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Vorwort

Verkehrsstau und Radverkehr, zugeparkte Innenstadte, Luftqualitadt und Fahrverbote — Fra-
gen der Verkehrspolitik sind in aller Munde. In den Mitgliedsstadten des Deutschen Stadte-
tages haben die Themen rund um eine ,Mobilitats- und Verkehrswende® schon seit geraumer
Zeit ein hohes Gewicht. Verkehr pragt die Funktionsfahigkeit der Stadte in wirtschaftlicher
Hinsicht, er beeinflusst die Lebens- und Umweltqualitat in den Stadten und er ist ein wesent-
licher Faktor in den 6ffentlichen Rdumen.

In einer aktuellen Umfrage unter den Oberbirgermeisterinnen und Oberblrgermeistern
deutscher Stadte durch das Deutsche Institut flir Urbanistik (Difu) kam den Themen Mobilitat
und Digitalisierung herausragende Bedeutung zu. Auch das jungste Kommunalpanel der
Kreditanstalt fur Wiederaufbau unterstreicht die Relevanz, von dem festgestellten Investiti-
onsbedarf von 160 Milliarden Euro entfallen 26 Prozent auf den Verkehrssektor.

Der Hauptausschuss des Deutschen Stadtetages hat im Februar 2018 die vielen Einzelas-
pekte in einem Diskussionspapier zusammengefihrt und ausfihrlich erértert. Seine Anre-
gungen und Schwerpunktsetzungen sind in die Hintergriinde, Thesen und Hinweise (Teil B)
eingegangen. Hieraus sind die zentralen Positionen des Deutschen Stadtetages (Teil A)
herausgearbeitet worden. Positionen, Thesen und Grundlagen sollen der kommunalen Pra-
xis, den politischen Gremien und der Fachéffentlichkeit, aber auch den Adressaten beim
Bund und in den Landern ermdglichen, sich mit der Haltung des Deutschen Stadtetages zur
nachhaltigen Mobilitat vertieft zu befassen. Und das vorliegende Positionspapier soll zu wei-
terer Diskussion anregen.

Die notwendige Veranderung von Mobilitat und die Weiterentwicklung der Verkehrssysteme
ist nicht nur Aufgabe einer Legislaturperiode. Das Papier will daher auch wichtige Weichen-
stellungen und Aufgaben flr die Zeit bis 2030 aufzeigen. Es formuliert erste Erwartungen an
die auf Bundesebene fur die 19. Legislaturperiode vereinbarte Kommission zu einer Strate-

gie ,Zukunft der bezahlbaren und nachhaltigen Mobilitat".

Ich wiinsche Ihnen eine anregende Lektlre.

Helmut Dedy
Hauptgeschaftsflhrer






A. Positionen

1. Zahlen und Fakten

Die Verkehrssituation in den Stadten lasst sich einerseits am personlichen Erleben mit
Staus, uberflllten 6ffentlichen Verkehrsmitteln und einem subjektiven Gefihl der Unsicher-
heit im Ful3- und Radverkehr festmachen. Andererseits unternehmen die Stadte bereits seit
Langem vielfaltige Anstrengungen, das Konzept der autogerechten Stadt schrittweise zu
Uberwinden. Die Verkehrssituation insgesamt lasst sich an einer Auswahl von Parametern
und Daten festmachen:

o Die Zahl und auch der relative Anteil der Nutzerinnen und Nutzer des ,Umweltverbunds®
(OPNV, Rad- und FuBverkehr) nenhmen in den Stadten und Ballungsraumen gegen den
Bundestrend zu. FuRganger und Radfahrer stellen vermehrt berechtigte Raumanspri-
che. Die Ausbau- und Gestaltungsqualitaten fir den Umweltverbund sind haufig nicht
zureichend.

e Haupttreiber der Verkehrszunahme ist der Guterverkehr auf der Stral3e. Die Fahrleistung
des Personenverkehrs nahm von 1991 bis 2015 um 28 % zu, die des Guterverkehrs um
66 %.

o Der Bundesverkehrswegeplan geht bis 2030 im Vergleich zu 2010 von einer Zunahme
der Verkehrsleistung im Personenverkehr in Deutschland um insgesamt 12,2 % aus. Die
Transportleistung im Guterverkehr soll im selben Zeitraum um 38 % wachsen.

e Die Zahl der Pendler nimmt in vielen Stadten weiter zu; von 2000 bis 2015 in Frankfurt
um 14 %, in Minchen um 21 % und in Berlin um 53 %. Die Weglange zum Arbeitsplatz
stieg von durchschnittlich 14,6 km im Jahr 2000 auf 16,8 Kilometer 2015. Aber fast die
Halfte der Arbeitswege ist kurzer als 10 km.

o Fast die Halfte der zurtickgelegten Wege in Stadten ist kurzer als drei Kilometer. 40 %
dieser Wege werden mit dem Auto zurlickgelegt. Mehr als 60 % der Menschen legen
taglich mindestens einen Weg ausschliellich zu Fuly zurtick. 21 % fahren taglich mit
dem Fahrrad.

e Die Kurier-, Express- und Paketbranche berichtet allein flr das Jahr 2017 von einer
Zunahme von Sendungen um uber 7 %. Sie weist zwar nur einen Anteil von 10 % aller
Logistikleistungen in den Stadten auf — aber die Paketlogistik macht 50 % aller Logistik-
wege in den Stadten aus.

e Die Verkehrsleistung im OPNV nimmt stetig zu, haufig aber nur im Rahmen der allge-
meinen Steigerungsrate und nicht Uberproportional, also ohne auffallige Anderung im
Modal Split.

o Erwartete Verbesserungen im Abgasverhalten von Fahrzeugen und Flottenverbesserun-
gen laufen bis 2030 weiterhin Gefahr, durch eine Uberproportionale Steigerung der Ver-
kehrsleistung und der Fahrzeuggrofien kompensiert zu werden.

¢ Inca. 70 Kommunen wurden 2017 die zulassigen Grenzwerte fir NO, Uberschritten. Das
ist eine mafdgebliche Verbesserung gegenuber den Werten der Vorjahre (90 Kommunen
2016). Ist aber kein Grund zur Entwarnung.

e Die Zahl der Personenunfalle innerhalb geschlossener Ortschaften ist in den letzten
zehn Jahren zwar um 4,4 Prozent gesunken, 2016 aber im Vergleich zu 2015 gegen den
Trend um 0,9 % angestiegen. Besonders betroffen sind FulRganger und Radfahrer.

e Baustellen, Stau, Parkraummangel, das Halten in zweiter Reihe, Gefahrdung von Ful3-
gangern und Radfahrern — alle Stadte sind mit den Herausforderungen konfrontiert, den
taglichen Verkehr zu bewaltigen.

e Die Flachenverfugbarkeit und die Akzeptanz der Flacheninanspruchnahme ist in Stadten
und Regionen zum Teil stark eingeschrankt und erschwert Infrastrukturmaf3nahmen.
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2. Verkehrspolitische Ziele fur 2030

Die Ziele nachhaltiger Mobilitat sind seit Langem bekannt, aber die Wege zu ihrer Umset-
zung sind gesellschaftlich und auch politisch noch strittig. Es bedarf erheblicher Energie, auf
Bundes-, Lander- und kommunaler Ebene, eine Verkehrswende konsensfahig auszugestal-
ten. Die Ziele missen in Strategien, Programme und Projekte Ubersetzt werden. Sie lassen
sich durch Sofortmal3nahmen, mittelfristige Umbauprojekte und eine langfristige und tiefgrei-
fende Transformation des Verkehrssektors erreichen. Die besondere Herausforderung liegt
darin, diesen Wandel des Verkehrs gegenliber den vergangenen Dekaden erheblich zu be-
schleunigen. Ein integriertes MalRnahmenbindel muss bis 2030 einen groRen Teil und bis
2050 vollstandig seine Wirkung entfaltet haben, wenn es einen dauerhaften Beitrag zu Le-
bensqualitat, nachhaltigem Wirtschaften und Verkehr und zum Klima- und Umweltschutz
entfaltet haben soll.

Bis 2030 mussen aus Sicht des Deutschen Stadtetages folgende Bausteine weitgehend
umgesetzt werden:

o Es bedarf eines breiten politischen und gesellschaftlichen Konsenses fiir eine nachhalti-
ge Mobilitat fur alle, der Wandel, Umbau und Erneuerung der Verkehrssysteme mafligeb-
lich beférdert. Der OPNV wird sich hierbei deutlich mehr auf individuelle Bedurfnisse
einstellen, der Individualverkehr stark auf stadtvertraglichen Sharing-Systemen basieren
mussen.

o Der Verkehrssektor ist gehalten, seinen vereinbarten Beitrag zum Erreichen der klimapo-
litischen Ziele bis 2030 und 2050 zu liefern. Schadstoffemissionen und Larmbelastungen
sind deutlich zu reduzieren. Der fossile Motorisierungsgrad sollte entscheidend sinken,
Fahrzeuge sind effizienter zu nutzen.

¢ Die Regional- und Stadtentwicklung wird darin gestarkt, das einvernehmliche Leitbild der
,Stadt der kurzen Wege* auch umzusetzen. Siedlungserweiterungen ohne Anschluss an
umweltvertragliche Verkehrssysteme sind zu vermeiden. Die Siedlungsentwicklung zwi-
schen Stadten und Umland erfordert mehr Kooperation und mafgebliche Orientierung
an der Verringerung von Verkehrsleistungen. Die kommunale Bauleitplanung sollte sich
auf ortsspezifisch und siedlungstypologisch angemessene Formen der Verdichtung auf
Wohn- und Gewerbeflachen verstandigen.

e Wegelangen fur Pendler im motorisierten Individualverkehr kdnnen durch verdichtete
Siedlungsentwicklung und Wohnungsangebote fiir alle Einkommensschichten in Ver-
dichtungsraumen, die Mischung von Nutzungen und die Verbreitung neuer Arbeits- und
Produktionsformen wieder reduziert, der Freizeitverkehr per Pkw muss durch wohnort-
nahe Freizeit- und Erholungsmoglichkeiten deutlich verringert werden. Die Potenziale
.kurzer Wege“ mussen zudem durch ein umfassendes Mobilitditsmanagement mit An-
reizsystemen von o6ffentlichen und privaten Arbeitgebern erschlossen werden.

e Die Sanierung der Infrastruktur, nachfrageorientierte Angebote im OPNV, Mobilitatsstati-
onen, Sharing-Systeme und Fahrradparkplatze miissen Beitrage leisten, die Attraktivitat
des ,Umweltverbunds“ zu steigern. Ubergreifende Tarifsysteme und die Einrichtung der
hierfur erforderlichen Clearing-Stellen zwischen den Verkehrstragern kénnen Beitrage
fur eine Mobilitat fur alle zu angemessenen Preisen leisten.

e Die Verkehrssicherheit muss in eine neue Dimension treten — die ,Vision Zero* ohne
Tote und Schwerverletzte im StralRenverkehr muss erreichbar ausgestaltet werden.

o Die Digitalisierung des Verkehrs im 6ffentlichen und individuellen Bereich muss sich auf
die effizientere Auslastung, Optimierung und Verknipfung der bestehenden Verkehrs-
systeme konzentrieren und neue Verkehrsmodi integrieren. Dies schlief3t auch die In-
formation und Kommunikation zwischen Anbietern und Nutzenden, Systemen und
Angeboten ein. Autonomes Fahren ist bevorzugt im 6ffentlichen Verkehr zu entwickeln.
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o Der o6ffentliche Raum ist wieder mehr zum Aufenthalts- und Begegnungsort umzugestal-
ten. Die Verkehrsflachen sind gerechter aufzuteilen, gemischt genutzte Flachen kénnen
helfen, Geschwindigkeiten zu reduzieren. Der OPNV muss zusammen mit dem FulRR- und
Radverkehr und in den OPNV eingebundene Sharing-Systeme das Riickgrat des stadti-
schen Verkehrs bilden und Teile des motorisierten Individualverkehrs ablésen. Der ru-
hende Kfz-Verkehr in Stadten ist entscheidend zu reduzieren. Hierfir mussen auch
regulative MalRnahmen herangezogen werden.

o Der Wirtschaftsverkehr wird bei steigender Nachfrage umfanglich nachhaltige Logistik-
und Lieferverkehrskonzepte nutzen missen, um den 6ffentlichen Raum deutlich zu ent-
lasten. Es sind ausschlieRlich leise, saubere und sichere Fahrzeuge einzusetzen. Inner-
stadtisch sollten Leichtfahrzeuge mit alternativen Antrieben und Lastenfahrrader sowie
fuBlaufige Transporthilfen eingesetzt werden. Der Gberaus hohe Anteil des Lkw-
Verkehrs muss international und interregional durch Verlagerung und den Ausbau des
Schienenverkehrs verringert werden. Regionale Wirtschaftskreislaufe sollten gestarkt
werden.

e Bund und Lander sind aufgerufen, fur eine ,Nachhaltige Verkehrspolitik aus einem Guss*
die richtigen Rahmenbedingungen zu setzen und die Fordersystematik und Verbindung
von Férderthemen zu Gberprifen, um die jeweils volkswirtschaftlich sinnvollste und um-
weltvertraglichste Variante des Verkehrsaus- und -umbaus zu beférdern.

3. Agenda fur eine Verkehrswende

Bausteine fur eine nachhaltige stadtische Mobilitéat und eine Verkehrswende aus kommuna-
ler Sicht missen zu einer Agenda zusammengefiihrt werden. Dies erfolgt am besten in ei-
nem Mehrebenenansatz zwischen Bund, Landern und Kommunen und wird parallel zur
Ausarbeitung und Prazisierung der Agenda von SofortmaflRnahmen mit ,schneller Wirksam-
keit* begleitet.

3.1 Konsistente Verkehrspolitik auf Bundes- und Landerebene fiir eine Trans-
formation der Mobilitat

¢ Nachhaltigkeit im Verkehr erfordert eine ressortiibergreifende Mobilitatspolitik auf Bun-
desebene, die die Handlungsfelder (Infrastrukturerhalt, -erneuerung und -ausbau, Férde-
rung des ,Umweltverbunds®, Umstellung auf Iarm- und schadstoffarme/-freie Antriebs-
technologien etc.) ineinandergreifen Iasst.

e Die bisherige Fordersystematik von Bund und Landern muss auf den Prifstand mit dem
Ziel, eine systemubergreifende Alternativenbetrachtung zu erméglichen, um den raumli-
chen Verflechtungen in Ballungsraumen Rechnung zu tragen. Bund und Lander sind ge-
fordert, die Voraussetzungen fur eine Umsetzung der jeweils volkswirtschaftlich und
umweltpolitisch sinnvollsten Lésung zu erméglichen.

e Eine auskdmmliche Grundfinanzierung von Ausbau, Erhalt und Erneuerung des schie-
nengebundenen Personennahverkehrs und der kommunalen Verkehrsinfrastruktur ist
anzustreben, statt Versaumnisse durch haufig intransparente, nicht kongruente und zeit-
lich beschrankte Einzelprogramme von Bund und Landern nachtraglich zu korrigieren.

o Die Stadte unternehmen vielfaltige Anstrengungen, um die Mobilitat der Menschen um-
weltgerecht zu gewahrleisten. Erganzende regulative Eingriffe missen Bestandteile ei-
ner Strategie sein, um die Ziele zum Larmschutz und zur Luftreinhaltung zu erreichen.
Dazu gehdren auch durchgangige Geschwindigkeitsreduzierungen fir langere Stral’en-
abschnitte und die versuchsweise Umkehr der Regelgeschwindigkeit im Gesamtnetz mit
Ausnahme der Vorfahrtstralien und der regulative Umgang mit Parkplatzen im 6&ffentli-
chen Raum und Stellplatzen auf privaten Grundsticksflachen.
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Die Autoindustrie braucht klare Verpflichtungen zur Reduzierung der Emissionen an der
Quelle und fur die Nachrustung mit Filtersystemen, die insbesondere den Stickoxidaus-
stol} bereits zugelassener Fahrzeuge reduzieren.

Der Bund ist gefordert, seinen Aktionsplan Guterverkehr und Logistik fir Kommunen
umsetzungsorientiert auszugestalten, um Verkehrsleistungen und Umweltbelastungen
Uberregional, in den Regionen und den Stadten und zu verringern.

Die Kommunen bendtigen flir Umsetzung ihrer Verkehrsentwicklungsplane und der
Luftreinhaltungs- und Klimaziele in ihrem Handlungsbereich einen Finanzierungs- und
Regulierungsrahmen. Dazu gehdrt auch die Einfihrung einer ,Blauen Plakette®, die eine
Unterscheidung von Fahrzeugen nach Umweltwirkungen erlaubt. Zudem umfasst dies
entsprechende Férderprogramme, Anderungen und weitergehende Experimentierklau-
seln im Stralenverkehrs- und Stralenrecht.

