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Das Projekt CARAVEL bot den
vier Partnerstddten Burgos,
Genua, Krakau und Stuttgart
eine herausragende Gelegenheit
nicht nur zur Verbesserung der
Quualitdt der stddtischen Mobilitdit,
sondern auch zur Verbesserung
der Kommunikation mit einer
breiten Offentlichkeit (iber dlie
Kultur einer umweltfreundlichen
und nachhaltigen Mobilitdt.

Mit diesem Bericht mdchten

wir unsere Erfahrungen unserer
vierjdhrigen Reise weitergeben.

Auf dem Weg zu einer neuen
Mobilitdt - der CaraVel-
Erfahrungsbericht wurde

von allen CARAVEL-Partnern
erarbeitet und wird sowohl in
englischer Sprache als auch

in den vier Projektsprachen
Spanisch, Italienisch, Polnisch
und Deutsch verdffentlicht. Er
erldutert das Projektverstindnis,
den grundlegenden strategischen
Ansatz, den Aufbau und die
Umsetzung des Projekts. Er
beschreibt aber auch die
Mafnahmen, deren Umsetzung,
Ergebnisse und erste Wirkungen.

Mit dem Bericht sollen Stddten,
Institutionen, Wissenschaftlern,
Politikern und sonstigen
Beteiligten aus ganz Europa, die
an zukunftsweisenden stddtischen
Verkehrssystemen interessiert

Vorwort

sind, realisierbare Anscitze,
konkrete Losungsmdglichkeiten
und messbare Ergebnisse gezeigt
werden.

Die sympathischen Figuren Cara
und Vel leiten durch diesen
Bericht. Die Idee, Cara und Vel
als roten Faden fiir diesen Bericht
einzusetzen, entstand auf der
Grundlage der ,kleinen Caravel”,
der Figur eines kleinen Mddchens,
die schon in Burgos im Rahmen
von CARAVEL eingesetzt wurde.

Cara und Vel werden nun
nacheinander die Stddte Burgos,
Genua, Krakau und Stuttgart
besuchen und dort Carlos, Anna,
Marek und Sabine treffen, die
ihre jeweiligen Heimatstddte
reprdsentieren und lber ihre
Gedanken und Erfahrungen bei
der Umsetzung der einzelnen
Mafnahmen berichten. Mit ihrer
kindlichen Neugier und ihrer
erfrischenden Offenheit und
Aufrichtigkeit finden Cara und
Vel immer die richtigen Worte,
um die positiven Ergebnisse

und Errungenschaften jeder
Partnerstadt zu kommentieren.

Am Ende unserer Reise

mdchten wir nun zundchst der
Europdischen Kommission danken,
die CARAVEL nicht nur finanziell
unterstiitzte, sondern auch bei

unzdhligen Veranstaltungen und
Gelegenheiten den Austausch von
Erfahrung, Wissen, Information
und Kultur mit vielen anderen
europdischen Stddten der
,CIVITAS-Familie” ermdglichte.

Ferner danken wir allen
Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern, die fiir die vier
Partnerstidte gearbeitet

haben, fiir ihren unermiidlichen
Einsatz. Sie wurden in den vier
Projektjahren nicht nur Partner,
sondern Freunde. Wir hoffen, dass
diese fruchtbare Zusammenarbeit
zum Nutzen unserer Stéddte auch
in Zukunft fortgefiihrt wird.

Nicht zuletzt danken wir den
politischen Vertretern unserer
Partnerstddte fiir den duferst
interessanten Meinungsaustausch
wdhrend vieler Sitzungen und

flir die politische Unterstiitzung,
die sie dem Projekt zukommen
lieRen. Ohne ihren Einsatz

und ihre Bemiihungen wdre
CARAVEL sicherlich nicht zu einem
solch erfolgreichen Abschluss
gekommen..

Paolo Pissarello
Stellvertretender Biirgermeister
Stadtverwaltung Genua
Vize-Blirgermeister und
Beauftragter fiir nachhaltige
Mobilitdit der Stadt Genua



Die vier CARAVEL-Stddte Burgos,
Genua, Krakau und Stuttgart sind
in ihren Landern als Vorreiter
einer innovativen stadtischen
Verkehrspolitik bekannt. Die
Erfahrungen mit den in den 90er
Jahren des letzten Jahrhunderts
durchgeflihrten Maknahmen
zeigen, dass singuldre Aktivitdten
kaum wirksam und daher in

der heutigen Zeit mit hoherer
Bevdlkerungsdichte, verdn-
derter Wirtschaftssituation und
gestiegenem Mobilitdtsanspruch
nicht ldnger angemessen sind.
Die Stddte erkannten, dass nur
radikale Verdnderungen im stdd-
tischen Verkehr diese Probleme
l6sen konnen. Dariiber hinaus
mussen geeignete Losungsan-
sdtze in eine Politik eingebunden
sein, die die Stadtentwicklung
umfassend integriert.

Die strategischen Ziele ei-

ner nachhaltigen stadtischen
Verkehrspolitik sind sowohl die
Verbesserung der Lebensquali-
tat und des Wohlbefindens der
Biirger, Beschaftigten, Besucher
und Touristen als auch die
Starkung der wirtschaftlichen
Wettbewerbsfiahigkeit der Stadte
und ihres Umlands: diese Ziele
gelten gleichermalen fiir Burgos,
Genua, Krakau und Stuttgart.
Die Stddte erkannten auch, da
sich ihre jeweiligen Probleme
dhnelten, dass es moglicher-
weise dhnliche technische und
nicht-technische Losungsmog-
lichkeiten gab. Daher haben sie
sich entschieden, ihre Energien
zu biindeln, die Zusammenarbeit
zu verstdrken, ihre Erfahrungen
zu teilen und bewdhrte Konzepte

und Technologien weiterzugeben.

Die Ausschreibung von CiViTAS Il
im Jahr 2003 und die damit
verbundene EU-Forderung boten
die Chance, gemeinsam nach
neuen integrierten Losungen

zu suchen, neuartige Mobili-
tatskonzepte, Technologien und
Dienstleistungen zu entwickeln
und zu implementieren und ihre
Wirkungen durch groRmafRstab-
liche Demonstrationsvorhaben
zu evaluieren. Das war die
Geburtsstunde des CARAVEL-
Projekts, das dann schlieBlich
im Februar 2005 aus der Taufe
gehoben wurde. Alle beteiligten
Organisationen werden in dem
Kasten auf der folgenden Seite
aufgefiihrt.

Die strategischen Leitlinien
wurden zu umsetzbaren Zielen
ausgearbeitet und miinde-

ten letztlich in 54 integrierten
MaRknahmen aus allen CiViTAS-
Handlungsfeldern. Im Rahmen
des CARAVEL-Projekts wahlten
die Stadte ferner eigene Schwer-
punkte und Themen entspre-
chend ihrer spezifischen lokalen
Beduirfnisse.

» CARAVEL hilft dabei, effektive
und funktionsfahige Public-Pri-
vate-Partnerships zu kniipfen.
Diese Partnerschaften verei-

nen die Wettbewerbsvorteile
von privaten und &ffentlichen
Einrichtungen und tragen dazu
bei, bestehende Schranken

zu beseitigen, auch zwischen
unterschiedlichen Abteilungen
derselben Stadtverwaltung.

» Die Einbindung von Interes-
sengruppen (einschlieBlich Ver-
banden, die die Interessen der
Bevdlkerung oder bestimmter Be-
nutzergruppen vertreten) schon
im friihen Entwicklungs- und
Umsetzungsstadium ist ebenfalls

Strategischer Schwerpunkt
und stadtische Verkehrspolitik

ein wichtiger Gesichtspunkt, da
potenzielle Beglinstigte oft gute
Ideen entwickeln und eher bereit
sind, gemeinsam beschlossene
MaRnahmen zu akzeptieren.

» Sensibilisierung und Ver-
marktung: Die Qualitdt des
offentlichen Verkehrssystems
wird oft als mangelhaft empfun-
den. Dieser personliche Eindruck
kann richtig oder falsch sein.
Verbesserungen und Neuerungen
werden allerdings aufgrund un-
genligender oder ungeeigneter
Informationspolitik oft nicht
honoriert. Die CARAVEL-Stddte
waren sich dessen bewusst und
schufen vielfdltige Aktivitdten
mit dem Ziel, das allgemeine
Bewusstsein und die Wahrneh-
mung von Verkehrs- und Mobi-
litdtsthemen zu fordern und die
Bevolkerung liber Verdnderungen
mit attraktiven Vermarktungsfor-
maten zu informieren.

» In dem Bewusstsein, dass
CARAVEL ein Forschungs- und
Demonstrationsprojekt ist, waren
die vier Stadte daran interes-
siert, Risiken sowohl
technischer und

finanzieller als auch
organisatorischer

oder politischer

Art zu minimie-

ren. Daher wurden

alle Aktivitdten in-

nerhalb des Projekts,

aber auch externe Ent-
wicklungen und Vorgdnge stan-
dig beobachtet. Dies ermdglicht
es, Anpassungen vorzunehmen
oder GegenmaRnahmen zur Ver-
meidung negativer Wirkungen zu
ergreifen.

Beispielhaft seien einige
der MaRnahmen aus den
vier CARAVEL-Stadten genannt:



An CARAVEL beteiligten sich die folgenden Partner:

» Stadtverwaltungen: Genua, Burgos, Krakau, Stuttgart
» Betreiber 6ffentlicher Verkehrsmittel: Azienda Mobilitae Trasporti S.p.A. (AMT) und Azienda Mobil-
itae Infrastrutture s.p.a (AMI) (Genua), Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne SA (MPK) (Krakau)
» System- und Softwareanbieter: Softeco Sismat SpA (Genua)
» Private Forschungs- und Beratungsunternehmen: Rupprecht Consult Forschung & Beratung GmbH
(Ko6ln), D" Appolonia s.p.a (Genua), SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH (Stuttgart), FORMS

Group (Krakau)

» Offentliche Einrichtungen (Forschung und Verwaltung): Agenzia Regionale per I’Energia della
Liguria Spa (Regionale Energieagentur) (Genua), Agenzia Regionale per la Protezione dell’ Ambiente
Ligure (Umweltschutzbehorde der Region Ligurien) (Genua), Verband Region Stuttgart (Stuttgart)

» Universitdten: Universitdt Genua - Lehrstuhl fiir Wirtschaftswissenschaften und Quantitative Meth-
oden, Politechnika Krakowska im.Tadeusza Kosciuszki (Technische Universitat Krakau), Universitat
Stuttgart - Lehrstuhl fiir Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik

» Non-Profit-Organisationen: /stituto Internazionale Delle Comunicazioni (Genua), Asociacion Plan
Estratégico Ciudad de Burgos (Burgos), Instituto Tecnologico de Castilla y Leon (Burgos)

» Burgos hat sich sehr um den
friihzeitigen Dialog der verschie-
denen Interessensgruppen (Be-
wohner, Einzelhandel, Hotelerie
und Gastronomie, Hersteller,
Ingenieurbiiros, Stadtverwal-
tung) bemiiht. Dadurch gelang es
Burgos, durch Zufahrtsbeschran-
kungen seinen historischen
Stadtkern in seiner einzigartigen
Bedeutung zu erhalten. Da aber
gleichzeitig der 6ffentliche Perso-
nennahverkehr ausgebaut wurde,
hat sich die Erreichbarkeit des
Stadtkerns nicht verschlechtert.
Burgos wurde daher bereits meh-
rere Male flir seine Bemiihungen
ausgezeichnet.

