Stralienraum wird barrierefrei gestaltet

- Planung unter breiter Partizipation der Offentlichkeit

- Verschlechterungen der Verkehrssicherheit sind zu vermeiden

Die MalRnahme wird idealerweise durch den AK Fulverkehr & Barrierefreiheit begleitet und mit den
FuRverkehrskonzepten auf Quartiersebene verkniipft. Bei erfolgreicher Umsetzung der ersten Modellvorhaben
kann der Ansatz sukzessive ausgeweitet werden.

Anwendungsbeispiele: Konstanz, Wien, Zirich und viele weitere Stadte in der Schweiz und Frankreich

Erste Schritte: 1. Potenzialstudie zu Begegnungszonen in Ludwigshafen; 2. Modellversuch mit erster
Begegnungszone startet mit Biirgerveranstaltung

Verbindung zu anderen MaRnahmen: AKT02, FUS03
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

- TU Kaiserslautern: Verkehrswissenschaftl. Vorabuntersuchung Begegnungszone Bahnhofplatz Konstanz
- www.strassen-fuer-alle.de

- www.begegnungszonen.ch

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2017-2030

Zielgruppe: Fuliganger, Wohnbevolkerung Anschubkosten: 60.000 € (Potenzialstudie in
2017/2018; Sachkosten fiir O-Arbeit in 2019/2020)

Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: 1. Fertige | Erfolgsindikatoren: Anzahl der Begegnungszonen,
Potenzialstudie; 2. Abgeschlossenes Modellvorhaben | Modal Split und Kfz-Verkehrsmenge vorher und

3. Weiterflihrung und Ausweitung nachher
® | ®| ®| ® | Gesamiprioritdt der Malinahme
o ® | ® | ® |Malnahmeschérfe
g o ( ®| @ |CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | o o |Efizienz beziglich Anschubkosten
M e|e|e|e| e Kompatbiltit mit dem Klimaschutz-Langfristziel
®| o) o] o o |\\rkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheif)
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FUS02 Bordsteinabsenkungsprogramm durchfiihren
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Barrieren abbauen und Fulverkehr fordern

Ausgangslage: Kleinere bauliche Eingriffe zur Beseitigung von Barrieren im dffentlichen StraRenraum kommen
oft zu kurz. Oft wird erst im Zuge gr6Rerer Eingriffe (z.B. Haltestellenumbau) Barrierefreiheit hergestellt. Eine
gute Mdglichkeit, parallel zu den umfassenden Bauvorhaben aktiv zu werden, besteht in der Durchfiihrung
eines Bordsteinabsenkungsprogrammes.

Beschreibung der MaRnahme: Die Stadt sollte zur kontinuierlichen Verbesserung der Nahmobilitat durch ein
Bordsteinabsenkungsprogramm punktuelle Mangel schnell beheben (an Ubergangen, keine Absenkung
bestehender Straflen auf kompletter Lange). An vielen Stellen kann bereits durch Umbau von 2 m
Bordsteinlange und ca. 2 m? Gehwegflache mit relativ geringem Aufwand grofe Wirkung erzielt werden. Davon
wiirde auch der Radverkehr und der OPNV profitieren. Das jahrliche Budget von zusatzlich 30.000 € fir das
Bordsteinabsenkungsprogramm ist als Untergrenze zu verstehen (siehe dazu folgendes Beispiel aus Berlin).

Es wurden 50.000 Euro fur die Bordsteinabsenkungen in den Mitteln
Strallenunterhaltung eingeplant. Von der Senatsverwaltung wurden fur
Bordsteinabsenkungen 70.000 Euro aus dem Sonderprogramm zur
Verfigung gestellt. Das Tiefbauamt arbeitet kontinuierlich die Prioritatenliste
ab, die mit dem Behindertenbeirat abgestimmt und durch den
Integrationsausschuss bestatigt ist. ousle: buergerhaushaltichienberg.de

Die Umsetzung der MaBnahme wird durch die Beteiligten bzw. den AK Fuverkehr & Barrierefreiheit begleitet.
Anwendungsbeispiele: Berlin, Eberswalde, Mannheim

Erste Schritte: 1. Aktionsplan auflegen 2. Budget von Gemeinderat als gesonderten Haushaltsposten
einstellen lassen 3. Durchfihrung erster Manahmen

Verbindung zu anderen MaRnahmen: AKT02
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2020-2030

Zielgruppe: Fulverkehr, Menschen mit Anschubkosten: 10.000 € pro Jahr

Mobilitatseinschrankung

Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer iibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: 1. Aktionsplan Erfolgsindikatoren: Anzahl der umgesetzten

liegt vor 2. Umsetzung der 1. MaRnahme baulichen MaRnahmen pro Jahr

® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme

® | ®| @ |Malnahmescharfe
® (COo-/Energie-Minderungspotenzial

® | @ | @ |Efizienz bezliglich Anschubkosten
[ J
[ J

Bewertung

Kompatibilitat mit dem Klimaschutz-Langfristziel
Wirkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheit)
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FUS03 FuBverkehrskonzepte auf Stadtteilebene
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Nahmobilitat und v.a. Fuverkehr fordern

Ausgangslage: Auch kurze Wege werden in den Stadten hdufig mit dem Kifz zurtickgelegt. Der Anteil des
,ZU-Ful-Gehens" an den taglichen Wegen hat in der Vergangenheit in Ludwigshafen abgenommen.
Untersuchungen zur Mobilitat in verschiedenen Stadtteilen laufen bereits bzw. sind abgeschlossen. Diese
Untersuchungen konnen durch weitere ortsspezifische Informationen, wie z.B. Schulwegrouten, erganzt
werden. Darauf aufbauend konnen fiir Fokusstadtteile FuBverkehrskonzepte entwickelt werden, welche die
Verbesserung der Fullverkehrsbedingungen zum Ziel haben.

Beschreibung der MaRnahme: Um das zu Fuf} gehen attraktiver zu machen, erarbeitet die Stadt fiir
Fokusstadtteile FuRverkehrskonzepte und setzt diese anschlieBend um. Schwerpunkte sind u. a. Aufbau
eines flachendeckenden, sicheren Fulwegenetzes innerhalb des Stadtteils; Schaffung neuer Bereiche mit
Vorrang des Fulverkehrs (z. B. verkehrsberuhigte Bereiche); Ausbau der bisherigen Fuwegbeschilderung zu
einem dichten, gesamtstadtischen Netz (Fokus Alltagsverkehr, z. B. innerhalb der Stadtteile); Abbau von
Barrieren (Querungshilfen, Verkirzung der Ampelwartezeiten, Ahnden von Gehwegparken ...). Die Konzepte
> werden unter Einbezug verschiedener

EUSWeaE beets Zielgruppen (Einzelhandel, Geschéfte,

(Planausschnitt) ey .

Einbindung der Grundschulen ~ Mobilitatseingeschrankte Personen,
i Schulen, Kindergarten ...) erstellt. Erstes
19 e ®  Shndt Grimdechila Fokusgebiet kdnnte ein Stadtteil mit hohem
e 5 FuRverkehrsanteil sein (die aktuelle
Mobilitatserhebung gibt dazu mdgliche
Anhaltspunkte).

Legende

X .;‘m - ,;mv:o- Beispiel Kiel (Quelle: Angelika
Schlansky/Gekaplan)

Anwendungsbeispiele: Kiel, Minchen

Erste Schritte: 1. Auswahl des ersten Fokusstadtteils 2. Festelegung der Anforderung an das Konzept
Verbindung zu anderen MaRnahmen: AKT02, FUS04

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:
- FuBwegeachsen- und Kinderwegekonzept Kiel
- Stadtviertelkonzept Nahmobilitdt Ludwigsvorstadt-lsarvorstadt und Wegenetz Giesing

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2019, 2022, 2025. 2028
Zielgruppe: Fulverkehr Anschubkosten: 20.000 € pro Konzept, aller 3 Jahre
ein Stadtteil, danach jeweils Umsetzungsphase
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer libernimmt die Anschubkosten?
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl der Stadtteile mit
1. Ausschreibung 1. Konzept; 2. Umsetzung erster FuBverkehrskonzept; Anteil FuRverkehr an Modal-
Mafinahmen aus Konzept Splitin den Stadtteilen im zeitlichen Verlauf
® | ®| ® (Gesamfprioritat der MalRnahme
> ® | ® | Maflinahmescharfe
g o ®| @ |CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | ®| o Ffizienz beziiglich Anschubkosten
o ® | @ | @ |Kompatibilitat mit dem Klimaschutz-Langfristziel
e | e | o o o |W\irkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherhei)
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FUS04 Griine FuBwege-Verbindungen schaffen
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Forderung des ,zu-FuRR-Gehens" durch Schaffung attraktiver, zusammenhéangender Wegeverbindungen.

Ausgangslage: Auf der Internetseite der Stadt (http://www.ludwigshafen.de/lebenswert/im-gruenen/) ist
schon auf den ersten Blick ersichtlich, dass die Stadt vielfaltige Potenziale fiir die Schaffung durchgehender
griner FuBwegeverbindungen hat. Parks und Griinanlagen bilden eine gute Basis fiir den Aufbau eines
zusammenhangenden Wegenetzes. Das hatte auch den Vorteil, wieder mehr ,Griin“ in die Stadt zu holen und
somit das Leben in der Stadt attraktiv zu machen.

Beschreibung der MaBnahme: Es wird der Stadt vorgeschlagen, ein FuBwegenetz durch Parks — bzw. mit
Einbezug der Parks und Griinanlagen — in der Stadt zu entwickeln. Dabei soll sowohl Freizeit- als auch
Alltagsverkehr bertcksichtigt werden. Beim zweiten Workshops zur Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes
wurden folgende Kriterien fiir die ,griinen Fulwege-Verbindungen® zusammengetragen:

- FuRwege unabhéngig von Strallen denken
- griner/attraktiver gestalten

- Angstrdume beachten

- Aufenthalts- und Erholungsraume schaffen
- Umwege vermeiden

- Barrieren beachten

- Vorrang fir FuBganger

- Sitzgelegenheiten schaffen

Anwendungsbeispiele: Ringgleis Braunschweig, Isar-Plan Minchen

Erste Schritte: 1. [deenwettbewerb fiir griine FuBwege-Verbindungen in Ludwigshafen in der Bevolkerung
sammeln, 2. Konzept erstellen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Arbeitskreis Fuverkehr & Barrierefreiheit, FuRverkehrskonzepte auf
Stadtteilebene

Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:
- Kriterien von ,Mehr Griin in der Stadt" siehe unter anderem den ,Berliner Apell*

MaBnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2016-2021

Zielgruppe: Freizeitverkehr, FuRverkehr Anschubkosten: 15.000€ |deenwettbewerb,
30.000€ Konzept, 100.000€ fir 1. MaBnahmenpaket

Initiator(en): Stadt Ludwigshafen, Griiner Kreis e.V. | Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen, Sponsoren, Spenden, Stiftungen

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Lange zusammenh&ngender
Durchgefhrter ldeenwettbewerb, Fertiges Konzept ,griner* Fulwege-Verbindungen
® | ®| ®| ® | Gesamiprioritdt der Malinahme

o ® | ®| @ |MalRnahmeschérfe

g ® | ®| @ CO,-/Energie-Minderungspotenzial

H ® | ® | o |Efizienz beziiglich Anschubkosten

@ e|e|e| e e|Kompatbiltit mit dem Klimaschutz-Langfistziel

®| o) o] o o |\\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheif)

Weitere Mallihahmen
Berliner Platz aufwerten

Der Berliner Platz ist ein zentraler Platz in Ludwigshafen, ein fir die Alltags-Mobilitat wichtiger offentlicher
Ort mit S-Bahn-Halt, Stadtbahn- und Busknoten, sowie wichtiger Start- und Zielfunktion im FuRverkehr.
Der RNV und die Tourismus-Information unterhalten hier Info-Blros. Dadurch bieten sich vielfaltige
Chancen fiur eine Nutzung und Entwicklung. Parallel bestehen grof3e Herausforderungen, die vor allem in
der Sicherheitslage in den Abendstunden bestehen. Dem wurde u.a. mit einer Kinstler-Performance und
einer aktuellen Initiative (,Wir vom Berliner Platz*) versucht entgegenzuwirken. Diese Aktivitdten sollten
weiter intensiviert werden, um mittelfristig Aufenthaltsqualitdt und (subjektive + objektive) Sicherheit zu
verbessern. Mogliches Vorbild: Berlin Bundesplatz
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5.2.9 Gutinformieren

KOMO1 Inforeihe zu Mobilitatsmanagement

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Unternehmen flihren ein betriebliches Mobilititsmanagement ein

Ausgangslage: Ein betriebliches Mobilitdttsmanagement bietet vielfaltige Mdglichkeiten, den eigenen
Fuhrpark wirtschaftlich optimal zu nutzen und damit einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.

Beschreibung der Mafnahme: Ein betriebliches Mobilititsmanagement unterstitzt Fuhrparkbetreiber bei der
optimalen Bewirtschaftung der zur Verfiigung stehenden Ressourcen. Die Instrumente kénnen vielfaltig sein:
Optimierung der Auslastungsgrade der Fahrzeuge, Einbindung von Dienstfahrradern und Carsharing,
Jobticket, neue Richtlinien zur Dienstwagenbeschaffung. Um Unternehmen die Vorteile eines betrieblichen
Mobilitdtsmanagements vorzustellen, wird eine Informationsreihe zu diesem Thema konzipiert und angeboten.
Sofern die Stadt entsprechend Vorschlag VEWO01 ein eigenes betriebliches Mobilitdttsmanagement einflihrt,
kann sie von den Erfahrungen berichten. Die mit dieser MaBnahme verbundenen Aufgaben kénnten durch die
in VEWO1 veranschlagte Personalstelle bearbeitet werden. Um mdglichst viele Unternehmer zu erreichen,
bietet sich eine Kooperation mit der IHK an.

Anwendungsbeispiele: Aachen

Erste Schritte: Kooperation mit IHK klaren; Rahmen der Inforeihe abstecken; Inhalte festlegen;
Verbindung zu anderen MaRnahmen: Betriebliches Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen: Leitfdden zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement
MaRnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: 2015-2017

Zielgruppe: Unternehmen mit eigenem Fuhrpark Anschubkosten: 5.000 € fiir Organisaion und
Durchfiihrung (keine Kosten falls Bearbeitung durch
Personalstelle aus VEWO01)

Initiator(en): Stadt, ggf. in Kooperation mit der IHK Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt, ggf.
Sponsoren/Kooperationspartner

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Teilnehmerzahlen an der
Kooperation mit IHK; Programm-Ubersicht erarbeitet, | Inforeihe
Durchfiihrung der ersten Veranstaltung

® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme

MalRnahmeschérfe

CO,-/Energie-Minderungspotenzial

Efiizienz bezlglich Anschubkosten

Kompatibilitat mit dem Klimaschutz-Langfristziel

Wirkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherheit)

Bewertung
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KOMO02 Mobilitatszentrale Berliner Platz

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Schaffung eines zentralen Informationspunktes fiir den Umweltverbund in Ludwigshafen

Ausgangslage: Der Haltepunkte Mitte, das Kundenzentrum der RNV, die Touristikinformation, die Bus- und
Stadtbahnhaltestelle, all das ist am Berliner Platz versammelt. Eine gemeinsame Marke, eine gemeinsame
Verortung am Berliner Platz ist derzeit nicht vorhanden. Zudem fehlen, bezogen auf den Umweltverbund,
Informationen und Dienstleistungen zum Carsharing und zu Fahrradthemen (Pedelecs, Mietfahrrader etc.).

Beschreibung der MaRnahme: Der Berliner Platz konnte im Zuge des Klimaschutz-Teilkonzeptes eine
umfassende Aufwertung erfahren. Alle Marketing-Aktionen im Umweltverbund kénnten hier stattfinden.
RegelmaRige Aktionen, zum Beispiel wenn eine neues Fahrzeug in LU im OPNV unterwegs ist (Hybridbus),
kénnte es vorher mit einem Rahmenprogramm (Technikshow, Azubi-Wettbewerb, Fachhochschulen-
Présentation) prasentiert werden. Zudem sind auch Veranstaltungsreihen denkbar, welche von einer
maglichen Mobilitatszentrale ausgehen und weitere MaBnahmen aus den Konzept, wie bspw. die
Fahrraderlebnisse aufnehmen. Durch Prasenz von Geschaften, Angeboten, Aktionen und ansprechender
Gestaltung des Platzes kann die soziale Kontrolle erhdht werden.