Die Infrastrukturplanungen des Bundes und der Lander missen sich an dem Grundsatz
ausrichten, dass alle fur Verkehr zustandigen Handlungs- und Planungsebenen an ei-
nem koharenten Netz wirken und die Auswirkungen ihrer Verkehrspolitik auf das Ver-
kehrsgeschehen in Stadt und Umland starker berlicksichtigen.

Der Bund muss unter Anerkennung seiner Zustandigkeiten gemeinsame Arbeitsprozes-
se mit den anderen foéderalen Ebenen sowie Wirtschaft und Zivilgesellschaft sichern.

Das Raumordnungs-, Bauplanungs- und Bauordnungsrecht muss Regelungen zur Ver-
kehrsvermeidung und -reduzierung deutlich mehr unterstutzen.

Der Bund muss aktiv die Steuerung und Moderation des erforderlichen gesamtgesell-
schaftlichen Dialogs zur nachhaltigen Mobilitat Gbernehmen und ressortlbergreifend ko-
ordinieren.

3.2 Nachhaltige Mobilitat von Menschen und Gitern fur mehr Lebens- und

Umweltqualitat

Die integrierte Betrachtung und Steuerung von Stadt- und Verkehrsentwicklung ist zent-
rale Voraussetzung fur stadtvertragliche Mobilitat. Die entsprechenden Rahmenplanun-
gen sollten diesen integrierten Ansatz widerspiegeln. Sie sollten aber auch die unter-
schiedlichen Herausforderungen je nach Grofe der Stadte und Betroffenheit von Ver-
kehrsproblemen adressieren. Gleichzeitig gilt es neue Entwicklungen (z. B. inter- und
multimodales Verkehrsverhalten, Sharing- und Poolingkonzepte, Ladeinfrastruktur aber
auch neue Systeme im 6ffentlichen Verkehr wie Seilbahnen) aufzugreifen.

Der o6ffentliche Raum ist der Ort, an dem Wandel sichtbar und erlebbar wird. Fir die
Akzeptanz von Veranderungen ist entscheidend, dass die Aufenthalts- und Nutzungs-
qualitat im offentlichen Raum gesteigert wird und wie Flachen und ihre Nutzungen um-
verteilt werden. Dazu gehért auch mehr Platz fur den sicheren Ful3- und Radverkehr und
ein vielfaltiges Angebot an Aufenthaltsmdglichkeiten im &ffentlichen Raum.

Eine stringente lokale Parkraumpolitik und -bewirtschaftung im Zusammenwirken mit
anderen regulierenden MaRnahmen wertet den 6ffentlichen Raum nachhaltig auf und
setzt Anreize fur eine andere Verkehrsmittelwahl.

Nachhaltige Mobilitatspolitik funktioniert nur unter Berticksichtigung der Stadt-Umland-
Beziehungen und der daraus resultierenden Pendler- und Freizeitverkehre und reicht
von der Steuerung der Bodennutzung und Siedlungsentwicklung bis zu den erforderli-
chen Mobilitdtsangeboten, um Alternativen zur ausschlieBlichen Pkw-Nutzung zu bieten.
Digitales Verkehrs- und Mobilititsmanagement muss sich auch auf die Stadt-Umland-
Beziehungen erstrecken.

Wirtschaftsverkehr ist unverzichtbar fiir das Funktionieren der Stadte. Giterverkehrs-
strome sind die Grundlage einer prosperierenden Wirtschafts- und Standortentwicklung.
Sie sind umwelt- und stadtvertraglich zu gewahrleisten; dazu sind insbesondere Inter-
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modalitat und Konzepte zur ,letzten Meile* zwischen Lkw-Verkehr, Elektromobilitat und
in Innenstadtbereichen vorzugsweise Lastenfahrrader zu férdern, die Binnenschifffahrt
und der Guterverkehr auf der Schiene auszubauen und Lkws vertraglich zu fuhren.

3.3 Digitalisierung und Innovationen fur intelligente Mobilitat

Die Digitalisierung des Stadtverkehrs bietet erhebliche Chancen, neue stadtvertragliche
Mobilitatsformen zu etablieren und die vorhandenen Verkehrssysteme zu starken; mit
der Digitalisierung einhergehende Risiken missen rechtzeitig erkannt und vermieden
bzw. in ihren Auswirkungen und der Wahrscheinlichkeit ihres Eintretens minimiert wer-
den.

Die Digitalisierung kann als Instrument zur effizienteren Parkraumbewirtschaftung bei-
tragen. Voraussetzung ist ein Rechtsrahmen, der den Gemeingebrauch von 6ffentlichen
Verkehrsflachen durch einen diskriminierungsfreien Zugang zu Informationen verfligba-
ren Parkraums und von Stellplatzen auf 6ffentlichen bzw. privaten Flachen sicherstellt.
Die hierfur erforderlichen Standardisierungen technischer Schnittstellen sollen baldmég-
lichst erfolgen, um weitere eigenstandige (,proprietare“) Angebote zu vermeiden.

Hohe Datensicherheit und Datenschutz missen auch in cloudbasierten Systemen funk-
tionieren. Dies ist gerade durch die Datenhoheit bei der Kommune oder bei kommunalen
Unternehmen am besten gewahrleistet.

Auch in der digitalen Welt bleibt ein moderner OPNV mit Bussen und Bahnen als Riick-
grat der nachhaltigen Mobilitat in den Stadten unverzichtbar. Es gilt, den OPNV zu si-
chern und situationsbezogen um neue Angebotsformen vor allem im Zubringerverkehr
zu erganzen. Fur mehr Attraktivitat sollen Individualisierung und Vernetzung sorgen.

Das autonome und vernetzte Fahren bedarf ausreichender ,Leitplanken®, um den Nut-
zen in den Kommunen zu sichern und die Risiken (Mehrverkehr, stark separierte 6ffent-
liche Rdume, soziale Segregation hinsichtlich der Mobilitdtschancen etc.) zu minimieren.
Es sollte eng an den OPNV gekniipft werden und das Ziel verfolgen, den Individualver-
kehr zu reduzieren und den Besetzungsgrad von Fahrzeugen zu erhdhen. Die techni-
schen und administrativen Voraussetzungen fiir das autonome Fahren verursachen
auch in den Kommunen hohen personellen und finanziellen Aufwand, der abgesichert
werden muss.

Verkehrsmanagement sollte nicht in erster Linie dazu dienen, den individuellen Autover-
kehr flissiger zu gestalten. Dem ,flieRenden Verkehr sind vielfach durch Uberbelegung
ohnehin Grenzen gesetzt. Der Schwerpunkt des Verkehrs- und Mobilitatsmanagements
sollte vielmehr die Bedingungen fur die Verkehrsmittel des ,Umweltverbunds® verbes-
sern, Emissionen reduzieren und die Sicherheit im Verkehr fordern.

Bei der Sektorenkopplung bedarf es einer engen interdisziplinaren Betrachtung tber alle
Bereiche der intelligenten Vernetzung; eine einseitige Orientierung an den Erfordernis-
sen nur eines Sektors muss vermieden werden. Dies gilt beispielsweise fir die kiinftig
engere Verknupfung der E-Mobilitat und der Energieversorgungsstrukturen.

Die Kommunen sind bei allen Initiativen zur Digitalisierung des Verkehrs friihzeitig ein-
zubinden. Hieran muissen sich eine entsprechende Forschungsagenda und das Wirken
von Austauschplattformen etc. ausrichten.

3.4 Kommunaler Entscheidungsspielraum und effiziente Steuerungsinstrumen-

te fur schnellere Umsetzung

Gute Angebote missen durch gute Regulierung erganzt werden. Gute Regulierung
muss auch ein nétiges Mal} an Flexibilitat fur die kommunale Anwendungspraxis vorse-
hen, um lokale Ideen und Losungen schnell zu ermdglichen.
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Die Kommunen bendtigen ein flexibleres Strallenverkehrsrecht, das die Erprobung und
Umsetzung entsprechender MalRinahmen erleichtert und nicht behindert.

Das Personenbeférderungsrecht ist dank seiner Experimentierklausel bereits geeignet,
neue Mobilitdtsangebote auch in grélterem Maldstab zu erproben. Die Kommunen mus-
sen in Zukunft die von ihnen gewiinschten Formen der Mobilitat regeln und genehmigen
(Konzessionierung) kénnen. Das betrifft auch alle Formen des Sharings und Poolings
von Mobilitatsdienstleistungen.

Fir das Parken bedarf es umfassender Reformen beim gesetzlichen Rahmen, von an-
gemessenen Kosten fur die Nutzung des 6ffentlichen Raums fir das Bewohnerparken,
Uber die Parkraumbewirtschaftung bis zur der scharferen Sanktionierung von Parkver-
stofRen.

Unvermeidbare Zufahrtsbeschrankungen und alternative Routenangebote erfordern
einen vollzugsfahigen Rechtsrahmen, der einen Flickenteppich von Einzelregelungen
vermeiden hilft.

Bei der Einfihrung des autonomen und vernetzten Fahrens sind von Beginn an die er-
forderlichen gesetzlichen Regelungen vorzusehen, um die kommunalen Interessen zu
bericksichtigen.

3.5 Nachhaltige Finanzierung der Mobilitat fiir alle

Die dramatisch unterfinanzierte Verkehrsinfrastruktur betrifft Kommunen aller Gré3en-
ordnungen. Besonders nachteilige Wirkungen entfaltet das Finanzierungsdefizit in Bal-
lungsrdumen, da dort die groRten Wirkungen einer Transformation der Mobilitat zu
heben sind. Sie muss auf eine solide finanzielle Grundlage gestellt werden. Das betrifft
Neubau, Umgestaltung und Erhalt der Infrastruktur genauso wie die Sicherung des Mo-
bilitdtsangebots fir alle Nutzerinnen und Nutzer. Die Finanzierungs- und Férderpro-
gramme mussen aufgestockt, erganzt und flexibilisiert werden. Das schlief3t auch ein,
die fur die Abwicklung von Fdrderprogrammen zusatzlich erforderlichen Personalres-
sourcen zu sichern.

Jenseits der Aufgabenteilung zwischen Bund und Landern zur Verkehrsfinanzierung,
bedarf es der grundsatzlichen Lésung flr eine dauerhaft bedarfsgerechte Verkehrsfinan-
zierung. Akut erforderlich ist eine Investitionsoffensive, die fir mindestens zehn Jahre
auf einem bedarfsgerechten Niveau eine auskdmmliche Finanzierung der Transformati-
on zu nachhaltiger Mobilitat in Stadten und im Verbund mit den Regionen ermdglicht.

Es ist in geeigneter Form sicherzustellen, dass die bisher fir den Stadtverkehr zweck-
gebundenen Entflechtungsmittel auch nach 2019 von den Landern an die Kommunen
flieRen. Die Lander sind aber auch hinsichtlich erganzender eigener Initiativen und Pro-
gramme zur Finanzierung des Stadtverkehrs gefordert.

Der OPNV steht fiir die Nutzenden in einem Preiswettbewerb mit dem Pkw. Daher dur-
fen Investitionskosten nicht zu einem Anstieg von Fahrpreisen fihren. Den OPNV be-
glnstigende Instrumente wie der steuerliche Querverbund missen erhalten werden.

Der Fonds ,Nachhaltige Mobilitat fir die Stadt® ist so zu gestalten, dass damit tatsachlich
zusatzliche Mittel bereitgestellt werden und die Kommunen diese méglichst unbirokra-
tisch fir MaRnahmen mit mdglichst hohem Nutzen im Sinne der nachhaltigen Mobilitat
einsetzen kdnnen.
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B. Hintergriinde, Thesen und Hinweise zu den Positionierungen

. Was zu sagen ist — Haltungen zur nachhaltigen stadtischen Mo-
bilitat

1. Mobilitat und Verkehr — im Spannungsfeld zwischen Lebensqualitat, sozia-
len Belangen, Wirtschaftsentwicklung und Klimaschutz

Mobilitat und Verkehr spielen fir die Menschen und die Wirtschaft in Stadten und Regionen
eine zentrale Rolle. Ziel ist es, Mobilitat bedarfs- wie umweltgerecht zu organisieren, sowie
die Wirtschaft und den Wettbewerb zu starken. Die Art und Weise, wie Mobilitat fir Men-
schen und Guter gewahrleistet und der Verkehr bewaltigt wird, hat wesentlichen Einfluss auf
die Lebens- und Umweltqualitat in Stadten und Regionen sowie ihren Standortwettbewerb
untereinander. Den Stadten ist es gelungen, schrittweise und mit erheblichem Erfolg Mobili-
tatsanforderungen und Lebensqualitat besser miteinander in Einklang zu bringen. Zugleich
aber ist der Anspruch der Menschen und der Wirtschaft an die Mdglichkeiten der Mobilitat
stark angestiegen. Wachsende Metropolregionen miissen neuen Mobilitdtsanforderungen
Rechnung tragen.

Dennoch stehen die Stadte in der Pflicht, weitere Anstrengungen zu unternehmen, um die
Emissionen von Larm, Luftschadstoffen und klimaschadlichen Gasen sowie die hohe Fla-
cheninanspruchnahme deutlich zu reduzieren. Der unveranderte und vielfaltige Anpassungs-
bedarf von Mobilitdt und Verkehr resultiert aus dem Wachsen und Schrumpfen in Stadten
und Regionen. Hinzu tritt, unterschiedlichste Formen der Mobilitat in Ubereinstimmung mit
umweltrechtlichen Anforderungen und den Erwartungen der Bevdlkerung, der Wirtschaft und
den Anspriichen an Standort- und Lebensqualitat weiterzuentwickeln.

Eine besondere Herausforderung stellt dabei die Wahrung sozialer und ,mobiler* Gerechtig-
keit dar — die Zuganglichkeit der Stadte fur alle, unabhangig von ihrer jeweiligen wirtschaftli-
chen Leistungsfahigkeit muss gewahrleistet bleiben. Eine zukunftsfahige Verkehrspolitik
muss die Teilhabe aller Menschen an Mobilitat gewahrleisten und ihnen die Erreichbarkeit
der Einrichtungen der Daseinsvorsorge und der Ausbildungs- und Arbeitsstatten ermogli-
chen.

2. Verkehrspolitik im europadischen und globalen Zusammenhang — gemein-
same Verantwortung fur eine nachhaltige Verkehrspolitik in Stadten und
Regionen

Stadtische Verkehrspolitik weist durchaus Bezlige zu den UN Nachhaltigkeits- und Klima-
schutzzielen und der Neuen Urbanen Agenda der HABITAT IlI-Konferenz auf. Das Prasidium
des Deutschen Stadtetages hat festgestellt, dass die globalen Klimaschutz- und Urbanisie-
rungsziele den Handlungsrahmen auch fiir die lokale Politik setzen. Weitere Rahmensetzun-
gen ergeben sich u. a. aus den europaischen Klimaschutzzielen und dem Klimaschutzplan
der Bundesregierung. Die Festsetzung von Emissionsnormen fir neue Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge ab 2021 werden aktuell auf europaischer Ebene verhandelt. Wesentliche Rah-
menbedingungen werden durch politische Vorgaben auf européaischer Ebene, durch den
Bund und die Lander gesetzt. Fir eine nachhaltige Entwicklung und Gestaltung der stadti-
schen und Stadt-Umland-Verkehre bedarf es gemeinsamer Ziele und der Abstimmung zwi-
schen unterschiedlichen Politikfeldern.

Eine Umsetzung der Umwelt- und Klimaschutzziele in den Kommunen kann aber nur gelin-
gen, wenn die Europaische Kommission, Bund und Lander die erforderlichen Rahmenbedin-
gungen setzen und die Grundlagen flir eine nachhaltige Mobilitats- und Verkehrspolitik
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schaffen. Entscheidende Handlungsfelder in den Bereichen Regulierung und Finanzierung
sind dabei einzubeziehen.

Bei aller Bedeutung politischer Vorgaben und Anerkennung des bestehenden Zeitdrucks ist
deutlich darauf hinzuweisen: Verkehrspolitik bleibt ein Prozess! Sie bendtigt einen breiten
zivilgesellschaftlichen Konsens vor dem Hintergrund eines gemeinsamen positiven Zu-
kunftsbildes einer lebenswerten Stadt und einer mobilen Stadtgesellschaft. Bei diesem Pro-
zess spielen die Kommunen eine zentrale Rolle und benétigen daflr die entsprechende
Unterstitzung.

3. ,,Verkehrswende“ aus Sicht des Deutschen Stadtetages — Transformation
zu nachhaltiger Mobilitat in Stadten und Regionen

Der Transformationsprozess zu einer nachhaltigen Mobilitat in Stadten und Regionen ist
bereits vor geraumer Zeit in Gang gesetzt worden. Die Treiber der Transformation sind das
immer deutlicher werdende Uberschreiten der Kapazitatsgrenzen im motorisierten Individual-
und Giiterverkehr sowie im OPNV, die gebotene Reduzierung von Schadstoffausstoft und
Larm, der Schutz der natirlichen Ressourcen und die Reduzierung des Flachenverbrauchs.
Diese Transformation wird zunehmend mit dem Begriff ,Verkehrswende“ bezeichnet'. Er
verfestigt sich auch in der politischen und fachlichen Kommunikation und findet selbst in der
Offentlichkeit positive Resonanz®. Bereits 1989 hat das vom Deutschen Stadtetag beschlos-
sene ,Zehn-Punkte-Pro-gramm zur Verbesserung des Stadtverkehrs” konkrete Vorschlage
und Forderungen formuliert, die in Richtung einer ,Verkehrswende“ weisen®. Der Begriff
,Verkehrswende“ knlpft an den Anfang der 1980er Jahre vorgepragten Begriff der ,Energie-
wende” an und steht fraglos auch fiir politische Programmatik.