» Genua ergdnzte sein
CarSharing-System um spezielle
behindertengerechte Fahrzeuge,
um Lieferfahrzeuge und die
Einbindung der Stadtverwaltung.
Die Zufahrtsbeschrankungen
wurden durch ein Gebiihrensys-
tem flir die Giiterverteilung im
Stadtzentrum erweitert, das auf
einem Konzept eines Mobilitats-
guthabens basiert. Ziel der MaR-
nahmen ist die Reduzierung der
Anzahl von Lieferfahrzeugen und
Pkw im historischen Stadtkern.
» Krakau fiihrte das erste
bedarfsorientierte (Bus-)Ver-
kehrssystem in Polen ein. Dieses

Konzept und die damit verbun-
dene Technologie wurden von
Genua auf Krakau libertragen.
Krakau entwickelte auch einen
kombinierten Fahrausweis

flir 6ffentliche und private
Verkehrsunternehmen der Stadt
und der Region und baut gerade
ein Transferzentrum auf, in dem
Stddte Ideen und wichtige Infor-
mationen flir mogliche eigene
Mobilitdtsprojekte finden kon-
nen. Krakau war auBerdem die
erste polnische Stadt mit einem
offentlichen Fahrradleihsystem.
» Stuttgart hat seinen Fahrge-
meinschaftsservice ausgeweitet:
Heute haben 35 Unternehmen
aus Stuttgart und der Region,
darunter auch weltweit flihrende
Unternehmen aus der Automobil-
und IT-Branche, das System in
ihre Intranets aufgenommen und
mehr als 30 Stddte in der Region
bieten auf ihren Internetseiten
Links zu diesem Angebot. Auch
Freizeitaktivitaten, wie Spiele der
FuRball-Bundesliga oder der ort-
liche Zoo, wurden in das System
integriert. Stuttgart beherbergt
Deutschlands erste Integrierte
Verkehrsleitzentrale, in der das
stadtische Verkehrsmanagement,
die Polizei, die Feuerwehr, die
Rettungsdienste und der 6ffent-

liche Personennahverkehr unter
einem Dach zusammenarbeiten.

Diese Beispiele verdeutlichen
den politischen Willen, den stad-
tischen Personen- und Gliterver-
kehr radikalen Veranderungen zu
unterziehen, jedoch nicht gegen
den Willen der Betroffenen, son-
dern mit deren Hilfe. Daher sind
alle Beteiligten mit einzubezie-
hen und zu liberzeugen. So wird
die Aufgabe, ,eine neue Kultur
umweltfreundlicher Mobilitat
aufzubauen”, die sich die vier
Biirgermeister der CARAVEL-
Stadte zu Beginn des Projekts
gestellt haben, Realitat.

Wahrend der vierjahrigen Zu-
sammenarbeit entwickelten sich
die vier CARAVEL-Stddte Burgos,
Genua, Krakau und Stuttgart
sowie alle am Projekt beteiligten
Organisationen und Personen zu
einer wahren CARAVEL-Familie
und sammelten auBergewohn-
liche und wertvolle Erfahrungen
weit Uiber den Mobilitatsbereich
hinaus.



Die CARAVEL-,Familie”

Liebe Reisende und Fahrgdste!

Wir, Cara und Vel, mdchten Sie herzlich willkommen heifsen, um mit uns
die Erfahrungen des CARAVEL-Projekts bei seiner vierjihrigen Reise zu
einer neuen Mobilitdt zu teilen. Im Februar 2005 sind die Stddte Burgos,
Genua (Projektleitung), Krakau und Stuttgart zu dieser Mobilitétsreise
aufgebrochen mit dem gemeinsamen Ziel, eine nachhaltige Mobilitéit zu
erreichen. Auf dieser Reise wurden bis zum Abschluss des Projekts Anfang

2009 insgesamt 54 Mafznahmen im Bereich der stddtischen Mobilitét | 2\
J
umgesetzt. 0 0 S é N

Die Mafznahmen umfassen acht Handlungsfelder nachhaltiger Mobilitdt, g e

die die CiViTAS-Initiative als die Grundpfeiler einer integrativen Strategie C : V ‘ T A S
festgelegt hat. Alle MafSnahmen trugen dazu bei, den Verkehr in den vier o
CARAVEL-Stidten umweltfreundlicher und besser zu machen. V E L

THE CARAVEL FAMILY

Nicht ohne Stolz mdchten wir Sie nun durch diesen Bericht fiihren und
gemeinsam mit lhnen eintauchen in die Welt eines nachhaltigen Stadt-
verkehrs in Burgos, Genua, Krakau und Stuttgart. Wir werden das Projekt
vorstellen - den Prozess der Maf3inahmenumsetzung, die Ergebnisse, die
Evaluierung und nicht zuletzt die Beteiligung aller Interessengruppen, die
das CARAVEL-Projekt so einzigartig macht.

Doch zuerst méchten wir uns hoflicherweise erst einmal vorstellen ...

Ich heilRe Cara, bin neun Jahre alt und
besuche die Grundschule. Ich liebe meinen
Hund und das Himmel-und-Hélle-Spiel.
Was ich nicht mag, sind Autos. Sie stinken
und sind gefahrlich! Ich kann tberhaupt
nicht verstehen, warum manchen Men-
schen so viel an ihnen liegt.

Und ich bin Vel, Caras groRer
Bruder. Ich bin elf. Ich mag
wirklich Sport, vor allem FuRball.
Mein Fahrrad und ich sind unzer-
trennlich. Ich nehme es tiberall
hin mit. Aber wenn ich grofé bin,
mochte ich Lokfiihrer werden!




Und das hier sind die Menschen und Orte,
die wir auf unserer Reise besuchen werden ...

Als Erstes ist hier Carlos, ein Rentner aus Burgos,
der sehr gern Sport treibt. Er fahrt genauso gerne
Fahrrad wie Vel und liebt es, viel Zeit mit seinen
Enkeln zu verbringen. Carlos ist 75 Jahre alt und
genielt wirklich seinen Ruhestand.

Anna ist 36 Jahre alt und lebt in
Genua. Sie ist alleinerziehend und
arbeitet halbtags in einer An-
waltskanzlei. Anna hat kein Auto
und benutzt immer offentliche
Verkehrsmittel. Sie hat eine kleine
Tochter und liebt es, einkaufen zu
gehen.

Marek ist um die 40 und lebt in Krakau. Er
arbeitet dort an der Universitat. Marek ist
auf sein Auto angewiesen und, ehrlich, er
fahrt auch gerne Auto. Eigentlich weils er
nicht sehr viel liber Alternativen zu sei-
nem Auto und erst recht nicht, wie attrak-
tiv offentliche Verkehrsmittel sein konnen.

Und schlieBlich haben wir hier Sabine aus
Stuttgart. Sie ist 65 Jahre jung und reist fur
ihr Leben gern, besucht Ausstellungen und
unternimmt lange Spaziergange. Sabine
ist weitgereist und weils immer eine gute
Geschichte zu erzahlen.



Burgos
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Burgos liegt mit 180.000
Einwohnern in der autonomen
Region Kastilien-Le6n im Nord-
westen Spaniens. Burgos ist
weltberlihmt fiir sein reiches
historisches und kulturelles Erbe.
Bereits vor den Rémern hinter-
lieRen prahistorische Menschen
Spuren in dieser Gegend, wovon
wichtige Funde bei Atapuerca,
eine der weltweit bedeutendsten
paldontologischen Fundstellen,
zeugen. Die jlingere Geschichte
von Burgos reicht zurlick bis ins
10. Jahrhundert.

Privilegiert auf halbem Weg
zwischen Madrid und der
franzdsischen Grenze gele-

gen, verfligt Burgos Uiber gute
StraRenverbindungen zu den
umliegenden Stadten. Aufgrund
seiner glinstigen Lage und der
hervorragenden Verkehrsverbin-
dungen, zu denen auch der im
Juli 2008 neu er6ffnete Flugha-
fen beitrdgt, weist Burgos eine
dynamische und vielgestaltige
Industrielandschaft auf, die auch
die umgebende Region eng an
Burgos bindet. Die immer noch
weiter wachsende Universitat
wird derzeit von 9.500 Studenten
besucht.

LTI TT YTy

Im Jahr 2003 unternahm jeder
Einwohner von Burgos pro Tag
1,53 Fulkwege, 1 Weg mit privaten
Verkehrsmitteln und nur 0,33
Wege mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln. Die 6ffentliche Meinung
lber das offentliche Verkehrs-
system war schlecht. Die Busse
galten als nicht komfortabel und
das Liniennetz entsprach nicht
den tdglichen Bediirfnissen der
Bevdlkerung.

Im Vergleich zu anderen europa-
ischen Stadten wurde in Burgos
sehr wenig Fahrrad gefahren. Auf
der San-Pablo-Briicke wurden
2003 nur 15 Fahrrader pro Stunde
gezahlt. Das Radwegenetz war
ungentigend.

Es gab kein Parkraummanage-
ment und das Stadtzentrum war
fuir Kraftfahrzeuge frei zugéng-
lich. Und es gab kein Verkehrsin-
formations- oder Parkleitsystem.

Vor diesem Hintergrund erstell-
te Burgos einen kommunalen
Mobilitats- und Verkehrsentwick-
lungsplan als wichtigen Schritt
hin zu einer zukunftsorientierten
Mobilitdts- und Verkehrspolitik.

Grundgedanke dieses Plans ist,
dass der Schliissel zu einer nach-
haltigen Stadtentwicklung und
einer hoheren Lebensqualitat

in einer verbesserten Mobilitat
und besseren Erreichbarkeit
liegt. Innovative Losungsansatze
mussten gefunden werden, die
den Anspriichen der Stadtent-
wicklung, der Umwelt, der Mobi-
litdt und der Lebensqualitat der
Biirger gleichermaRen gerecht
wurden.

Die im Mobilitdts- und Ver-
kehrsentwicklungsplan formu-
lierten Prinzipien der Mobilitat,
der generellen Erreichbarkeit
und der nachhaltigen Entwick-
lung bilden den Rahmen fiir das
CARAVEL-Projekt in Burgos. Die
Umsetzung der MaRnahmen von
CARAVEL fiihrte im Hinblick auf
die Mobilitat zu einer vollstan-
digen Neugestaltung der Stadt.
Die letzten Erhebungen (iber die
Nutzung der Alternativen zum
privaten Pkw zeigen hervor-
ragende Ergebnisse: Mehr als
28% der Biirger benutzen heute
Busse, Fahrrader oder andere
alternativen Verkehrsmittel, um
sich in der Stadt fortzubewegen.



In den letzten vier Jahren

setzte Burgos innerhalb des
CARAVEL-Projekts eine Reihe von
Mafnahmen seiner integrierten
Mobilitdtsstrategie um. Dies sind
die Zufahrtsbeschrinkungen

fiir das historische

Stadtzentrum, die Einrichtung
neuer Fufigdngerzonen,

die Modernisierung des
Bussystems, die Einfiihrung eines
Fahrradverleihdienstes und die
Initiative flir umweltfreundlichere
Kraftstoffe.

Diese Aktivitiiten wurden
unterstiitzt durch den Dialog

mit allen Interessengruppen, der
von verschiedenen Kampagnen
begleitet war, die die Bevélkerung
zur Wahl umweltfreundlicherer
Verkehrsmittel ermuntern

sollten. Die Kampagnen schufen
ein wachsendes offentliches
Bewusstsein fiir das grofze und
vielseitige Potenzial nachhaltigen
Verkehrs.