Mdgliches Vorgehen: Die Stadt schafft eine zentrale Anlaufstelle fiir alle Fragen rund um umweltfreundliche
Mobilitat in Ludwigshafen. Im Rahmen der Erstellung eines Konzeptes zur Mobilititszenrtale am Berliner Platz
kénnen folgende Leitfragen gemeinsam mit Blrgern und Verbanden diskutiert werden: Wie konnen mdglichst
viele Biirger Uber die zahlreichen Moglichkeiten des Umeltverbundes informiert werden? Wie kénnen
Informationen zu Bus, Tram, (Ruf-)Taxi, S-Bahn, FuB3- und Radverkehr, Car- und Bikesharing sowie
Mitfahrgelegenheiten am Berliner Platz positioniert werden? Es ist zu Uberlegen, ob sich die verschiedenen
Angebote vor Ort zusammenlegen lassen und mit Angeboten von DB, Stadtmobil, ADFC, VCD u.a. erweitern
lassen. Aullerdem ist eine Verkniipfung der Mobilitdtszentrale mit einem Fahrrad-Parkhaus, einer integrierten
Carsharing-Station und einer Station des Fahrradvermietsystems mdglich, ebenso wie ein Restaurant oder
kleine Raume fiir Veranstaltungen. Eventuell knnen bestehende Gebaude umfunktioniert werden. Der
Prozess um die Entwicklung der Mobilitdtszentrale ist gut geeignet durch eine breit angelegte Biirger-
beteiligung begleitet zu werden.

Anwendungsbeispiele: Freiburg

Erste Schritte: Anfrage an DB, VRN, RNV, Stadtmobil, ADFC, VCD, ADAC u.a., ob Interesse an einer
gemeinsamen Mobilitdtszentrale besteht

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Offentliches Fahrradmietsystem ausbauen; Berliner Platz aufwerten
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene:
Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaRnahmentyp: Technik & Planung Umsetzungszeitraum: 2023 bis 2025

Zielgruppe: Alle Anschubkosten: 50.000 € fiir Konzeption und
Planung

Initiator(en): Stadt Wer ilibernimmt die Anschubkosten? Stadt mit

Unterstitzung durch weitere Partner

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Runder Erfolgsindikatoren: Riickmeldung von Verbanden;
Tisch mit Interessierten Verbanden; Blrgerworkshop; | Beteiligung der Blirger; Bau bzw. Einrichtung einer

Erstellung eines Konzeptes Mobilitatszentrale
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
> ® | ® |MalRnahmeschérfe
g ® | ®| @ CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ® | o | Ffiizienz bezliglich Anschubkosten
@ o | o | o |Kompatbilitit mit dem Klimaschutz-Langfristziel
e | o | o | o |\\irkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherhei)
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KOMO03 Kampagne zur Sicherheit im OPNV

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Steigerung der Sicherheits-Wahrnehmung im OPNV

Ausgangslage: Das Sicherheitsgefiihl am Berliner Platz, dem zentralen OPNV-Knoten in Ludwigshafen, wird
insbesondere in den Abend- und Nachtstunden als unzureichend wahrgenommen. Der RNV ist bereits mir
zusatzlichen Sicherheitskraften in den Abendstunden unterwegs. Nach Ansicht des Einzelhandelverbandes
werde der Platz zu Unrecht mit StaRenkriminalitat assoziiert.

Beschreibung der MaRnahme: Zusammen mit der RNV und der Initiative ,Wir vom Berliner Platz* entwirft
die Stadt Kampagnen, um den Passanten des Berliner Platzes ein hdheres Sicherheitsgefiihl zu vermitteln,
wenn sie sich auf dem Platz befinden. Die subjektive Wahrnehmung der Bevélkerung ist dabei sehr Ernst zu
nehmen, auch wenn die Zahlen objektiv eine andere Sprache sprechen. Presse und Anlieger sind in die
Kampagne mit einzubeziehen. Denkbar sind Reportagen Uber Geschéfte und Menschen am und um den
Berliner Platz oder eine ganz eigene Reihe zum Berliner Platz in den Medien der Stadtverwaltung bzw. der
RNV.

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte: Anfrage an RNV und Initiative ,Wir vom Berliner Platz* zwecks Kooperation

Verbindung zu anderen MaRnahmen: Aufwertung des Berliner Platzes

Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: 2016-2020

Zielgruppe: Passanten des Berliner Platzes Anschubkosten: 10.000 € jahrlich fir Aktionen

Initiator(en): Stadt und RNV Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt, RNV
und Initiative

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl positiver Presseartikel

Kooperation mit RNV und der Initiative; gemeinsame | Uber Aktionen am Berliner Platz

Planung von Aktionen

® | Gesamiprioritat der Mallnahme
=2 ® [MaRnahmescharfe
g ® | CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | o |Efiizienz bez(iglich Anschubkosten
o ® | @ | @ | Kompatibilitat mit dem Klimaschutz-Langfristziel
e | ®| o | @ |\\irkung auf weitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaltung, Verkehrssicherhei)
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KOMO04 Bericht iiber den Verkehrshaushalt
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Schaffung von Transparenz und Verstandnis fiir Ausgaben im Umweltverbund

Ausgangslage: Insbesondere der OPNV wird oft als defizitér dargestellt, da die Einnahmen aus dem
Fahrbetrieb nicht kostendeckend sind und zusatzliche Finanzmittel aus dem kommunalen Haushalt zur
Verfligung gestellt werden miissen. Dadurch entsteht das Bild eines teuren kommunalen Services. Die
kommunalen Aufwendungen fiir alternative Verkehrsmittel, insbesondere dem Auto, werden derweil nicht
genannt. Dadurch entsteht ein Zerrbild zu Ungunsten des OPNV.

Beschreibung der MaRnahme: Im kommunalen Haushalt sind zahlreiche Einnahme- und Ausgabenposten
fir den motorisierten Individualverkehr enthalten. Ausgaben fir Stralenbau, Parkplatzanlagen, Lichtsignal-
technik, Stralenreinigung und Larmschutz sind beispielsweise grotenteils dem MIV zuzurechnen.
Gleichzeitig entstehen durch Parkraumbewirtschaftung und Kontrollen Einnahmen, die dem MIV zuzurechnen
sind. Im Rahmen der Malinahme sollen die Ausgaben und Einnahmen der Kommune fiir den MIV identifiziert
und beziffert werden. Als Vorlage dazu kann ein Vorschlag von ICLEI dienen. Dieser muss ggf. unter
Einbindung externer Expertise auf die aktuelle Buchfiihrungssystematik in Ludwigshafen umgestellt werden.
Die Untersuchung ist regelmaRig durchzufiihren. Die Ergebnisse sind dem Gemeinderat und der Offentlichkeit
bekannt vorzustellen.

Anwendungsbeispiele: Bremen, Dresden, Stuttgart

Erste Schritte: Einlesen in Systematik; ggf. Anpassung der Systematik in Zusammenarbeit mit der
Kammerei; Analyse des kommunalen Haushaltes

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Mainahmen der Strategie ,Bus und Bahn fordern®
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen: Arbeitsblatter zur Aufdeckung versteckter Subventionen fiir den
motorisierten Individualverkehr

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2015; Wiederholung
jeweils bei Neuaufstellung des Haushaltes
Zielgruppe: Gemeinderat und Offentlichkeit Anschubkosten: ggf. 15.000 € fiir einmalige externe
Beratung
Initiator(en): Stadtverwaltung Bereich Finanzen Wer tibernimmt die Anschubkosten? Stadt
Ludwigshafen
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl Pressemeldungen
Anpassung der Vorlage; Durchfiihrung der Analyse;
Berichterstattung
® | ® | Gesamiprioritat der Malinahme
o ® | MalRnahmeschérfe
g ® | ®| ®|CO,-/Energie-Minderungspotenzial
H ® | e | Efizienz beziiglich Anschubkosten
@ ® | @ | @ |Kompatibilitit mit dem Klimaschutz-Langfrisiziel
®| ®| o o o \\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufireinhaliung, Verkehrssicherheit)
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http://www.vcd.org/kostenwahrheit.html
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KOMO05 Ideen-Postfach fiir Umweltverbund

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Ziel: Einrichtung einer digitalen Meldestelle, um Verbesserungsvorschlagen im Umweltverbund schnell und
unkompliziert einreichen zu kénnen

Ausgangslage: Glasscherben auf dem Radweg, durch Vandalismus betroffene Haltestellen, Stolperfallen auf
Gehwegen - der Biirger sieht oder spiirt am schnellsten, wo Handlungsbedarf vorliegt. Jedoch fehlt eine
Anlaufstelle, wo schnell und unkompliziert Schaden gemeldet werden oder Anregungen und Fragen zum
Umweltverbund angebracht werden konnen.

Beschreibung der MaRnahme: Auf der Homepage der Stadt Ludwigshafen wird moglichst zentral ein
Vorschlags-Button eingerichtet. Hier kdnnen Blrger Schaden im Umweltverbund melden, aber auch Fragen,
Anregungen und Kritik zu allen Themen des Umweltverbundes anbringen. Neben der Option, eine Nachricht
an die Stadt zu hinterlassen, kann auf einer digitalen Stadtkarte markiert werden, auf welchen Ort sich ggf. der
Verbesserungsvorschlag bezieht. AuRerdem besteht die Méglichkeit, Fotografien hochzuladen, um die
Situation besser schildern zu kdnnen. Die Anwendung sollte auch Smartphone tauglich sein. Damit die
Verbesserungsvorschlage effektiv bearbeitet werden, muss die Stadtverwaltung intern abklaren, wer wie auf
Vorschlage reagiert. Es ist zu prifen, ob sich Kooperationen mit anderen Beteiligten (RNV, ADFC, Forum
Nahverkehr) anbieten, um den durch die Vorschlége entstehenden Aufwand zu verteilen. Die Einrichtung des
Verbesserungs-Buttons ist in der Presse kundzutun.

Anwendungsbeispiele: Karlsruhe, Esslingen

Erste Schritte: Ziel und Abgrenzung des Vorschlags-Button formulieren; Unterstiitzung duch Verbénde des
Umweltverbundes anfragen; Bearbeitungsprozedur verwaltungsintern abklaren; technische Realisierung

Verbindung zu anderen MaBnahmen: Eigene Seite auf LU-Homepage (iber Klimaschutz-Teilkonzept;
Erforderliche Voraussetzungen auf {ibergeordneter Ebene:

Weiterfiihrende Informationen/Quellen:

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2015

Zielgruppe: Nutzer des Umweltverbundes Anschubkosten: keine

Initiator(en): Stadtverwaltung zusammen mit RNV, Wer libernimmt die Anschubkosten?
ADFC und weiteren Interessierten Institutionen

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Konzept | Erfolgsindikatoren: Anzahl bearbeiteter Vorschlage
erstellen; technische Umsetzung; Bewerbung

® | @ | ® | Cesamiprioritat der Malinahme
o ® [MaRnahmescharfe
g ® | o @ (CO,-/Energie-Minderungspotenzial
2 ®| o o o Ffizienz beziiglich Anschubkosten
M e|e|e|e|e|Kompathiltit mitdem Klimaschutz-Langfristziel
®| ®| o o o \\irkung aufweitere Nachhaltigkeitsziele (bspw. Lufreinhaliung, Verkehrssicherheit)

Weitere MaRnahmen:
Eigene Seite auf LU-Homepage lUber Klimaschutzteilkonzepte

Die Aktivitaten rund um den Klimaschutz — insbesondere die Umsetzung der Klimaschutzkonzepte sollten
auf einer eigenen Seite der LU-Homepage beschrieben werden. Das schafft Transparenz und Akzeptanz
einerseits fur die MaBnahmen und andererseits fur die damit verbundenen Ausgaben. Weiterhin ist die
Seite wichtig, um Uber laufende Beteiligungsprozesse zu informieren.

Neuburger-/Schnupper-Aktion

Jedes Jahr ziehen neue Einwohner nach Ludwigshafen. Es wird vorgeschlagen, die Neuankdmmlinge mit
einem Aktionspaket willkommen zu hei3en, in dem unter anderem ein Ticket zur kostenlosen Nutzung des
OPNV in Ludwigshafen/VRN-Gebiet fiir die ersten zwei Wochen nach Zuzug enthalten sind. Dadurch wird
den Neubiirgertinnen ein niederschwelliger Einstieg in die Nutzung des OPNV geboten.
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5.2.10 Mit neuer Technik punkten

TECO1 Foérderung von Pedelecs

Beim Grol3teil der aktuell eingesetzten Pedelecs ist die Unterstiitzung auf eine Geschwindigkeit von 25
km/h beschrankt. Diese Pedelecs nutzen die Radwegeinfrastruktur und profitieren insofern von samtlichen
kommunalen Maflnahmen zur Foérderung des Radverkehrs. Kommunale Verleihsysteme kénnen die
Potenziale von Pedelecs bei den Birgern bekanntmachen. Mietfahrrader mit Unterstiitzung durch einen
Elektromotor stellen zudem ein attraktives Verkehrsmittel fir Touristen dar. Solche Verleihsysteme sollten
gof. bevorzugt an Mobilitatsknotenpunkten (vgl. MalRhahmen PRKO5, AUTO01) errichtet werden.
Optimalerweise erfolgt von Beginn an eine Einbindung der Pedelec-Leihgebiihren in das OPNV-
Tarifsystem (vgl. BUB ,Einflihrung einer Mobilitatskarte®).

TECO02 Foérderung des Einsatzes von Elektro-Kfz

Die Stadt baut gemeinsam mit den Technischen Werken Ludwigshafen (TWL) eine effektive
Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet auf. Ausgangspunkt kdnnen beispielsweise Ladepunkte an Standorten
der Stadtverwaltung und anderer Offentlicher Institutionen sein. Diese werden durch die von der
offentlichen Hand verstérkt angeschafften Elektro-Kfz (MaRnahme VEWO06) von Beginn an entsprechend
ausgelastet. Mit der Regelung von Zugangsmdglichkeiten fir Externe kénnen sie auch durch Firmen und
Burger mit Elektrofahrzeugen genutzt werden. Ergdnzend zum Aufbau einer Ladeinfrastruktur kénnten
Forderprogramme und Kooperationen (z.B. fur Elektro-Taxis, Car-Sharing) die Zahl der Elektrofahrzeuge
in der Stadt steigern.

TECO3 Effiziente Fahrzeuge und alternativer Antriebe im OPNV

Der OPNV-Flottenbetrieb bietet grundsatzlich gute Voraussetzungen fiir einen wirtschaftlichen Betrieb von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben. Durch die festen Routen und Betriebsabléufe ist eine gute
Planbarkeit von Investitionen méglich. Zudem koénnen alternative Antriebe im OPNV dessen
Wahrnehmung als umweltfreundliches Verkehrsmittel férdern. Um Mdoglichkeiten fir einen Einsatz
alternativer Antriebe im OPNV auszuloten, sollten der Kontakt mit anderen europiischen Kommunen
gesucht werden, die solche Fahrzeuge bereits einsetzen (z.B. San Remo). Interessant erscheint
insbesondere auch ein Austausch mit der Nachbarstadt Mannheim und eine mégliche Ankniipfung an das
dort durchgefiihrte Forschungsprojekt ,PRIMOVE® zum Einsatz von Elektrobussen'®.

Desweiteren sollte gepruft werden, in welchem Rahmen Partnerschaften mit der Industrie sowie nationale
bzw. europaische Forderprogramme genutzt werden kénnen. Auch sollten infrastrukturelle Synergien mit
alternativen Antrieben im Individualverkehr genutzt werden, z.B. in Form einer Kooperation mit der "H2
Mobility Initiative" flir Wasserstofftankstellen.