Wichtiger aber als eine Auseinandersetzung Uber Begriffe ist die klare Positionierung zu den
erforderlichen Schritten zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Stadten. Auf der
Grundlage der Errungenschaften der Vergangenheit sind die Anforderungen an eine Ver-
kehrspolitik im 21. Jahrhundert zu beschreiben. Hierzu sind auch politische und gesellschaft-
liche Verstandigungen dartber erforderlich, was notwendiger und nicht notwendiger Verkehr
ist, um die bestehende Inanspruchnahme 6&ffentlicher Flachen insbesondere flir den motori-
sierten Verkehr nicht ausweiten zu mussen.

Viele Mitgliedstadte engagieren sich auch in Fachgremien fir eine nachhaltige und bezahl-
bare stadtische Mobilitat. Sie sind im Bau- und Verkehrsausschuss und in den Fachkommis-
sionen des Deutschen Stadtetages aktiv, wirken an der ,Agora Verkehrswende“ mit oder

' Die Bundesregierung spricht im Zusammenhang mit der Nachhaltigkeitsstrategie, dem Klimaschutzplan und
dem aktuell angelaufenen Sofortprogramm fiir saubere Luft von einer Verkehrswende, vgl.
https://www.bundesregierung.de/Content/DE/Infodienst/2017/11/2017-11-30-kommunalgipfel/2017-11-30-
saubere-luft-in-den-staedten.html. Die Herleitung des Begriffs reicht jedoch deutlich weiter zurlick - das Institut fur
dkologische Wirtschaftsforschung (IOW) hatte mit Markus Hesse und Rainer Lucas bereits 1990 den Ansatz einer
.Verkehrswende® zur Diskussion gestellt, vgl.

https://www.ioew.de/uploads/tx_ukioewdb/IOEW_SR 039 Verkehrswende.pdf, alle zuletzt abgerufen am
26.01.2018.

2 Die zunehmende Akzeptanz in der Bevdlkerung belegen u.a. zwei aktuelle, représentative Studien der KfW und
der Infratest/dimap. Hiernach besteht ,offenbar ein Bewusstsein, dass neben einer Energiewende auch eine
Verkehrswende erforderlich ist. Vgl. https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthemen/Research/ PDF-
Dokumente-Fokus-Volkswirtschaft/Fokus-2017/Fokus-Nr.-187-November-2017-Verkehrsbefragung.pdf und
https://www.swr.de/-/id=20937412/property=download/nid=233454/1gmvigb/umfrage mobilitaet.pdf, zuletzt
abgerufen am 26.01.2018.

3 Beschluss des Hauptausschusses vom 20. September.1989, in: Der Stadtetag 1989, S. 718 f., sowie Folkert
Kiepe (1994): Fir eine Wende in der Verkehrspolitik, in: Der Stadtetag 1994, S. 657.

* https://www.agora-verkehrswende.de, zuletzt abgerufen am 02.12.2017
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kooperieren (iber die ,Plattform Urbane Mobilitat* . Erkenntnisse aus diesen Netzwerken
sind ebenfalls in das Grundlagenpapier eingeflossen®.
Das vorliegende Papier steht in der Kontinuitat von Positionen des Deutschen Stadtetages:

o Wesentliche Elemente des Grundlagenpapiers waren bereits Gegenstand von Be-
schlissen des Deutschen Stadtetages der vergangenen Jahre, z. B. zur Luftreinhaltung,
zum Klimaschutz, zur Elektromobilitat, zur Geschwindigkeit in den Stadten, zur Ver-
kehrsinfrastruktur oder zur Verkehrsfinanzierung. Zu wichtigen Themen hat der Deut-
sche Stadtetag eine Vorreiterrolle angenommen und wichtige Diskussionen angestolen.

o Der Deutsche Stadtetag hat stets auf die Notwendigkeit einer nachhaltigen Mobilitats-
und Verkehrspolitik auch auf internationaler Ebene hingewiesen, etwa durch die Unter-
stiitzung des WeiRbuchs Verkehr’ gegeniiber der EU-Kommission, bei der Habitat-I11-
Konferenz und beim Zustandekommen der ,Neuen Urbanen Agenda“ im Oktober 2016,
die auf globaler Ebene Bausteine fiir nachhaltige Mobilitat in den Stadten liefert®.

e Zahlreiche Stadte in Deutschland betreiben seit vielen Jahren aktiv eine nachhaltige
Mobilitats- und Verkehrspolitik und haben vorbildhafte, an den Nachhaltigkeitsgrundsat-
zen orientierte Lésungen entwickelt und umgesetzt’.

Der Deutsche Stadtetag strebt einen auf Zukunftsfahigkeit gerichteten Wandel an, hin zu
einem leistungsfahigen wie nachhaltigen Verkehr, zu mehr Lebensqualitat, grof3erer Effizi-
enz, Vielfalt und Verknipfung des Verkehrsangebots. Dieser Wandel soll die Mobilitat von
Menschen und Gitern ermdglichen und die Funktionsfahigkeit der Stadte und Regionen
umwelt-, gesundheits-, wirtschafts- und sozialvertraglich gewahrleisten. Stadtische Ver-
kehrspolitik will an dem Bedarf ansetzen und unter Einbeziehung von technischen Innovatio-
nen, Digitalisierung, intelligenter Vernetzung und neuen Technologien adaquate Angebote
entwickeln und rasch umsetzen. Insbesondere sollte ein verandertes Mobilitatsverhalten
angereizt werden. Die zeitlich und energetisch optimale Bewaltigung von Wegstrecken in
Einklang mit umweltbezogenen Qualitatskriterien muss kunftig im Vordergrund stehen. Die-
ses Ziel wird auf der Anbieter- und Nutzerebene nur durch Anreize und — wenn geboten —
auch durch Regulative erreicht werden kdnnen. Das funktioniert nur iber gemeinsame An-
strengungen aller Beteiligten: Bund, Lander, Regionen, Kommunen, Wirtschaft und Zivilge-
sellschaft — alle missen gemeinsam Verantwortung tibernehmen, die sich nicht an formalen
Zustandigkeitsebenen und raumlichen Zustandigkeitsgrenzen'® orientieren darf.

° https /Iwww.plattform-urbane-mobilitaet.de, zuletzt abgerufen am 02.12.2017

Agora Verkehrswende (2017): Mit der Verkehrswende die Mobilitat von morgen sichern. 12 Thesen zur Ver-
kehrswende, s. https://www.agora-verkehrswende.de/12-thesen/, Plattform Urbane Mobilitat, Erklarung zur Zu-
kunft der urbanen Mobilitat und Logistik, Berlin 5/2017, s. https://www.plattform-urbane-mobilitaet.de/, beide
zuletzt abgerufen am 20.12.2017

KOM (2011)144, Weiltbuch Verkehr der Europaischen Kommission,

VgI http:/habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-German.pdf, zuletzt abgerufen am 26.01.2018.

° Diese reichen von Verkehrsentwicklungsplanen, Zielen und MaRnahmen zur Anderung des Modal Spilit, Giber die
Starkung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und das Verkniipfen von Mobilitatsformen bis zu MaR-
nahmen zur Starkung der Fu3-, Rad- und Elektromobilitat und Beeinflussung des Nutzerverhaltens.

% Dies war fiir den Deutschen Stadtetag auch das Motiv, gegenliber dem Bund darauf hinzuwirken, dass auch
Gemeinden oder Landkreise im Umland betroffener Stadte fiir das ,Sofortprogramm Saubere Luft* antragsbe-
rechtigt werden.
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Il. Wo wir stehen — Nachhaltige stadtische Mobilitat heute

1. Erfolgsbilanz trotz schwieriger Rahmenbedingungen — Was die Stadte er-
reichen konnten

Die Kommunen haben in den vergangenen Dekaden bereits erhebliche Leistungen fur eine
nachhaltige Mobilitat in den Stadten erbracht: Hierzu zahlen integrierte Verkehrsentwick-
lungsplane, daran geknuipfte Mallnahmenplane, Investitionen in den ,Umweltverbund®, die
Sanierung des Strallennetzes und die Umgestaltung vieler 6ffentlicher Raume. Dies lasst
sich vielfach auch an der Veranderung des Modal Split, also der Aufteilung zwischen den
Verkehrsarten ablesen’".

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) wird mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln
gestarkt und modernisiert. Rund 10,2 Mrd. Fahrgéaste nutzten 2016 den OPNV in Deutsch-
land. Busse und Bahnen ersetzen damit jeden Tag 20 Mio. Autofahrten auf deutschen Stra-
Ren. Die deutschen Verkehrsunternehmen fahren im kommunalen Auftrag jahrlich weit tGber
90 Mrd. Personenkilometer (Pkm) — allerdings gegentiber fast 640 Mrd. Pkm durch Pkw. Der
Energieverbrauch von Bussen und Bahnen pro Pkm liegt mit 46 % bei knapp der Halfte der
Autonutzung. Eine Fahrt mit der Eisenbahn spart sogar tber 60 % der Energie. Selbst die
grundsatzlich prekare Einnahmesituation der deutschen Nahverkehrsunternehmen liegt mit
etwa 12,4 Mrd. Euro 30 Prozent hoher als vor zehn Jahren. Damit konnte der Kostende-
ckungsgrad im OPNV gegenlber der Situation vor zehn Jahren von durchschnittlich 73,8
Prozent auf 76,1 Prozent gesteigert werden — betragt also ca. drei Viertel."

Der auch messbare Erfolg bei der Starkung des OPNV I&sst jedoch das kommunale Enga-
gement im StralRennetz nicht zu kurz kommen. Allen Widrigkeiten der Bereitstellung von
investiven Mitteln fir den kommunalen Verkehr zum Trotz zeigen Stichproben-Untersuchun-
gen, dass der absolute Anteil der kommunalen Mittel flir den Kfz-Verkehr deutlich den flr
den OPNV, den Rad- und den FuRverkehr (ibersteigt. Anders verhalt es sich bei den Zu-
schissen pro Personenkilometer — hier wenden die Stadte sinnvoller Weise deutlich mehr
Mittel fir den OPNV und den FuRverkehr auf.”® FuR- und Radverkehr hatten entsprechend
ihrem Anteil an den Wegen und ihrer Befoérderungsleistung deutlich mehr Férderung ver-
dient. Fest steht auch: Das kommunale Engagement fur den Verkehrssektor macht stets ca.
ein Viertel der gesamten kommunalen Investitionen aus.

Die Innenstédte sind durch konsequente Parkraumpolitik'* fiir alle Verkehrstrager zuganglich
geblieben und fir den ,Umweltverbund“ von OPNV, Fahrrad und FuRverkehr besser zugéng-
lich geworden. Die Verkehrssicherheit ebenso wie die Leistungsfahigkeit der Strafl3en ist
durch Verkehrsplanung und Verkehrsmanagement stark gestiegen. Innerstadtische Raume
sind zusehends belebt und der Prozess, sie dem nicht motorisierten Verkehr zurtickzugeben,
hat an Dynamik gewonnen. Wachsende Pendlerstréme'® gelangen in vielen Stadten sicher
und pinktlich zu ihren Arbeitsplatzen und zurlck in die Wohngebiete. Arbeit und Wohnen

" Das Umweltbundesamt gibt Aufschluss tber Fahrleistungen, Verkehrsaufwand und Modal Split bis 2015:
https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/fahrleistungen-verkehrsaufwand-modal-split#textpart-1, zuletzt
abgerufen am 28.01.2018.

12 Vgl. https://www.vdv.de/statistik-personenverkehr.aspx, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.

3 Universitat Kassel (2015), NRVP — Kostenvergleich zwischen Radverkehr, FuRverkehr, Kfz- Verkehr und
OPNV anhand von kommunalen Haushalten, Kassel. Die Studie zeigt anhand der Beispiele von Kiel, Kassel und
Bremen, in welchen Umfang die Kommunen die unterschiedlichen Verkehrstrager finanzieren, Vgl.
https://www.uni-kassel.de/fb14bau/fileadmin/datas/fb14/Institute/IfV/\Verkehrsplanung-und-
Verkehrssysteme/Forschung/Projekte/Endbericht NRVP_VB1211.pdf, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.

14 Vgl. dazu auch Broschire der AGFS ,Parken ohne Ende®, https://www.agfs-
nrw.de/uploads/tx_ttproducts/datasheet/parkraum_brosch 2015 WEB.pdf, zuletzt abgerufen am 14.05.2018

™ http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/2017-pendeln.html, zuletzt abgerufen am 20.12.2017,
basierend auf BBSR (2015) Verkehrsbild Deutschland, Pendlerstréme. Quo navigant?, BBSR-Analysen
KOMPAKT 15/2015.
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/AnalysenKompakt/2015/AK152015.htmI?nn=415476
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wachsen im Rahmen des vertraglichen Miteinanders mobilitdtsvermeidend zusammen und
Wohnen kehrt in die Innenstadte zurtick. Die Luftverschmutzung reduziert sich Jahr um Jahr.
Durch larmmindernde Belage, Tempo-30-Zonen sowie aktiven und passiven Larmschutz
erhdhen die Stadte den Wohnwert sukzessive. Radverkehr wird zunehmend als gleichwerti-
ger Verkehrstrager anerkannt und schrittweise verbessert.

2. Die aktuellen Herausforderungen und Probleme — der Handlungsdruck
wachst

Die aktuelle Diskussion zu einer Verkehrswende'® wird vor allem durch die Herausforde-
rungen des Klimawandels, der Energiewende und des Umweltschutzes bestimmt. Allerdings
darf hierGber der Blick auf Mobilitat als Teil der Daseinsvorsorge nicht aus dem Fokus gera-
ten. Daher bedarf es einer ganzheitlichen Sicht auf die Verkehrspolitik in Bund, Landern und
Kommunen, denn Mobilitdt muss Gerechtigkeitskriterien berlcksichtigen und Mobilitat fur
alle gewabhrleisten.

Gewabhrleistung der Mobilitdt in den Kommunen - Kernaufgabe der Verkehrspolitik

Die meisten Stadte sind wachsenden Mobilitdtsanforderungen im Individual-, Giter- und
Personenverkehr ausgesetzt. Das Anwachsen des Giterverkehrs auf der Strale verschlech-
tert nicht nur die Umweltbilanz, erhdht den Flachenbedarf und férdert den Verschleil® der
Verkehrsinfrastruktur sondern beeintrachtigt inzwischen auch den motorisierten Individual-
verkehr. Das Wachstum und die Verdichtung der Ballungsraume flihren zu gestiegenen
verkehrlichen Bedirfnissen. Diese kdnnen mit Blick auf begrenzten Raum nicht immer be-
dient werden. Kernaufgabe ist und bleibt es, die Mobilitdt der Menschen in ihren Lebens- und
Wirtschaftsbedurfnissen unter Wahrung der Klima- und Umweltziele zu gewahrleisten.

Klimaschutz

Allen Anstrengungen zum Trotz hat der Verkehrssektor bislang zu wenig Beitrdge zum Errei-
chen der Klimaziele der Bundesregierung wie auch zur Umsetzung des Klimavertrags von
Paris geleistet. Im Gegenteil - die CO,-Emissionen stagnieren, der Endenergieverbrauch des
Verkehrs steigt sogar an. Pkw- und Lkw-Verkehr dominieren unverandert den Personen- und
Giiterverkehr'’. Der Dieselskandal hat gezeigt, dass der Férderung des Dieselantriebs als
substanzieller Beitrag des Verkehrs zum Klimaschutz durch geringeren CO»-Ausstol} erheb-
liche Nachteile bei den NO,-Emissionen gegeniiberstehen'®. Zudem droht der CO,-Vorteil
von Dieselfahrzeugen durch starkere Motoren und schwerere Fahrzeuge wieder aufgezehrt
zu werden (,Rebound-Effekt®).

Das Ziel, nach dem Pariser Klimaschutzabkommen den Verkehr bis 2050 zu dekarbonisie-
ren, ist immer schwerer erreichbar — gleichwohl steht es auf der Agenda und gewinnt weiter
an Dringlichkeit. Die Kommunen haben ein hohes Eigeninteresse an effizienten MaRnahmen
zur Reduzierung der CO,-Emissionen, da sie mit ihren Infrastrukturen direkt unter den Fol-
gen des Klimawandels leiden. Bereits jetzt erfolgen MalRlnahmen zur Anpassung der kom-
munalen Infrastruktur an den Klimawandel, insbesondere im Bereich des Uberﬂutungs—
schutzes und des Stadtebaus. Dies wird auch fir den Verkehrsbereich unvermeidbar sein.
Nachhaltige Verkehrspolitik aber begriindet sich nicht nur aus dem Klimaschutz.