Das Ergebnis war eine deutlich
stérkere Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel. Und auch die
anderen Mafinahmen wurden
sehr gut angenommen,

wie z.B. die Forderung der
Fahrradnutzung, so dass das
Fahrrad auf den Strafsen von
Burgos wieder ganz alltdglich
ist. Burgos ist aufserdem

eine der spanischen Stddte
mit dem grofsten Anteil an
umweltfreundlichen Kraftstoffen.

Wéihrend des CARAVEL-
Projekts erhielt Burgos drei sehr
renommierte Auszeichnungen.

2006 wurde Burgos wegen seines
Verkehrssystems vom spanischen
Industrieminister als nachhaltigste
Stadt Spaniens ausgezeichnet. Im
selben Jahr erhielt Burgos von der
nationalen Recyclinggesellschaft
eine Auszeichnung fiir die
Bemiihungen, umweltfreundliche
Kraftstoffe zu fordern. Und

im Jahr 2007 wurde Burgos
schlieflich im Rahmen des
CiVITAS-Forums zur ,,CiVITAS

City of the Year” gekiirt als
diejenige Stadt in Europa, die am
erfolgreichsten das Bewusstsein
flir zukunftsorientierten,
nachhaltigen Verkehr verbreitet
hat.

Auf dieser Basis ist es unser
Bedlirfnis, andere europdische
Stddte zu liberzeugen,
Mafnahmen fiir saubere Luft,
weniger Ldrm und weniger Staus
zu ergreifen. Das Ziel ist dabei
immer, das volle Potenzial unserer
Stddte, ihre Wege, ihre Strafsen
und ihre Plitze geniefien zu
kénnen: Stddte, die flir ihre Biirger
da sind, die ihnen Lebensqualitdt
bieten.

Juan Carlos Aparicio
Oberblirgermeister der Stadt
Burgos




Burgos

Unbequeme Busse, mangelnde Information tber die Buslinien und
an Haltestellen, zu selten verkehrende Busse, ungeniigende Zu-
ganglichkeit und umweltverschmutzende Fahrzeuge: Dies sind die
Hauptgriinde, warum ich persénlich die éffentlichen Verkehrsmittel
in Burgos nicht mochte. Doch das neue Konzept des CARAVEL-Pro-
jekts schuf eine der modernsten Fahrzeugflotten in ganz Spanien:
bequem, zu 100 % zuganglich und umweltfreundlich. So geht Burgos
mit gutem Beispiel voran und tiberzeugt auch private Fahrzeughal-
ter davon, alternative Kraftstoffe zu verwenden.

Burgos bewegt sich
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Erdgas-Bus

ger und gut

Vor Beginn des CARAVEL-Pro-
jekts wurde der &ffentliche
Personennahverkehr in Burgos
im Vergleich zu dhnlich grolken
Stadten wenig genutzt. Eine 2003
durchgefiihrte Umfrage, nach der
die Griinde dafiir in unbequemen
Bussen, in einem mangelhaftem
Angebot mit geringem Takt und
in mangelhaften Informationen
lagen, zeigt die Ansatzpunkte fiir
die in CARAVEL zu erarbeitenden
Verbesserungen auf.

Im Rahmen von CARAVEL und
einer von der Stadtverwaltung

Burgos gestarteten Initiative wur-

de wdhrend der letzten vier Jahre
eine ehrgeizige Strategie zur

Umriistung des gesamten stdd-
tischen Fuhrparks (Busse, Polizei,
Feuerwehr und Miillabfuhr) auf
umweltfreundliche Kraftstoffe
(Biodiesel und komprimiertes
Erdgas) ausgearbeitet. Gleichzei-
tig wurde eine Qualitatsoffensive
im Busverkehr gestartet, zu der
u.a. die Ausstattung aller Busse
mit behindertengerechten Ein-
stiegen zdhlt.

...dass die
Benutzung der
Offentlichen
Verkehrsmittel
in den letzten
vier Jahren um
6 % gestiegen
ist?

licher Offentlicher Personennahverkehr

Umweltfreundlicher, nachhalt

zugang

Wussten
Sie
schon, ...




Rampe zur
Erleichterung
des Ein- und
Ausstiegs

[

~on gas nature

Umweltfreundlicher

Fuhrpark

Die Stadtverwaltung kaufte

acht Erdgasbusse sowie 27
EURO-IV- und EURO-V-Busse,

die ausschlieBlich mit Biodie-

sel betrieben werden kénnen,
wodurch die gesamte Flotte auf
umweltfreundliche Busse umge-
stellt wurde. Der stadtische Be-
triebshof verfiigt nun lber zwei
Tankstellen fiir Biodiesel und Erd-
gas. Die stddtische Fahrzeugflot-
te verwendet im Sommer 25 %
Biodiesel und im Winter 17 %. Im
Industriegebiet der Stadt wurden
eine neue Werkstatt und ein
neuer Betriebshof als Bestandteil
des CARAVEL-Projekts errichtet,
um von dort aus die neuen Busse
zu betreiben.

Anteil der Erdgas- und Biodiesel-Busse

an der gesamten Busflotte

16 % Erdgas-Busse

.|, Burgos mas i

35% Erdgas-Busse

Sensibilisierung der

Bevolkerung

Zur Herstellung von Biodiesel
wurde ein Konzept zur Altdl-
Sammlung ausgearbeitet. Hierfir
wurden flinf Sammelbehdlter
aufgestellt. Marketingkampag-
nen in Fernsehen, Radio und den
lokalen Zeitungen informierten
die Offentlichkeit hieriber. Spe-
zielle Sammelflaschen sollten die
Biirger zur Sammlung von Altdl
motivieren.

Eine andere Kampagne, die
durch einen Ideenwettbewerb
zu umweltfreundlicher Mobi-
litdt entstand, hatte zum Ziel,
mit kostenlosen Postkarten die
Riicksichtnahme im 6ffentlichen
Verkehr zu verbessern. Dabei
ging es sowohl um das richtige

Verhalten im Bus, z.B. im Bus
seinen Platz dlteren Personen
anzubieten, als auch um das
Verhalten gegeniiber dem Bus,
z.B. nicht in Bushaltestellen zu
parken. Auf der einen Seite der
Postkarte befanden sich die
Tipps, auf der anderen Seite
konnten eigenen Ideen und
Verbesserungsvorschldage formu-
liert und an die Stadtverwaltung
eingesandt werden. Insgesamt
gingen etwa 200 Postkarten mit
Verbesserungsvorschldgen ein.
Die Gewinner erhielten als Preis
zwei Freikarten fiir eine Veran-
staltung in der Stadt.
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Nachdem die Umstellung des
offentlichen Fuhrparks auf
Biokraftstoffe publik gemacht
wurde, begannen auch Privat-
personen, diese Kraftstoffe zu
verwenden.

Wahrend der European Mobility
Week im September 2006 griff
ein Stralentheater-Ensemble
mit zwei Clowns die genannten
Themen auf.

84 % alte 22% Erdgas-Busse
umweltverschmutzefide) Busse (umweltvérsehmutzende) Busse

1999

2004 2008




Burgos

Postkarte

der letzten
Werbekampagne,
mit der flir die
neuen Busse
geworben wurde
(,GenieRe die
neuen Busse!”)

12

' “.para ser mas amable?.

Postkartenkampagne fiir gutes
Benehmen (,Was kdnnten Sie tun ...
um hoflicher zu sein?”)

Neugestaltung des Bus-

verkehrssystems

Ein wichtiger Grund fiir die
verbesserte Nutzung des &ffent-
lichen Verkehrs in Burgos war
die véllige Neustrukturierung
des Busnetzes. Ein Pilotprojekt
mit zundchst nur drei Buslinien
erhielt ein positives Feedback:
Die befragten Fahrgdste waren
zufrieden damit, dass unntitze
Halte und Strecken vermie-
den wurden und sahen in der
Neustrukturierung eine Verbes-
serung.

Daraufhin wurde das Konzept auf
das gesamte Busnetz libertragen.
Das Ergebnis waren haufiger
verkehrende Busse, die mit einer
Verkirzung des Takts von 40 bis
60 Minuten auf 10 bis 20 Minu-
ten zu einer insgesamt schnel-
leren Bedienung beitrugen. Auch

Die Umfragen von 2004 und 2008
zeigen eine vollkommen unter-
schiedliche Bewertung des offentli-
chen Verkehrs.

wurden einige der bestehenden
Buslinien wurden verldngert und
einige neue, wie z. B. die Linie
zum neuen Flughafen, kamen
hinzu. AuRerdem bieten an den
wichtigsten Bushaltestellen nun
Echtzeit-Anzeigetafeln deutlich
verbesserte Informationen.

Zusammen mit den neuen
bequemen und umweltfreund-
lichen Bussen hat Burgos nun
ein modernes und attraktives
Busverkehrssystem.

Technische Verdnde-

rungen

Ein wesentlicher Faktor fiir

die Nutzung des &ffentlichen
Verkehrs ist seine Zugdnglichkeit.
Niedrigere Einstiege und Rampen
ermdglichen nun Rollstuhlfahrern
und dlteren Menschen einen
einfachen Ein- und Ausstieg.

V4

62 % unzufrieden 27 % unzufrieden

2004 2008



Fahrten im offentlichen Personennahverkehr pro Jahr in Millionen

14,2
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13,6
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13,2
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2004

2005 2006

2007

2008

Die Anzahl der Fahrten (Fahrgdste) hat in den letzten Jahren stark zugenommen.

In den Bussen versorgen
Sprachinformationssysteme

und Textanzeigen die Fahrgdste
mit notwendigen Informati-
onen zu Linien, Haltestellen

und Ankunftszeiten. Zusatzlich
wurden die Busse mit Kameras
ausgestattet, tiber die der Fahrer
das Ein- und Aussteigen an den
Tiiren liberwachen kann. Um
plotzliche und starke Ruckbewe-
gungen wahrend des Beschleuni-
gens und Bremsens zu vermei-
den, wurde in die gesamte Flotte
ein entsprechendes neuartiges
System eingebaut.

Ergebnisse

Neben den konkreten MaRnah-
men, mit denen Burgos den
Busverkehr verbessert hat, liegt
der Hauptgrund fiir den Erfolg
des Projekts in einer hervorra-
genden Kommunikationsstrate-
gie der Stadtverwaltung, in die
Einzelpersonen, unterschiedliche
Biirgergruppen und verschiedene
Abteilungen der Stadtverwaltung
eingebunden waren. Insgesamt
wurden von der Bevdlkerung
liber 75 Vorschldge eingereicht
und in mehr als 20 Veranstal-

tungen wurden von der Stadt-
verwaltung den Biirgern das
neue Konzept und die neuen
Fahrpldne erldutert. Einige der
Verdnderungen, wie das Weg-
fallen mancher Bushaltestellen,
wurden zundchst kritisiert. Doch
dank dieser Veranstaltungen und
dem wachsenden gegenseitigen
Verstdndnis der verschiedenen
Parteien untereinander konn-
ten die Verdnderungen letztlich
umgesetzt und das Busliniennetz
neu gestaltet werden.

Die Einwohner von Burgos
erkannten diese Bemiihungen
an und belohnten sie mit einer
Steigerung der Nutzung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs
von etwa 6 % Uber die letzten
vier Jahre (siehe hierzu obenste-
hendes Schaubild). Von Seiten
der mobilitdtseingeschrankten
Mitbiirger kamen ausschlieBlich
ermunternde Reaktionen. Der
jlingste Bericht der nationalen
Organisation der Blinden lobte
die 6ffentlichen Verkehrsmittel
in Burgos im Hinblick auf ihre
Zuganglichkeit als ,,sehr gut”.