TECO04 Spritspartrainings im OPNV

Die Stadt regt die Durchfuihrung regelmafiger Spritspartrainings fur Busfahrer aller in Ludwigshafen
tatigen offentlichen Nahverkehrsunternehmen (einschlie8lich Subunternehmen) an. Denkbar ware auch
die Initiierung eines jahrlichen Wettbewerbs ,Sparsamster Busfahrer” fiir alle Nahverkehrsunternehmen in
der Metropolregion Rhein-Neckar.

8 PRIMOVE in Mannheim: http://www.rnv-online.de/aktuelles/news/detail/artikel/mit-primove-kabellos-durch-

mannheim.html
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5.3 Bezug der MalRnahmen zu anderen Planen und Konzeptionen

Die Malnahmenempfehlungen Uberschneiden sich mit anderen Planen und
Konzeptionen. In der folgenden Tabelle sind MaBhahmen aus anderen Planungen
aufgefihrt, welche durch das Klimaschutzkonzept erganzt und unterstrichen werden.

Tabelle 5 Bezug der Malinahmen zu anderen Planen und Konzeptionen

MaBnahmenempfehlungen unterstitzen folgende MaRnahmen anderer Plane

Klimaschutzteilkonzept Ludwigshafen VEP LAP LRP
NVP 2004
2013 2020 2008 2007
RADO3 | Radverkehrskonzept LU und Konzepte zur Férderung von
Umgebung Radverkehr
PRKO02 | Gesamt-Parkraum-Konzept Parkraumbewirtschaftung
PRKO3 | Radabstellanlagen in den 3.2.VI4 Zusatzliche Abstellanlagen, M10
Stadtteilzentren insbesondere in der Innenstadt
PRKO5 | Aufstockung der B+R- 3.2.11.7; Nr. 35 Fahrradabstellanlagen an wichtigen
Anlagen 3.2.VL.5 OPNV-Umsteigestellen
BUBO2 | Erhalt und Ausbau der Nr. 36-40 Forderung des OPNV

StraRenbahninfrastruktur

BUBO3 | Barriere-Freiheit im OPNV 3.2.11.5 Nr. 14-31, Barrier-freier Ausbau aller Haltestellen M6
34, 42 im Innenstadtbereich

VEWOS5 | Mitfahrgelegenheiten fordern 3.2.111.10 Bewerbung des Pendlerportals M15

VEWO06 | Alternative Antriebe in der Umstellung des stadtischen Fuhrparks M14

kommunalen Flotte

GEMO3 | Verkehrsberuhigung auf Tempo 30 Zonen
Hauptverkehrsstralen
FUSO1 | Innovation 3.2.11.4
,Begegnungszone*
FUSO03 | FuRverkehrskonzepte auf 3.2.V.1- Konzepte zur Férderung von
Quartiersebene 6 FuRgangerverkehr
TECO05 | Modernisierung der 3.2.11.4 M7

Subunternehmer Busflotten

Auf der Strategie-Ebene wird in allen Konzeptionen und Planungen die Forderung des
Umweltverbundes im Allgemeinen genannt. Auf Ebene der MaBBnahmen wird
ubergreifend der Ausbau barrierefreier Strukturen im OPNV gefordert. Angesichts einer
alternden Gesellschaft mit einem wachsenden Anteil mobilitatseingeschranker
Personen ist es wichtig, barrierefreie Zugange zum OPNV zu schaffen. Ebenfalls
mehrfach genannt sind Mafinahmen rund ums Parken. Neben einer Parkraum-
bewirtschaftung werden zusatzliche Abstellanlagen fur Fahrrader, insbesondere in der
Innenstadt und an wichtigen OPNV-Haltestellen, gefordert.

Die Ubersicht zeigt, dass sich einige MaBnahmen des Klimaschutzes positiv auf die
Luftreinhaltung, L&rmbelastung und damit Lebensqualitdt auswirken. Gleichzeitig
tragen viele MalBhahmen zu einer verbesserten Teilhabe mobilitdtseingeschranker
Personen am Alltagsleben bei. Damit wird die Bedeutung dieser Ma3nahmen abseits
der Klimaschutzwirkung betont.
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5.4 Zeit- und Finanzplan
Anschubkosten enthalten vornehmlich Personal- und Sachaufwendungen der Stadt, um Akteure zu aktivieren, ihre Potenziale umzusetzen.
Tabelle 6 Zeit- und Finanzplan

Anschubkosten in Euro 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
RADO1 _ [Fahrrad-Erlebnisse schaffen 1.000 6.000] 1.000 1.000 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RAD02 |Uberregionale Radverkehrsanbindung 0] 0]  20.000 20.000 0] 0 0 0 ) [ [0) 0 0 0 0 0 0
RADO3  [Radverkehrskonzept LU und Umgebung 0] 40.000| 0 0 0 0 0 0 0 0] 0] 0] 0] ) ) ) )
RADO4  |Finanzierung im Radverkehr sicherstellen 0] 0] ) ) 0] 0 0 0 0 0 0 [0) [4) 1) ) ) )
PRKO1 _[Stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt 0 0 0 10.000 10.000 15.000 15.000 10.000 0 0 0 0 0 0 0 0] 0]
PRKO02 |Gesamt-Parkraumkonzept 0 0 0 0 0 0 10.000 10.000 10.000 0 0 0 0 0 0 0 0
PRK03  [Radabstellanlagen in den Stadtteilzentren 0 0 0 0] 20.000]  20.000{  20.000{  20.000 15.000 15.000 5.000 5.000 0 0 0
PRK04  [Fahrradparken in Wohnungsnahe 0 0 0 0 10.000 15.000]  20.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000
PRKO05  |Aufstockung der B+R-Anlagen 15.000 15.000 15.000 15.000 10.000 10.000 10.000 0 0 0 0 0 0 0 0
AUT01 _ |Integrierte Carsharing-Stationen einrichten 0 0 0]  40.000]  20.000 10.000 10.000 5.000 5.000! 0 0 0 0 0 0 0 0
AUT02  |Akquise privater Carsharing-Flachen 5.000] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
AUT03  [Anwohnerparkausweise fiir Carsharing ) 0| 0] ) 0| 0 0 0 0 0 0 ) ) ) 0] ) )
BUBO01  |ErschlieRBung der nordlichen Stadtteile verbessem 0 0 0 0 20.000 10.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0! ) 0]
BUB02 |Erhalt und Ausbau der StraRenbahninfrastruktur 0 0 0 0 0 0 20.000 20.000 10.000 0 0 0 0 0] 0] 0] 0]
BUBO3 _[Barriere-Freiheit im OPNV 0 0 0 0 0 30.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
VEWO1 |Betriebliches Mobilititsmanagement 0 0]  30.000 30.000 30.000 30.000f  30.000{  30.000{ 30.000] 30.000f 30.000[ 30.000] 30.000] 30.000{ 30.000{ 30.000] 30.000
VEW02 |Dienstfahrrader 5.000] 10.000 2.500 2.500 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
VEWO03 |Stadt weist Carsharing-Stellfidachen aus 0 15.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
GEMO01 |Geschwindigkeitsniveau im Nebennetz absenken 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) 0] 0]
GEMO02 _[Parkregeln einhalten 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000]  60.000{  60.000{ 60.000]  60.000]  60.000( 60.000] 60.000] 60.000{  60.000{ 60.000]  60.000
GEMO3 _|Verkehrsberuhigung auf Hauptverkehrsstralen 0 5.000 25.000 25.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0] 0] 0] )
GEM04 |VEP-Neuauflage mit Klimaschutzzielen 0 0 80.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ) 0 )
GEMO05 _|,Suffizienz*-Aktionen 0 0 0 0 0 0 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000 15.000
AKTO1  |Arbeitskreis Radverkehr 2.000] 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000! 2.000! 2.000! 2.000! 2.000 2.000; 2.000! 2.000; 2.000;
AKT02  |Arbeitskreis FuBverkehr & Barrierefreiheit 0 0 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000! 2.000! 2.000! 2.000 2.000; 2.000; 2.000; 2.000; 2.000;
AKTO3  [Stadtteilforscher/innen 0 0 0 15.000 15.000 15.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
AKT04  |Griine Meilen fiir das Weltklima 2.000] 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000! 2.000 2.000; 2.000; 2.000; 2.000;
AKT05  |Kinderzukunftsdiplom mit Mobilitatselementen 0] 0] 0] 0| 0] 0 0 0 0 0 1) 1) 1) 0! 0] ) )
FUSO1 |Innovation ,Begegnungszone“ 0 0 0 25.000 25.000 5.000 5.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
FUS02  |Bordsteinabsenkungsprogramm durchfiihren 0 0 0 0 0 0 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000
FUS03  |FuBverkehrskonzepte auf Quartiersebene 0 0 0 0 0 20.000 0 0 20.000 0 0 20.000! 0 0 20.000 0! )
FUS04  |Griine FuBwege-Verbindungen schaffen 0 0 15.000 15.000 15.000 50.000 30.000]  20.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0
KOMO1 _|Inforeihe zu Mobilititsmanagement 0 4.000 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
KOMO02 _[Mobilitdtszentrale Berliner Platz 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 50.000 0 0 0 0 0 0 0
KOMO3 _|Kampagnen zur Sicherheitim OPNV 0 0 10.000 10.000 10.000 10.000 10.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
KOMO04 |Bericht iiber den Verkehrshaushalt 0 15.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
KOMO05 _[ldeen-Postfach fiir Umweltverbund 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0A01 Fahrrad-Erlebnisse vermitteln - Foto-/Videowettbe 0 2.000 0 2.000 0 2.000 0 2.000 0 2.000! 0 2.000 0 2.000; 0 2.000; 0
OA02 Carsharing aktiv fordem 0 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0A03 Dokumentation der Stadtteilforscherinnen 0 0 0 5.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0] 0] 0]
0OA04 Radtourismus am Rhein weiterentwickeln 0 0 10.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0] 0] 0]
OA05 Quartiersbegehung zum Thema "Sichere Mobilitat' 0 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500
0A06 Biirgerveranstaltung zu Mobilitdtsthema 0 0 10.000 0 10.000 0 10.000 0 10.000 0 10.000 0 0 0 0 0 0
Gesamt 90.000f 177.500{ 287.000| 283.000) 263.500( 309.500| 282.500| 218.500] 201.500| 198.500| 146.500| 158.500] 131.500| 133.500| 151.500) 133.500/ 131.500
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Die zusatzlichen Anschubkosten fiir alle Manahmen der Stadt Ludwigshafen sind in
Abbildung 17 dargestellt. Bezug ist hier die Summe der Anschubkosten pro Einwohner
und Jahr.

Anschubkosten fiir Klimaschutzprojekte

€/EW*

° im Verkehr in Ludwigshafen
2,5 E
2,0

1.0 / \\/\
/

0,5

0,0

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

2014 2015

Abbildung 17 Anschubkosten fur die Umsetzung des Klimaschutz-Teilkonzeptes

Die Anschubkosten fir den Mafinahmenkatalog liegen bis 2030 bei maximal 2 Euro
pro Einwohner. Absolut gesehen liegen die Anschubkosten zwischen 90.000 Euro im
Jahr 2014 und 310.000 Euro im Jahr 2019.

Um einen effizienten Klimaschutz zu betreiben empfiehlt IFEU als Minimum der
Anschubfinanzierung fiur alle Sektoren insgesamt 5 Euro pro Einwohner jahrlich.
Besonders aktive Kommunen und Regionen liegen heute bei ca. 10 Euro pro
Einwohner jahrlich. Die Anschubkosten fur den stationaren Bereich und den mobilen
Sektor zusammengenommen kommt Ludwigshafen auf Werte von ca. 4 €/ EW*a im
Jahr 2014 und ca. 8 €/EW*a im Jahr 2019. Der Verkehr hat dabei einen Anteil von
13 % (in 2014) bis 25 % (in 2019). Nach circa funf Jahren, also etwa in 2019 sollte der
Umsetzungsprozess und der Finanzplan aktualisiert werden.

5.5 Gesamtauswertung und Priorisierung

Die MaRnahmenempfehlungen in den Malinahmenblattern wurden von IFEU bewertet.
Bei der Bewertung der MaRRnahmen ist folgendes zu beachten: Es geht nicht um eine
Bewertung, ob eine einzelne MalRnahme sinnvoll ist oder nicht. Vielmehr erfolgt die
Bewertung aus Sicht der Gesamtstrategie fur das Klimaschutzteilkonzept. Aus einer
niedrigen Priorisierung darf keines Falls gefolgert werden, dass die Malinahme nicht
sinnvoll ist. Es geht um die Bedeutung der MalRhahme fir den gesamtstadtischen
Klimaschutz-Prozess im Verkehr und die Frage, auf welche Malinahme eine
besondere Aufmerksamkeit seitens des Klimaschutz-Managements zu legen ist.
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Die Gesamtbewertung erfolgte in Form einer Priorisierung, welche der folgenden Liste
zu entnehmen ist.

Tabelle 7 Bewertung und Priorisierung der MalBnahmen

Klimaschutz-Teilkonzept "Klimafreundliche Mobilitat"
fiir die Stadt Ludwigshafen am Rhein -g K]
g g e
5 g . 5
= ' o o - =
a2 o 2 2 8- + @
Bewertung der MaRnahmenempfehlungen g %" > g 3 -g s oo
— L
" g S22 28 B2 P35
= c L e 0o & S <=
P [ ] i~} “u-o < £
. i) © S £§2 §¢ £7%
Strategie MaBnahmen = s Ss £& 88 523
RADO1 Fahrrad-Erlebnisse schaffen (X} . o0 oo eeeee ocoooe
Neue Wege  RAD02 Uberregionale Radverkehrsanbindung eeee ooe eeee oo eeee oo
mit dem Rad RADO3 Radverkehrskonzept LU und Umgebung eeee oo eeee oo eeeee oocee
RADO4 Finanzierung im Radverkehr sicherstellen eeee oo (XX XYY I Y Y Y YR Y Y YY)
PRKO1  Stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt ee00e oocoe ooo XY T Y Y Y Y I Y ¥
PRKO2  Gesamt-Parkraumkonzept eceee oo eeee ecee eccee ooo
Parken neu ;
denken PRKO3  Radabstellanlagen in den Stadtteilzentren LX) eeee oo (XX eoe XXX
PRKO4  Fahrradparken in Wohnungsnahe (XX eeee oo (X 1] oo XYY}
PRKO5  Aufstockung der B+R-Anlagen eeeee ooo eeee oo eeee ocooe
AUTO1 Integrierte Carsharing-Stationen einrichten o000 oo0ee oooe [ XX eccee ooo
Auto teilen  AUT02 Akquise privater Carsharing-Flachen oo oo (XX oo eeee oo
AUT03  Anwohnerparkausweise fiir Carsharing (XX (X (XX eeee oo XX
Bus und Bahn BUBO1 ErschlieBung der nordlichen Stadtteile verbessern (X Y] (YY) (YY) oo eoe Yy
fordern BUB02 Erhalt und Ausbau der StraBenbahninfrastruktur (XX XX oo eeee oo eee
BUBO3 Barriere-Freiheit im OPNV (X LX) ° [ X XYY
Vorbild Stadt- VEWO01 Bgtrlebllcheﬁs Mobilitdtsmanagement (XY (XY (XY oo oo YYYs
VEWO02 Dienstfahrrader eeee eoee oo eeee ocoee XYy
verwaltung - - -
VEWO03 Stadt weist Carsharing-Stellflachen aus XX (XX (XX (X eeee oo
GEMO1 Geschwindigkeitsniveau im Nebennetz absenken eoe oo (X e00ee ocooe ocoeo
Gemeinsam GEMO02 Parkregeln einhalten [ X) LX) LX) (XX XYY LYY Y)
dasrichtige  GEMO03 Verkehrsberuhigung auf HauptverkehrsstraRen eecce oo 0000 oceee ocoeee oooe
MaRB finden  GEM04 VEP-Neuauflage mit Klimaschutzzielen eceee oo eccee oo eoee oooee
GEMO5 |, Suffizienz“-Aktionen oo . oo oo eoe Xy
AKTO1  Arbeitskreis Radverkehr oo oo [ oo oo eccee
Biirger- AKTO02  Arbeitskreis FuBverkehr & Barrierefreiheit [XJ o0 [ X) (X oo eccoe
mitwirkung  AKT03 Stadtteilforscher/innen o0 oo ° oo YY) ecoee
starken AKT04  Griine Meilen fiir das Weltklima oo [ X) ° o0 XXX YY YY)
AKTO5 Kinderzukunftsdiplom mit Mobilitdtselementen (X (X . (X XXX} XXX X)
FUSO1 Innovation ,Begegnungszone” XYY (XY (XY (XX XYY Y Y YY)
Begegnungs- . -
stitten FUSO2  Bordsteinabsenkungsprogramm durchfiihren LX) LX) . [ XY) eoe XY YY)
aufwerten FUSO3  FuBverkehrskonzepte auf Quartiersebene (XX o0 (YY) eoe eoe XY YY)
FUSO4  Griine FuBwege-Verbindungen schaffen eoee oo [XX) XX 00000 ooooe
KOMO1 Inforeihe zu Mobilitdtsmanagement oo ° oo oo eecee ocooe
Gut KOMO02 Mobilitatszentrale Berliner Platz o0 o0 (XX (1) X XYYy
informieren KOMO03 Kampagnen zur Sicherheit im OPNV . . . [ oo XYy
KOMO04 Bericht Uber den Verkehrshaushalt (X} ° (XX} X XX ecoee
KOMOS5 Ideen-Postfach fir Umweltverbund (XX ° (XX e0ee eecee oocee

Aus der Tabelle ist ersichtlich das 12 Malinahmen
Gesamtprioritat erhalten haben. Diese MaRhahmen sollte die Stadt vorrangig angehen.

vier oder funf Punkte

bei der

Die ,neuen Wege mit dem Rad“ sind dabei ein wichtiges strategisches Feld. Mit der
uberregionalen Radverkehrsanbindung (RADO02), dem Radverkehrskonzept LU
und Umgebung (RADO3) und der Sicherstellung der Finanzierung (RADO4) sind
gleich drei MaRRnahmen dieses Handlungsfeldes mit hoher Prioritat belegt worden.