' InfrastrukturRecht (2017), Heft 10/2017 Zu den Erfordernissen einer Verkehrswende siehe die Beitrdge von
Beckmann, Jung, Loske, von Lojewski, zur Nedden, Monheim.

7 zur Situationsbeschreibung vgl. insbesondere den Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) (2017), Um-
steuern erforderlich — Klimaschutz im Verkehrssektor, Berlin, November 2017, s.
https://www.umweltrat.de/DE/Themen/Mobilitaet/mobilitaet_node.html, zuletzt abgerufen am 02.12.2017

" https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/dokumente/lq_2017_no2-
ueberschreitungen_staedte 0.pdf, zuletzt abgerufen am 14.02.2018. Uberschreitungen der Grenzwerte finden
noch in ca. 70 Stadten statt.
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Luftschadstoffbelastungen

In vielen Stadten leiden die Menschen unter gesundheitsgefahrdenden Konzentrationen von
Luftschadstoffen, insbesondere durch Stickoxide und mitunter auch noch durch Feinstaub.
Diese Situation hat zu einem EU-Vertragsverletzungsverfahren gefihrt, da nach Auffassung
der EU-Kommission die Bundesrepublik keine ausreichenden MalRnahmen zur Einhaltung
der verbindlichen EU-Grenzwerte in die Wege geleitet hat. Weitreichende regulatorische
Malnahmen, wie beispielsweise Fahrverbote, werden nach dem Urteil des Bundesverwal-
tungsgerichtes vom Februar 2018 immer wahrscheinlicher. Die Kommunen sind allerdings
nur das letzte Glied der Kette, weil sie weder den Schadstoffaussto der Diesel-PKW beein-
flussen noch Nachrustungen veranlassen kénnen. Die ordnungsrechtlichen sowie stadtebau-
lichen und verkehrspolitischen Mdglichkeiten haben die Stadte weitestgehend zur
Reduzierung der Luftbelastung ausgeschoépft'®. Auch ambitionierte Luftreinhalteplédne haben
bislang nicht ausreichend Abhilfe schaffen kénnen. Allerdings liefern sie eine gute Grundlage
zur Durchfihrung von MalRnahmen, die aktuell durch das "Sofortprogramm Saubere Luft
2017-2020" finanziert werden sollen®.

Larmbelastung

Larm ist zu einer der Hauptgesundheitsgefahrdungen fir die Menschen in Stadten gewor-
den. Trotz Verbesserungen werden Grenz- bzw. Richtwerte firr die Larmvorsorge und Larm-
sanierung haufig nicht eingehalten und Menschen gesundheitsgefahrdendem Verkehrslarm
ausgesetzt. Die Kommunen haben vielerorts iber die Larmaktionsplanung ein Malnahmen-
spektrum entwickelt, das jedoch haufig nicht ausreicht, um die Probleme zu I6sen bzw. an
Umsetzungshemmnissen scheitert. Deren Behebung liegt zumeist nicht in der Hand der
Kommunen.

Verkehrssicherheit

Der erfreuliche und substanzielle Rlickgang der Unfallzahlen insbesondere bei Unfallen mit
Getoéteten im innerdrtlichen StralRenverkehr in den letzten Jahrzehnten ist weitgehend auf
technische Verbesserungen und héhere Sicherheitsstandards an den Fahrzeugen sowie
Verbesserungen beim Rettungswesen zurtickzufihren. Dennoch ist Deutschland noch weit
von einer ,Vision Zero*?' entfernt: Jedes Jahr werden innerorts (iber 200.000 Unfalle gezahlt,
bei denen noch immer fast 1.000 Menschen getétet und mehr als 35.000 Menschen schwer
verletzt werden.?” FuRganger und Fahrradfahrer sind hier besonders betroffen und schutz-
bedurftig. Die ,Halbzeitbilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2011-2020“ enthalt diesen
notwendigen Handlungsschwerpunkt.?® Die entgegen dem allgemeinen Trend aktuell wieder
steigende Anzahl der verletzten und getoteten Personen im Verkehr innerhalb geschlossener
Ortschaften lasst sich womdglich auf héhere Anteile des nichtmotorisierten Verkehrs oder
aber auch auf zunehmend riicksichtsloseres Verhalten im StralRenverkehr zuriickflihren. Der
Handlungsbedarf bei der Gestaltung der Infrastruktur, bei Regulierung und Uberwachung

' Zur Luftreinhaltung hat das Prasidium des Deutschen Stadtetages festgestellt, dass in vielen Stadten durch
gezielte MalRnahmen nachweisbare Erfolge bei der Reduzierung etwa der Feinstaubbelastung (PM10) erreicht
werden konnten. Gleichzeitig wird allerdings Mitte des zweiten Jahrzehnts erkennbar, dass die kommunalen
Bemuhungen, die Verkehrsemissionen mit stadtplanerischen, verkehrsplanerischen und ordnungsrechtlichen
MaRnahmen zu verringern, an ihre Grenzen stol3en.

20 Vgl. https://www.bundesregierung.de/Content/DE/Infodienst/2017/11/2017-11-30-kommunalgipfel/2017-11-30-
saubere-luft-in-den-staedten.html, zuletzt abgerufen am 28.01.2018

2T Ziel von ,Vision Zero“ ist: keine Toten und Schwerverletzten im Strafenverkehr. Kern der Strategie ist ein
sicheres Verkehrssystem und die Einsicht, dass der Mensch als Teil dieses Systems nicht fehlerfrei agiert. Die
Gestaltung der Verkehrsmittel und der Verkehrswege muss dieser Erkenntnis entsprechen und die Regelwerke
zur Teilnahme am Straflenverkehr sind entsprechend anzupassen.” Hierauf hat sich der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat bereits 2007 verstandigt. Vgl.: https://www.dvr.de/dvr/vision-zero/, zuletzt abgerufen am 19.03.2018
2 7ur Unfallstatistik vgl. Deutscher Verkehrssicherheitsrat, https://www.dvr.de/unfallstatistik/de/innerorts, zuletzt
abgerufen am 02.12.2017 und https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressekonferenzen/2016/
Unfallentwicklung_2015/ Pressebroschuere _unfallentwicklung.pdf? _blob=publicationFile, zuletzt abgerufen am
28.01.2018.

2 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/LA/halbzeitbilanz-

verkehrssicherheitsprogramm.pdf? _blob=publicationFile, zuletzt abgerufen am 19.03.2018
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sowie bei Mobilitats-/Verkehrserziehung und Kommunikation bleibt hoch, um die objektiv
messbare Sicherheit zu verbessern.

Nutzungs- und Gestaltungsanspriiche an den 6éffentlichen Raum

In vielen Stadten ist der angestrebte Wandel im Mobilitatsverhalten bereits erkennbar, ins-
besondere durch eine Zunahme des Radverkehrs und einen unverandert hohen Anteil des
Fuldgangerverkehrs. Dieser wird politisch und auch planerisch haufig nicht hinreichend
wahrgenommen. Ful- und Radverkehr werden immer noch unzureichende Wegequalitaten
zugewiesen. Strallen- und Wegebeleuchtung bedlrfen nach wie vor der Verbesserung. Auch
das subjektive Sicherheitsgeflihl muss gesteigert werden. Gleichzeitig wachsen die Anspri-
che der Stadtbevélkerung an die Gestaltung des 6ffentlichen Raums, die sich nicht nur an
den Bedurfnissen des Fahrzeugverkehrs orientiert. Die 6ffentlichen (Strallen-)Raume wer-
den diesen Anforderungen aber bislang noch zu selten gerecht. Eine Umverteilung des
knappen offentlichen Raums, die sich vor allem an Qualitats- und Nutzungsanspriichen und
verstarkt an den Kriterien der Effektivitat und Effizienz der Verkehrsarten orientiert, wird da-
her immer wichtiger. Dies betrifft auch die zeitliche Zuteilung von Verkehrsraumen nach
Verkehrsarten (z. B. Busspuren, Lieferverkehre, Schaltung von Lichtsignalanlagen).?* Nicht
nur der demografische Wandel und die damit einhergehende Alterung der Gesellschaft er-
fordern zusatzliche Anstrengungen bei der Herstellung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Raum und im Nah- und Fernverkehr. Von Barrierefreiheit profitieren alle Menschen im 6ffent-
lichen Raum.

Technologischer Wandel

Durch fortschreitende Digitalisierung im Bereich von Mobilitat und Verkehr gibt es eine Viel-
zahl technologischer Innovationen, die den Kommunen flr einen nachhaltigen Stadtverkehr
nutzen kdnnen. Aufgabe der Stadte ist es, sinnvolle technologische Lésungen zu identifizie-
ren und fur ihre Ziele einzusetzen. Haufig werden diese Innovationen schon vor dem Nach-
weis ihrer Alltagstauglichkeit und Stadtvertraglichkeit geférdert und propagiert. Dabei sind die
Stadte offen flr Innovationen und unterstiitzen deren Erprobung. Sie brauchen aber ausrei-
chende Moglichkeiten, um eine Interessenabwagung unter Gemeinwohlaspekten vornehmen
zu kénnen, um z. B. zu vermeiden, dass neue Mobilitdtsangebote die heutige Daseinsvor-
sorge in ihrer Substanz gefahrden. Daher sind neben Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen auch
weitergehende Kriterien zur Bewertung von Vertraglichkeit und Nachhaltigkeit von verkehrli-
chen Innovationen (technisch, organisatorisch, prozessual) erforderlich. Hierzu sind eine
frihzeitige und vertrauensvolle Kooperation und eine Wirkungsabschatzung zwischen Bund,
Landern und Kommunen unter Beteiligung der Wirtschaft und Zivilgesellschaft geboten.

Wachsende und schrumpfende Stadte

Viele Stadte und Metropolregionen wachsen teilweise erheblich und auch deutlich schneller
als noch vor wenigen Jahren prognostiziert. Dieses Wachstum nicht mit mehr Autoverkehr,
sondern in Ubereinstimmung mit den Nachhaltigkeitszielen zu bewaltigen, ist eine groRe
Herausforderung fir die Raumordnung, die Landes-, Regional-, Stadtentwicklungs- und
Verkehrsplanung. Parallel wachsen auch der Pendleranteil am Gesamtverkehr und die
Pendlerdistanzen. Gleiches gilt fir den Guterverkehr, insbesondere den Lieferverkehr. Das
verscharft die Flachenkonkurrenz um knappen &ffentlichen Raum vor allem in den Innen-
stadten, aber auch auf Bundesautobahnen, Fern- und Landesstralien.

Handlungsbedarf besteht insbesondere hinsichtlich einer leistungsfahigen OPNV-Infra-
struktur (Schienenanbindung, stadtebauliche Integration, Park&Ride-Anlagen) und eines
Biindels an MaRnahmen zur Herstellung einer angemessenen OPNV-Betriebsqualitét (Be-
vorrechtigung an Lichtsignalanlagen, Kapazitatsreserven beim rollenden Material und des

2:‘ Mit der Umverteilung 6ffentlicher Rdume befasst sich ausfiihrlich Deutscher Stadtetag (2016), Positionspapier
Offentlicher Raum und Mobilitat, Berlin, s. http://www.staedtetag.de/fachinformationen/verkehr/081299/index.html,
zuletzt abgerufen am 14.02.2018
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Personals, Optimierung von Frequenzen und Takten, Resilienz in Bezug auf Extremwetterla-
gen etc.) und zur Herstellung leistungsfahiger Anlagen fir den Radverkehr.

Gleichermalien besteht aber auch Handlungsbedarf in Stéadten und Regionen, die einen
Bevolkerungsrickgang hinnehmen missen und in Stadtrandlagen, vor allem bei der Auf-
rechterhaltung von Mobilitatsalternativen zum Auto durch ein nachfragegerechtes ausrei-
chendes Angebot im 6ffentlichen Verkehr. Gerade demografisch schrumpfende Stadte und
Regionen brauchen Perspektiven und Chancen — auch bei der Sicherung der Mobilitat.

Finanzierung von Mobilitdt und Verkehr

Nachhaltige Mobilitat bedarf 6ffentlicher Mittel, um Wirkung zu erreichen und sie gegentber
dem Autofahren und dem Transport von Giitern mit Lkws nicht zu benachteiligen. Die Unter-
finanzierung der Verkehrsinfrastruktur (StraRen, Briicken, Tunnel)?® bei Substanzerhalt, Sa-
nierung und Ausbau der kommunalen Infrastruktur fir alle Verkehrstrager und insbesondere
des OPNV (Schiene, Fahrzeuge)® ist seit Langem bekannt und durch zahlreiche Studien
belegt”’. Die Investitionen halten mit dem Bedarf bei Weitem nicht Schritt. Aus dem demo-
grafischen Wandel resultiert weiterer Handlungsbedarf, der den unterschiedlichen Auspra-
gungen Rechnung tragen muss: Von abnehmender Bevolkerung bis zu starkem Wachstum
in den Stadten, den punktuell deutlich steigenden Geburtenraten und Schiileranteilen sowie
der Zunahme der Zahl und des Anteils alter Menschen, die auf Barrierefreiheit angewiesen
sind. Investitionsbedarf gibt es zudem auch beim Rad- und FulRverkehr.

Das Bundesprogramm der Gemeindeverkehrsfinanzierung stellt bislang jahrlich 330 Mio.
Euro zur Verfigung und gilt als vielfach tGberzeichnet. Die Gemeindeverkehrsfinanzierung
durch die Lander wird nach 2019 kaum mehr als die bislang vom Bund gewahrten 1,33 Mrd.
Euro ausmachen. Diesen Ansatzen stehen ein Modernisierungs- und Ausbaubedarf beim
OPNV firr die nachsten zehn Jahre (iber die Eigeninvestitionen der Kommunen und ihrer
Betriebe hinaus von ca. 15 Mrd. Euro®® gegeniiber. Diesem versucht die Bundesregierung
durch einen schrittweisen Aufwuchs des Bundesprogramms bis 2021 auf 1 Mrd. Euro Rech-
nung zu tragen.

Die Mittel des Bundes zum Betrieb des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
sind zwar aufgestockt und dynamisiert worden. Sie sind dennoch eher geeignet, den Be-
stand zu sichern. Ziel des Einsatzes der Regionalisierungsmittel muss aber sein, den Ver-
kehr in Wachstumsregionen und den Pendlerverkehr aus schrumpfenden Regionen
signifikant auf andere Verkehrstrager als das Auto umzulenken.

Eine Nutzer- oder Nutzniel3erfinanzierung, die realistische Kostenanteile auf Verursacher
Ubertragt und ggf. auch auf Betreiber von Mobilitatsangeboten, die wirtschaftlich von Infra-
struktureinrichtungen profitieren, existiert nur in Ansatzen.

% Difu (2013), Kommunale StralRenbriicken - Zustand und Erneuerungsbedarf, Berlin, s.
https://difu.de/node/8921, zuletzt abgerufen am 28.01.2018

% Kiw (2017), Kfw-Kommunalpanel 2017, Frankfurt, s. https://www.kfw.de/PDF/Download-
Center/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-KfW-Kommunalpanel/KiW-Kommunalpanel-2017.pdf zuletzt
abgerufen am 3.12.2017: Der héchste Nachhol- und Ersatzbedarf besteht im Bereich Stralten und Verkehrsinfra-
struktur (34,4 Mrd. EUR), 27 % von einem kommunalen Nachholbedarf in Héhe von 126 Mrd. EUR.

" Bericht der Kommissionen Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung (Daehre-Kommission) (2012), s.
https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/12-12-19-abschlussbericht-komm-zukunft-
vif.html, zuletzt abgerufen am 02.12.2017; Kommission ,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung“ (Bodewig-
Kommission) (2013), Konzeptdokument, s.
https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/13-10-02-sonder-vmk-kommission-
nachhaltige-vif/13-10-02-kommission-nachhaltige-vif-konzeptdokument-anlage-2.pdf? _ blob=publicationFile&v=2,
zuletzt abgerufen am 02.12.2017

2 DV (Hrsg.) (2017), Deutschland mobil 2030. Handlungsempfehlungen fiir die 19. Legislaturperiode des Deut-
schen Bundestages, Neue Mobilitat fiir ein mobiles Land, Kéln und Berlin. S. 8, s. auch https://www.deutschland-
mobil-2030.de/neue-mobilitaet-fuer-ein-mobiles-land.pdfx, zuletzt abgerufen am 16.03.2018
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Fordersystematik auf den Prufstand

Die Fordersystematik von Bund und Landern steht einer systemuibergreifenden Alternativen-
betrachtung oder einem konzertierten Einsatz von Finanzierungsmitteln entgegen. Insbeson-
dere werden die Mittel aus den Verkehrswegefinanzierungsgesetzen zur Umsetzung des
Bundesverkehrswegeplans, die Regionalisierungsmittel fliir den Betrieb des SPNV und die
Gemeindeverkehrsfinanzierungsmittel fir Investitionen in Strale und OPNV jeweils geson-
dert behandelt. Die Abgeschlossenheit der Systeme hat in der Vergangenheit einer einseiti-
gen Forderung des Strallenneu- und -ausbaus anstelle umweltvertraglicher und nach-
haltigerer Verkehrslésungen Vorschub geleistet. Eine Alternativenprifung von Malknahmen
des SPNV oder des OPNV erscheint angesichts der raumlichen Verflechtungen in Ballungs-
raumen dringend geboten. Bund und Lander sind aufgefordert, Wege zu weisen, wie die
jeweils volkswirtschaftlich und umweltseitig glinstigste Losung zum Tragen kommen kann.