Neben der Umstellung des
gesamten offentlichen Fuhr-
parks auf Biokraftstoff hatte das
Projekt auch Wirkungen nach
aulen. Vier weitere Biokraft-
stoff-Tankstellen wurden fiir

die Allgemeinheit eingerichtet.
Dadurch verfiigt Burgos nun tiber
die hochste Dichte an Biokraft-
stoff-Tankstellen pro Einwohner.
Ferner erhielt Burgos zwei
Auszeichnungen, eine von IDAE,
dem Nationale Energieinstitut,
und eine von ATEGRUS, der
Nationalen Recyclinggesellschaft,
flir die Einflihrung von Biokraft-
stoffen in 2006. Im ersten Fall
liberreichte der amtierende Ener-
gieminister die Auszeichnung an
den Beauftragten fiir stadtische
Mobilitat.
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Ich liebe Radfahren - es halt mich nach all den Jahren in Form!

AuBerdem ist es die sauberste und oft auch die schnellste Fortbe-
wegungsart, ob man es glaubt oder nicht! Allerdings, das Fehlen
sicherer Radwege und von Abstellmdglichkeiten fir Fahrréder in
der Innenstadt sorgen natirlich nicht gerade dafiir, dass sich mehr
Leute fiirs Rad entscheiden! In Burgos hat sich dies aber nun erfreu-

licherweise geandert.

In den 1990er Jahren spielte das
Fahrrad als tagliches Verkehrs-
mittel in Burgos praktisch

keine Rolle. Radfahren war eine
Freizeitaktivitdit am Wochenende.
Dabei sind die Topographie und
der Stadtgrundriss von Burgos
gut fiir das Radfahren geeignet.
Burgos ist eben, es gibt viele
breite StraRen und Griinanlagen.
Eine im Jahr 2003 durchgefiihr-
te Umfrage nennt einige der
Griinde, warum das Fahrrad nicht
fiir tagliche Erledigungen genutzt
wird: kein durchgdngiges Radwe-
genetz, niedrige Temperaturen
(Burgos liegt auf einer Héhe von
856 m bei einer Durchschnitts-
temperatur im Winter von etwa
5 °C.) und das Vorurteil, dass
tagliches Fahrradfahren nur fiir
junge Leute und Studenten ge-
eignet sei. Diese Umfrage flihrte
dazu, einen Plan auszuarbeiten,
um die Fahrradnutzung innerhalb
der Stadt zu erhdhen.

Der 1. Schritt: BiCiBUR
- der Fahrradverleihser-

vice in Burgos

Der von der Stadtverwaltung
entwickelte kostenlose Fahr-
radverleihservice BiCiBUR stellt
der Offentlichkeit 400 Fahrrader
zur freien Verfligung bereit.

Die Stadtverwaltung ist dabei
verantwortlich fiir die Gestaltung
und Entwicklung des gesamten
Systems einschlieBlich der mit
SmartCards betriebenen Fahrrad-
verleihstellen. Sie wird dabei von
Fahrrad- und Blirgerverbdnden
unterstiitzt. Diese waren auch an
der Entscheidung Uber die Stand-
orte der Verleihstellen beteiligt.

BiCiBUR startete 2005 mit dem
ehrgeizigen Ziel der Stadtver-
waltung, der Offentlichkeit

die Moglichkeit zu geben, ein
Fahrrad kostenlos fiir zwei
Stunden auszuleihen. Die Idee
war, dadurch eine nachhaltige
stadtische Mobilitat zu erreichen,
ohne private Pkw, ohne Um-
weltverschmutzung, ohne Larm
und ohne Stau, aber bei voller
Wahrung der Erreichbarkeit.



Einige neue
Radwege, die durch
unterschiedliche
gestalterische
MaRnahmen

von den anderen
Verkehrsarten

getrennt sind

Im August 2006 wurde das
Fahrradverleihsystem durch den
Oberbiirgermeister der Stadt in
Anwesenheit anderer &ffentlicher
Wiirdentrager der Region und
der Stadt mit starker Medienpra-
senz eingeweiht.

Der Fahrradverleihservice
begann mit vier Stationen mit
je 15 Fahrrddern. Von 2006 bis
2008 registrierten sich mehr als
3.300 Biirger und Touristen, die
tiber 20.000 mal ein Fahrrad
ausliehen. Aufgrund dieses sehr
groRen Erfolgs wurde das System
sukzessive erweitert. Heute gibt
es in Burgos 16 Stationen - eine
fiir jedes Stadtviertel. Es werden
auch 20 Elektrofahrrader ange-
boten, die fiir ldngere Fahrten
gedacht sind.

Die Fahrrader kénnen fiir maxi-
mal zwei Stunden ausgeliehen
werden. Touristen diirfen die
Fahrrader drei Stunden auslei-
hen, um mit ihnen auf nach-
haltige Art und Weise durch die
Stadt zu fahren und diese dabei
kennen und lieben zu lernen.

Um die Instandhaltung der
Fahrrader (neuer Anstrich, Repa-
raturen, ...), deren Bereitstellung
und die Neuverteilung wahrend
des Tages kiimmert sich eine
soziale Organisation (Fundacion
Lesmes, ebenfalls ein Teil der
Stadtverwaltung), die Menschen
aus sozialen Randgruppen und
mit Behinderung beschiftigt.

Der 2. Schritt: BiCiBUR

bekannt machen

Der Fahrradverleihservice
BiCiBUR wurde mit einer um-
fangreichen Offentlichkeitsarbeit
bekannt gemacht. Ausfiihrliche

Broschiiren erldutern das System.

Ein spezieller Stadtplan zeigt

die sichersten Fahrradrouten in
der Stadt. Die ersten Teilnehmer
wurden mit einem Geschenk
begriiRt. Plakate zeigen, wie
selbstverstandlich es ist, auch im
Alltag Fahrrad zu fahren. So zeigt
eines der Plakate der Werbekam-
pagne einen Geschaftsmann, der
in Anzug und Krawatte mitten in
der Stadt ganz selbstverstandlich
mit seinem Fahrrad unterwegs
ist. Andere Plakate zeigen, wie
Radfahrer und Fulginger auf 6f-

fentlichen Pladtzen riicksichtsvoll
miteinander umgehen.

Die zur Nutzung des Systems
notwendigen SmartCards wurden
an drei liber die Stadt verteilten
Stellen (die Stadtverwaltung, das
,Rio Vena”-Gemeindezentrum
und die offentliche Bibliothek
,Gonzalo de Berceo”) zu einem
symbolischen Preis von 3.- €
ausgegeben. Neben den 3.100
Biirgern nahmen auch 200 Tou-
risten an dem System teil.

Der 3. Schritt: Die Fahr-

radnutzung erhdhen

In den letzten Jahren unternahm
Burgos erhebliche Anstrengun-
gen, um den Radverkehr als
umweltfreundliches Verkehrs-
mittel zu férdern. So wurde die
Infrastruktur in Neubau- und Be-
standsgebieten mit neuen Rad-
wegen und Radfahrstreifen, aber
auch mit 230 neuen Abstellmdg-
lichkeiten fiir Fahrrader ausge-
baut. Offentlichkeitskampagnen
zeigen das Fahrrad als tagliches
Verkehrsmittel. Gegenseitiger
Respekt und Riicksichtnahme
zwischen FuRgdngern und




Burgos

Einweihung des
BiCiBUR-Services

im August 2006 in
Anwesenheit des
Oberbiirgermeisters
und anderer
Personlichkeiten
aus Stadt und
Region
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Radfahrern wurden durch eine
Reihe von Postkartenkampag-
nen angeregt und geférdert. Die
Postkarten forderten z. B. dazu
auf, gegenseitig die jeweiligen
Verkehrsflachen fiir Fukganger
und Radfahrer zu beachten.

1 Sistema de
' Préstamo de
Bicicletas

Heute hat Burgos insgesamt 48
km Radwege und Radfahrstrei-
fen. Damit belegt Burgos in der
Rangliste der spanischen Stadte
mit den meisten Radwegen den
flinften Platz hinter Barcelona,
Madrid, Valencia und Vitoria.

Bezieht man die Lange der Rad-
wege und Radfahrstreifen auf die
Einwohnerzahl, so belegt Burgos
sogar den ersten Platz.

Sistema de
Préstamo de
Bicicletas
Anzahl der Abstell- 345

moglichkeiten fiir
Fahrrader

245

BAiCiBUR

te presta la Bici 110

2005

2004
Werbeplakat fiir

den kostenlosen
Fahrradverleihservice

I oo Y - BSL ——
—




Ergebnisse

Das Konzept von Burgos zur
Forderung des Fahrradverkehrs
wurde so gut angenommen, dass
viele Stddte diese Idee libernom-
men haben. Barcelona fiihrte
dasselbe System, allerdings

mit einer anderen Technologie,
ein, und insgesamt 17 andere
Stadte libernahmen exakt das

in Burgos entwickelte System,
aufbauend auf dem Konzept des
kostenlosen Fahrradverleihs zur
Forderung eines nachhaltigen
Verkehrsmittels. Die positiven
Akzeptanz des Projekts wird
auch am Beispiel der CARAVEL-
Partnerstadt Krakau deutlich,
wo die Umsetzung des Systems
durch die Erfahrungen in Burgos

gepragt war.

Die Nutzer des Systems sind
hauptsédchlich junge Menschen
aller Berufsgruppen, die ihre
Besorgungen in der Stadt nun
mit dem Fahrrad erledigen.
Nachmittags nutzen Kinder und
Familien das System zur Freizeit-
gestaltung. Und auch Touristen
nehmen das Angebot an. Obwohl
die Nutzung wahrend der letzten

Wussten
Sie
schon, ...

beiden Sommer eher schleppend
war, so wird doch fiir die Zukunft
mit deutlich mehr Touristen
gerechnet, die die Stadt mit dem
Fahrrad zu besichtigen. Die Tou-
risten schatzen am meisten die
kostenlose Nutzung und die ein-
fache Zugdnglichkeit. So braucht
man nicht einmal flinf Minuten,
um das notwendige Formular
auszufiillen, bevor man dann
sofort losradeln kann. Weitere
ausfiihrliche Informationen ste-
hen auf der BiCiBUR-Homepage
(www.bicibur.es) zur Verfligung.

Der Erfolg von BiCiBUR zeigt sich
bislang vor allem in der groen
Anzahl an registrierten Nutzern.
Die Anzahl der Fahrten ist im
Vergleich dazu allerdings noch
relativ gering. Ein Grund hierfiir
ist, dass viele Personen sich zwar
registriert haben, den Fahrrad-
verleihservice jedoch nur hin und
wieder nutzen, weil sie auch ein
eigenes Fahrrad besitzen. Ein
groer Erfolg des Systems ist
aber zweifellos, dass BiCiBUR
allgemein zu einer verstdrkten
Nutzung des Fahrrades als nach-
haltigem Verkehrsmittel beitrug.

Fahrradnutzung

Es gibt Statistiken zur Anzahl der
Radfahrer auf Radwegen. Auf der
San-Pablo-Briicke wurden vor
vier Jahren etwa 15 Radfahrer pro
Stunde gezahlt. Nach Einflihrung
des CARAVEL-Projekts dnderte
sich die Situation zum Positiven
mit 120 bis 140 Radfahrern pro
Stunde, die im Friihjahr 2008

um die Mittagszeit diese Stelle
passierten.