Eine der wichtigsten, wenn nicht die wichtigste Strategie, wird in dem ,Parken neu
denken® bestehen. Das stellplatzfreies Quartier als Leuchtturmprojekt (PRKO1) ist
eines der innovativsten Projekte des MaRnahmenkataloges. Fast genauso wichtig ist
die Aufstellung eines Angebots-orientierten Gesamt-Parkraumkonzeptes (PRKO02).
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Der Radverkehr unterstreicht auch hier seine Bedeutung, denn auch die Aufstockung
der B+R-Anlagen (PRKO05) erhélt eine hohe Prioritét.

Daruiber hinaus ist die Fahrradnutzung auch eine gute KlimaschutzmafRnahme fur die
Stadtverwaltung selbst. Das zeigt sich in der guten Bewertung der Malinahme
,Dienstfahrrader” (VEWO02).

Mit der Empfehlung ,Integrierte Carsharing-Stationen einrichten“ (AUT01) kann
heute bereits der Gedanke eines integrierten Verkehrssystems vorangetrieben werden,
damit die hauptsachliche Nutzung des Pkw einer neuen Multimodalitét weicht.

Die Stadt sollte die Frage nach dem ,rechten Mal3* fiir den Pkw-Verkehr stellen. Das ist
eine wichtige Voraussetzung, damit die Malinahmen ,Verkehrsberuhigung auf
HauptverkehrsstraBen“ (GEMO03) und Entwicklung eines Verkehrsentwicklungs-
planes mit Klimaschutzzielen (GEMO04) erfolgreich umgesetzt werden.

Durch das Konzept wird auch der FuRverkehr in den Fokus gertickt. Der Stadt wird
empfohlen, sowohl die Entwicklung von Begegnungszonen (FUSO01) als auch die
Schaffung griuner FulBwege-Verbindungen (FUS04) anzugehen.

87



IFEU Klimaschutz-Teilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen

6 Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeitskonzept

Die Malinahmenempfehlungen aus dem Mallnahmenkatalog bedurfen einer
umfassenden Begleitung durch Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit. Dafiir wird
der Stadt in diesem Kapitel ein mogliches Vorgehen skizziert.

6.1 Grundstrategie

Das nachfolgend n&her beschriebene Kommunikationskonzept verfolgt folgende
Zielsetzungen:

1. Kontinuierlich und regelmalig Aufmerksamkeit fir das Thema
LKlimafreundliche Mobilitat* zu erwecken.

2. Einzelne, klar definierte Zielgruppen zum Mitmachen zu bewegen.

3. Konkrete Angebote fir umwelt- und klimafreundliche Verhaltensweisen mit
mdglichst einfachen Zugangen fir die Zielgruppen verfigbar machen
(Einstiegsangebote).

4. Langfristiy Bewusstsein fir Klimaschutz zu schaffen und so eine
Einstellungsanderung zu erreichen.

5. Ein Partnernetzwerk aufzubauen, um gemeinsam in die Breite wirken zu
konnen.

Wir gehen dabei von folgendem Modell aus:

Verhaltensmodell SR
nach Fietkau und Kessel INFORMATIONEN
Verhaltens-
ANGEBOTE
erwiunschtes
VERHALTEN
Handlungs- wahrnehmbare
ANREIZE KONSEQUENZEN

Abbildung 18 Modell zur Verhaltensdnderung nach Fietkau & Kessel 1981

Das Modell sagt aus, dass das Ziel einer bestimmten (dauerhaften) Verhaltensweise
nur erreicht werden kann, wenn die Zielperson:

1. Fur sie geeignete Verhaltensangebote wahrnehmen kann.

2. Durch ausreichende Handlungsanreize dazu veranlasst, das Verhaltensangebot
wahrzunehmen und auch auszuprobieren.

3. lhre Einstellungen und Werte dem Zielverhalten nicht widersprechen.
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4. Sie nach dem erwiinschten Verhalten eindeutige Konsequenzen wahrnimmt, die
auf das erwiinschte Verhalten zurtickzufiihren sind. Auch eine Belohnung oder
Anerkennung von auf3en (extrinsische Motivation) anstatt der Selbstwahrnehmung
(intrinsische Motivation) wird als ,wahrnehmbare Konsequenz“ bezeichnet.

AulRerdem zeigt das Modell, dass Informationen die konkreten Verhaltens-
entscheidungen lediglich indirekt Gber eine langsame, schrittweise Veranderung
(Anpassung) der personlichen Einstellungen der Zielperson beeinflussen. Zu beachten
ist dabei die Wechselbeziehung zwischen Information und Einstellung (Werthaltung).
Eine ablehnende Werthaltung beeinflusst von vornherein die Bereitschaft, bestimmte
Informationen aufzunehmen, bzw. eine negative Einstellung gegentber einer Person
verringert die Aufnahme von Informationen, die von dieser Person kommen.

Hilfreich fir eine Verhaltens&nderung kénnen Informationen sein, die beim Empfanger
eine kognitive Dissonanz (Widerspriche zwischen Einstellung und Wissen)
hervorrufen.

Beispiel: Der Informationsempfanger hat die Einstellung, Auto fahren ist schneller und
kostenglnstiger als andere Verkehrsmittel.

Erhélt er jedoch (glaubhafte) Informationen dariiber, dass der OPNV gleich schnell und
Jrichtig gerechnet eher kostenglinstiger ist, kommt es evtl. zu einem Widerspruch.
Kommt dann noch eine positive Erfahrung durch konkretes Erleben hinzu, wird die
Dissonanz noch starker. Menschen tendieren grundsatzlich dazu, diese Dissonanzen
auszugleichen. Entweder dadurch, dass sie das Erlebte als Ausnahme ansehen oder
eben, dass sie ihre bisherige Einstellung zu hinterfragen beginnen.

Kommunikationsstrategien, die Verhaltensweisen verandern wollen, missen also eine
richtige und zeitlich aufeinander aufbauende Auswahl von die Zielpersonen
betreffenden  Informationen im  Zusammenhang mit einem  passenden
Verhaltensangebot bieten.

6.2 Zielgruppen

Unsere Mal3nahmen richten sich an folgende Hauptzielgruppen:

e Fahrradbesitzer — mit dem Ziel, vermehrt das Fahrrad zu benutzen.

e Sportliche Radfahrer — mit dem Ziel, sie zu motivieren, sich in geeigneter Weise fur
eine Verbesserung der Radinfrastruktur einzusetzen und im Austausch mit anderen
Verkehrsteilnehmern  optimale  Bedingungen  flir ein  klimafreundliches
Verkehrsverhalten zu schaffen.

e Autofahrer in einzelnen Quartieren — mit dem Ziel, Kurzstrecken unter 2 km nicht
motorisiert zurlickzulegen.

e Autofahrer, die mit dem Auto zur Arbeit fahren — mit dem Ziel, alternative
Verkehrsmittel auszuprobieren.

e Eltern, die ihre Kinder regelmafig mit dem Auto wohin fahren (Elterntaxi) — mit dem
Ziel, gemeinsam mit den Kindern andere Alternativen zu suchen und diese
auszuprobieren.

e Bewohner eines Quartiers — mit dem Ziel, sich gemeinsam fir eine klimafreundliche
Mobilitat in ihrem Quartier einzusetzen (Anbindung Bus/Bahn; ausreichend
geeignete, sichere FulR- und Radwege, Aufenthaltsqualitat, Car-Sharing Stellplatze
etc.)

e Familien/Paare mit Zweitwagen — mit dem Ziel zu prifen, ob der Zweitwagen
notwendig ist oder ob z.B. Carsharing als Alternative in Frage kommt.
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e Kindergarten/Kinder — mit dem Ziel der Sensibilisierung fur das Thema ,meine
Stadt/mein Quartier und ich®. Fragestellung: ,Was will ich im Quartier haben, was
macht das Quartier mit mir?*

e Schiler/Teenies — mit dem Ziel, Erfahrungen in der Hinsicht zu sammeln, dass
gemeinsames Handeln zu erlebbaren und messbaren Erfolgen fir einen selbst, fur
die Peergruop und fir die unmittelbare Umgebung fuhrt.

e An ,grol3e” Arbeitgeber — mit dem Ziel Jobtickets anzubieten bzw. falls das Angebot
bereits vorhanden ist, das Angebot auszubauen.

o An ,mittelgroRe” Firmen und Verwaltungen — mit dem Ziel, die Infrastruktur fir Rad
fahrende Mitarbeiter/Innen zu verbessern (Radabstellanlagen, Umkleiderdume mit
Spinds, ggf. Waschetrocknungsraum etc.).

e An ausgewahlte |Institutionen und Firmen — mit dem Ziel, Projekte fur
klimafreundliche Mobilitat als Partner gemeinsam mit der Stadtverwaltung
durchzufihren.

Bei einzelnen MaRnahmen orientieren wir uns hinsichtlich der Vorgehensweise am
AIDA-Modell.

1. ATTENTION — Aufmerksamkeit wecken.

2. INTEREST - Interesse wecken fir das spezifische
Angebot.

Interest

3. DESIRE - Auf Winsche/Bedurfnisse der Zielgruppe
eingehen, bzw. diese wecken.

Desire

4. ACTION — Konkrete Handlungsmdglichkeiten
anbieten.

6.3 Vorschlage fir OA-Projekte

Nachfolgend sind jeweils zu den MaRnahmenvorschldgen des Mobilitdtskonzepts
passende OA-Aktivitaten beschrieben.
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OAO01 Fahrrad-Erlebnisse vermitteln — Foto-/Videowettbewerb
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Adressierte MaBnahme: RAD01 — Fahrrad-Erlebnisse schaffen

Ziel: Erganzend zu den in der Malnahme RAD01 dargelegten MalRnahmen, geht es hier um eine aktive
Mitwirkung der Radfahrerinnen bei der Motivation derjenigen, die bisher eher wenig das Rad nutzen.

Ausgangslage: Viele Radfahrerinnen erleben taglich zahlreiche schéne und angenehme Situationen bei
ihren Radfahrten. Im Rahmen eines Wettbewerbs sollen diese Erlebnisse erfasst werden und als Kurzfilm(e)
und/oder Fotoserien veréffentlicht werden.

Beschreibung der MaRnahme:

Ausschreibung eines Foto-/Videowettbewerbs zum Thema ,Meine Erlebnisse als Radfahrer iber Internet und
Plakate bei den Radhéndlern (QR-Code zur Internetseite).

Sponsoren fiir Gewinne. Angedacht sind 5 Gewinne fiir unterschiedliche Themen bzw. Altersgruppen:

a) Einkaufen mit dem Fahrrad; b) Meine Fahrt zur Arbeit; ¢) Als Jugendlicher mit dem Rad unterwegs; d)
Familienausflug per Rad; e) auch im Alter fahre ich Rad.

Dauer der Ausschreibung: ca. 4 Monate (Mérz bis Juni).

Filme /Bildergalerien auf Homepage stellen zur Bewertung der besten Beitrége.

Preisverleihung im Herbst im Rahmen eines Festes, so dass keine eigene Veranstaltung dafir erforderlich ist.
Samtliche pramierten Filme/Fotogalerien werden auf die Homepage gesetzt und in Youtube platziert.
Beispiele ahnlicher Aktionen: Film Radkultur Ba-Wi. Film des ADFC Tiibingen.

Erste Schritte: Partner-/ Sponsorensuche, Ausschreibungstext erstellen, Plakatentwurf und -druck.
Verbindung zu anderen MaBnahmen:

MaRnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: 2015; ab dann alle zwei
Jahre
Zielgruppe: aktive Radfahrerlnnen Anschubkosten: 2.000 Euro zzgl. Preisen

Initiator(en): Stadt; Kooperationen mit ADFC, VCD, | Wer libernimmt die Anschubkosten? Stadt
LU-Fahrradladen.

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Anzahl Erfolgsindikatoren: Anzahl eingereichter Beitrége.

der Partner/Sponsoren. Zielwerte: Je Kategorie mind. 3 Beitrage, Insgesamt
mindestens 20 Beitrage.

Anzahl der Bewertungen: Zielwert mind. 100

Anzahl der User der Filme/Fotogalerien nach
Preisvergabe.
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OA02 Carsharing aktiv férdern

Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Adressierte MaBnahmen: AUT01 - Integrierte Carsharing-Stationen einrichten

Ziel: Einstiegsmotivation zum Carsharing schaffen.

Ausgangslage: In Ludwigshafen nutzen im Verhaltnis zu anderen Stadten (vor allem im Vergleich zu
Heidelberg und Mannheim) bisher nur relativ wenige Personen das bestehende Car-Sharing-Angebot.

Beschreibung der MaRnahme: Mit gezielten Aktionen an ausgewéhlten Platzen mit grolem Publikumsver-
kehr in Form eines ,Ratsels* auf das Car-Sharing Angebot aufmerksam machen.

Das Rétsel sollte vorwiegend um Kostenschétzungen, Verbrauchsvergleiche, Ausstattung der Carsharing-
Fahrzeuge etc. handeln. Mit etwa acht Fragen in Form eines Multiple-Choice-Tests werden die wichtigsten
Informationen vermittelt. Alle Teilnehmerlnnen erhalten einen Trostpreis und kdnnen bei Angabe ihrer Kon-
taktdaten an einer Verlosung der Hauptpreise teilnehmen. Es wird mit abgefragt, ob zusatzliche Informationen
zugesandt werden diirfen. Preise: 100 Mal Kostenlose Nutzung von Carsharing (lediglich km-Kosten sind zu
tragen!).

Anwendungsbeispiele: Mobil.Punkt

Erste Schritte: Partnerschaft mit Carsharing-Anbieter aufbauen. Organisatorischen Ablauf festlegen:
Abrechnungssystem fiir Preistrager festlegen (wie werden die ,kostenlosen* Nutzungen gebucht, wie erhalten
die ,NICHT-Mitglieder* Zugang zu den Fahrzeugen?) Geeignete Veranstaltungenauswéhlen, an denen man
sich anschlieBen kann. Personaleinsatz und Stand planen. Rétsel erstellen und auf PostkartengroRe drucken.
Verbindung zu anderen MaBnahmen: AUT02 — Akquise privater Carsharing-Stellplatzflachen

Erforderliche Voraussetzungen: Einfache einmalige Nutzung durch die Gewinner muss erméglicht werden.