Personalentwicklung betreiben und Nachwuchs férdern

Auch der Verkehrssektor leidet unter Rekrutierungs- und Nachwuchsproblemen. Dem Per-
sonalmangel muss auch in dieser Ingenieursdisziplin entgegengewirkt werden. Die Hoch-
schulen sind aufgerufen, die Curricula fur integrierte Verkehrsplanung weiter zu entwickeln.
Die Lander mussen das technische Referendariat auf die zukiinftigen Anforderungen inte-
grierter Stadt-, Regional- und Verkehrsentwicklung auszurichten.
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l1l. Was wir bis 2030 erreichen wollen — Szenario fiir eine nachhalti-

ge Verkehrspolitik

Eine Agenda oder ,Bausteine fir eine Verkehrswende® sollten sich aus einem klar konturier-
ten Leitbild ableiten, das zeigt, was die Stadte anstreben und wo sie 2030 stehen wollen.
Hierfur soll ein Szenario fir eine nachhaltige Verkehrspolitik 2030 dienen, das die zukunftige
Situation aus heutiger Sicht vorwegnimmt.

Der durch einen breiten, gesamtgesellschaftlichen Dialog begleitete Transformationsprozess
der Mobilitats- und Verkehrspolitik ist im Jahr 2030 zwar noch nicht abgeschlossen, hat aber
bereits u. a. zu folgenden deutlich sicht- und splrbaren Verbesserungen geflihrt:

Der sich in den 2010er Jahren andeutende Wandel in Richtung einer nachhaltigen Mobi-
litat hat durch Anreize, Férderung, Attraktivierung des ,Umweltverbunds“ von OPNV,
Ful3- und Fahrradverkehr aber auch durch eine entsprechende Raumordnungs-, Ver-
kehrs-, Wohnungsbau- und Steuerpolitik positive gesellschaftliche Resonanz gefunden.
Es konnte ein breiter gesellschaftlicher Konsens Uber eine nachhaltige Mobilitat fir alle
hergestellt werden, der Transformation, Umbau und Erneuerung der Verkehrssysteme
maRgeblich beférderte. Der OPNV hat deutlich auf individuelle Anforderungen reagiert,
der Individualverkehr in Ballungsraumen basiert mittlerweile ganz tiberwiegend auf Sha-
ring-Angeboten.

Die Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen und Erholungsrdumen, Sport- und Freizeit-
statten jenseits des Pkw hat sich mafligeblich verbessert. Die Gesellschaft hat zudem
immer deutlicher eingefordert, dass Konsumgtiter umweltvertraglich transportiert wer-
den. Arbeitgeber tragen dazu bei, die Wege von Paketdienstleistern zu reduzieren, in-
dem zunehmend an die Arbeitsstatten geliefert werden kann. Stadte fordern von allen
offentlichen und gréflieren privaten Arbeitgebern Mobilitdtskonzepte ein.

Die Stadte haben ihre Siedlungsstrukturen im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege* wei-
terentwickelt. Die durchschnittlichen Wegelangen konnten z. T. sogar verringert werden.
Gemischte bauliche Nutzungen haben Ful3- und Radverkehr deutlich attraktiver ge-
macht.

Es ist gelungen, zumindest regional Ubergreifende Tarifsysteme umzusetzen, so dass
mit einem Ticket alle Verkehrstrager genutzt werden kdnnen. Die Abstimmung der Ver-
kehrstrager untereinander ist deutlich kundenorientierter geworden. Mobilitatsstationen
erleichtern den fast bruchlosen Umstieg von einem Verkehrsmittel aufs andere.

Fahrradparkplatze und -parkhauser mit Serviceeinrichtungen haben die Attraktivitat der
Fahrradnutzung deutlich steigern kénnen. Dies gilt auch fur stadt-regionale Verkehre, da
radiale und tangentiale Fahrradschnellwegverbindungen in groRem Umfang an die Stelle
von Spurerweiterungen auf Bundesautobahnen und Bundesstral3en in Ballungsraumen
getreten sind.

Der o6ffentliche Raum als wesentliches Element fiir stadtische Lebensqualitat ist weniger
verkehrsdominiert und wieder mehr zum Aufenthalts- und Begegnungsort fir alle Alters-
gruppen geworden. Die Verkehrsflachen sind gerechter aufgeteilt, wovon vor allem Fuf3-
und Radverkehr profitieren. Parallel gibt es mehr gemischt genutzte Flachen bei einem
vertraglichen Geschwindigkeitsniveau. Die Dominanz des ruhenden Kfz-Verkehrs konnte
durch verbesserte Regulierungsinstrumente beim Bewohnerparken reduziert werden.
Dazu leistete auch die deutliche Senkung der Eigentumsquote bei gleichzeitiger Erho-
hung der Sharing-Quote von Pkws, Elektrorollern und Fahrradern einen Beitrag.

Deutsche Stadte gehoéren schon seit den frilhen 2020er-Jahren zu den fiihrenden
Standorten des Mobility-Sharing und leisten wertvolle Beitrage zur weiteren Verbreitung
dieses Prinzips. Die Aufregung von Ende der 2010er Jahre zu Bergen von Leihfahrra-
dern und wild herumstehenden Elektrorollern in den Straf3en und auf den Platzen vieler
Stadte hat sich schnell gelegt. Die Anbieter haben erkannt, dass ihre Geschaftsmodelle
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nur funktionieren, wenn sie ein paar grundlegende ,Spielregeln® und Qualitatsstandards
mit den Stadten vereinbaren und einhalten. Die Menschen nutzen alle Sharing-Systeme
inzwischen mit groRer Selbstverstandlichkeit und Routine.

e Die Bedeutung des OPNV ist deutlich gewachsen, nicht zuletzt durch integrierte ,On
Demand“-Angebote auf der Basis digitaler Innovationen, insbesondere in Schwachlast-
zeiten und peripheren Raumen, vor allem aber durch eine substanziell ausgebaute und
sanierte Infrastruktur. Diese Verbesserungen sind auf einen Regulierungsrahmen zu-
rickzufihren, der Innovation erleichtert, aber ,Rosinenpickerei“ vermeidet und den 6f-
fentlichen Verkehr auf den wichtigen Achsen weiter gestarkt hat. Hierzu hat auch die
weitere Bevorrechtigung des OPNV im Rahmen der Verkehrssteuerung beigetragen.

e Die Chancen von technologischer Innovation und Digitalisierung werden genutzt, die
Risiken durch regulative Leitplanken begrenzt. Kollaborative Mobilitdtsformen wie Car-
und Bikesharing tragen zu einem stadtvertraglichen Verkehrssystem bei. Mit weniger als
zwei Personen besetzte Pkws bilden die Ausnahme. Komplett autonomes Fahren ist
noch nicht Alltag in den Stadten, die Vorteile fir die Verkehrssicherheit und die Kombi-
nation mit Car- und Ridesharing kommen aber bereits zum Tragen.

e Eine deutlich verbesserte Abstimmung der Siedlungsentwicklung zwischen Stadt und
Umland hat zusammen mit gednderten regulativen Rahmenbedingungen (u. a. im Steu-
errecht) und einem umfassenden Mobilitdtsmanagement bei Arbeitgebern auch in den
Wachstumsregionen zu einem Stopp beim Zuwachs des Pendlerverkehrs gefiihrt. Ein
entschiedener Ausbau des Schienenverkehrs (investiv bei Strecken und Fahrzeugen,
konsumtiv bei Leistungsbestellungen) durch bessere finanzielle Rahmenbedingungen
hat den Anteil des Offentlichen Verkehrs an den Pendlerwegen stark erhéht. Intermodali-
tat (z. B. das E-Bike als Zubringer zum Bahnhof und erste autonom fahrende eMinibus-
Zubringerdienste) hat an Bedeutung gewonnen — Multimodalitat und Intermodalitat® sind
fur Nutzerinnen und Nutzer zur Normalitat geworden.

e Von den o. g. Veranderungen hat auch der Wirtschaftsverkehr und damit die Funktions-
fahigkeit der Stadte deutlich profitiert. Parallel haben neue Logistik- und Lieferverkehrs-
konzepte (z. B. Mikro-Hubs mit Einsatz von Lastenfahrradern) zu weiteren Entlastungen
des offentlichen Raums gefiihrt. Die im Wirtschaftsverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind
durch entsprechende regulative Vorgaben leiser, sauberer und sicherer geworden.
Selbst mittelschwere Lkw sind in der Stadtlogistik mit alternativen Antriebstechnologien
unterwegs.

o Der Verkehrssektor tragt mittlerweile in steigendem Umfang zum Erreichen der klima-
politischen Ziele bei, wenn auch noch nicht im angestrebten Umfang. Schadstoffemissi-
onen und Larmbelastungen der (bei sinkender Motorisierung und effizienterer Nutzung)
noch im Einsatz befindlichen Fahrzeuge konnten auch im Realbetrieb tber die gesetzli-
chen Hochstwerte hinaus reduziert werden — nicht zuletzt durch klare regulative Vorga-
ben beziglich der Emissionen an der Quelle und eine stringente Férderung umwelt-
freundlicher Antriebstechnologien, insbesondere der Elektromobilitat.

o Diese Form einer Verkehrswende ist insbesondere durch eine Verstetigung des Sonder-
programms ,Nachhaltige Mobilitat in Stadten und Regionen” des Bundes und einer wei-
tergehenden Starkung der Gemeindeverkehrsfinanzierung sowie der massiven Forde-
rung der intelligenten Vernetzung im Verkehrsbereich ermoglicht worden. Stadtregionale
Lésungen fur die Reduzierung des motorisierten Pendler- und Freizeitverkehrs zwischen
Stadten und Umland werden mafgeblich unterstitzt. Netzwerke und Arbeitsgemein-
schaften zu nachhaltiger Mobilitat beférdern die Verbreitung guter Praxis. Das ,Nationale
Kompetenzzentrum urbane Mobilitat* hat sich national zu einer Plattform flir alle Ebenen

29 Multimodalitat im Personenverkehr meint die Mdglichkeit verschiedene Verkehrsmittel zu nutzen. ... Intermo-
dalitat hingegen bedeutet die Verkettung von Verkehrsmitteln.” Zur Definition der Begriffe vgl.
https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/schwerpunktthemen/was-ist-multimodalitaet/, zuletzt abgerufen am
19.03.2018
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entwickelt, die dabei unterstitzt, Innovationen zu erproben und schnell auszurollen und
auch international gefragt ist.

e Der Bund hatte zudem mit der Verlagerung der Verantwortung fir die Gemeindever-
kehrsfinanzierung auf die Lander erkannt, dass er damit einer ungleichen Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur und einem Stagnieren des Beitrags des Verkehrs zum Klima-
schutz und zur Energiewende Vorschub leisten wirde. Zudem traten erhebliche Unge-
rechtigkeiten fir die Eigentiimer nicht mehr emissionskonformer Pkw auf, die durch eine
héhere Sharing-Rate mit alternativ angetriebenen Pkw und den Ausbau des SPNV und
OPNV behoben werden konnten. SchlieBlich erkannte der Bund auch, dass es héchste
Zeit war, die Verkehrsprojekte zur ,,Europaischen Einheit* voranzubringen, um den ho-
hen Anteil des Lkw-Verkehrs signifikant zu verringern.

IV. Was zu tun ist — Eine Agenda fiir nachhaltige kommunale
Verkehrspolitik

1. Konsistente Politik auf Bundes- und Landerebene: Gute Angebote schaffen
— Regulierung effizient und wirksam ausgestalten

.Nachhaltige Mobilitat fur alle” ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe, die eine Vielzahl
von Lebens- und Politikbereichen beruhrt. Die Mobilitats- und Verkehrspolitik bendtigt eine
politische Agenda beim Bund, der die entscheidenden Rahmenbedingungen fir die kommu-
nale Ebene setzt, insbesondere beim Rechts- und Regulierungsrahmen und bei der Finan-
zierung. Stadte und Regionen sind auf ein konsistentes ressortiibergreifendes Handeln
angewiesen, das alle betroffenen Politik- und Handlungsfelder umfasst. Hierzu zahlen von
Umwelt und Energie, Gesundheit und Klima, Wirtschaft, Raumordnung, Stadtebau und Ver-
kehr sowie die Querschnittsressorts Finanzen, Inneres und Recht. Diese Konsistenz muss
sich in den unterschiedlichen Aktionsfeldern des Bundes von der Gesetzgebung Uber die
Sicherung einer auskémmlichen Grundfinanzierung, die Férder- und Forschungsprogramme
bis zum Bereich Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit widerspiegeln. Der auskémmlichen
Grundfinanzierung fiur Erstellung, Betrieb und Erneuerung kommt dabei gegentber haufig
intransparenten, administrationsintensiven, inkongruenten und zeitlich beschrankten Projekt-
férderungen besondere Bedeutung zu.

Eine zentrale Aufgabe des Bundes ist es dabei, die in seinem Verantwortungsbereich lie-
genden Mdoglichkeiten auf internationaler und europaischer Ebene sowie als Gesetz- und
Verordnungsgeber, Initiator und Férderer zu nutzen. Dies betrifft insbesondere folgende
Punkte:

e Die Autoindustrie ist nicht nur eine Schllisselindustrie der deutschen Wirtschaft. Sie
beeinflusst zugleich entscheidend die Lebens- und Umweltqualitat in Stadt und Land.
Die Hersteller sind deshalb deutlich mehr als bisher in die Pflicht zu nehmen, wenn es
um die Umstellung der Fahrzeugflotten im privaten und 6ffentlichen Verkehr (Personen-
und Wirtschaftsverkehr) auf umweltfreundliche, larm- und schadstoffarme Antriebstech-
nologien geht.

o Bei aller gebotenen Offenheit flr technologische Innovation ist eine deutliche Reduzie-
rung des Einsatzes fossiler Treibstoffe flir den Kraftfahrzeugantrieb mit dem langfristigen
Ziel, ihre Nutzung entbehrlich zu machen, unausweichlich. Der Bund sollte seine Mobili-
tats- und Kraftstoffstrategie mit hoher Intensitat fortsetzen und ausweiten.

e Eine Umstellung der Antriebstechnologie geht nicht von heute auf morgen; aktuell bieten
sich alternative Antriebstechnologien, wie bspw. Gas an. Gleichwohl sind die Vorberei-
tungen auf ein postfossiles-Zeitalter mit aller Kraft anzugehen. Elektromobilitat ein-
schlieBlich der Brennstoffzellentechnologie wird in Zukunft fur den nicht auf andere
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Verkehrstrager verlagerbaren Kraftfahrzeugverkehr eine wesentlich wichtigere Antriebs-
art sein mussen. Dabei dirfen die angestrebten Wirkungen nicht durch Entwicklungen
wie z.B. steigende Fahrzeuggewichte, hbheres Beschleunigungsvermogen oder geringe-
ren Besetzungsgrad konterkariert werden.

e  Grundsatzlich missen bei der Umstellung auf alternative Antriebe auch die Lebenszyk-
luskosten sowie die sozialen und 6kologischen Auswirkungen hinsichtlich der Rohstoff-
bereitstellung und ihrer Entsorgung berticksichtigt werden. Zudem muss die Batterie-
herstellung und -entsorgung umweltvertraglich geregelt werden und ein breiterer und
energetisch sinnvoller Einsatz von Wasserstoff gelingen. Die Umstellung auf Elektromo-
bilitdt oder Wasserstoffantriebe muss mit den erforderlichen Kapazitaten an regenerativ
erzeugtem Strom einhergehen.

e Fur die Elektromobilitat mussen die lokalen Verteilnetze durch die Netzbetreiber gestarkt
werden, um die Netzkapazitaten an den vorgesehenen Abnahmepunkten zu verbessern.
Dies entzieht sich jedoch jenseits 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur der Plan-
barkeit durch die Kommunen. Das gilt auch fir den Aufbau des Tankstellennetzes fir al-
ternative Antriebe. In beiden Zusammenhangen sind die Anbieter und Grundstiicks-/
Wohnungseigentimer gefordert, zu tragfahigen Lésungen zu gelangen.

o Die Akteure auf lokaler Ebene sind gefordert, zumindest im Rahmen der bereitstehen-
den und noch zu verabschiedenden Férderprogramme, die Ladeninfrastruktur auch im
offentlichen Raum in einem angemessenen Umfang auszubauen.

e Als regulativer Anreiz- und Steuerungsmechanismus mussen die Anforderungen an den
Schadstoffausstol’ deutlich restriktiver gestaltet und parallel dazu umweltschadliche An-
triebstechnologien verteuert werden™.