Entwicklung von BiCiBUR

... dass Burgos heute
mehr Kilometer Radweg
_pro Einwohner besitzt als
"'1 jede andere spanische

Stadt?
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2005 Anzahl der Teilnehmer

Anzahl der ausgeliehenen Fahrréder o
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Zufahrtsbeschrankung und Mobilitats-Informationssystem

Ich bin kein groRer Fan von diesen ganzen modernen tech-

sinnvoll und notwendig sind.

Das Hauptproblem in der Innen-
stadt war das hohe Verkehrsauf-
kommen und die damit verbun-
dene Luftverschmutzung und
Larmbelastung. Die Lebensqualitat
im historischen Stadtkern wurde
erheblich beeintréchtigt, die engen
StraRen durch Lkw beschadigt,
Baudenkmaler und historische
Bauten durch Verschmutzung und
Erschiitterungen angegriffen.

Ein erster Versuch, die Situation zu
verbessern, scheiterte an der ab-
lehnenden Haltung der Biirger, des
Einzelhandels und der Spediteure.
Erst im Rahmen des CARAVEL-Pro-
jekts wurde ein vielversprechendes
Konzept entwickelt, das die
Energien aller Interessengruppen
biindelte. Das Ergebnis ist eine
zentralen FuBgangerzone in der
Innenstadt, um die herum mehre-
rer Zonen mit Zufahrtsbeschran-
kungen fiir bestimmte Nutzergrup-
pen angeordnet sind.

Flankierend wurden weitere
MaRnahmen zur Lenkung des
Kraftfahrzeugverkehrs umgesetzt,
wie eine neue Verkehrsleitzentrale,
von der aus auch die Zonen mit
Zufahrtsbeschrankung tiberwacht
werden, Umleitungsstrecken um
die Innenstadt herum und dyna-
mische Anzeigetafeln mit aktuellen

nischen Entwicklungen und war deshalb ziemlich skeptisch, als
ich von den Planen zu Zufahrtsheschrénkungen in der Innenstadt
und zur Aufstellung von Kameras hérte. Doch ich muss zugeben,
dass mich schlieRlich die Offentlichkeitskampagne und die
Einbeziehung von uns normalen Biirgern in den Entscheidungs-
findungsprozess davon iberzeugt haben, dass diese MalRnahmen

Verkehrsinformationen und Alter-
nativrouten fiir Kraftfahrer.

Zufahrtsbeschrankungen
und Einrichtung neuer

FuBgadngerzonen

Das Konzept der Zufahrtsbeschran-
kungen wurde in Burgos 2003 mit
dem ehrgeizigen Ziel gestartet, den
Innenstadtbereich neu zu gestalten
und den Biirgern mehr Freirdume
ohne Verkehr, Umweltverschmut-
zung und Larm zu bieten. Unter
dem Dach des CARAVEL-Projekts
und der Initiative der Stadtverwal-
tung begannen die Arbeiten zur
Einrichtung der neuen FuRgan-
gerbereiche im Jahr 2005 mit der
Umgestaltung einzelner StraRen.

2006 wurden 16 elektronische
Poller installiert und auf einer
Flache von etwa 4 km2 galten
nun Zufahrtsbeschrankungen.
Diese MaRnahme veranderte das
gesamte Erscheinungsbild der
Innenstadt von Burgos. Die neue
Verkehrsleitzentrale wurde einge-
richtet, die nun rund um die Uhr
die Verkehrssituation sowohl in
der Innenstadt als auch allgemein
auf den Hauptverkehrsstraen
mit Kameras iberwachen kann.
Auch die elektronischen Poller
kdnnen vom Kontrollraum der



Verkehrsleitzentrale

Zufahrtsbeschrankung

Durch die

iberwachte

Verkehrsleitzentrale aus bedient
werden. An den Stellen, an denen
elektrische Poller aus Griinden der
Asthetik oder aufgrund beson-
derer Nutzeranforderungen nicht
mdoglich waren, wurde auf Pflanzen
oder andere dekorative Elemente
zurlickgegriffen.

Am Anfang der Initiative standen
Besprechungen mit den verschie-
denen Interessengruppen. Uber 50
derartige Besprechungen wurden
durchgefiihrt, mit Biirgern, Behin-
dertengruppen, dem Einzelhandel,
Hoteliers, Speditionen, aber auch
verschiedenen Abteilungen der
Stadtverwaltung und der Polizei,
der Feuerwehr und den Rettungs-
diensten. Bei diesen Bespre-
chungen sollten die wesentlichen
Aspekte des Konzepts diskutiert
und nach Moglichkeit ein Konsens
erreicht werden, um eine mdglichst
breite Akzeptanz der MaRnahme
zu erreichen.

Zweitausend Smart Cards, mit
denen es moglich ist, die Poller
elektronisch zu 6ffnen, wurden an
Anwohner, Polizei, Rettungsdiens-
te, Feuerwehr, Miillabfuhr, Taxis
und soziale Dienste verteilt. Die
Einflihrung der Zufahrtsbeschran-
kungen wurde durch eine Offent-

lichkeitskampagne begleitet.

Die neue Verkehrsleitzentrale

und die Zufahrtsbeschrankungen
wurden im September 2006 einge-
weiht. Jede neu eingerichtete Zone
mit Zufahrtsbeschrankung wurde
mit einem StraRenfest, Kinderat-
traktionen sowie Musik und Tanz
eingeweiht. So wurde die Offent-
lichkeit dazu eingeladen, die Eroff-
nung einer autoarmen Zone nach
der anderen zu feiern. Insgesamt
gab es vier groRe Veranstaltungen
mit einem hohen Besucherandrang
lber die auch die nationale Presse
berichtete. Dabei wurden sowohl
der Prozess als offentliche Initiative
als auch das Ergebnis selbst als
positives Beispiel erwdhnt.

Mit den Speditionen wurden
Vereinbarungen tber bestimmte
Zeiten fiir die Warenauslieferung
getroffen. Die Stadtverwaltung
pladierte dabei fiir ein duRerst
nachhaltiges Lieferkonzept mit
Elektrofahrzeugen, das innerhalb
des CARAVEL-Projekts entwickelt
wurde. Die einzigen Lieferfahr-
zeuge mit freiem Zugang in die
Bereiche mit Zufahrtsbeschran-
kungen werden folglich Elektro-Lie-
ferfahrzeuge und Fahrrader als Teil
eines kiinftigen Logistikkonzepts

flir die Innenstadt sein.
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Mobilitats-Informations-

system

Mit der Neuordnung des gesam-
ten Stadtverkehrs sollte auch ein
Mobilitats-Informationssystem in-
stalliert werden, damit die Blirgern
sich entsprechend informieren
kdnnen.

Als erster Schritt wurden Echt-
zeit-Anzeigetafeln zur aktuellen
Verkehrssituation auf den sieben
Hauptverkehrsachsen von Burgos
installiert. Die Panels wurden an
wichtigen Kreuzungen aufgestellt.
Verknlipft mit der Verkehrsleitzen-
trale bieten die Anzeigetafeln den
Kraftfahrern Alternativstrecken
zur Umfahrung von Staus in der
Innenstadt an. Dies ist besonders
bei hohem Verkehrsaufkommen
nitzlich, wie z. B. wahrend der
Hauptverkehrszeit, wahrend der
Ferien oder bei Grollveranstaltun-
gen.

Der ndchste Schritt umfasste die
Errichtung sieben weiterer Anzeige-
tafeln entlang dieser Hauptver-
kehrsadern mit Angaben zu freien
Parkmdglichkeiten in Parkhdusern
und Tiefgaragen. Gleichzeitig
wurde auch eine Offentlichkeits-




Burgos
Woussten
Sie
schon, ...

... dass 2006 eine
Fldiche von etwa

4 km? in der Innen-
stadt von Burgos
mit Zufahrtsbe-
schrdnkungen
belegt wurden?
Dies entspricht

der Grofe von 560

Fufballfeldern!

kampagne fiir die Nutzung von
Tiefgaragen gestartet.
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Weitere MaRnahmen sind
Touchscreen-Bildschirme an den
insgesamt 16 Fahrradverleihstellen
mit Informationen zu Mobilitdts-
themen (6ffentlicher Verkehr,
Verkehrssituation, Parkmdglich-
keiten und Fahrradverleihservice)
und die e-panels fiir Tipps und
Informationen Uiber nachhaltigen
Stadtverkehr (Fahrpléne fiir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr, die
Zeitplane fiir die Warenausliefe-
rung in den Zonen mit Zufahrtsbe-
schrankungen, Informationen tber
den Fahrradverleihservice, Tipps
zum energiesparenden Autofahren
sowie Sicherheitsratschldge). Alle
Informationen sind auch interaktiv
liber die neue Mobilitdts-Website
erhaltlich. Dort gibt es zusatzlich
einen Routenplaner fiir nachhal-
tiges Verkehrsverhalten und Echt-
zeitbilder der Verkehrssituation.

Erfolgreiche Umsetzung
Der groRe Erfolg des Projekts ba-
siert zweifellos auf der gelungenen
Einbindung aller Interessengrup-
pen. Der breite Konsens konnte
nur durch die zahlreichen Veran-
staltungen erreicht werden, bei
denen das System erkldrt und zu

kritischen Themen eine Einigung
erzielt wurde. Offentlichkeits-
kampagnen zeichneten das Bild
der neuen autofreien Innenstadt
und luden die Biirger ein, in einer
sicheren und ruhigen Umgebung
einzukaufen, Bars zu besuchen
und Zeit mit ihren Kindern zu
verbringen.

Verschiedene Fakten bestadtigen
die positiven Ergebnisse. Die Mie-
ten flir Geschdfte in der Innenstadt
sind nach wie vor die hchsten in
der ganzen Stadt. Und in Umfragen
stimmen 92 % der Befragten den
Zufahrtsbeschrankungen zu.

Dies gilt auch fiir das Mobilitats-
Informationssystem, da auch die
Biirger erkennen, dass es hilft, Zeit
und Kraftstoff zu sparen. Insge-
samt tragt es somit dazu bei, die
Luftverschmutzung in der Innen-
stadt von Burgos zu reduzieren.

Burgos hat sein Konzept der
Biirgerbeteiligung in andere
Stadte Spaniens und ins Ausland
exportiert. Die Verkehrsleitzentrale
und die Zufahrtsbeschrankungen
wurden von vielen Besuchern
besichtigt, von Kindergruppen bis
zu Fachleuten aus den USA und
Japan.



Ergdnzend zur
dynamischen
Parkwegweisung zu
Parkmdglichkeiten
auBerhalb des
offentlichen
Strakenraums

gibt es auch
dynamische
Anzeigetafeln

tiber die
Auslastung dieser
Parkmdglichkeiten,
die den Pkw-
Fahrern dabei
helfen sollen,
verniinftig und
legal zu parken.

Burgos bleibt in Bewegung

Parkraumkonzept

In der Vergangenheit war

Parken in Burgos ein groRes
Problem. Es gab kein Parkraum-
management und selbst groRe
Lkw parkten in der Innenstadt.
Parkmdglichkeiten auRerhalb
des offentlichen StraBenraums
wurden aufgrund unzureichender

Zufriedenheit mit der
Parkraumsituation

Unzufrieden
76%
2007

Unzufrieden
33%

2008

Das Parkraumangebots auBerhalb des 6ffentlichen StraBenraums wurde
von den Biirgern nach Einflihrung der neuen Gebiihren und der Installati-

on der dynamischen Parkwegweisung im Jahr 2008 besser bewertet.