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: 2015 als Test, bei Erfolg
jahrlich wiederholen mit neuen Réatseln!
Zielgruppe: Haushalte mit 2. Wagen Anschubkosten: 2.000 Euro
Initiator(en): Stadt, Stadtmobil und ggf. weitere Wer libernimmt die Anschubkosten? Halftig Stadt
Anbieter. und Anbieter.
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anzahl der Teilnehmer: Anzahl
Partner finden. Organisation ,leichter Zugang® fiir der Gewinner, die den Gewmn einlosen, Anzahl der
einmal Nutzer ermdglichen. Neukunden auf Grund der Teilnahme.
Ziel 10 Neukunden aus 100 Preistragern.
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OA03 Dokumentation der Stadtteilforscherinnen
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Adressierte MaBnahmen: AKTO03 — Stadtteilforscherinnen

Ziel: Sichtbarmachung der ,Forschungsergebnisse” der Stadtteilforscherlinnen: Wie nehmen Kinder und
Jugendliche Ihre Stadtteile wahr?

Ausgangslage: Auf Streifzligen durch Quartiere entdecken Kinder und Jugendliche ihr Umfeld. Sie nehmen
dabei mit ihrer ganz eigenen Sichtweise Herausforderungen im Stadtteil wahr.

Beschreibung der MaRnahme: Ergénzend zu den Ausflihrungen im MaBnahmenblatt AKT 03 werden jéhr-
lich ca. vier Begehungen in unterschiedlichen Quartieren empfohlen. Dabei sollten vor allem auch Elternbeiré-
te von Schulen und Kindertagesstatten und ggf. weitere Organisationen eingebunden werden.

Jeder ,Streifzug” sollte mit einem kurzen Filmbeitrag dokumentiert werden, der neben der Teilnehmergruppe
die wichtigsten Defizite aber auch positive Besonderheiten dokumentiert. Die Filme kdnnen bei Stadtteilfesten
gezeigt, aber auch politischen Gremien zur Verdeutlichung der Situation Vorort vorgestellt werden.

Anwendungsbeispiele:

Erste Schritte: Organisation von Filmequipment (Verleih); ggf. Workshop ,Wie mache ich einen Film* zur
Vorbereitung; Stadtteilforscherlnnen dokumentieren ihre Streifzlige

Verbindung zu anderen MaBnahmen: AKT04 — Griine Meilen fiir das Weltklima
Erforderliche Voraussetzungen: Begleitung der Manahme durch Filmprofis

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: 2017 - 2019

Zielgruppe: Kinder und Jugendliche Anschubkosten: 5000 €

Initiator(en): Kinder- und Jugendbiro der Stadt Wer iibernimmt die Anschubkosten? Stadt LU
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Erstellung von mindestens zwei

Aufnahme von Filmmaterial; Verarbeitung zu einem Filmen

vorzeigbaren Film, Présentation auf verschiedenen Prasentation auf mindestens zwei Veranstaltungen
Veranstaltungen
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OA04 Radtourismus am Rhein weiter entwickeln
Klimaschutzteilkonzept Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Adressierte MaBnahmen: RAD03 - Radverkehrskonzept LU und Umgebung

Ziel: Optimierung der vorhandenen Radinfrastruktur und zugehériger touristischer Angebote zur
Attraktivierung des Radverkehrs.

Ausgangslage: Seitens der Stadt laufen einzelne Aktivitaten zur Optimierung des Radverkehrs. Die
Potentiale des Rheinufers fir den Radtourismus sind bisher nur teilweise ausgeschdpft.

Beschreibung der MaRnahme: Beteilingungsverfahren in Form einer Perspektivenkonferenz mit ca. 60 bis
80 Teilnehmerlnnen. Die Methode setzt eine heterogene Zusammensetzung der Teilnehmenden voraus.
Gemeinsam mit dem Veranstalter werden sowohl Multiplikatoren und Stakeholder als auch Radfahrerlnnen
und Anlieger eingeladen und ausgewahlt. Ziel der Konferenz ist ein Zukunftsszenario fir die Rheinseiten
hinsichtlich touristischer Angebote mit einem Schwerpunkt klimagerechter Mobilitat unter besonderer
Berlicksichtigung von Rad- und Fuverkehr.

Die Ergebnisse flieRen in die weitere Stadtentwicklungsplanung ein. Ankniipfungspunkte an die neue Planung
der ,Stadtautobahn® sollten beriicksichtigt werden.

Anwendungsbeispiele: Regionale Entwicklungsstrategie Oberallgéu. Leitbild Gemeinde WelRling

Erste Schritte: Zusammenarbeit (gemeinsame Einladung) mit Mannheim klaren
Verbindung zu anderen MaBnahmen: RAD01 und RAD02
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene: Unterstiitzung durch Mannheim

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit, Planung Umsetzungszeitraum: Konferenz in 2016
Umsetzung ab 2017 bis 2025

Zielgruppe: ca. 60 bis 80 bzw. Teilnehmerinnen (aus | Anschubkosten: 10.000 Euro
den Gruppen: Radfahrerinnen, Anlieger,
Multiplikatoren, Stadt)

Initiator(en): Stadt bzw. Stadte (LU und Mannheim) | Wer iibernimmt die Anschubkosten?

Stadtverwaltung
Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Erfolgsindikatoren: Anmeldungen fiir die
Mitwirkung bzw. Interesse anderer Fachabteilungen Konferenz, positive politische Reaktion
und externer Partner. (Gemeinderate) auf die Ergebnisse.
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OA05 Quartiersbhegehung zum Thema ,,Sichere Mobilitat”
Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat" Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Adressierte MaBnahmen: KOMO5 — Ideen-Postfach fiir Umweltverbund

Ziel: Das Ideen-Postfach (siehe Malinahme KOMO5) aktiv zu bewerben und Verkehrswege sicherer zu
machen.

Ausgangslage: Haufig sind Geh- und Fahrwege durch Sichtbehinderungen, durch starke Verschmutzung
oder wegen Beschédigungen unsicher und flir einzelne Zielgruppen sogar eine Gefahrung.

Beschreibung der MaBnahme: Jedes Jahr wird in einem Quartier die Aktion ,Sichere Wege" durchgefiihrt.
Gemeinsam mit Vertretern des Gemeinderats und der Verwaltung gestalten die Quartiersbewohner eine
Begehung und zeigen vorhandene Mangel auf.

Die Begehung endet mit einem gemeinsamen Gesprach, bei dem das Vorgehen hinsichtlich
Mangelbeseitigung konkret besprochen wird.

Birger merken, dass ihre Anliegen Ernst genommen werden. Ziel muss dabei auch sein, die
Eigenverantwortung der Biirger zu stérken, denn oftmals sind es auch Gefahrdungen, die durch die Bewohenr
bzw. Anlieger selbst verursacht werden (iiberhdngende Aste, nicht entfernte Laub, falsch parkende Autos).

Bekanntmachung (iber Presse und groRe Plakate im Quartier (keine Flyer) — auf Mundpropagande setzen.
Anwendungsbeispiele: NEU, bzw. bisher schon Ubliche StraBenschau

Erste Schritte: Auswahl geeigneter (bisher eher vernachléssigter) Quartiere. Suche nach Mitmachern in Rat
und Verwaltung. Bekanntmachung der Begehungstermine (iber Presse.

Verbindung zu anderen MaBnahmen: FUS02, FUS03, FUS04
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene: keine

MaBnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit, Planung Umsetzungszeitraum: jedes Jahre 1 bis 2 Quartiere

Zielgruppe: Quartiersbewohnerlnnen Anschubkosten: 500 Euro

Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer libernimmt die Anschubkosten?
Stadtverwaltung

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Anzahl Erfolgsindikatoren: Anzahl Personen, die bei der

der Mitwirkenden aus Rat und Verwaltung Begehung mitmachen. Anzahl der Mangel.
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OA06 Biirgerveranstaltung zu Mobilitatsthema
Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat* Ludwigshafen am Rhein IFEU Heidelberg 2014
Adressierte MaBnahmen: Ubergeordnet

Ziel: Nachhaltige Mobilitat durch regelméRige Veranstaltungen im Bewusstsein der Biirgerlnnen verankern

Ausgangslage: 2013 wurde mit der Klimawoche zur nachhaltigen Mobilitat eine Biirgerveranstaltung
durchgefihrt

Beschreibung der MaRnahme: Alle zwei Jahre zu einem festen, passenden Zeitpunkt (Beispiel: eine
Woche vor Pfingsten) wird eine Blrgerveranstaltung gemeinsam mit wechselnden Partner zu einem
ausgewahlten Mobilitdtsthema veranstaltet.

Mégliche Partner und passende Themen:

(groRe) Betriebe zum Thema Mobilititsmanagement

Stadtischer Bauhof

Nahverkehrsgesellschaften zum Thema: ,Ohne Auto zur Arbeit — wir zeigen wie!*
Fahrradhandler zum Thema: ,Wir bringen Sie voran®.

Sportvereine zum Thema: ,Wir bewegen mehr als nur uns selbst.”

Mdglicher Ablauf der Veranstaltungen:

1. Aktive Darbietungen der Partner passend zum Thema (z.B. Sportvorfiihrung; Kunstrad fahren; Fahrt
mit Oldtimerbahn: Rundfahrt sammelt TN ein, moderner Zug fahrt nach Veranstaltung die TN
zurlick. Betriebsfiihrung zu Mobilitatsstation mit Fuhrparkbesichtigung (ca. 20 min)

Kurzvortrag (max. 20 min)

Preisverleihung des jahrlichen Klimawettbewerbs (10 bis 15 min)

(lustige) Kurzfilme (Handyfilme, Videofilme) zum Jahresthema. (10 min)

Gemeinsamer Imbiss mit einer jeweils wechselnden regionalen Spezialitat

ok wn

Somit kommen stets neue Gesichter fiir den Klimaschutz hinzu und es erfolgt eine standige Erweiterung der
Bildergalerie ,Klimaschitzer®, die bei den Klimawochen in 2013 startete.

Alterniernd zu Mobilitatsthemen konnen in den Jahren dazwischen Klimaschutz-Themen aus Haushalt,
Gewerbe und Industrie behandelt werden.

Anwendungsbeispiele: Klimawoche 2013

Erste Schritte: Thema auswahlen; Praxispartner gewinnen; Ablauf planen
Verbindung zu anderen MaBnahmen: KOMO1
Erforderliche Voraussetzungen auf iibergeordneter Ebene: keine

MaRnahmentyp: Offentlichkeitsarbeit Umsetzungszeitraum: ab 2016 alle zwei Jahre
Zielgruppe: Birgerlnnen Ludwigshafens Anschubkosten: 10.000 €
Initiator(en): Stadt Ludwigshafen Wer libernimmt die Anschubkosten?

Stadtverwaltung und Praxispartner

Meilenstein(e) fiir Umsetzungskontrolle: Jahrliche | Erfolgsindikatoren: Anzahl Personen, die an den
eine Veranstaltung Blirgerveranstaltungen teilnehmen; Anzahl
Praxispartner, die sich beteiligen
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7 Potenzial- und Szenarien-Analyse

Bis hierher wurden fiir den Klimaschutzprozess im Verkehr Vorschlage Strategien und
umzusetzende Malinahmen erarbeitet. An dieser Stelle werden die Potenziale bzw. der
Einfluss dieser (gegentber dem Trend) zuséatzlichen Klimaschutzaktivitdten der Stadt
beschrieben und anschlieRend anhand von Szenarien veranschaulicht.

7.1 CO,-Minderungspotenziale

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat den groRten Anteil an den CO,-
Emissionen aus dem Verkehr, gefolgt vom Stra3enguterverkehr (SGV). Malinahmen
zur Vermeidung von MIV und SGV oder dessen Verlagerung auf emissionsarmere und
emissionsfreie Verkehrsmittel haben folglich das grof3te Minderungspotenzial.

Gemessen an dem Verkehrsaufwand (Produkt aus transportierten Personen und
zuriickgelegter Entfernung in Kilometer) emittiert der Offentliche Personenverkehr
(Regionalbahn, Linienbus, Stralenbahn, Schienenfernverkehr) heute knapp 50%
weniger Treibhausgasemissionen in Ludwigshafen als der Individualverkehr mit dem
Pkw, wie in Abbildung 19 zu sehen ist. Ist der Pkw nur mit sehr wenigen Personen
besetzt, wie beispielsweise im Berufsverkehr, vergrof3ert sich dieser Umweltvorteil der
alternativen Verkehrsmittel. Der Umstieg auf Ful3- und Radverkehr bedeutet sogar eine
nahezu 100 %-Reduktion der Treibhausgasemissionen.*

Spezifische CO,-Emissionen im Personenverkehr in Ludwigshafen
[g CO,-Aquiv./Personen-km]
250
200
150 l
100
-61%
50
-100% -100%
Pkw Pkw Bus & Bahn Rad FuB
(1 Person) (mittlere
Auslastung) IFEU 2013

Abbildung 19 Spezifische CO,-Emissionen der Personenverkehrsmittel in LU 2011

Auch im Guterverkehr bestehen neben der Vermeidung von Lkw-Verkehr (z.B. durch
Bindelung von Fahrten, Erhdéhungen der Fahrzeugauslastung, Regionale
Wirtschaftskreislaufe, Bevorzugung regional produzierter Giiter durch Privathaushalte
etc.) Mdoglichkeiten den Lkw-Verkehr auf umweltfreundlichere Transportmittel zu
verlagern. Bahn und Binnenschiff haben aktuell mit gut 80 % weniger
Treibhausgasemissionen einen grof3en Vorsprung (vgl. Abbildung 20).

% Zu Umweltwirkungen der Pedelec-Nutzung wird derzeit noch geforscht: www.pedelection.de
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Spezifische CO,-Emissionen im Giiterverkehr in Ludwigshafen
[g CO,-Aquiv./Tonnen-km]

IFEU 2013

Abbildung 20 Spezifische CO,-Emissionen der Gitertransportmittel in LU 2011

Die Hohe der bis 2030 zu realisierenden Einsparpotenziale héangt prinzipiell davon ab,
welcher Anteil der Zielgruppe und damit der Fahr- und Verkehrsleistungen durch
Mafnahmen bis dahin erreicht wird. Hierfir ist neben der generellen Wirksamkeit der
Maflnahme (alleinige Information wirkt schwacher als Angebotsverbesserungen) vor
allem die Intensitat der MaBnhahmenumsetzung entscheidend. Zur Veranschaulichung
wird in der nachfolgenden Abbildung dargestellt, wie hoch Emissionsminderungs-
potenziale durch verschiedene Malnahmenwirkungen sein kdnnen, wenn eine
bestimmte Maflnahmenwirkung (5 % und 10 % der jeweiligen Zielgruppe andern ihr
Verhalten) bis zum Jahr 2030 erzielt wird.

CO,-Minderungspotenziale verschiedener Ansdtze im Verkehr in Ludwigshafen
Annahme: 5-10% der Zielgruppe im Personenverkehr in 2030 werden erreicht

Reduktion der MIV-Fahrleistungen
(Vermeidung, héhere Pkw-Auslastung)
MIV-Verlagerung auf Radverkehr
=
< MIV-Verlagerung auf Bus & Bahn _
[
g
Q
c
8 Effizientere Pkw-Nutzung -
&
Kauf sparsamerer Pkw .
Kauf von Elektro-Pkw (BEV, PHEV),
(mit Nutzung von zusatzl. EE-Strom)
0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7%
IFEU 2013 Minderung der Treibhausgasemissionen im Sektor Verkehr

Abbildung 21 Beispiel fir CO,-Minderungspotenziale im Verkehr

Die grofiten Emissionsminderungen sind durch eine Verkehrsvermeidung und durch
Verlagerung auf die emissionsfreien Verkehrsmittel Rad- und FuR3verkehr zu erreichen.
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Relevante Potenziale sind weiterhin auch durch Fahrleistungsreduktionen uber die
Verlagerung auf den Offentlichen Verkehr vorhanden sowie durch eine Erhéhung der
Fahrzeugauslastung (z.B. im Berufsverkehr). Die Einsparpotenziale durch
EffizienzmalRnahmen sind auf kommunaler Ebene gering, da sie im Wesentlichen nur
durch Verhaltensanderungen der Verkehrsteilnehmer und in gewissem Rahmen durch
Verkehrsflussoptimierungen erreicht werden.