¢ Nicht zuletzt missen die Hersteller dazu verpflichtet werden, Mallnahmen zu einer aus-
reichend wirksamen Nachristung von Dieselfahrzeugen zu ergreifen, die zur substanzi-
ellen Reduzierung von NOx-Emissionen flihren und geeignet sind, kurzfristige Fahrver-
bote in den betroffenen Stadten zu verhindern. Die Vereinbarungen aus dem ,Nationalen
Forum Diesel“ und dem ,Kommunalgipfel“ vom August und September 2017 reichen
hierfur bei Weitem nicht aus.

e Fahrverbote gilt es durch Bund, Lander und Kommunen zu vermeiden. Die Stadte haben
keinerlei Interesse, die Mobilitat von Menschen und Gitern in Stadt und Region unzu-
mutbar einzuschranken bzw. die Ver- und Entsorgung der Stadte zu gefahrden. Sie for-
dern jedoch die Einfiihrung einer Regelung zur Kennzeichnung emissionsarmer Diesel-
fahrzeuge (Blaue Plakette), damit sie eventuell von den Gerichten verhangte Fahrverbo-
te praktikabel handhaben und zwischen emissionsarmeren und umweltschadlicheren
Fahrzeugen unterscheiden kdnnen. Im Falle von Fahrverboten sind geeignete Ausnah-
meregelungen zu treffen’'. Ergénzend sind auch variable Geschwindigkeitsanpassungen
an Hauptverkehrsstralen und Stadtautobahnen denkbar. Auch Einzelfallldsungen wie
Lkw-Durch-Fahrtverbote verbunden mit einem aktiven Lkw-Routing missen erleichtert
werden.

o Der o6ffentlichen Hand kommt bei der Umstellung der Fahrzeugflotten auf schadstoffarme
und klimafreundliche Antriebstechnologien eine erhebliche Vorbildfunktion zu. Dies gilt
fur Bund, Lander und Kommunen gleichermaf3en. Um diese Vorbildfunktion wahrneh-
men zu kénnen, bendtigen die Kommunen zur Verwirklichung der Ziele des Umwelt- und
Klimaschutzes Unterstiitzung durch die Férderung von Umristungs- bzw. Umstellungs-
programmen. Die heutige Haushalts-situation der Kommunen verhindert haufig zligigere
freiwillige UmristungsmalRnahmen.

e Viele Kommunen wollen sich bei der Umriistung des OPNV engagieren, werden aber
durch den Flaschenhals bei der Produktion entsprechender Fahrzeuge gebremst. Die

% Beschluss der 409. Prasidiumssitzung vom Juni 2016, vgl.
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/079994/index.html, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.

3 Vgl. Beschluss des Prasidiums des Deutschen Stadtetages vom September 2017 zum Nationalen Forum
Diesel, 415. Sitzung in Kassel.
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Hersteller sind aufgefordert, ein Angebot an geeigneten E-Busmodellen sowie anderen
emissionsarmen Antriebstechnologien bereitzustellen. Vergleichbares gilt auch fir die
Busflotten der OPNV-Unternehmen, einschlieRlich einer Férderung der erforderlichen
Anpassung von Betriebshofen, Werkstatten, Betankungsanlagen und Ladeinfrastruktu-
ren etc.

o Bei der notwendigen Forderung und Priorisierung der Verkehrsarten des ,Umweltver-
bunds” kommt dem Bund und den Landern hinsichtlich der Férder- und regulativen
Rahmenbedingungen eine entscheidende Rolle zu: Nachhaltige Mobilitadtsformen gilt es
nicht nur zu propagieren, sondern je nach ihrem Nutzen auch zu férdern bzw. zu regulie-
ren.

e Zudem bedarf es groReren Spielraums bei der Anwendung des Rechtsrahmens. Die
Erprobung neuer Ideen kann zwar heute bereits auf der Basis von Experimentalklauseln
des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) oder von Strallenverkehrsgesetz (StVG)
und Stralkenverkehrsordnung (StVO) erfolgen. Die Kommunen brauchen jedoch deutlich
mehr Handlungsfreiheit bei begriindeten Entscheidungen zu Abweichungen von diesen
Bestimmungen. Dazu gehoéren auch durchgangige Geschwindigkeitsreduzierungen fur
langere Strallenabschnitte und die versuchsweise Umkehr der Regelgeschwindigkeit im
Gesamtnetz mit Ausnahme der Vorfahrtstrafen, wie es der Deutsche Stadtetag schon
seit Jahrzehnten einfordert.”

¢ Neue Mobilitdtsangebote an der Schnittstelle zum traditionellen 6ffentlichen Verkehr und
erforderliche Anpassungen des Strallenraums an den Mobilitatswandel missen im An-
schluss an die gewonnenen Erkenntnisse zlgig reguliert werden. Innovationen missen
erprobt und bei nachgewiesener Eignung in die Regelhaftigkeit Gberfiihrt werden kon-
nen.

e Anpassungen z. B. fiir Car- oder Bikesharing®® sind in den StraRen- und Wegegesetzen
der Lander beschleunigt vorzunehmen (z.B. Umsetzung des Carsharing-Gesetzes des
Bundes).

e Esist zu gewahrleisten, dass das Schienennetz ein adaquates und méglichst flachen-
deckendes Angebot im Schienenpersonenfernverkehr zur Verfligung stellt. Vordringlich
ist, den Deutschland-Takt zugig einzufihren, Bahnstrecken bis 2030 weitestgehend zu
elektrifizieren und dem Schienenguterverkehr gréf3ere Bedeutung zuzumessen.

¢ Eine nachhaltige Verkehrspolitik bedarf auch struktureller Veranderungen auf nationaler
Ebene. Die in Aussicht gestellte Einrichtung eines ,Nationalen Kompetenzzentrums fur
urbane Mobilitat“ oder eines entsprechenden Netzwerks als Unterstitzung der Kommu-
nen flr die Identifikation von Hemmnissen und Handlungserfordernissen ist ein erster
Ansatz, bedarf aber noch einer deutlichen und belastbaren Konkretisierung unter Be-
ricksichtigung der kommunalen Bedurfnisse. Die Mitwirkung der kommunalen Spitzen-
verbande bei fir den Stadt- und regionalen Verkehr relevanten Gesetzen, Forschungs-
und Forderprogrammen gilt es zu intensivieren.

¢ Unabhangig davon sollten die vielfach zersplitterten bzw. nicht geregelten Zustandigkei-
ten flr den Stadtverkehr in den Bundesbehdrden (z. B. Bundesanstalt fir StralRenwesen,
Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung, Umweltbundesamt), die deshalb
auch nicht immer effizient als Beratungsinstitutionen des Bundes dienen kdnnen, anders
strukturiert und ggf. geblindelt werden.

o Die dauerhafte Verankerung einer nachhaltigen Mobilitatspolitik bedarf eines begleiten-
den gesamtgesellschaftlichen Dialogs, ohne den ihr Erfolg kaum zu erreichen ist. Dem
Bund kommt deshalb die entscheidende Rolle bei der Moderation dieses Dialogprozes-
ses zu — unter intensiver Einbindung von Kommunen und Landern, aber auch von Wirt-
schaft und Zivilgesellschaft.

32 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/leitende-verkehrsplaner-fuer-mehr-tempo-30,
zuletzt abgerufen am 17.03.2018
Bs. Agora Verkehrswende (2018): Bikesharing im Wandel. Berlin.
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2. Lebens- und Umweltqualitat in den Stadten substantiell verbessern —
Nachhaltige Mobilitat flir Menschen und Giiter starken

Stadte und Gemeinden sind entscheidend fur die Entwicklung nachhaltiger Mobilitat. Dort
wird sichtbar, dass eine Verkehrswende weit mehr ist als der Austausch von Antriebstechno-
logien. Vielmehr muss nachhaltige Mobilitdt zum Ziel haben, Lebens- und Umweltqualitat in
den Stadten auf breiter Ebene und auf unterschiedlichen Handlungsfeldern zu verbessern,
ohne die berechtigten Mobilitdtsbedirfnisse von Menschen und Gitern einzuschranken. Den
politischen Akteuren, den Verwaltungen, der Mobilitatswirtschaft und der Zivilgesellschaft
kommt gleichermallen Bedeutung zu. Die Kommunen nehmen diese Rolle an. Sie kennen
die Kernaufgaben bei der Gestaltung der stadtischen Mobilitat. Dies betrifft vor allem folgen-
de Bereiche:

¢ Grundvoraussetzung fir eine nachhaltige und stadtvertragliche Mobilitat wie auch fir die
Abwicklung der Verkehrsstrome ist eine Regional- und Stadtentwicklungspolitik, die Mo-
bilitdt und Verkehr als integrierten Bestandteil betrachtet und bei allen Planungen ent-
sprechend berlicksichtigt. Die gemischte ,Stadt der kurzen Wege* ist gerade in
bestehenden Strukturen nicht leicht zu realisieren und auch nicht auf alle Situationen
anwendbar. Gleichwohl kommt sie dem Ideal einer nachhaltigen Gestaltung des Ver-
kehrssystems am nachsten. Den Stadten und Gemeinden ist dies bewusst; sie handeln
vielfach bereits entsprechend.

¢ Das Handlungsspektrum ist breit angelegt: Langfristige Planung neuer Wohngebiete in
moglichst integrierten Lagen mit guter Anbindung an den Offentlichen Personenverkehr
(OPV) und das Hauptroutennetz des Radverkehrs, Binnenstrukturen mit guten Bedingu-
ngen fur Ful3- und Radverkehr und weiteren Angeboten flr multimodales Verkehrsver-
halten (z. B. Car- und Bikesharing), Erhalt gemischter Nutzungsstrukturen unter
Einbeziehung des Gewerbes im Bestand mit integrativen quartiersbezogenen Verkehrs-
konzepten u. v. a. m.

¢ Den strategischen Rahmen fir Mobilitats- und Verkehrspolitik bilden in der Regel inte-
grierte Verkehrsentwicklungsplane (VEP) oder andere Formen von stadtischen Mobili-
tatsplanen. Diese orientieren sich immer haufiger an einem ,Sustainable Urban Mobility
Plan“ (SUMP) nach EU-Definition**. Das Ziel einer vorrangigen Férderung der Verkehrs-
trager des ,Umweltverbunds® (OPNV, FuB3- und Radverkehr) mit einer leistungsfahigen
und sicheren Infrastruktur steht dabei im Mittelpunkt. Das zieht z. T. erheblichen Aus-
baubedarf nach sich, dem die Kommunen entsprechen mussen. Eine weitere deutliche
Veranderung des Modal Split im Stadtverkehr zugunsten dieser Verkehrstrager ist zent-
rales Ziel. Aber auch neue Mobilitatsformen und -angebote, die zu den jeweiligen Anfor-
derungen in den Stadten passen, zahlen dazu.

o Parallel dazu soll der Autoverkehr spirbar reduziert bzw. mdglichst umwelt- und stadt-
vertraglich abgewickelt werden, wenn er nicht auf andere Verkehrstrager verlagerbar ist.
Der Vorrang fur den ,Umweltverbund® bezieht sich dabei nicht nur auf gute und sichere
Infrastruktur in Netzstrukturen fir alle Verkehrstrager, sondern auch auf den Bereich des
Verkehrsmanagements, etwa bei der Steuerung der Lichtsignalanlagen. Die Verkehrs-
entwicklungsplane sollten in enger Abstimmung mit der Klimaschutz-, Luftreinhalte- und
der Larmaktionsplanung entwickelt werden.

e Zentrales Regulierungsinstrument zur Unterstitzung dieser Zielsetzungen ist die Park-
raumpolitik. Bei einem schlussigen Mix aus Angebotssteuerung, Bepreisung und Kom-
munikation kann sie signifikanten Einfluss auf Autobesitz und -nutzung haben und
erhebliche Flachenpotenziale im 6ffentlichen Raum freisetzen. Auch Sharingsysteme

% KoM (2013)913, Mitteilung der Kommission ,Gemeinsam fiir eine wettbewerbsfahige und ressourceneffiziente
Mobilitat in der Stadt”, vom 17. Dezember 2013 in Weiterflihrung des ,Aktionsplans urbane Mobilitat*, KOM
(2009)490, sowie KOM (2010)2020 Strategie ,Europa 2020 fiir intelligentes, integratives und nachhaltiges
Wachstum®.



-28 -

und intermodale Angebote beférdern diesen Prozess. Die Glaubwirdigkeit dieser Politik
hangt davon ab, dass der ,Umweltverbund“ parallel konsequent geférdert wird, um
gleichwertige Mobilitatsalternativen zu gewahrleisten. Fir ihre Umsetzung und ihre Wir-
kungskraft sind wiederum schrittweise Anderungen im Regulierungsrahmen wichtig.

e Der Umgang mit dem knappen o6ffentlichen Raum und dessen Gestaltung bleibt auch
zukunftig entscheidend fir die gesellschaftliche Akzeptanz der Verkehrspolitik. Ent-
scheidend flr die Akzeptanz bei der Neuverteilung von Flachen ist neben der gestalteri-
schen Qualitat, die Schaffung von mehr Platz flr barrierefreien Ful- und sicheren
Radverkehr. Auch Nutzungen im 6ffentlichen Raum, die sich aus der angrenzenden Be-
bauung heraus ergeben, kénnen die Qualitat des 6ffentlichen Raums verbessern. Damit
kann auch eine Umwidmung des Verkehrsraums vor allem zugunsten des nicht-
motorisierten Verkehrs einhergehen.

¢ Viele positive Beispiele und Pilotprojekte zeigen: Denken unter gednderten Pramissen
und schrittweise Anpassungen im Regulierungsrahmen sind gefragt, um die Spielrdume
der Stadte bei der Entscheidung zu erhéhen. Selbst Regulierung kann ein Innovations-
treiber sein: Das Positionspapier des Deutschen Stadtetages ,Mobilitat und 6ffentlicher
Raum*® liefert fir diese Thematik eine Grundlage. Zudem muss beachtet werden, dass
nicht nur der 6ffentliche Raum, sondern das stadtische Verkehrssystem insgesamt zu-
klnftig barrierefrei gestaltet werden muss. Rdumliche Trennung kann zusatzliche Fla-
chenbedarfe auslésen. Geteilte Flachen kénnen fir gegenseitige Rucksichtnahme und
ein Miteinander sorgen. Integrative Planungs- und Gestaltungsansatze haben deshalb
eine besondere Bedeutung.

e Der ,Umweltverbund® darf sich nicht nur auf die zentralen Bereiche der Innenstadte
konzentrieren, wenn er einen Beitrag zu nachhaltiger Verkehrspolitik liefern soll. Im Re-
gelfall wohnt der Grof3teil der Stadtbevolkerung aulerhalb der Innenstadte. Dort beste-
hen vollig andere Problemlagen und Herausforderungen, etwa bei der Gewahrleistung
eines attraktiven, konkurrenzfahigen 6ffentlichen Nahverkehrs auch abseits der Haupt-
achsen. Hier kénnen gerade bedarfsorientierte Mobilitdtsangebote, die die Potenziale
der Digitalisierung einsetzen, als Bestandteil des OPNV einen erheblichen Beitrag leis-
ten.

e Ein von Stadt zu Stadt unterschiedlich hoher aber stets relevanter Teil des Verkehrs ist
nicht hausgemacht. Trotz aller Bemiihungen ist der Pendlerverkehr nicht zuriickge-
gangen. Hierflr sind zwei Treiber ausschlaggebend: Die immer noch bestehenden Zu-
sammenhange zwischen Bevdlkerungswachstum bzw. wirtschaftlicher Entwicklung und
zunehmenden Verkehrsleistungen sowie die steuerliche Begunstigung des Pendelns
und der Steuerung der Bodennutzung in Stadt und Region. Aufgabe der Stadte ist es,
bezahlbaren Wohnraum im verdichteten stadtischen Bereich und im Wege der Stadt-
Umland-Kooperation an gut durch den OPNV erschlossenen Entlastungsstandorten zu
schaffen. Landes- und regionalplanerische sowie fiskalische Instrumente sind mehr denn
je geboten, um weiterer Zersiedelung entgegenzuwirken.

¢ Der traditionelle 6ffentliche Nahverkehr kann auch bei hdherem Mitteleinsatz im land-
lichen Raum flachendeckend in der Regel nie eine Qualitat anbieten, die konkurrenzfa-
hig zum Auto ware. Daher mussen vor allem intermodale Verkehrsangebote gestarkt
werden, mit attraktiven Umsteigeangeboten an den Stationen des weiter auszubauen-
den schienengebundenen Regionalverkehrs. Aber auch in der Flache wird weiter ein
Grundangebot an 6ffentlichen Verkehrsleistungen benétigt, dass durch Nutzung von di-
gitalen Innovationen vielfach attraktiver als derzeit gestaltet und auf individuelle Bedurf-
nisse zugeschnitten werden kann.