Beschilderung und relativ hoher
Parkgebliihren nicht genutzt,
wahrend das Parken im 6ffent-
lichen Straenraum kostenlos
war. Hauptziele dieser Malnah-
me waren daher die Einflihrung
eines neuen Parkraummanage-
ments einschlieBlich Uberwa-
chung und Ahndung, die Einflih-
rung einer guten wegweisenden
Beschilderung zu Parkmdglich-
keiten auBerhalb des offent-
lichen StraBenraums und die
Schaffung neuer Parkmdglich-
keiten fiir Lkw in den Vororten.
Das umfassende Konzept wurde
wiederum unter Beteiligung der
betroffenen Interessengruppen
ausgearbeitet. Die Umsetzung
des Malknahmenpakets flihrte
mittlerweile zu einer deutlichen
Verbesserung der Parkraumsitua-
tion in Burgos.

Kollektive private Trans-
portmdoglichkeiten:

Bus- und Pkw-Fahrge-
meinschaften

Das Industriegebiet von Burgos
wurde schon immer von ver-
schiedenen, teilweise privat
organisierten Buslinien ange-
fahren. Dennoch kamen aber
viele Beschaftigte mit ihrem

eigenen Pkw zur Arbeit. Dies
flihrte zu Staus in der Hauptver-
kehrszeit. AuRerdem verstopften
die geparkten Pkw die StraRen
und behinderten den Lkw-Ver-
kehr. Verschlimmert wurde die
Situation durch die Entscheidung
einzelner Unternehmen, ihre
privaten Busangebote wegen

zu geringer Auslastung ganz
abzuschaffen. Daraufhin erstellte
die Stadtverwaltung in Zusam-
menarbeit mit den betroffenen
Unternehmen ein neues Ver-
kehrskonzept. Das Ergebnis sind
zwei Vereinbarungen mit 200
Firmen: Die groRe Unternehmen
offnen ihre Busse fiir die Be-
schéftigten kleiner und mittlerer
Unternehmen. Die Betriebskos-
ten werden geteilt. Das Angebot
wird sehr gut angenommen und
die Verkehrssituation hat sich
verbessert. Da die Busangebote
jedoch nicht die Bediirfnisse aller
Beschaftigten abdecken kénnen,
wurde zusatzlich ein Fahrgemein-
schaftsprogramm eingefiihrt.
Dieses orientiert sich an dem in
der Partnerstadt Stuttgart sehr
erfolgreich betriebenen ,,Pendler-
netz”-Angebot. Das Fahrgemein-
schaftsprogramm ist auch in
Burgos recht erfolgreich, wie die
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Einflihrung der
Zufahrtsbeschrankung
mit Inbetriebnahme
des ersten Pollers

in Anwesenheit von
Politikern

|PlazaMayor

Die Titelseite des
Stadtmagazins
,Plaza Mayor*
von September

2006 mit
einer Vielzahl
an CARAVEL-
MaRknahmen

it 4 ViR

Anzahl von (iber 200 Beschaf-
tigten, die bereits daran teilneh-
men, belegt.

Warenverteilung

Bei der Warenanlieferung in der
Innenstadt ergaben sich nach
Einflihrung der Zufahrtsbe-
schrankung zwei neue Pro-
bleme. Wahrend der zuldssigen
Lieferzeiten waren sehr viele
Lieferfahrzeuge in den Zonen
und fiihrten zu Beldstigungen
der Bevdlkerung. Und am Rand
der Bereiche mit Zufahrtsbe-
schrankungen parkten viele
Lieferfahrzeuge, die auRerhalb
der zuldssigen Lieferzeiten Waren
ausliefern wollten, illegal. Zur
Losung dieser Probleme wurden
neue Ladezonen um die Bereiche
mit Zufahrtsbeschrankungen
herum festgelegt, ein neues
Guterverteilkonzept mit neuen
umweltfreundlichen, leisen und
langsamen Fahrzeugen fiir die
FuRgdngerzonen erarbeitet sowie
ein neues Gliterverteilzentrum
fiir die Innenstadt eingerichtet.

Unschliissige einbezie-

hen und iliberzeugen
Nachhaltige Mobilitat basiert
zuallererst auf dem Bewusstsein

flir und dem Verstehen der loka-
len Mobilitatssituation. Dies setzt
umfassende und zielgerichtete
Informationen voraus. Die Bevol-
kerung muss tiber neue Malnah-
men, Angebote und alternative
Verkehrsmittel zur Verbesserung
der Mobilitatssituation informiert
werden. Burgos setzte hierzu
eine Vielzahl an Initiativen um:
Tausende von Postkarten zu di-
versen Mobilitatsthema wurden
verteilt, Workshops angeboten,
zwei Wettbewerbe zu nachhal-
tiger Mobilitdt durchgefiihrt

und eine breite Palette weiterer
Werbestrategien umgesetzt.

Einige dieser Aktivitdten zielten
auf Touristen ab. Diese erhielten
Informationen zu nachhaltiger
Mobilitat in Burgos, Stadtbesich-
tigungen zu FuR, dem Fahrrad-
verleihservice oder dem neuen
Touristentaxi.

Bekannt gemacht wurden die
MaRnahmen (iber Zeitungen,
Radiospots, Pressemitteilungen
des Oberbiirgermeisters oder
bei &ffentlichen Einweihungen
neuer Dienste oder MaRnahmen
(Zufahrtsbeschrankung, Fahr-
radverleihservice, neue Abstell-
moglichkeiten fiir Fahrrader oder



Touristentaxi) in Anwesenheit
des Oberbiirgermeisters. Die
Treffen mit den Interessengrup-
pen stellten einen vollig neuen
Ansatz dar. Die betroffenen
Gruppen (Einzelhandel, Hoteliers,
Privatunternehmen, Biirger und
diverse Verb&dnde) wurden in

die Diskussion der Mobilitats-
probleme, die Suche nach ge-
eigneten innovativen L&sungen
und den Einigungsprozess zur
Umsetzung konkreter MaRnah-
men, wie z.B. bei den Zufahrtsbe-
schrankungen, voll einbezogen.
Alle Etappen in der Entwicklung
neuer Angebote und die 6ffent-
liche Diskussion dariiber konnten
auf der Homepage des Mobili-
tatsforums verfolgt werden, auf
der jedermann eingeladen war,
Kommentare, Anregungen und
Vorschlage abzugeben. Das Ge-
samtergebnis einer Zustimmung
von 91 % zum CARAVEL-Projekt
und seinen Errungenschaften

ist ein groRartiger Erfolg fiir
Burgos und CARAVEL. 50 % aller
Biirger erkannten in Umfragen
das CARAVEL-Logo. Dies beschei-
nigt dem Projekt einen hohen
Bekanntheitsgrad.

Workshop fiir
Kinder zur
Verbesserung der
Sicherheit beim
Fahrradfahren
und auf dem
Schulweg

Erreichbarkeit und Si-

cherheit fiir FuBganger
Die Wohngebiete der Vororte
liegen in einiger Entfernung zum
Stadtkern, weshalb deren Be-
wohner hauptsdchlich mit dem
Pkw in die Innenstadt fuhren.
FuRgénger waren gezwungen,
entlang der Stralen zu gehen,
was nicht sehr sicher war. Ziel
dieser Manahme war daher
die Verbesserung der Situation
flir FuBgdnger in weiter aulken
gelegenen Wohngebieten. Mit
neuen FuBgdngerwegen, gut
erreichbaren FuRgadngerzonen,
Radwegen, Tempo-20-Zonen
und Verbesserungen an Lichtsi-
gnalanlagen soll die Sicherheit
der FuRgdnger erhdht und die
Erreichbarkeit zentraler Orte fir
FuRgdnger verbessert werden.
Andere Maknahmen der Ver-
kehrsberuhigung umfassen z. B.
Markierungen, Beschilderung,
bauliche Elemente zur Trennung
zwischen Fahrverkehrsflachen
und FuBgdngerbereichen oder
Hindernisse zur Reduzierung
der Fahrgeschwindigkeit. In
einem Pilotprojekt wurden diese
MaRnahmen in einem ausge-
wahlten Wohngebiet getestet.
Die geeignetsten MaRnahmen

wurden dann auf neun weitere
Gebiete mit dhnlichen Rahmen-
bedingungen libertragen.
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Verkehrssicherheits-
und Unfallverhiitungs-

konzept

Bei dieser MaRnahme wurde
zundchst das Unfallgeschehen
eingehend analysiert. Darauf
aufbauend konnte dann ein
Verkehrssicherheits- und Unfall-
verhiitungskonzept umgesetzt
werden. Die MaRnahmen zur
Erh6hung der Verkehrssicherheit
umfassen die Verbesserung der
Beschilderung, MaRnahmen zur
Verkehrsberuhigung oder die
Installation neuer Lichtsignal-
anlagen. So wurden alle Licht-
signalanlagen mit einer neuen
Software ausgestattet. Parallel
hierzu wurde eine Unfalldaten-
bank eingerichtet, auf deren
Basis gezielte Maknahmen fiir
Unfallschwerpunkte durchgefiihrt
werden konnen. Gleichzeitig
wurden verschiedene Workshops
zur Verkehrssicherheit filir Kinder
angeboten mit dem Ziel, sowohl
jlingere als auch dltere Kinder fiir
ein riicksichtsvolleres Verhalten
im Verkehr zu sensibilisieren.




Genua

24

Genua ist Hauptstadt der Region
Ligurien im Nordwesten Italiens
und wird oft als ,La Superba”,
,die Stolze“, bezeichnet. Bei
620.000 Einwohnern behei-
matet Genua ltaliens aktivsten
Hafen und eine der grolten
historischen Altstadte Europas,
die 2006 zum UNESCO-Weltkul-
turerbe erklart wurde. 2004 war
Genua Kulturhauptstadt Europas.

Genua liegt auf einem schmalen
Kiistenstreifen zwischen dem
Mittelmeer und den Alpen. Dies
bedingt seine einzigartige Topo-
graphie mit einer sehr grofRen
Ost-West-Ausdehnung. Das
Stadtbild wird stark von dieser
Topographie bestimmt, wobei
hauptsdchlich die zum Meer hin
abfallenden Hange bebaut sind.
Trotz eines relativ groRen Stadt-
gebiets von 239 km? umfasst
der Stadtkern nur 28 km?2. Dabei
beherbergt er bei einer Dich-

te von 10.153 Einwohnern pro
km? insgesamt knapp 285.000
Einwohner. Das Verkehrssystem
der Stadt ist stark durch die kom-
plexe Topographie beeinflusst.
Problematisch ist insbesondere
das dichte StraRennetz mit vielen
engen Gassen im Stadtzentrum.

In den spdten 90er Jahren des
letzten Jahrhunderts war eines
der groRten Probleme Genuas
die im Wesentlichen durch den
Verkehr im Stadtkern verursach-
te standige Uberschreitung der
Hochstwerte flir Luftschadstoffe.

Um diese Situation zu ver-
bessern, wurde eine Vielzahl
unterschiedlicher MaBnah-
men getroffen. Die Ergebnisse
dieser Verkehrspolitik konnten
sich sehen lassen, flihrten sie
doch zu einer Verringerung der
Luftverschmutzung und zu einer
Verdnderung des Modal-Splits
zu Gunsten des offentlichen
Verkehrs.