7.2 Methodische Erlauterungen zu den Szenarien

Um Szenarien verstehen, interpretieren und vergleichen zu kdnnen, ist es wichtig, die
dahinterstenenden Grundlagen zu kennen. Diese werden in den folgenden
Unterkapiteln erlautert.

7.2.1 Voruberlegungen

Szenarien sind keine Prognosen

»[---] Unter einer Prognose wird die Vorhersage oder Voraussage der Zukunft
verstanden. Dies ist prinzipiell nicht moglich, da zuklnftige wirtschaftliche,
technische und soziale Entwicklungen und Entscheidungen aus heutigem
Kenntnisstand heraus nur mit erheblichen Unsicherheiten beurteilt werden
konnen. Bereits kleine Anderungen und insbesondere Strukturbriiche kénnen zu
vollig anderen Zukunftsentwicklungen fuhren. Aus diesem Grund wird in vielen
wissenschaftlichen Studien zur Beurteilung zuklnftiger Entwicklungen die
Szenario-Technik angewendet. Hierbei wird untersucht, welche Wirkung die
Anderung an wichtigen Stellschrauben auf den Untersuchungsgegenstand in der
Zukunft hat und welche Entwicklungen sich daraus unter bestimmten
Rahmenbedingungen ergeben.

Szenarien fur den Verkehrssektor konnen u.a. dazu dienen, die Wirkung von
verschiedenen Rahmenbedingungen auf die zukinftige Entwicklung des
Energieverbrauchs und der Emissionen des Verkehrs abzuschatzen. Sie zeigen
zum Beispiel, welche Wirkung eine Anderung der Fahr- und Transportleistungen,
der Energieeffizienz der Fahrzeuge, der eingesetzten Energietrager oder der
Grenzwertgesetzgebung auf den zukinftigen Energieverbrauch und die
Emissionen im Verkehrsbereich hatten.

Zur Analyse zukunftiger Umweltwirkungen (nicht nur) des Verkehrssektors
werden oft mehrere Szenarien mit unterschiedlichen Entwicklungspfaden
definiert und gegeniibergestellt:

e In einem Referenz- oder Basisszenario wird ein plausibler Trend
beschrieben, der abgestimmte Annahmen zur erwarteten Trendentwicklung von
Fahr- und Verkehrsleistungen enthalt und die aktuell beschlossene Rechtslage
(z.B. CO,-Grenzwerte) beriicksichtigt.

e In explorativen MalRnahmenszenarien (,Forecasting®) wird analysiert, welche
Minderung von Umweltwirkungen durch zusatzliche (politische) Mallnahmen oder
auch Entwicklungsschibe (z.B. Fortentwicklung bestimmter Antriebsarten) und
daraus resultierende Anderungen der Rahmenbedingungen im Verkehrssektor
(Verkehrsnachfrage, Fahrzeugtechnik, Kraftstoffe) erreicht werden kénnen.
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e In normativen (Ziel-) Szenarien (,Backcasting®) werden vorab bestimmte
Ziele definiert (z.B. Gesamthéhe des Energieverbrauchs im Verkehr).
AnschlieRend wird beschrieben, wie mdgliche (technische und nicht-technische)
Pfade zur Erreichung dieser Ziele aussehen kénnen.

Belastbare Szenarioanalysen konnen der Politik helfen, die Wirkung von
Entscheidungen und Entwicklungen auf den Kraftstoffverbrauch und die
Emissionen des Verkehrs abzuschétzen und so die energie- und klimapolitischen
Ziele im Verkehrssektor zu konkretisieren. [...J*

aus [Dunnebeil / Lambrecht / et al., 2013]

Ein TREND- und ein KLIMA-Szenario

Aufbauend auf der aktuellen CO,-Bilanz fir das Jahr 2011 wurden fir den Sektor
Verkehr ein TREND-Szenario und ein KLIMA-Szenario entwickelt. Ziel der Szenarien
ist es die moglichen Pfade bei Verkehrsentwicklung und der damit verbundenen
Energienutzung sowie den Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2050 mit dem
Meilenstein 2030 aufzeigen. Das TREND-Szenario zeigt die Entwicklung der
Treibhausgasemissionen, wenn bereits geplante, festgelegte oder aus heutiger Sicht
zu erwartende Entwicklungen und KlimaschutzmalRnahmen im Verkehr bis 2030 und
daruber hinaus bis 2050 eintreten. Darauf aufbauend werden im KLIMA-Szenario die
Reduktionspotenziale von zusétzlichen, ambitionierten Klimaschutzmaflinehmen (u.a.
aus dem vorliegenden Klimaschutzteilkonzept) bis 2030/2050 explorativ (siehe oben)
abgeleitet.

Die Einflussmoglichkeiten sind Gberregional und lokal verschieden

Ausgehend von den grundsatzlichen Zusammenhangen (vgl. Kapitel 4.1) kénnen
folgende wichtige Einflisse fur die zuklnftig zu erwartenden Treibhausgasemissionen
des Verkehrssektors angeflihrt werden:

a) Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Personen- und Guterverkehr und damit
verbundene Fahr- und Verkehrsleistungen der verschiedenen Verkehrsmittel

b) Eigenschaften der Verkehrsmittel, insbesondere Antriebstechnologien und
Energieeffizienz der Fahrzeuge

c) Einsatz erneuerbarer Energietrager im Verkehr

Die technische Entwicklung von Fahrzeugen sowie der Einsatz erneuerbarer
Energietrager im Verkehr werden weitgehend durch bundes- bzw. EU-weite
Rahmenbedingungen bestimmt. Auch die Verkehrsnachfrage im Guterverkehr wird
weitgehend (Uber-) regional gepragt. Dagegen ist die Verkehrsentwicklung im
Personenverkehr relevant auch von kommunalen Einflissen abhangig, da hier neben
allgemeinen Mobilitatstrends in Deutschland auch die lokale Situation (Bevélkerung,
Attraktivitat der Stadt fir die Nutzung von Pkw und motorisierten Zweirddern vs. Bus,
Bahn, Rad und Ful}) mitentscheidend ist. Dementsprechend orientieren sich die
Szenarien fur Ludwigshafen stark an zukinftigen bundesweiten Entwicklungen sowie
hauptséachlich fur den Personenverkehr verfugbaren lokalspezifischen Informationen.

Die bundesweite Entwicklung wird derzeit unterschiedlich gesehen

Die zukunftige Entwicklung des Verkehrs in Deutschland ist in den letzten Jahren in
einer Vielzahl von Studien behandelt worden. In diesen Szenarienstudien, die im
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Auftrag der o6ffentlichen Hand, der Privatwirtschaft oder von NGO’s erarbeitet worden
sind, wurden zukinftige Entwicklungspfade des Verkehrs beschrieben und damit
verbundene Energieverbrauche und Umweltwirkungen ermittelt. Allerdings zeichnen die
derzeit vorliegenden Szenarien kein einheitliches Bild der zukinftigen Entwicklungen.
Dies ist auf die jeweils eingesetzten Methoden und Modelle ebenso wie auf die
getroffenen Annahmen zu Eingangsdaten der Modellierungen zurlickzufiihren. Je
langer der Szenariohorizont ist, desto unsicherer wird zudem die Entwicklung der
Eingangsdaten [Dinnebeil / Lambrecht / et al., 2013].

Mal3nahmenorientierte  Szenarien in  vorliegenden Studien verfolgen zudem
unterschiedliche Ansatze. In einigen Szenarien stehen technische Pfade zur Steigerung
der Energieeffizienz im Verkehr im Fokus, andere Szenarien analysieren die Potenziale
nicht-technischer MaRnahmen zur Vermeidung und Verlagerung von Verkehr oder den
verstarkten Einsatz von Biokraftstoffen und alternativen Energietréagern wie Strom und
Wasserstoff. Keines der vorliegenden Szenarien bildet eine abgestimmte
Gesamtstrategie zur Erreichung energie- bzw. klimapolitischer Ziele im Verkehr bis
zum Jahr 2050 ab [Dunnebeil / Lambrecht / et al., 2013]. Dementsprechend gibt es
derzeit keinen abgestimmten und allgemein anerkannten Trend der Verkehrsentwicklung
in Deutschland. Zur Erarbeitung der Szenarien fur die Stadt Ludwigshafen wurden daher
aus den existierenden gesamtdeutschen Szenarien ausgewahlte exemplarische
Entwicklungen fir Verkehrsnachfrage, Fahrzeugtechnik sowie den Einsatz erneuerbarer
Energietrager im Verkehr einbezogen.

Alle politischen Ebenen sind gefragt

Die Energie- und Klimaziele des Klimaschutzteilkonzeptes (vgl. Kapitel 8) kbnnen auch
bei ambitionierter Umsetzung der vorgeschlagenen MaRBhahmen nur dann erreicht
werden, wenn gleichzeitig auch Bund und Land ihre Anstrengungen zur Erreichung der
nationalen und europdischen Energie- und Klimaziele im Verkehr [Bundesregierung,
2010] intensivieren. Daher veranschaulicht das KLIMA-Szenario fur den Verkehr
Minderungspotenziale bis zum Jahr 2030 bzw. 2050 durch ambitionierte Aktivitdten auf
allen politischen Ebenen. Die Umsetzung der MalRRnahmenempfehlungen des
Teilkonzeptes in Ludwigshafen ist dabei ein zentraler Beitrag.

7.2.2 Zukunftige Verkehrsentwicklung

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Personen- und Giterverkehr in einer Stadt
wird wesentlich beeinflusst durch die Bevolkerungsentwicklung, die Siedlungsstruktur,
das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung, das Verkehrsangebot mit der zugehdérigen
Infrastruktur sowie insb. im Guterverkehr durch die Wirtschaftsentwicklung.

Im Personenverkehr gibt es deutliche kommunenspezifische Unterschiede, vor allem
bei der Nutzungsanteile der verschiedenen Verkehrsmittel, da hier die
Rahmenbedingungen (z.B. die Angebotssituation bei den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes) von Kommune zu Kommune deutlich variieren kénnen. Auch bei
der Gesamtverkehrsentwicklung treten infolge unterschiedlicher Rahmenentwicklungen
(z.B. Bevolkerungstrend, Wirtschaftsentwicklung) deutliche kommunenspezifische
Unterschiede auf.
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TREND-Szenario

Wichtigste lokalspezifische Eingangsgrof3en im TREND-Szenario sind Informationen zur
die Bevolkerungsentwicklung und zur Verkehrsentwicklung in Ludwigshafen. Die
zukunftige Zahl der Einwohner mit Hauptwohnsitz wurde mit Hilfe der aktuellen Statistik
[Ludwigshafen, 2013b], der stadtischen Prognose aus dem Jahr 2010 [Ludwigshafen,
2010] und in Absprache mit der Stadtverwaltung (Bereich Stadtentwicklung) fur das Jahr
2020 mit 163.000 festgelegt und fur den Folgezeitraum bis 2050 als gleichbleibend
angenommen.

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen in Ludwigshafen gegeniiber dem Ausgangsjahr
2011 wurde im TREND-Szenario angelehnt an die Prognosen des Landesbetriebes
Mobilitéat Rheinland-Pfalz [Kohm et al., 2008] bis 2030 und das Referenzszenario von
Modell Deutschland [Kirchner et al., 2009] abgeleitet. Dort angenommene
Verkehrsentwicklungen im Trend decken sich weitgehend mit denen in weiteren
Szenarienstudien (u.a. mit [Bundesregierung, 2010]), liegen allerdings etwas niedriger
als in den verkehrsspezifischen Modellinstrumentarien TREMOD [Kndrr et al., 2012] und
Renewbility [Zimmer et al., 2013], die wiederum aber nur bis zum Jahr 2030 reichen.

Fur das Ludwigshafener TREND-Szenario wurden fiir den Personenverkehr die
Verkehrsleistungsentwicklungen pro Einwohner Ubernommen. Die Entwicklung im
Guterverkehr ist zu grof3en Teilen Uberregional gepragt, gleichzeitig sind aber auch die
Entwicklungen in Ludwigshafen (Bevodlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung)
mitentscheidend. Daher wurde fir das Ludwigshafener TREND-Szenario eine mittlere
Guterverkehrsentwicklung abgeleitet, die anteilig die gesamtdeutsche Entwicklung
ebenso wie abweichende lokale Trends einbezieht.

KLIMA-Szenario

Im KLIMA-Szenario werden zwar deutlich ambitioniertere Potenziale als im TREND-
Szenario modelliert. Diese werden aber in fast allen vorliegenden Studien durch
technische MalRhahmen gehoben. Dementsprechend kdnnen aus diesen Studien keine
ambitionierten Potenziale durch die Vermeidung von motorisiertem Verkehr bzw. die
Verlagerung auf klimafreundlichere Verkehrsmittel Gbernommen werden.

Dagegen werden in der Studie Renewbility Il [Zimmer et al., 2013] sehr umfangreiche
Analysen fur anspruchsvolle Vermeidungs- und Verlagerungspotenziale durchgefihrt,
mit MaRnahmen auf allen politischen Ebenen, u.a.:

- eine deutschlandweite Férderung des Fahrradverkehrs,
- ein deutlicher OPNV-Ausbau,

- Parkraummanagement,

- Fahrradverleihsysteme,

- Ausweitung verkehrsberuhigter Bereiche,

- Abschaffung der Pendlerpauschale.

Die dort abgeleiteten Potenziale eignen sich damit sehr gut als Grundlage fir
Vermeidungs- und Verlagerungspotenziale fur das KLIMA-Szenario Ludwigshafen.

Der Betrachtungszeitraum in Renewbility reicht vom Jahr 2005 bis 2030. In diesem
Zeitraum kann im KLIMA-Szenario eine Abschwachung der Zunahme des
Gesamtverkehrs (gegenuber dem TREND) erreicht werden. Zudem wird der
StralRenverkehr starker als im TREND auf klimafreundlichere Verkehrsmittel verlagert.
Wenn die MafRnahmen im Klimaschutzteilkonzept ab dem Jahr 2014 umgesetzt
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werden, entfalten sie ihre Wirkung also etwa 10 Jahre zeitversetzt (2014 vs. 2005)
gegenuber dem Szenario in Renewhility I, also in 2040 (statt 2030). In Anbetracht der
vergangenen und gegenwartigen Entwicklungen sind die Potenziale in Renewbility
zudem als ausgesprochen ambitioniert anzusehen. FiUr das KLIMA-Szenario in
Ludwigshafen wurde daher die Annahme getroffen, dass die in Renewbility Il
ermittelten Vermeidungs- und Verlagerungspotenziale nicht vollstandig bis 2040
realisiert werden kdnnen, jedoch mit Verzégerung spatestens im Jahr 2050 erreichbar
sind.

7.2.3 Entwicklung bei Antriebstechnologien und Energietragern

Die Rahmenbedingungen der technischen Entwicklung sind im Verkehr v.a. durch die
EU (z.B. CO,-Grenzwerte, Erneuerbare-Energien-Richtlinie) sowie auf Bundes- und
Landesebene (z.B. CO,-abhéangige Kfz-Steuer) gelegt (vgl. Kapitel 4.1). In den
kommenden Jahren werden die spezifischen Energieverbrauche der Verkehrsmittel und
damit die spezifischen CO,-Emissionen weiter abnehmen. Zudem wird der Anteil von
Biokraftstoffen weiter ansteigen.

Vorliegende Szenarienstudien zum Verkehr in Deutschland gehen detailliert auf
zukunftige Antriebstechnologien sowie die Entwicklung der Energieeffizienz bei Pkw ein.
In allen Studien werden bis zum Jahr 2030 bzw. 2050 relevante Flottenanteile von
herkémmlichen Pkw mit Verbrennungsmotor erwartet, gleichzeitig jedoch wird eine
zunehmende Substitution durch Pkw mit alternativen Antrieben, insb. Elektro-Pkw,
angenommen. Alle Studien gehen zudem von weiteren Effizienzverbesserungen
zukunftiger Pkw bei allen Antriebstechnologien aus. Fir die tGbrigen Verkehrsmittel (Lkw,
Bus, Bahn, Schiff) werden kaum Anderungen der Antriebstechnologien angenommen,
aber ebenfalls zuklinftige Effizienzsteigerungen modelliert.