¢ Die Stadte sind Zentren der Wirtschaftskraft. Dazu gehért, dass Gewerbestandorte zu-
verlassig erreichbar und die Ver- und Entsorgung der Stadt effizient und nachhaltig or-
ganisiert sind. Insbesondere beim innerstadtischen Lieferverkehr besteht aufgrund
seines aktuellen Wachstums u. a. durch die steigende Bedeutung des Onlinehandels

% Deutscher Stadtetag (2016), a.a.O.
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und der daraus resultierenden Probleme bei Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums,
Schadstoffemissionen etc. erheblicher und kurzfristiger Handlungsbedarf. Hierflr kbnnen
z. B. intermodale und kooperative Konzepte fur die ,letzte Meile“ in engem Zusammen-
wirken von Kommune, Handel und Logistikwirtschaft Verbesserungen schaffen.

Der Liefer- und Warenverkehr unterliegt einer grofsen Dynamik. Die Erprobung neuer
Lieferformen hat begonnen. Sie kann auf Grundlage der geltenden Rechtsvorschriften
erfolgen. Alle Beteiligten sind gefordert, die Ergebnisse der Erprobungen an den Krite-
rien fir eine nachhaltige Verkehrspolitik zu messen und offene Fragen zum Daten-
schutz, zur Haftung und zu den Auswirkungen im 6&ffentlichen Raum zu klaren.

Veranderung im Verkehr betrifft jeden einzelnen Menschen in seinen individuellen Mobi-
litatsbedurfnissen und seinem -verhalten. Deshalb stellt Kommunikation ein entschei-
dendes Handlungsfeld dar. Sie muss sowohl auf die Veranderung des individuellen
Verhaltens als auch auf das Erreichen einer breiten zivilgesellschaftlichen Akzeptanz
und Unterstitzung fir eine Verkehrswende gerichtet sein. Auf kommunaler Ebene eroff-
net das Mobilitdtsmanagement von 6ffentlichen und privaten Arbeitgebern durch Infor-
mation und entsprechende Angebote vielfaltige Chancen zur Beeinflussung des
Mobilitatsverhaltens. Die Kommunen kdnnen initiierend tatig werden, z. B. durch inte-
grierte Verkehrsentwicklungs- und Masterplane, ggf. mit Bundes- oder Landesférderung.
Bei der Umsetzung der Maflnahmen sind auch Arbeitgeber, Wohnungsbaugesellschaf-
ten, Projektentwickler, Handel etc. gefordert.

Im Bereich aktiver Mobilitat (FulR- und Radverkehr) liegt zudem ein erhebliches Potenzial
fir die individuelle Gesundheit und die Reduzierung der Krankheitskosten®®.

Digitalisierung stadtvertraglich nutzen — Innovationen erleichtern

Die Digitalisierung der Mobilitdtsangebote und die Sektorenkopplung uber intelligente Ver-
netzung werden den Stadtverkehr in einem Umfang verandern, der derzeit noch gar nicht
absehbar ist. Sie bietet erhebliche Chancen zur Schaffung eines effizienteren, umweltfreund-
licheren, sichereren und nachhaltigeren Verkehrsgeschehens im Personen- und im Wirt-
schaftsverkehr. Sie ist aber kein Selbstzweck. |Ihr Einsatz muss in Ubereinstimmung mit den
Gemeinwohlinteressen der Kommunen erfolgen. Risiken missen rechtzeitig in die Abwa-
gung einbezogen werden und kénnen ggf. das Erfordernis zusatzlicher Regulierung nach
sich ziehen. Folgende Aspekte haben besondere Relevanz:

Das Verkehrsverhalten der in den Stadten lebenden Menschen wird in Zukunft immer
weniger auf ein bevorzugtes Verkehrsmittel fokussiert, sondern inter- und multimodal
orientiert sein. Insbesondere in den groRen Stadten beginnt dies heute schon Realitat zu
werden. Eine solche auf die individuellen Bediirfnisse wie auf die gesamtstadtischen In-
teressen ausgerichtete Wahl des Verkehrsmittels kann durch transparent aufbereitete,
stets aktuelle, kundenorientierte, verkehrstragertubergreifende Kommunikation und In-
formation (,mobility as a service®) entscheidend unterstitzt werden.

Auch in einem digital gepragten Stadtverkehrssystem wird der OPNV die zentrale Rolle
spielen. Er wird aber eine deutliche Weiterentwicklung erfahren missen, nicht nur bei
der Fahrwegorganisation, Fahrzeugtechnik und verkehrstrageribergreifender Informati-
on, sondern auch durch verbesserte Anschlussmobilitat. Hierfir stehen z. B. Ride-
Selling-Modelle und der Einsatz autonomer Fahrzeuge, die die Flache abseits der
Hauptachsen besser, effizienter und nachfrageorientierter bedienen.

Wesentliche Bedingung ist eine moglichst weitgehende tarifliche Integration solcher
Angebote in den OPNV, auch wenn unterschiedliche Betreiber zum Zuge kommen. Ein
integriertes, Ubergreifendes elektronisches Ticketing, das Car- und Bikesharing-
Angebote, Ladeinfrastrukturnutzung etc. umfasst und durch Mobilitdtskarten oder

% Vgl. Broschire der AGFS ,Stadte in Bewegung®, https://www.agfs-
nrw.de/uploads/tx_ttproducts/datasheet/Staedte in_Bewegung2015.pdf, zuletzt abgerufen am 14.05.2018
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Smartphones gebucht und bezahlt werden kann, ist Gberfallig. Dies erfordert ein neutra-
les Abrechnungsclearing. Hierfur sollten ggf. zunachst auch konkurrierende regionale
Lésungen als pragmatische und vor allem schnelle Verbesserung flr einzelne Stadtregi-
onen und Verbundsysteme erprobt werden, anstatt auf landeribergreifende Modelle o-
der die grolte L6sung auf nationaler oder gar internationaler Ebene zu warten.

Das automatisierte/autonome bzw. vernetzte Fahren wird den Stadtverkehr mittel- und
langfristig splrbar verandern, allerdings in der stadtischen Mobilitat voraussichtlich erst
sukzessive in fur diese Mobilitatsform freigegebenen Bereichen stattfinden. Ein privater
Shuttleverkehr wird den OPNV nicht ersetzen kénnen. Vielmehr kann die Technologie
vor allem eine sinnvolle Erganzung zum OPNV darstellen und dort langfristig Betriebs-
kosten reduzieren sowie dabei helfen, Schwachlastverbindungen aufrechtzuerhalten.

Die Weichen fir das automatisierte/autonome Fahren werden schon heute gestellt. Hier
ist eine aktive Mitgestaltung durch die Kommunen wichtig, um die dieser Technologie in-
newohnenden Chancen zu nutzen und die Risiken zu mini-mieren. Einerseits kdnnen
sich Verkehrsfluss, effiziente Nutzung des StralRenraums, Verkehrssicherheit und Mobili-
tatschancen fur mobilitdtseingeschrankte Menschen deutlich verbessern. Andererseits
muss alles vermieden werden, was zu Mehrverkehr auf den StralRen flhrt (langere We-
ge, Leerfahrten, induzierte Neuverkehre) und den OPNV als Riickgrat eines stadtver-
traglichen Verkehrs in seiner Substanz gefahrdet. Auch darf das autonome Fahren nicht
zu baulichen Trennungszwangen fihren, die eine stadtebaulich orientierte integrierte
und durchlassige Strallenraumgestaltung verhindern. Das héatte gravierende Nachteile
insbesondere fir den FulBverkehr. Schliel3lich muss das autonome Fahren so gestaltet
werden, dass eine Segregation von Bevdlkerungsgruppen hinsichtlich ihrer Mobilitats-
chancen nicht weiter verscharft wird. Eine neue Technologie muss sich den Bedurfnis-
sen der Stadt anpassen — nicht umgekehrt.

Schon jetzt beeinflusst die Digitalisierung das Verkehrsmanagement in vielfaltiger Wei-
se: Verkehrserfassung, Verkehrslenkung, die Steuerung und Koordinierung von Licht-
signalanlagen oder die Verkehrsuberwachung sind wesentliche Bereiche, in denen
durch die Digitalisierung weitere Verbesserungen bei der Lenkung der Verkehrsstrome,
der Reduzierung von Emissionen, der Parkraumbewirtschaftung und der Sicherheit er-
reicht werden kénnen. Die Systeme sollten auf eine langfristige Verkehrsverlagerung auf
andere Verkehrstrager ausgelegt sein. Eine kurzfristige Verflissigung des Pkw-Verkehrs
scheitert meist bereits daran, dass das Gesamtsystem ohnehin berlastet ist. Die Belan-
ge des ,Umweltverbunds“ (OPNV, FuB- und Radverkehr) sind bevorzugt zu berlicksich-
tigen. Die Digitalisierung erlaubt im Individualverkehr auch fahrzeugseitig MalRnahmen,
etwa zur Einhaltung vorgeschriebener Hochstgeschwindigkeiten.

Arbeitgeber im privaten und 6ffentlichen Bereich sind aufgerufen, im Zusammenhang mit
einem umfassenden Mobilitdtsmanagement fur ihre Beschaftigten digitale Angebote, die
helfen, Verkehrsleistung zu reduzieren (Homeoffice, E-Learning, Nutzung von Videokon-
ferenzen, Paketzustellung am Arbeitsplatz etc.) verstarkt zu nutzen.

Die Digitalisierung wird in Zukunft noch weitere Optionen bieten: Von der Parkraum-
Uberwachung tber Crowdsourcing-basierte Informationen zur Verkehrslage bis zu situa-
tionsabhangiger Steuerung der Strallenbeleuchtung und dem Management von
Speicherkapazitaten in Elektrofahrzeugen zur Netzstabilisierung u.v.a.m. Die Stadte sind
offen fUr derartige Innovationen - bei sorgfaltiger Abwagung von Chancen und Risiken.
Der Bund wiederum sollte diese Prozesse durch eine ,Forschungsagenda nachhaltige
Mobilitat“ unterstitzen. Dazu gehdrt auch eine die féderalen Ebenen ubergreifende Platt-
form zum Austausch von Ideen, Konzepten und Erfahrungen sowie Handlungserforder-
nissen aller Partner. Aufgabe des Bundes ist es, flir eine hochstmdgliche Datensicher-
heit zu sorgen und der Sondersituation des Verkehrs angemessene Datenschutzrege-
lungen zu schaffen, die die Privatsphare schiitzen.

Dartber hinaus sind Bund, Lander und Kommunen gefordert, nicht nur aus Griinden des
effektiven Ressourceneinsatzes die Potenziale der Sektorenkopplung durch intelligente
Vernetzung aktiv zu nutzen. Dazu gehdéren bspw. die Nutzung von E-Mobilen als Zwi-
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schenspeicher fir erneuerbare, volatile Energien, die multifunktionale Ausstattung der
Stralienlaternen mit Zusatzfunktionen und die Verknipfung von Smart Home mit Smart
Traffic.

4. Kommunen Entscheidungsspielraum verschaffen — Effiziente Steuerungs-
instrumente durch Bund und Lander an die Hand geben

Die Realisierung der nachhaltigen Mobilitat ist nicht nur eine Sache von Geld und Infra-
struktur. Gute Angebote beschreiben die eine Seite, effiziente Regulierungsmechanismen als
eine notwendige Erganzung im Sinne einer ,push and pull“-Strategie die andere. Die Kom-
munen bendtigen ausreichende Gestaltungsfreiheit und Regulierungsmaoglichkeiten, um eine
maoglichst stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des Verkehrs zu gewahrleisten. Ziel ist
es dabei, einen guten Verkehrsfluss flr alle Verkehrsarten zu erreichen, die Verkehrssicher-
heit zu erh6hen und attraktive 6ffentliche Rdume zu schaffen. Dies setzt Offenheit fur Inno-
vationen und das Erproben neuer Ideen und Lésungen durch Pilotprojekte voraus, auch
wenn diese durch den bestehenden Rechtsrahmen ggf. nicht voll gedeckt werden. Regulie-
rung kann aber auch hei3en, neue Entwicklungen mit erheblichen Auswirkungen auf den
Stadtverkehr (etwa das automatisierte und vernetzte Fahren oder die Einfiihrung neuer Rid-
eselling-Angebote auRerhalb des klassischen OPNV) von Beginn an so zu steuern, dass sie
im Einklang mit den kommunalen Gemeinwohlinteressen umgesetzt werden. Auf folgende
Punkte ist besonders hinzuweisen:

e Ein Mehr Gestaltungsfreiheit betrifft u. a. das Stral3enverkehrsrecht und die damit ver-
bundenen Regelungen; insbesondere sollte dazu § 45 Abs. 9 StralRenverkehrsordnung
(StVO) geéndert werden®’. Fiir die Verfliissigung des Verkehrs und die Stauvermeidung
in den Stadten ist z. B. die kommunale Entscheidungshoheit Gber die Sicherung eines
gleichmaRigen, ggf. auch niedrigeren und stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus
aus Grunden der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes vorzusehen und dabei
den Stadten auch die Mdglichkeit zu geben, Regelabweichungen von den derzeitigen
Festlegungen innerhalb der StVO zu erproben. Die Stadte brauchen generell mehr Mog-
lichkeiten, um Innovationen im &ffentlichen Raum zu testen®®. Haufig handelt es dabei
um Maflnahmen, die sich in anderen Landern bereits bewahrt haben, z. B. Begegnungs-
zonen nach schweizerischem und dsterreichischem Vorbild. Insbesondere die notwendi-
ge Forderung von Ful’- und Radverkehr bedarf solcher Innovationsoffenheit. Die
mdglichst einheitliche Handhabung des Rechtsrahmens bleibt davon unberthrt.

e Auch fur eine wirksamere Regelung des ruhenden Kfz-Verkehrs brauchen die Kommu-
nen mehr Spielrdume, die fur einen effizienteren Umgang mit dem 6ffentlichen Raum
und bei der Verkehrssicherheit flexible Regulierungsméglichkeiten eréffnen (z.B. ange-
messene, den Wert des 6ffentlichen Raums bericksichtigende Gebuhren fir Bewohner-
parkausweise, deutlich héhere BulRgelder fur Falschparken auf Gehwegen, Radver-
kehrsanlagen und Busspuren mit starkerer Abschreckungswirkung, bessere Anord-
nungsmaoglichkeit von Ladezonen fir den gewerblichen Verkehr).

¢ In diesem Zusammenhang spielen auch die Landesbauordnungen eine Rolle. Sie kon-
nen mittels kommunaler Stellplatzsatzungen erheblichen Einfluss auf die Errichtung von
Stellplatzen nehmen und den motorisierten Individualverkehr begrenzen. Auch hinsicht-
lich des Stellplatzbedarfs fur den Radverkehr besteht bei vielen Landesbauordnungen
Anpassungsbedarf. Dies gilt auch fur die Installation von Ladeeinrichtungen flr Elektro-
fahrzeuge.

% Die Regelung fiihrt unter anderem die Ausnahmen auf, unter denen Beschrankungen und Verbote des fliefsen-
den Verkehrs angeordnet werden diirfen, vgl. https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/__45.html, zuletzt
abgerufen am 28.01.2018.

% Beschluss der 413. Prasidiumssitzung vom April 2017 und der 415. Prasidiumssitzung vom Juni 2017, vgl.
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/083155/index.html und
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/081737/index.html, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.
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¢ Die Digitalisierung des Verkehrs eroffnet erhebliche Potenziale zur kosteneffizienteren
Parkraumbewirtschaftung. Moderne Pkw kénnen die Parkgebihren digital und online
entrichten; hierzu liegen in einigen Stadten langjahrige Erfahrungen von Flotten-Pkw vor.
Durch digitale Hilfsmittel (z.B. Bewohnerplaketten mit digital lesbaren Informationen)
kann die personalintensive Parkraumiberwachung effektiver erfolgen, Zufahrtsbe-
schrankungen kénnen durch stationare Einrichtungen effizient iberwacht werden. Tech-
nische und organisatorische Lésungen, die den Anforderungen des Datenschutzes ent-
entsprechend, sind vorhanden bzw. beschrieben.

o Die Stadte brauchen vollzugsfahige Losungen fir Verkehrsbeschrankungen aus Klima-
schutz- und Umweltgriinden, wenn diese in einzelnen Ballungsraumen zur Einhaltung
der Immissionsgrenzwerte von Gerichten als unvermeidbar angesehen werden (s. Kapi-
tel 3). Priorisierungen fur den ,Umweltverbund®, z.B. bei der Verkehrssteuerung, der
Lichtsignalsteuerung, Aufstellflachen vor Lichtsignalanlagen, Abbiegevorgangen etc., gilt
es voranzutreiben.

e Bei der schrittweisen Einfuhrung des automatisierten und vernetzten Fahrens sind von
Beginn an potenzielle Regulierungsbedarfe fir die und mit den Kommunen zu prifen
und ggf. einzufiihren, um verkehrspolitisch kontraproduktive Entwicklungen zu vermei-
den.