Angesichts dieser wichtigen,
jedoch noch nicht ausreichenden
Ergebnisse beschloss Genua,
diesen Weg fortzusetzen, um
strukturelle Antworten fiir

die Mobilitatsbediirfnisse zu
erhalten und eine zukiinftige
harmonische Stadtentwicklung
vorzubereiten. Dazu benutzte sie
zwei wichtige Instrumente. Das
LUrban Lab“ ist ein Planungs-
instrument zur Festlegung der
kiinftigen Stadtstruktur mit dem
Ziel groRtmdglicher Lebens- und

Wohnqualitdt und bestmdglicher
Stadterweiterung. Das stddtische
Mobilitdtskonzept (PUM) soll
umfassende Antworten auf mit-
tel- bis langfristige Fragen zu den
neuartigen Mobilitatsanspriichen
liefern.

CARAVEL war erheblich an der
Ausarbeitung der Mobilitatsstra-
tegien fiir Genua beteiligt. Alle in
CARAVEL geplanten Aktivitdten
wurden integrale Bestandteile
des PUM-Strategiegeriists. MaRk-
nahmen wie Mobilitatsguthaben,
CarSharing oder die Uberwa-
chung der Sonderfahrstreifen

fiir Linienbusse sind Schliissel-
elemente des Mobilitdtskonzepts
und werden auch nach Abschluss
von CARAVEL weitergefiihrt wer-
den. Damit werden sie auch zur
Entwicklung einer neuen Mobili-
tatskultur in Genua beitragen.



Flir die Stadt Genua war die Teil-
nahme am CARAVEL-Projekt im
Rahmen des CiViTAS-Programms
ein entscheidender Schritt in die
Richtung der Entwicklung neuer
stddtischer Mobilitdtsstrategien
mit dem Ziel eines immer umwelt-
freundlicheren, effizienteren und
nachhaltigen Stadtverkehrs.

Genua unterlag in den letzten
Jahrzehnten radikalen Verdn-
derungen. Schwerindustrie und
Hafenaktivitdit waren riickldufig,
Dienstleistungen gewannen
mehr und mehr an Bedeutung.

Im reduzierten Industriesektor
liegt der Schwerpunkt nun auf
Hightech-Produkten (Elektronik,
Telekommunikation und Biomedi-
zin) und der Handelshafen erféhrt
mit neuen Mdrkten wieder einen
Aufschwung.

Dieser Prozess der Deindustri-
alisierung hatte bedeutende
Auswirkungen auf die Stadt und
deren Mobilitdtsbedirfnisse. Er
stellte uns einerseits vor erheb-
liche Herausforderungen, schuf
jedoch andererseits enorme
Entwicklungsmdglichkeiten. Teile
des Handelshafens wurden weg
vom Zentrum verlagert, wodurch
die Stadt sich zum Meer hin 6ff-
nen konnte. Dies erdffnete neue
Mdglichkeiten fiir bedeutende
Projekte zur Stadterneuerung und
war der Grundstein fiir weitere
bedeutsame Verdnderungen, die
durch hdchstrangige Veranstal-
tungen gekrént wurden, die Ge-

nua auf die internationale Biihne
hievten. Dies waren zum Beispiel
die Feierlichkeiten zum Jahrestag
Christopher Kolumbus’ 1992,

die Austragung des G8-Gipfels
2001, die Ernennung zur Kultur-
hauptstadt Europas 2004 und die
Auszeichnung als UNESCO-Welt-
kulturerbe 2006.

Diese tiefgreifenden Verdnde-
rungen erfordern kontinuierliche
stadtplanerische Bemiihungen.
Dabei muss auch der Notwendig-
keit eines nachhaltigen Stadtver-
kehrs Rechnung getragen werden,
der die Basis fiir solch weitrei-
chende stddtebauliche Entwick-
lungen darstellen sollte.
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Genuas Stadtverwaltung arbeitet
daran, strukturelle Losungsansdit-
ze fiir diese Probleme bereitzustel-
len und die kiinftige Entwicklung
der Stadt zu koordinieren. Das
CiVITAS CARAVEL-Projekt spielte
bei der Ausarbeitung der kiinf-
tigen Mobilitditsstrategien eine
entscheidende Rolle, insbesondere
im Hinblick auf die Einbindung
des strategischen Rahmens des
Mobilitdtskonzepts und der im
Rahmen von CARAVEL umgesetz-
ten Kampagnen, die mittlerweile
fester Bestandteil von Genuas
Mobilitdtskultur sind.

Marta Vincenzi
Oberblirgermeisterin der Stadt
Genua
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Wussten
Sie
schon, ...
... dass
sdmtliche

Warentrans-
porte in die
historische
Altstadt Ge-
nuas einem
Gebiihren-
system un-
terliegen?

Strategien zum Nachfragemanagement

All die Fahrzeuge in der Innenstadt waren ein richtiges Argernis.
Sie waren laut, verpesteten die Luft und blockierten Stralen und
Gehwege. Sie trugen nicht gerade zu einem angenehmen Einkaufs-
erlebnis bei! Es liberraschte mich daher tiberhaupt nicht, dass die
Leute lieber weiter entfernte Einkaufszentren auf der griinen Wiese
besuchten. Doch jetzt, mit dem neuen Zufahrtskontrollsystem und

Konfrontiert mit vielen Ver-
kehrsstaus und der starken
Luftverschmutzung hat Genua
ein integriertes MaBnahmenpa-
ket zur Steuerung der privaten
Verkehrsnachfrage entwickelt.
Dies berlicksichtigt sowohl den
Personen- als auch den Gliterver-
kehr in der Stadt. CARAVEL sah
zwej auf diese beiden Aspekte
abgestimmte MaRnahmen vor,
die jeweils verschiedene kombi-
nierte Eingriffe enthielten:

» Zundchst wurden verschiedene
Strategien und Konzepte des
Managements der privaten Ver-
kehrsnachfrage untersucht, die
potenziell in Genua angewandt
werden kdnnen. Dies umfasste
Optionen fiir stau- und luftquali-
tdtsabhdngige Strakennutzungs-
gebiihren, ein zentrales Giiter-
verteilzentrum im Stadtkern und
eine Studie lber das Konzept der
Mobilitatsguthaben. Auch wenn
viele dieser Untersuchungen
nicht liber konzeptionelle Ansat-
ze hinauskamen, so trugen sie
doch zur Definition der letztlich
ausgewdhlten MaRnahmen bei.
» Darauf aufbauend wurden
dann das BLUAREA-Parkraum-
managementsystem, ein

dem neuen Lieferverkehrskonzept, hat die Stadt ihre alte Anzie-
hungskraft zuriickgewonnen.

Zufahrtskontrollsystem fiir die
Lverkehrsreduzierte Zone” (LTZ)
im historischen Stadtkern und
ein neuartiges Gebiihrensystem
auf der Grundlage des Konzepts
der Mobilitdatsguthaben fiir den
Giterverkehr in der ,verkehrsre-
duzierten Zone” des historischen
Stadtkerns eingefiihrt. AuBerdem
gab es einige kleinere Malknah-
men wie CarSharing mit Liefer-
wagen oder den Entwurf fiir ein
,Quartierslager” zur Erleichterung
der Lieferlogistik von Einzelhan-
del und Gewerbe.

» Ein City-Maut-Konzept fiir das
Stadtzentrum von Genua wurde
detailliert ausgearbeitet und
mittels Modellierung evaluiert.
Das potenzielle Fazit war positiv
(Reduzierung des Verkehrs in

das Zielgebiet um 20 %, Netto-
einkiinfte von 19,5 Mio € / Jahr),
doch wurde aus verschiedenen
Griinden (politische Akzeptanz,
Verschiebung von Prioritdten,
Terminplan zur Umsetzung) be-
schlossen, dieses Konzept derzeit
nicht umzusetzen.



Typische enge
Gasse in Genuas
historischer
Altstadt

BLUAREA-Parkraum-

management

Das BLUAREA-Parkraumma-
nagementkonzept (www.
bluareagenova.it) basiert auf
einem einfachen, jedoch sehr
effektiven Gebiihrensystem. Das
Parken im in mehrere kleinere
Gebiete unterteilten Stadtkern
ist gebiihrenpflichtig. Innerhalb
dieser Gebiete zahlen Anwohner
einen bestimmten Betrag, um
dann zeitlich unbegrenzt parken
zu kénnen, wahrend Nicht-An-
wohner flir jeden Parkvorgang
entsprechend ihrer jeweiligen
Parkdauer bezahlen miissen. Da
die betroffenen Gebiete ziemlich
klein sind, werden selbst bei rela-
tiv kurzen Fahrten innerhalb der
Innenstadt Gebiihren fillig. Kos-
tenlos sind nun nur Fahrten durch
das Stadtzentrum hindurch, doch
deren Anzahl ist dank der Neu-
gestaltung des StraBennetzes im
Zuge der Umsetzung des letzten
Verkehrsentwicklungsplans
betrdchtlich gesunken.

Die jahrliche Parkgebiihr fiir
Anwohner ist flir den ersten
Pkw wesentlich niedriger (50 €
/ Jahr) als fiir jeden weiteren

(300 €/ Jahr). Alle Anderen,

aber auch die Anwohner, sofern
sie in einem anderen Gebiet

als ihrem Wohngebiet parken
mochten, missen fiir die Dauer
des Aufenthalts Parkgebiihren in
H&he von 2 € / Stunde bezah-
len. Ferner gibt es einen spezi-
ellen Tarif flir Kurzparker (0,20

€ flir einmalige 20 Minuten),

der schnelle Erledigungen zu
niedrigen Parkgebiihren ermdg-
licht und durch einen gréReren
Umschlag auch die Verfligbarkeit
von Parkpldtzen erhéht. Die
Parkgebiihren kdnnen entweder
direkt bei einem Parkwdchter
oder an Parkscheinautomaten
bezahlt werden. Die Anwoh-
nerbeitrdge kénnen bei einer
speziellen Kontaktstelle oder bei
Verldngerungen auch lber das
Internet entrichtet werden.

Nach der ersten Anwendung,
wahrend der das gesamte
System evaluiert wurde, und in
Anbetracht der hervorragenden
Ergebnisse, beschloss Genua,
das Konzept tiber den enge-
ren Innenstadtbereich hinaus
auszudehnen und auch weitere
Innenstadtbereiche sowie einen
ersten Ring um die Innenstadt

herum mit einzubeziehen. Die
Ergebnisse der Einflihrung des
BLUAREA-Parkraummanage-
mentkonzepts fielen sehr positiv
aus. Die Anzahl der Fahrten in
die Innenstadt verringerte sich
um 5,1 %, die Verfligbarkeit von
freien Parkpldtzen erhohte sich
flir Pkw um 6,5 % und ftir Mo-
torrdder um 21,7 %. Die Nutzung
des offentlichen Verkehrs stieg
um 3,0 %. Nach anfanglicher Un-
zufriedenheit fallt auch die Reso-
nanz der Biirger nun recht positiv
aus. 76,6 % der Befragten du-
Rerten sich positiv oder neutral.
Diese Zustimmung der Bevdlke-
rung spielte eine entscheidende
Rolle bei der Entscheidung der
Stadtverwaltung, das Konzept
auszudehnen, da das Parkraum-
konzept von den Biirgern wesent-
lich besser angenommen wird als
ein Mautsystem.
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Neues
Zufahrtskontrollsystem
mit automatischer
Nummernschilderkennung

Zufahrtskontrolle

Die verkehrsreduzierte Zone

LTZ im historischen Stadtkern
wurde 1989 eingerichtet und war
in die beiden Bereiche Sarzano
und Banchi unterteilt. Allerdings
wurde vor Beginn von CARAVEL
die Zufahrt in die LTZ nicht
elektronisch liberwacht. Lediglich
in der Via Garibaldi war schon
ein elektrischer Poller im Einsatz
war. CARAVEL fiihrte nun zur
Einflihrung von automatischen
Zufahrtskontrollsystemen:

» Eine automatischer Nummern-
schilderkennung wurde an zwei
Zufahrtsstellen (Via Ravasco und
Via San Giorgio, die zusammen
den groRten Teil des Sarzano-Ge-
biets abdecken) eingerichtet und
im Dezember 2006 eingeweiht.
» Drei Zufahrtsstellen zu einem
anderen Gebiet des historischen
Stadtkerns (Via di Porta Soprana,
Piazza Caricamento und Piazza
Raibetta) wurden mit Pollern aus-
gestattet. In einer zweiten Phase
wurden weitere Poller in der

Via Cairoli und der Via Lomellini
angebracht.