Fur die Szenarien des Klimaschutzteilkonzeptes Ludwigshafen wurden
Fahrzeugflotten- und Effizienzentwicklungen aus Modell Deutschland [Kirchner et al.,
2009] verwendet, da dort die fahrzeughezogenen Daten am detailliertesten angegeben
sind. Sie zeigen zudem fiir den Zeitraum bis 2020 eine gute Ubereinstimmung mit den
Werten aus dem Modell TREMOD [Knérr et al.,, 2012] und sind dementsprechend
kompatibel zur IST-Bilanz des Jahres 2011. Fur das Ludwigshafener TREND-Szenario
wurden aus Modell Deutschland die Daten des Referenzszenarios verwendet, fir das
KLIMA-Szenario die Daten aus dem Innovationsszenario.

Auch zum zuklnftigen Einsatz von Biokraftstoffen wurden Annahmen getroffen. Derzeit
ist der Einsatz von Biokraftstoffen im Verkehr Uber verschiedene gesetzliche Vorgaben
geregelt. Bis zum Jahr 2020 sollen durch Einsatz von Biokraftstoffen die
Treibhausgasemissionen von Kraftstoffen in Deutschland um insgesamt 7 % gegeniber
einem Einsatz rein fossiler Kraftstoffe reduziert werden [Bundesregierung, 2009]. Nach
2020 gibt es bisher keine dartiber hinausgehenden Regelungen. In den vorliegenden
Szenarienstudien steigt der Biokraftstoffeinsatz nach 2020 weiter an, allerdings gibt es
insbesondere in malRnahmenorientierten Zielszenarien sehr grof3e Unterschiede bei den
angenommenen Biokraftstoffpotenzialen. In den Szenarien fur Ludwigshafen wurden
Biokraftstoffmengen angelehnt an die BMU-Leitstudie 2011 [Nitsch et al.,, 2012]
abgeleitet. Die darin abgeleiteten Potenziale umfassen nachhaltig innerhalb
Deutschlands erzeugbare Biomasse und deren anteiligen Einsatz als Biokraftstoffe im
Verkehr.
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7.3 Ergebnisse der Szenarienanalyse

Mit Hilfe der beschriebenen Methodik wurden Energie- und CO,-Szenarien fir den
Verkehr in Ludwigshafen berechnet. Dabei werden vor allem die absehbaren und
maoglichen Entwicklungen bis 2030 analysiert. Aufgrund der Bedeutung des
langfristigen Zielhorizontes bis 2050 werden die Szenarien zusatzlich bis 2050
projiziert.

7.3.1 Verkehrsentwicklung bis 2030 in Ludwigshafen

Personenverkehr

Im Zeitraum 2011 bis 2020 steigt die Verkehrsleistung im Personenverkehr in
Ludwigshafen im TREND-Szenario um 4 % an. Diese Verkehrsentwicklung ist auf eine
zunehmende Verkehrsmittelnutzung der Beviélkerung (u.a. durch veranderte Mobilitat
alterer Menschen) sowie auf die noch etwas ansteigende Bevolkerungszahl
zuriickzuftihren. In den Folgejahren bleibt die Verkehrsleistung weitgehend konstant. Die
Anteile der Verkehrsmittel im motorisierten Personenverkehr andern sich in diesem
Zeitraum nur geringfligig, ca. 72 % der Verkehrsleistungen entfallen auf den
motorisierten Individualverkehr.

Im KLIMA-Szenario fuhren ambitionierte Malnahmen zur Vermeidung und
Verlagerung zu einer Abschwéachung des Verkehrsanstiegs bis zum Jahr 2020. Nach
2020 wird eine Verringerung der Gesamtverkehrsleistung erreicht. Im Jahr 2030 liegt
die Verkehrsleistung im Personenverkehr im KLIMA-Szenario um 3 % unter dem
TREND-Szenario und ist damit etwa wieder auf den Niveau des Basisjahres 2011.
Gleichzeitig gibt es deutliche Verlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund. Der
MIV sinkt 2011 bis 2030 um 2 9%, sein Anteil an der Verkehrsleistung auf dem
Territorium sinkt von 72 % auf 68 %. Die OPNV-Verkehrsleistung nimmt von 2011 bis
2030 um 14 % zu, der Anteil steigt auf 23%. Auch im nicht-motorisierten Rad- und
FuBverkehr nehmen die Verkehrsleistungen um 11 % zu. Bis 2050 erscheint es
madglich diese Entwicklung weiter voranzutreiben, bis hin zu einer Reduktion des MIV
um 15% (gegeniber 2011).

Entwicklung des Personenverkehrs im TREND-Szenario Entwicklung des Personenverkehrs im KLIMA-Szenario
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Abbildung 22 Entwicklung des Personenverkehrs im TREND- und KLIMA-Szenario
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Glterverkehr

Die Verkehrsleistung im Guterverkehr steigt im TREND-Szenario zwischen 2011 und
2030 und daruber hinaus kontinuierlich an. Sie liegt im Jahr 2030 um 30 % hoher als
heute. Der Anteil des StralBenguterverkenrs am gesamten Guterverkehr bleibt
annadhernd gleich bei 45%.

Im KLIMA-Szenario ist die Gesamtzunahme der Giiterverkehrsleistung zwischen 2011
und 2030 mit 37 % hoher als im Trend. Treiber dafir ist vor allem eine Verlagerung von
der Strafl3e auf Schiene und Binnenschiff. Die Verkehrsleistung im Straf3enguterverkehr
liegt dadurch im Jahr 2030 im KLIMA-Szenario um 6 % niedriger gegentber dem
Trend.”® Dagegen sind die Verkehrsleistungen in Schienengiterverkehr und Binnen-
schifffahrt im KLIMA-Szenario im Jahr 2030 insgesamt um 15 % hoher als im Trend.

Entwicklung des Giiterverkehrs im TREND-Szenario Entwicklung des Giiterverkehrs im KLIMA-Szenario
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Abbildung 23 Entwicklung Guterverkehr im TREND- und KLIMA-Szenario

Zum Anstieg des Guterverkehrs sehen die verschiedenen Grundlagenstudien auch im
Trend bis 2050 derzeit keine Alternative. Anhand der Abbildung ist zu erkennen, dass
zusatzliche Klimaschutzaktivitdten eine Verkehrsverlagerung auf Guiterbahn und
Binnenschiff auch bis 2050 weiter vorantreiben konnen.

7.3.2 Endenergieverbrauch und CO,-Emissionen bis 2030

Endenergieverbrauch

Der Endenergieverbrauch des Verkehrs in Ludwigshafen nimmt im TREND-Szenario
von 2011 bis 2030 insgesamt um 15 % ab. Dabei sinkt der Endenergieverbrauch im
Personenverkehr um 19 %, wahrend er im Guiterverkehr nahezu konstant bleibt. Im
KLIMA-Szenario kann die Minderung des Endenergieverbrauchs im Verkehr
gegenuber dem TREND deutlich verstarkt werden. Der Verbrauch im Personenverkehr
sinkt 2011 bis 2030 um 37 %, davon sind knapp drei Viertel auf zusétzliche
Effizienzverbesserungen der Fahrzeuge, inkl. des verstarkten Einsatzes von Elektro-
Pkw gegeniber dem TREND-Szenario zurtickzufitlhren. Auch der Verbrauch im
Guterverkehr sinkt leicht um 4 %. Hier sind nur ca. ein Drittel der zuséatzlichen

% Die Fahrleistungen (Fzg.-km) im StraBengiiterverkehr steigen in beiden Szenarien geringer

als die Verkehrsleistungen (Tonnen-km), da sich zukinftig die durchschnittliche Fahrzeug-
gréRe (und damit die Beladungskapazitat) und die mittlere Auslastung weiter erhoht. Im
TREND-Szenario nimmt die Fahrleistung von Lkw (inkl. Leichte Nutzfahrzeuge) 2011 bis
2030 um 16 % zu, im KLIMA-Szenario um 10 %.
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Verbrauchsminderungen gegentiber dem TREND-Szenario auf zusétzliche technische
Optimierungen zurickzufuhren, der Grofiteil der Minderungen resultiert aus der
und Binnenschiff.

Verlagerung vom Lkw auf Bahn

Insgesamt nimmt

Endenergieverbrauch im KLIMA-Szenario zwischen 2011 und 2030 um 29 % ab.
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Abbildung 24 Endenergieverbrauch des Verkehrs im TREND- und KLIMA-Szenario

Treibhausgasemissionen

Die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr nehmen zukinftig deutlich starker ab
als der Endenergieverbrauch. Dies ist auf den zunehmenden Einsatz von erneuerbaren
Energietragern auch im Verkehr zurtickzufiihren: den Einsatz von Biokraftstoffen sowie
den zunehmenden Anteil von Elektro-Pkw mit regenerativ erzeugtem Strom?.

Im TREND-Szenario gehen die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr von 2011
bis 2030 insgesamt um 22 % zurick, mit einer Minderung um 27 % im
Personenverkehr und 5 % im Guterverkehr. Im KLIMA-Szenario wird hingegen eine
Minderung der Treibhausgasemissionen bis 2030 um 39 % erreicht. Dabei gehen die
Emissionen aus dem Personenverkehr um 46 % zurick, im Guterverkehr um 15 %.

Treibhausgasemissionen des Verkehrs

TREND-Szenario
500 -
kt CO,-Aqu.

R

-22%

400

292

262
227

192
158

300

200

100
m Giiterverkehr

Personenverkehr

2011 2020 2030 2040 2050

Treibhausgasemissionen des Verkehrs

KLIMA-Szenario
500 -
kt CO,-Aqu.

- 1

-39%

400

292

i -

100 82
m Giiterverkehr

300

Personenverkehr

2011 2020 2030 2040 2050

Abbildung 25 Treibhausgasemissionen im Verkehr im TREND- und KLIMA-Szenario
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7.3.3 Fazit zur Entwicklung bis 2030

Die Szenarioanalysen zeigen: Deutliche Reduktionen sind méglich. Aber nur, wenn alle
politischen Ebenen ihren Beitrag zur Minderung der Verkehrsbelastung liefern. Die
derzeitige Emissionsminderungspolitik im Verkehrssektor in Deutschland setzt
verstarkt auf technologische Pfade. Dementsprechend sehen die derzeitig
vorliegenden Langfristszenarien fur den Verkehr in Deutschland die Energieeffizienz-
verbesserung und den Einsatz erneuerbarer Energien als Hauptpotenziale fir CO,-
Minderungen im Verkehr. Diese sind vor allem durch EU und Bundesebene gestaltbar.

Wie brichig Ziele und Vorgaben bei der Technikentwicklung und den
Effizienzstandards sind, hat die jingste Vergangenheit gezeigt: Das Ziel eine Million
Elektrofahrzeuge bis 2020 im Pkw-Bestand zu haben ist in weite Ferne gertickt. Zudem
wurde die anvisierte, spurbare Verbesserung der Pkw-Effizienzstandards im Rahmen
der EU-Gesetzgebung verpasst

Was passiert aber, wenn nationale Zielvorgaben und Plane, die in die derzeit
diskutierten Langfristszenarien bereits eingegangen sind, nicht eingehalten werden
(kénnen)? Eine Abschwachung der Klimaschutzziele ist vor dem Hintergrund der in
Kapitel 1 gezeichneten Entwicklungen nicht winschenswert. Ein gangbarer Weg wére
die starkere Fokussierung auf Vermeidungs- und Verlagerungsansatze, der Bereich in
denen die Kommunen starker gefragt waren. Die Bedeutung des kommunalen
Klimaschutz im Verkehr wird mit jedem nicht eingeldsten technischen Potenzial
demnach weiter steigen (mussen).
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8 Klimaschutzziele

Das Klimaschutzkonzept fur Ludwigshafen fokussiert auf das Jahr 2030. Gleichzeitig
muss der Blick auf das wichtige Zieljahr 2050 gerichtet werden. Die Stadt steht vor der
Herausforderung, sich anspruchsvolle Klimaschutzziele bis 2050 zu geben und fir
diesen langfristigen Minderungspfad geeignete Zwischenziele fir 2030 zu formulieren.

8.1 Aktuelle Klimaschutzziele auf verschiedenen féderalen Ebenen

Kernforderung im Klimaschutz ist die Reduzierung der Treibhausgasemissionen.
Klimaschutzziele setzen hier an und schreiben Emissionsminderungsmengen fir
definierte Zeitraume fest. Auch Ziele zur Energieverbrauchsreduktion und zum Einsatz
erneuerbarer Energietrager sind wichtige Klimaschutzziele, da die Hohe der
Treibhausgasemissionen eng mit dem Energieverbrauch verknupft ist.

Die meisten aktuellen Zielsetzungen umfassen das gesamte Energiesystem, ohne
Festsetzung differenzierter Minderungsbeitrage einzelner Sektoren. Teilweise werden
auch separate Ziele fur den Verkehrssektor formuliert. Tabelle 8 gibt eine Ubersicht zu
energie- und klimapolitischen Zielen auf europdischer und nationaler Ebene. Die
wichtigsten derzeitigen auf den Verkehrssektor bezogenen Energie- und Klimaziele sind:

¢ das Endenergieverbrauchsziel der Bundesregierung: -40 % bis 2050 (ggl. 2005),
e das Treibhausgasziel im EU-Weil3buch Verkehr: -60 % bis 2050 (ggi. 1990).

EU Deutschland

Alle Sektoren Verkehr Alle Sektoren Verkehr
Treibhausgase -2020: -25 % -2020: -20 % -2020: -40 % /
(Anderung zu 1990) | -2030: -40 % -2030: / -2030: -55 %

-2040: -60 % -2040: / -2040: -70 %

-2050: -80-95 % ' | -2050: -60 % * -2050: -80-95 % °
Endenergie- Primédrenergie: / Primédrenergie: Endenergie:
verbrauch Anderung zu Anderung zu 2008: |Anderung zu 2005:

Prognosen fU£ -2020: -20 % -2020: -10 %

2020: - 20 % -2050: -50 %° -2050: -40 % °
Anteil -2020:20 % ° -2020:10 % ° -2020: 18 % /
erneuerbarer -2030: 30 %
Energietrager -2040: 45 %

2050: 60 %>

' [EU, 2011a], ? [EU, 2011b], * [Bundesregierung, 2010], * [EU, 2009a], ° [EU, 2009b]

Tabelle 8 Klimaschutzziele in der Europadischen Union und auf nationaler Ebene

In Deutschland haben sich auch verschiedene Bundeslander sowie Kommunen eigene
Klimaziele gegeben. Auf den Verkehr bezogene Klimaziele sind bisher allerdings die
Ausnahme. Tabelle 9 zeigt eine Auswahl bestehender Klimaziele.

Sektor |Basisjahr| 2020 | 2030 | 2050 Quelle
Baden-Wirttemberg alle 1990 -25 % -90 % | [Baden-Wurttemberg, 2013]
Nordrhein-Westfalen alle 1990 -25 % -80 % | [Nordrhein-Westfalen, 2013]
Stadt Tubingen Verkehr' | 1990 -50 % [Tubingen, 2010]
" Nur Personenverkehr (ohne Durchgangsverkehr)

Tabelle 9 Treibhausgas-Minderungsziele ausgewahlter Bundeslander und Kommunen
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8.2 Mogliche Klimaschutzziele fir den Verkehr in Ludwigshafen

Die Stadt Ludwigshafen sollte sich bei der Festlegung eigener Klimaschutzziele fir den
Verkehr an den mdglichen Entwicklungen von Endenergieverbrauch und Emissionen
bis 2050 orientieren, die in den Szenarien in Kapitel 7 ermittelt worden sind.
Ludwigshafen sollte deutlich h6here Minderungen anstreben, als im TREND-Szenario
bereits ohne zusatzliche Kimaschutzanstrengungen erreicht werden, jedoch nicht Uber
das ambitionierte KLIMA-Szenario hinausgehen. Dementsprechend sollte bis zum Jahr
2050 fur den Endenergieverbrauch eine Minderung deutlich tiber 31% (TREND) bis hin
zu 51% (KLIMA) angestrebt werden sowie eine Reduktion der Treibhausgas-
emissionen um mehr als 46 % (TREND) bis hin zu 72 % (KLIMA) gegentber 2011.