¢ Das Personenbeftérderungsgesetz (PBefG) muss auch weiterhin die Rolle der Kommu-
nen als OPNV-Aufgabentrager starken und die Mdglichkeit der Direktvergabe von Ver-
kehrsleistungen besser absichern. Darlber hinaus muss die Erbringung von Verkehrs-
leistungen durch die Sharing-Economy moglichst unter dem Dach des Personenver-
kehrs erprobt und regulativ begleitet werden.

¢ Das Raumordnungs- und Bauplanungsrecht beeinflusst in erheblichem Maf die Méglich-
keiten der Stadte, integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auch im regionalen
Kontext voranzutreiben (z. B. Entwicklung an Achsen des Schienenverkehrs), verkehrs-
armere Stadt- und Baustrukturen zu realisieren (Nutzungsmischung, dezentrale Versor-
gung etc.) und damit einen entscheidenden Beitrag flir eine umweltvertragliche Stadt-
entwicklung zu leisten.

Jedes Regulierungsinstrument ist nur so gut, wie es auch bei Anwendung ausreichend
durchgesetzt und bei Bedarf Gberwacht werden kann. Die Kommunen brauchen insbesonde-
re fur die ihnen Ubertragenen Aufgaben ausreichende finanzielle und personelle Ressourcen.

5. Investitionen hochfahren — Mobilitat fiir alle nachhaltig finanzieren

Die mittel- und langfristige Gewahrleistung einer stadt- und umweltgerechten, nachhaltigen
Mobilitat von Personen und Gutern ist flir den gesellschaftlichen Zusammenhalt unverzicht-
bar. Dazu bedarf es einer ebenso langfristigen und stabilen Finanzierungsgrundlage, die
gerade bei InfrastrukturmaRnahmen Planungs- und Finanzierungssicherheit Gber die Dauer
eines ,Sofortfonds” oder einer Legislaturperiode hinaus gewahrleistet. Die Gewahrleistung
effizienter Finanzierungs- und Lenkungsinstrumente flir die Kommunen bedeutet eine grund-
satzliche Neubestimmung — Verkehrsfinanzierung muss auf die von der Bundesrepublik
Deutschland eingegangenen Nachhaltigkeits- und Klimaschutzziele einzahlen. Dies soll aus
Sicht des Deutschen Stadtetages u.a. auch durch die Fortschreibung des Sofortprogramms
~Saubere Luft 2017-2020 erfolgen. Die im Koalitionsvertrag niedergelegte Absicht muss
finanziell hinterlegt werden.

Um die Ziele zu erreichen, muss die finanzielle Ausstattung des Verkehrssektors durch Bund
und Lander deutlich gesteigert werden:

e Bund und Lander haben die Gemeindeverkehrsfinanzierung zwar neu geregelt, aber
nicht bedarfsgerecht ausgestattet. Erforderlich ist parallel zum Investitionshochlauf bei
MaRnahmen auf Bundesebene auch ein deutlicher Investitionszuwachs im kommunalen
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Verkehr. Die bestehenden Finanzierungsinstrumente fir den Neubau missen um Hilfen
zur Sanierung der OPNV-Systeme erganzt werden. Die geplante Fortsetzung und Auf-
stockung des GVFG-Bundesprogramms ist zu begriifRen; bei zu geringem Niveau wird
die Vernichtung volkswirtschaftlicher Werte aber nicht gestoppt. Das Programm ist so
schnell wie méglich auf den tatsachlichen Bedarf anzuheben®.

¢ Die Mittel des Bundes zum Betrieb des offentlichen Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) sind zwar auf 8,2 Mrd. Euro aufgestockt und mit 1,8 % dynamisiert worden. Sie
werden dennoch nicht ausreichen, in Regionen mit Bevélkerungswachstum und
schrumpfenden Regionen mit hohem Pendleranteil einen so attraktiven &ffentlichen
Nahverkehr zu gestalten, der Pkw-Nutzerinnen und —Nutzer zum Umsteigen anreizt. Ziel
des Einsatzes der Regionalisierungsmittel muss sein, den Pendlerverkehr signifikant auf
andere Verkehrstrager als das Auto umzulenken.

e Eine Nutzer- oder NutznieRerfinanzierung, die realistische Kostenanteile auf Verursa-
cher Ubertragt und ggf. auch auf Betreiber von Mobilitatsangeboten, die wirtschaftlich
von Infrastruktureinrichtungen profitieren, existiert nur in Ansatzen.

o Die Verkehrsministerkonferenz hat eine Nationale Nachhaltige Mobilitatsoffensive als
Voraussetzung flr die weitere Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse gefordert. Diese
besteht aus den drei Bestandteilen: Investitionsprogramm Nachhaltige Mobilitat mit jahr-
lich 5 Mrd. Euro fir zehn Jahre, Modernisierung des Regulierungsrahmens und Reform
der Zuwendungsgewahrung®.

e Aus kommunaler Sicht sind allerdings auch die Lander seit der Grundgesetzanderung
2006 in einer unmittelbaren Finanzierungspflicht, die Uber das Durchreichen von Ent-
flechtungsmitteln des Bundes hinausreicht. Ab 2020 sind die Lander, die aus dem Fi-
nanzausgleich mit dem Bund ca. 9,7 Mrd. Euro erhalten werden, ausschlieRlich fir die
Gemeindeverkehrsfinanzierung zustandig.

¢ Bund und Lander missen Aktionsprogramme entwickeln, die den tatsachlichen Finan-
zierungsbedarf fur die Erganzung und Sanierung verkehrswichtiger Verkehrsinfrastruktur
(vor allem Tunnel und Brucken; Sicherung der Barrierefreiheit) berticksichtigen und ei-
nen deutlichen Aus- und Umbau erlauben.

e Das GVFG-Bundesprogramm und zuklnftige Landerfinanzhilfen muissen in der Hand-
habung flexibler werden (z. B. Abkehr von der strikten Forderung eines eigenen Gleis-
korpers bei neuen Stralenbahnstrecken, erneute Uberarbeitung der Standardisierten
Bewertung fur Nutzen-Kosten-Untersuchungen u. a. zur leichteren Realisierung von Lu-
ckenschlissen und Streckenverlangerungen, Relativierung der Reisegeschwindigkeit als
Entscheidungskriterium)*'.

e Die Lander mussen, soweit noch nicht geschehen, in geeigneter Form (z. B. durch ein
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) sicherstellen, dass den Kommunen die bislang
zur Férderung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur ausgereichten zweckgebundenen
Entflechtungsmittel Gber das Jahr 2020 hinaus fiir denselben Zweck zur Verfligung ste-
hen.

e Die Lander sind darber hinaus in der Pflicht, diese Mittel dem Bedarf entsprechend
schon vor 2020 anzuheben, um ihrerseits einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrs-
politik leisten zu kénnen. Generell ist bei allen Programmen der Finanzbedarf fur die ge-
setzlich vorgeschriebene Herstellung ausreichender Barrierefreiheit zu berticksichtigen.

% Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (2017), a.a.0. Demnach sollte ein Sonderprogramm in Hohe von 15
Milliarden Euro tber zehn Jahre aufgelegt werden, um die dringend notwendigen Investitionen in den kommuna-
len Nahverkehr zu ermdglichen und damit die Verkehrswende in Deutschland entscheidend voranzubringen. Die
Lander sollten dieses Programm durch weitere 5 Milliarden Euro Uber die Laufzeit mitfinanzieren.

4 Vgl. https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/17-11-09-10-vmk/17-11-09-10-
beschluss.pdf? _blob=publicationFile&v=3, zuletzt abgerufen am 20.12.2017

“ Forderung des Prasidiums des Deutschen Stadtetages vom September 2014, vgl.
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/079184/index.html, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.
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o Die Nutzerfinanzierung ist weiter zu forcieren, um zusatzliche Beitradge zur Erhaltung und
zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu erhalten. Dies wurde bereits von der Ver-
kehrsministerkonferenz und den von ihr eingesetzten Kommissionen*> am Anfang der
18. Legislaturperiode gefordert. Dazu ist die Schwerverkehrsabgabe auf alle Stral3en
auszudehnen, mit dem Ziel, eine einheitliche strecken- und umweltbezogene Maut fur al-
le Fahrzeugtypen zu regeln.

e Die Kommunen sind konsequent an den Mauteinnahmen fur Stra3en in kommunaler
Baulast zu beteiligen; das Umlageverfahren dafir ist zeitgerecht spatestens zum
01.07.2018 zu etablieren. Die Mautllicke flir Fahrzeuge zwischen 3,5 und 7,5 tist zu
schlief3en, die Gebuhren sind emissionsabhangig zu staffeln und die Ausnahme fir
Fernbusse von der Schwerverkehrsabgabe ist aufzuheben. Zudem muss eine Kostenbe-
teiligung fur die Nutzung von Fernbusstationen verankert werden. Die Lkw-Maut ist auf
das gesamte Strallennetz auszuweiten.

e Die Pkw-Maut ist zu tiberpriifen®, um nachteilige Auswirkungen auf grenznahe Regio-
nen Deutschlands zu vermeiden.

¢ Die Mdglichkeiten einer Nahverkehrsabgabe und andere Modelle im Sinne einer ,Nutz-
nieRer-Finanzierung® sind naher zu priifen*, bis hin zum ,Biirgerticket*. Einnahmen aus
der Nutzerfinanzierung und Mauteinnahmen mussen stets erganzend zu den staatlichen
Mitteln gefiihrt werden und diirfen diese nicht ersetzen.

¢ Die Einfihrung einer ,City-Maut® wird derzeit nicht als zielfihrende Lésung betrachtet.
Sie droht die wichtige Einzelhandelsfunktion der Stadte zu schwachen und den Pendler-
verkehr zu verstarken. Die Fortfihrung und Ausweitung der innerstadtischen Parkraum-
bewirtschaftung hat hingegen derzeit fur die meisten Stadte Vorrang. Studien hinsichtlich
Machbarkeit und Nutzen einer City-Maut kénnen fir eine belastbare Diskussion gleich-
wohl sinnvoll sein, ebenso wie einzelnen Stadten die Erprobung ermdéglicht werden soll-
te.

o Fr die Ziele einer nachhaltigen Verkehrspolitik kontraproduktive steuerliche Anreize wie
etwa die indirekte Férderung langer Distanzen zwischen Wohnort und Arbeitsplatz sind
im verfassungsrechtlich zuldssigen Mal} schrittweise abzubauen. Es ist notwendig, die
Entfernungspauschale zu (iberpriifen®.

e Der OPNV steht fir die Nutzenden in einem Preis-, Komfort- und fraglos auch in einem
Imagewettbewerb mit dem Pkw. Daher durfen Investitionskosten nicht zu einem Anstieg
von Fahrpreisen fiihren. Komfort und Andienungsqualitat diirfen nicht Kostenaspekten
zum Opfer fallen und das Image des OPNV muss weiter gesteigert werden. Einem ver-
besserten Angebot u. a. in den Bereichen Systemzugang, Vernetzung, Auskunft/Ticke-
ting und Betrieb dirfen keine dauerhaft steigenden Fahrpreise entgegenstehen.

e Den OPNV begiinstigende Instrumente wie der steuerliche Querverbund missen erhal-
ten werden, um der strukturellen Benachteiligung des OPNV durch alle finanzierenden
Ebenen ein finanzielles Ausgleichsinstrument beizustellen.

e Die Umrlstungsférderung bei OPNV-Fahrzeugen (einschlieRlich Anpassung von Be-
triebshofen, Werkstatten etc.) ist zwingend erforderlich, um zeitnah einen Beitrag zu den

42 Daehre-Kommission und Bodewig-Kommission, s. auch Fufinote 25.

3 Beschluss des Prasidiums des Deutschen Stadtetages vom September 2014 und vom Februar 2015, vgl.
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/071028/index.html und
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/072651/index.html, zuletzt aberufen am 28.01.2018.

* Beschluss des Prasidiums des Deutschen Stadtetages vom Februar 2007, vgl.
http://www.staedtetag.de/presse/beschluesse/059321/index.html, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.

* Deutscher Stadtetag (2013), Erwartungen und Forderungen des Deutschen Stadtetages

an den neuen Bundestag und die neue Bundesregierung, Beschluss des 395. Prasidiums, 18. September 2013,
vgl.

http://www.staedtetag.de/imperia/md/content/dst/veroeffentlichungen/beitraege _stadtpolitik/beitraege zur_stadtpo
litik_100_erwartungen_2013.pdf, zuletzt abgerufen am 28.01.2018.
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Zielen des Umwelt- und Klimaschutzes zu leisten. Eine Férderung hierflir muss unver-
zuglich anlaufen.

Der in der Folge des ,Dieselgipfels“ im Sommer 2017 beschlossene Fonds ,Nachhaltige
Mobilitat fir die Stadt” ist trotz vieler noch ungeklarter Fragen ein positives Signal und
womoglich ein erster Schritt zur Finanzierung der nachhaltigen Mobilitat. Er unterstitzt
allerdings nur die Kommunen mit Grenzwerttberschreitungen fur Stickoxide. Er kann
deshalb eine dauerhafte Finanzierung der nachhaltigen Mobilitat nicht ersetzen. Die Ver-
teilung der daraus zur Verfligung stehenden Mittel muss so einfach und unburokratisch
wie moglich gestaltet werden, sollte aber gleichwohl zielgerichtet fur Malnahmen mit
moglichst hohem Nutzen fir Umwelt- und Klimaschutz erfolgen und projektbezogen die
Finanzierung von zusatzlichem Personal ermdglichen. Der Fonds darf bestehende For-
derprogramme nicht ersetzen. Er muss insbesondere genutzt werden, um bislang be-
stehende Lucken bei den Férdermdglichkeiten fir den Ful3- und Radverkehr zu schlie-
schliel®en. Die eingefiihrte Fordermaoglichkeit flir Radschnellwege ist unabhangig davon
weiterzufiihren und bedarfsgerecht auszubauen.
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Beschluss des Hauptausschusses des Deutschen Stadtetages zum
vorliegenden Positionspapier vom 21. Juni 2018 — 222. Sitzung in
Berlin

1.

Der Hauptausschuss des Deutschen Stadtetages nimmt das Positionspapier ,Nachhalti-
ge stadtische Mobilitat fir alle — Agenda fir eine Verkehrswende aus kommunaler Sicht*
zustimmend zur Kenntnis. Er beschliel3t die Positionen im 1. Teil des Papiers zu maf}-
geblichen Fragen der Transformation von Mobilitat und Verkehr in Stadten und Regio-
nen.

Der Hauptausschuss begriift, dass die Bundesregierung eine Kommission einsetzen will,
die bis Anfang 2019 eine Strategie ,Zukunft der bezahlbaren und nachhaltigen Mobilitat*
mit verlasslicher Zeitschiene erarbeitet und ersucht die Bundesregierung, auch den
Deutschen Stadtetag in die Ausarbeitung einzubeziehen.

Der Hauptausschuss unterstreicht, dass Bund und Lander fir eine konsistente Politik
sorgen mussen, um eine schrittweise und bruchfreie Transformation der Mobilitat zu er-
moglichen und Stadte in die Lage zu versetzen, flir mehr Lebens- und Umweltqualitat in
den Stadten zu sorgen. Dazu sind Marktmechanismen und Regulierung effizient und
wirksam einzusetzen und auszugestalten, eine nachhaltige Mobilitat fir Menschen und
Guter zu starken und Digitalisierung und Innovationen fir eine intelligente, stadtvertragli-
che Mobilitat zu nutzen.

Der Hauptausschuss erneuert seine Forderung, auf Bundesebene eine ressortlibergrei-

fend wirksame und nachhaltige Mobilitatspolitik zu installieren, zu koordinieren und regu-

lativ zu begleiten, die alle relevanten Handlungsfelder ineinandergreifen lasst. Dies

betrifft insbesondere

- Infrastrukturerhalt, -erneuerung und -ausbau,

- Férderung des Umweltverbunds,

- Umstellung auf larm- und schadstoffarme/-freie Antriebstechnologien,

- Uberpriifung von Férdersystematiken,

- Einfihrung integrierter und tbergreifender elektronischer Ticketing-Systeme fiir
Angebote des Umweltverbunds und von Sharing-Systemen.

Den Stadten sind dabei mehr Entscheidungsspielrdume und effizientere Steuerungsin

strumente fur den Verkehr an die Hand zu geben.

Bund und Lander mussen weiter Verantwortung fur verkehrswichtige Infrastrukturen in
den Stadten und Regionen Ubernehmen. Eine dauerhaft bedarfsgerechte Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur erfordert zunachst eine Investitionsoffensive, die flir mindestens
zehn Jahre eine auskdmmliche Finanzierung der notwendigen Veranderungen zu nach-
haltiger und umweltgerechter Mobilitat in Stadten und Regionen ermdglicht. Nur so wird
eine ,Mobilitat flr alle® gewahrleistet, die auch bezahlbar bleibt.
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