Fur die Festlegung konkreter stadtspezifischer Ziele innerhalb der Bandbreite der
Szenarienergebnisse kdénnen die nationalen bzw. europaischen Klimaziele leitenden
Charakter haben. Diese beziehen sich zwar auf die Basisjahre 1990 (Treibhausgase)
bzw. 2005 (Endenergie), fiir die keine Basisdaten der Stadt Ludwigshafen vorliegen®.
Jedoch erscheint eine Anlehnung an die Zielwerte fur 2050 (Endenergie -40%,
Treibhausgase -60%) auch unter Bezugnahme auf das aktuelle Bilanzjahr 2011
vertretbar, wenn man fur Ludwigshafen ahnliche vergangene Emissionsentwicklungen
aus dem Verkehr wie in Deutschland insgesamt unterstelit:

Der Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland war im Jahr 2011 um 1 %
niedriger als 2005 [AGEB, 2013]*%. Setzt sich die Stadt Ludwigshafen das Ziel, den
Endenergieverbrauch des Verkehrs bis 2050 um 40 % gegeniber 2011 zu
reduzieren, sind die notwendigen Anstrengungen demnach weitgehend gleich wie
gegeniber 2005.

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs sind in Deutschland bis Ende der 90er
Jahre angestiegen. Erst seit der Jahrtausendwende ist ein Riuckgang zu verzeichnen.
Im Jahr 2011 waren die Emissionen nur etwa 5 % niedriger als 1990. Setzt sich die
Stadt Ludwigshafen das Ziel, die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr bis 2050
um 60 % gegenuber 2011 zu mindern, ist das eine etwas hohere Abforderung als bei
Bezug auf 1990. Das Ziel liegt aber dennoch klar im Rahmen der
Minderungspotenziale gemal KLIMA-Szenario.

Zusatzliche Orientierung fir die Festlegung kommunaler Minderungsziele fir den
Verkehr koénnen (wie im Klimaschutzkonzept fir den stationaren Bereich) die
sektoriibergreifenden Zielvorgaben des Klima-Blindnis geben, in dem Ludwigshafen
seit 1995 Mitglied ist. Im Klima-Biindnis verpflichten sich die Mitgliedstadte, ihre
Treibhausgasemissionen alle 5 Jahre um 10 % zu reduzieren. Zwischen 2011 und
2050 entspricht das einer Minderung um 56 %**, also einer &hnlichen GréRenordnung
wie das hier vorgeschlagene Minderungsziel um 60 %.

Die folgende Abbildung stellt die aus Gutachtersicht fir die Stadt empfohlenen
Minderungsziele fur Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissionen aus dem

22 Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissionen fur Ludwigshafen wurden mit der

aktuellen Bilanz (Kap. 3.3) fur 2011 erstmals quantifiziert.

2 Im Wirtschaftskrisenjahr 2009 war der Endenergieverbrauch des Verkehrs in Deutschland um

3 % niedriger als 2005, ist aber in den Folgejahren 2010 und 2011 wieder leicht angestiegen.

24 Prinzipiell hatten bereits fur den Zeitraum 1995-2011 Minderungen um knapp 30 % erreicht

werden mussen, deren Erreichung jedoch in Anbetracht der deutschlandweiten
Entwicklung zumindest fur den Verkehrssektor nicht anzunehmen ist.
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Verkehr dar. Ebenso werden Zwischenziele auf dem Weg zur Erreichung der Ziele 2050
vorgeschlagen. Fir den Zeitraum bis 2030 sollte die Stadt Ludwigshafen eine Minderung
des Endenergieverbrauchs um 20 % sowie eine Minderung der Treibhausgasemissionen
um 30 % anstreben (dies entspricht einer weitgehend linearen Emissionsminderung
zwischen 2011 und 2050).

Vorschlag fiir Klimaschutzziele im Verkehr in Ludwigshafen
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Abbildung 26 Vorgeschlagene Klimaschutzziele fir den Verkehr in Ludwigshafen

Ableitung von Unterzielen ist hilfreich

Die Reduktionsziele fur 2030 und 2050 dienen als Oberziele. Die einzelnen Minderungs-
strategien bedlrfen ihrerseits einzelner Unterziele. Neben der zurlickgelegten Gesamt-
strecke der Kfz auf dem Territorium oder der Pkw-Dichte kann auch der Modal-Split der
Einwohner fur Zielvorgaben herangezogen werden. Das ,Benchmark Kommunaler
Klimaschutz® greift diesen Indikator daher im Indikatorenset auf (vgl. Kap. 3.4).

Als Modal-Split wird in der Mobilitdtsforschung in der Regel der Anteil der
verschiedenen Verkehrsmittel an den taglich zuriickgelegten Wegen der Einwohner
einer Kommune bezeichnet. Fur Ludwigshafen liegen Werte fur 1987 und 2002 vor.
Zahlen fur 2013 werden derzeit erhoben. Der Anteil der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV) kann der Stadt als weitere ZielgroRe (neben den
Gesamtemissionen aus der Bilanz) im Klimaschutz dienen. Realdaten und denkbare
zukUnftige Zielwerte sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

1986 2002 2013 2025

Umweltverbund 55 % 53 % 68 %

FuR 32% 21 % 22 %

Rad 12 % 15% ) 26 %

oV 11 % 17 % Esrr%/e_tgr"hsessu‘:g 20 %
Motorisierter Individualverkehr 45 % 47 % 32%

Kfz 35 % 43 % 27 %

Kfz-Mitfahrer 10 % 4% 5%
Vorschlage fiir 2025 auf Basis von [Topp, 2013]

Tabelle 10 Entwicklung des Modal-Splits und mégliche Ziele
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9 Umsetzung der Klimaschutzaktivitaten

9.1 Organisation der Klimaschutzaktivitaten

Die kontinuierlich zu leistende Hauptaufgabe der zustandigen Verwaltungsstelle, in
erster Linie des Klimaschutzbeauftragten bzw. der/des Klimaschutzmanagerin/ers
(KSM), wird es sein, den gesamten Prozess anzustof3en, zu organisieren und die
einzelnen MalBnahmen und die dabei mitwirkenden Akteure zu koordinieren. Dabei
steht auch der Klimaschutzbeirat als Unterstiitzung zur Verfliigung.

Die Aufgabenverteilung sieht drei Ebenen vor: die strategische, die operative und die
Kommikationsebene. Diese Aufgaben und die Voraussetzung fur deren Erfullung sind
im Klimaschutzkonzept fir den stationéaren Bereich bereits beschrieben worden [Hertle
et al., 2011]. Hier fugt sich das Klimaschutzteilkonzept Verkehr nahtlos mit ein.

Auf Seiten der Verwaltung kommen die Fachabteilungen mit Verkehrsbezug neu zum
Klimaschutzprozess hinzu. Die Initiative Lokale Agenda war bereits im Konzept fur den
stationdren Bereich als wichtiger Akteur benannt worden. Das wird nun bekréaftigt.
Ergénzt wird der Akteurskreis unter anderem um VCD, ADFC, Nahverkehrsforum und
Verkehrsinitiative.

Fur die umfangreichen Tatigkeiten, die im Zusammenhang mit dem Gesamt-
aufgabenfeld entstehen, sollte die KSM-Stelle mit ausreichend Personal zur
Unterstlitzung ausgestattet sein. Wie die Organisationsstrukturen fur den Prozess
aussehen kann, ist im Konzept flir den stationdren Bereich beispielhaft aufgezeigt.

9.2 Mdogliche Finanzierungswege fur Klimaschutzmal3nahmen

Fordermoglichkeiten durch die Kommunalrichtlinie

Es existieren verschiedene Forderprogramme, welche Ludwigshafen bei den
gegebenenfalls hohen Investitionskosten unterstiitzen. An dieser Stelle werden
beispielhaft Fordermdglichkeiten fir die empfohlenen MalRnahmen im Rahmen der
Kommunalrichtlinie 2014 zusammengestellt.

Tabelle 11 Fordermdglichkeiten fur empfohlene MalBnahmen im Rahmen der KRL
Nr. MalRnahme Forderschwerpunkt in KRL
RADO1 | Fahrrad-Erlebnisse schaffen Ggf. als Offentlichkeitsarbeit
RADO3 | Radverkehrskonzept LU und Umgebung als Klimaschutzteilkonzept Radverkehr
PRKO3 | Radabstellanlagen in den Stadtteilzentren
PRK04 | Fahrradparken in Wohnungsnahe Investive MaRnahme fiir ,Nachhaltige
PRKO05 | Aufstockung der B+R-Anlagen Mobilitat*
AUTO01 | Integrierte Carsharing-Stationen einrichten
FUS03 | FuRverkehrskonzepte auf Quartiersebene als Klimaschutzteilkonzept FuRverkehr
KOMO1 | Inforeihe zu Mobilitatsmanagement Ggf. als Offentlichkeitsarbeit

Personalstellen Klimaschutz: Verwaltungsinterne Ausschreibung

Die Umsetzung der beiden Klimaschutzkonzepte (stationdr, mobil) bedeutet nicht nur
hohere Kosten, sondern auch einen Mehraufwand fur die Mitarbeiter der jeweiligen
Stellen. Dafir ist unter anderem von der Stadt aktuell eine Personalstelle
Klimaschutzmanagement vorgesehen. Dariber hinaus erfordern auch andere
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MaflRnahmen  zusatzlichen Personalaufwand (z.B. Betriebliches Mobilitats-
management). Sind diese Stellen fur die Stadt nicht zusatzlich finanzierbar, kénnen
folgende Anséatze verfolgt werden:

e Verschiebung von Personalstellen und Aufgabenbereichen fir allgemeine
Verkehrsmal3nhahmen: Da Klimaschutz im Verkehr auch ein Querschnittsthema ist,
bedarf es hier haufig keiner Spezialisierung, sondern vor allem Organisationstalent
und Kommunikationsfahigkeit. Fur das notwendige Know-How gibt es im Rahmen
der nationalen Klimaschutzinitiative derzeit Fortbildungsmdglichkeiten (z.B.
Schulung und Qualifizierung).

o Neue Aufgaben fir hochqualifiziertes Personal: Im stationdaren Sektor (Energie,
Bau etc.) haben verschiedene Kommunen (z.B. Esslingen, Mannheim) innerhalb
der Verwaltung Stellen aus ,artverwandten“ Amtern umgelegt. Bei dieser Variante
bietet sich die Mdoglichkeit, MalBnahmen von in diesem Bereich qualifizierten
Personal umzusetzen (z.B. Gebaudesanierung < Personal aus Hochbauamt).
Diese Option kommt genauso fir den Verkehrsbereich in Frage (z.B.
Radverkehrsforderung < Personal aus Tiefbauamt, Stral3enverkehrsbehorde,
Umweltamt etc.).

Aufschliusselung des Haushaltes nach Verkehrsmitteln und Neuausrichtung

Ludwigshafen sollte den Haushalt nach Emittentengruppen/Klimaschutzsektoren
aufschlisseln (MaBnahme KOMO04). Im Verkehr sollten dann die Ausgaben und die
Treibhausgasemissionen fir Rad, OPNV, MIV gegeniibergestellt werden. Die Stadt
kénnte nach Prifung Gelder zwischen Umweltverbund und StralRenverkehr neu
verteilen.

Transformation der Verwaltung

Ludwigshafen kénnte, parallel zur Neuausrichtung des Haushaltes, eine
Transformation von Verwaltungseinheiten anstof3en. Hierbei geht es nicht um die
Verschiebung einzelner Aufgabenbereiche oder Personalstellen, damit einzelne
KlimaschutzmafBnahmen besser umgesetzt werden. Vielmehr handelt es sich um die
Neustrukturierung und -ausrichtung von ganzen Verwaltungseinheiten/-abteilungen auf
Basis einer Klimaschutzstrategie. Verwaltung wirde dadurch zum (Haupt-)Initiator und
Gestalter der Transformation im kommunalen Verkehrssektor werden konnen.

9.3 Controlling des zuktinftigen Klimaschutzprozesses

Die regelmaRige Uberprifung des Klimaschutzprozesses (Monitoring) ist unerlasslich
fur gute Effizienz und Effektivitat. Das Klimaschutzteilkonzept liefert Instrumente mit
denen auch in den nachsten Jahren Aussagen Uber die Wirkungsweise der
Klimaschutzpolitik im Verkehr in Ludwigshafen getroffen werden kdnnen:

Top-Down

1. KLIMA-Szenario (Kapitel 7.3): Der mittel- und langfristige Rahmen zur Minderung
des Endenergiebedarfs und der CO,-Emissionen einer Kommune wird durch das
KLIMA-Szenario gesteckt. Die im KLIMA-Szenario dargestellten Zielwerte zeigen
auf, was maximal an Endenergie- und CO,-Emissionseinsparung in Ludwigshafen
moglich ist.

2. Energie- und CO,-Bilanz (Kapitel 3.3): Ob das Ziel bzw. der Minderungspfad
eingehalten wird, muss auf Sektorebene und der Gesamtkommune kontinuierlich
gepruft werden, indem eine fortschreibungsféhige CO,-Bilanz erstellt wird.
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3. Aktivitats- und Indikatorenset (Kapitel 3.4): Im Klima-Blundnis-Benchmark werden
auRerdem Indikatoren gebildet, deren Entwicklung kontrolliert werden kdnnen. Das
Aktivitatsprofil kann laufend an die aktuellen Entwicklungen angepasst werden, um
Fortschritte aufzuzeigen.

Bottom-Up

4. Meilensteine und Indikatoren fir einzelne Malinahmen (Kapitel 5.2): Im Rahmen
der detaillierten Umsetzungsplanung einiger Ma3hahmen werden spezifische Ziele
definiert und deren Erreichung anhand von Indikatoren UGberpruft. Bei manchen
Maflnahmen kann zudem nachgeprift werden, ob die Effekte der MalRnahmen,
also die CO;-Reduktionen, den Planungen entsprechen. Die Definition von
Meilensteinen unterstitzt dabei die Umsetzungskontrolle. In den MalRnahmen-
blattern sind Meilensteine und Erfolgsindikatoren genannt.

Energie- und CO,-Bilanz KLIMA-Szenario

Monitoring-
Instrumente

Meilensteine und Indikatoren
fur einzelne MaBnahmen
(Bottom-up)

Aktivitatsprofil und
Indikatorenset

erstellt/aktualisiert von: genutzt fir:

® Stadtverwaltung * Wirkungsanalysen von

e zustandigen Akteuren in der MaRnahmen und Strategien
MaRnahmenumsetzung * regelmalige Umsetzungsberichte

® externen Gutachtern e Austausch mit Offentlichkeit

Abbildung 27 Monitoring-Instrumente im kommunalen Klimaschutz

In Zukunft sollte es Ziel der Stadt sein, diese Instrumente regelméanig (z.B. jahrlich) zu
aktualisieren und einzusetzen. Dafir wird demnéchst auch ein bundesweites Tool zur
Verfiigung stehen.”® Primar werden die Ergebnisse des Monitoring zur internen
Wirkungsanalyse eingesetzt. Aber auch fir den Austausch mit der Offentlichkeit sind
Informationen Uber die Wirkung von Mal3nahmen niitzlich, ob im direkten Austausch,
wie bei den diesjahrigen Klimawochen oder in Form von (z.B. aller 5 Jahre
erscheinenden) Umsetzungsberichten. Eine webbasierte Plattform mit Informationen
aus dem Monitoring auf der Homepage der Stadt ist ebenso denkbar. Weitere
Hinweise zum Controlling kénnen aus dem Klimaschutzkonzept fir den stationdren
Bereich entnommen werden [Hertle et al., 2011].

25 \www.klimaschutz-planer.de
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