» Die automatischer Nummern-
schilderkennung wurde an neun
weiteren Zufahrtsstellen einge-
richtet, zum einen um in der ge-
samten verkehrsreduzierten Zone

eine einheitliche Vorgehensweise
zu haben, zum anderen aber
auch aufgrund von technischen
Problemen mit den Pollern. Damit
ist nun das gesamte historische
Zentrum von Genua eine ver-
kehrsreduzierte Zone.

Von dieser einheitlichen Zu-
fahrtskontrolle wird analog zu
den Ergebnissen der ersten
Umsetzungsphase eine Verringe-
rung der in die LTZ einfahrenden
Fahrzeuge um 12,4% erwartet.

Innovative Giitervertei-
lung

CarSharing mit Lieferwagen ist
ein neues CarSharing - Angebot
speziell flir Giitertransporte.
Dementsprechend richtet es sich
an Nutzer gewerblicher Fahr-
zeuge. CarSharing mit Lieferwa-
gen funktioniert genauso wie
das normale CarSharing: gleiche
Beitrags- und Geblihrenstruk-
tur, dieselben Parkbereiche.

Ziel dieser Initiative ist es, dass
eine groRtmogliche Anzahl an
Einzelhdndlern flr Ihre An-

und Abliefervorgdnge anstelle
ihrer privaten Fahrzeuge das
CarSharing-Angebot nutzt. Die
wesentlichen Ergebnisse von
CarSharing mit Lieferwagen sind
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ein bemerkenswerter Anstieg der
Fahrten um 19 %, der zuriickge-
legten Kilometern um 46 % und
der Nutzungszeit um 69 %.

Mobilitatsguthaben

Das Konzept der Mobilitatsgut-
haben betrifft den Lieferverkehr
in die verkehrsreduzierte Zone
des historischen Stadtkerns. Das
Konzept ist weltweit hochst in-
novativ, da es in Genua das erste
Mal angewandt wird. Es basiert
auf Verhaltensdnderungen und
Mobilitdatsguthaben. Auch wenn
es nun nur in einem bestimmten
Bereich des Lieferverkehrs ange-
wendet, kann es theoretisch aber
doch, wo sinnvoll und technisch
moglich, auf alle Mobilitdtsbe-
reiche ausgedehnt werden.

Fiir die erste Anwendung des
Konzepts mussten zundchst
die Mobilitatsbediirfnisse von
Einzelhdandlern, Handwerkern,
Biiros und allen anderen in der
historischen Altstadt tatigen
Betriebe erfasst werden. Jedes

Unternehmen erhdlt in Abhdngig-

keit seines Bedarfs ein Anfangs-
guthaben. Dieses Guthaben wird
beim Transport von Giitern und
Waren mit eigenen Fahrzeugen
oder professionellen Transport-
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und Kurierunternehmen ver-
braucht. Sobald das Anfangsgut-
haben vollstdndig aufgebraucht
ist, muss bei der Stadtverwaltung
ein neues Guthaben erworben
werden.

Das Zufahrtskontrollsystem regis-
triert jede Fahrt in die Zone auf
der Basis eines nach unterschied-
lichen Nutzern differenzierenden
Gebliihrensystems. Dabei werden
vier Nutzerkategorien unterschie-
den:

» Anwohner: Anwohner diirfen
nach Entrichtung eines jahrlichen
Beitrags mit einigen Ausnahmen
in die Zone einfahren.

» Haufig verkehrende Liefer-
fahrzeuge: Diese diirfen zu
bestimmten Zeiten einfahren und
unterliegen dem Mobilitatsgutha-
ben-Konzept, d. h. sie bendtigen
ausreichend Guthabenpunkte der
jeweiligen Unternehmen, die sie
anfahren, oder sie erhalten eine
Geldstrafe.

» Gelegentlich verkehrende
Lieferfahrzeuge: Diese diirfen zu
bestimmten Zeiten einfahren,
miissen jedoch eine StraRennut-
zungsgebiihr entrichten (etwa

7 € fur eine Tagesgenehmigung).
» Andere Nutzer: Sie diirfen
nicht in das Gebiet einfahren und

. dass das Mercurio-
System das erste Pi-
lotprojekt iiberhaupt

fiir ein Mobilitdtsgut-

haben-Konzept ist?

missen bei Nichtbeachtung eine
Geldstrafe entrichten.

Es ist ausdrticklich zu betonen,
dass alle Lieferfahrzeuge dem
Geblihrensystem unterliegen,
dass die Teilnahme am Mobili-
tatsguthaben-Programm aber
vollig freiwillig, jedoch an einige
Bedingungen geknlipft ist. Falls
sich ein hdufig in die verkehrsre-
duzierte Zone einfahrendes Un-
ternehmen gegen die Teilnahme
am Programm entscheidet, muss
es in jedem Fall die allgemeinen
Zufahrtsgebiihren bezahlen.

Das Mobilitdtsguthaben-Pro-
gramm tragt nach dem r6-
mischen Gott der Handler den
Namen ,Mercurio” (Merkur),
doch dieser Name soll auch an
das italienischen Wort ,,merci”
flir Waren erinnern. Fiir einen ab-
schlieBenden Vergleich zwischen
dem Mobilitdtsguthaben-Konzept
und einer City-Maut besteht
noch weiterer Forschungs- und
Erprobungsbedarf, da das Kon-
zept des Mobilitdtsguthabens
noch in allen seinen Komponen-
ten weiterentwickelt werden
muss. Dies betrifft auch das
zugrundeliegende technische
System, fiir das es keinerlei Ver-
gleichsmdglichkeit gibt.
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Heutzutage muss doch jeder flexibel sein.
Warum sollten wir das dann nicht auch
vom offentlichen Verkehrssystem erwarten
konnen? Morgens ist es manchmal ziem-
lich schwierig, plnktlich zu sein, beson-
ders wenn man wie ich kleine Kinder hat
- da birgt jeder Tag neue Uberraschungen!
An solchen Tagen und besonders wenn
ich schon spét dran bin, mochte ich nicht
mehr auf das neue flexible Verkehrssystem
verzichten.
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Agentur fiir bedarfsabh

... dass aufbauend

auf dem in Genua
entwickelten Modell

in der Region Ligurien
neun neue flexible
Verkehrsdienstleistungen
eingerichtet wurden, die
jahrlich etwa 100.000
Fahrgdiste befordern?

Neue flexible Mobilitat
Sucht man allgemein nach einem
Verkehrsmittel flir einen zurtick-
zulegenden Weg, so bleiben nur
wenig Auswahlmoglichkeiten:
Man hat die Wahl zwischen
niedrigen Kosten, verbunden mit
starrem Fahrplan und Routen
einerseits (namlich dem tradi-
tionellen &ffentlichen Verkehr),
oder hohen Kosten, verbunden
mit guter Qualitdt und hohem
Komfort andererseits (Taxi oder
eigener Pkw). Dazwischen gibt es
praktisch nichts, und genau das
ist das Hauptproblem des derzei-
tigen Mobilitdtsangebots. Diese
Liicke soll mit der Entwicklung
eines flexiblen Verkehrsangebots
geschlossen werden.

Dieser Ansatz konnte eine
neue Qualitdts- und Preisstufe
anbieten, angesiedelt irgendwo
zwischen dem traditionellen
offentlichen Verkehr und den
Taxis, und damit flir eine ganze
Reihe von Mobilitdatsansprii-
chen konkurrenzfahig sein.

Der Grundgedanke besteht in
der Kombination von Vorteilen
des traditionellen offentlichen
Verkehrs mit bedarfsorientierten
Dienstleistungen, wie einem
bedarfsorientierten (Mini-)Bus,

LJTdr zu Tur“-Sammeltaxis, einem
Minibus-Expressdienst zu festen
Preisen und mit Sitzplatzreser-
vierung, speziellen Angeboten fiir
bestimmte Verkehrsbediirfnisse
und bestimmte Ziele, CarSharing-
oder BikeSharing-Angeboten
sowie Fahrgemeinschaften.

Es ist selbstverstédndlich, dass
die jeweils sinnvolle Zusam-
menstellung der genannten
verschiedenen Angebote, die in
Abhingigkeit der bestehenden
Mobilitatsbediirfnisse erfolgt,
von Zeit zu Zeit Uberpriift und
angepasst werden muss, doch
{iber die folgenden drei Grund-
pfeiler sollten all diese Verkehrs-
dienstleistungen verfiigen: a)
eine Betriebsleitzentrale (mit
vergleichbaren Technologie- und
Organisationsmodellen), b) ein
Call-Center flir Buchungen, Re-
servierungen und Routenplanung
sowie ¢) ein Verkehrsunterneh-
men, das den jeweiligen Service
durchfiihrt.
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Genuas Agentur fiir be-
darfsabhangigen o6ffent-
lichen Verkehr

Die in Genua neu eingerichtete
Agentur flir bedarfsabhdngigen
offentlichen Verkehr ist eine
Koordinations-, Organisations-,
Technologie- und Management-
zentrale fiir bedarfsabhdngige
Mobilitdtsdienstleistungen. lhr
Ziel ist die Bereitstellung inno-
vativer und flexibler (bedarfsab-
hangiger) Dienstleistungen fiir
neue Mobilitdtsbeduirfnisse. Der
Schwerpunkt liegt in der Einflih-
rung neuer Mobilitdtsangebote
in Genua.

Die Agentur bietet fiir die
einzelnen Mobilitdtsangebote
einen kompletten Service von
der Machbarkeitsstudie {iber den
Entwurf, die Planung, die Durch-
fiihrung bis hin zur Verwaltung
und Instandhaltung. Dabei stiitzt
sie sich auf eine Leitzentrale, in
die alle fiir den jeweiligen Service
benotigten Technologie- und
Systemanforderungen integriert
sind. Das System baut auf einer
ibergeordneten innovativen
ITS-Plattform mit gemeinsamen
Grundmodulen auf, die jeweils

an die verschiedenen Dienstleis-
tungen, wie bedarfsabhdngiger
Busverkehr, spezielle bedarfsab-
hangige Angebote fiir Menschen
mit Behinderungen, Sammelta-
xen oder Fahrgemeinschaften an-
gepasst sind. Bedarfsabhdngige
Busverkehre zielen {iblicherweise
auf die im Einsatzgebiet leben-
den Menschen ab, Sammeltaxen
auf die Allgemeinheit, wahrend
sich spezielle behindertenge-
rechte Angebote an mobilitats-
eingeschrdnkte Personen wen-
den. Fahrgemeinschaften richten
sich entweder an Beschéftigte,
wenn es sich um ein Angebot fiir
Pendler handelt, oder, bei einem
offenen System, an die Allge-
meinheit.

Weitergabe von Wissen
Die Agentur stellt ihren Service
auch anderen Anbietern bedarfs-
abhdngiger Angebote auRerhalb
Genuas zur Verfligung. In Zusam-
menarbeit mit dem CARAVEL-
Projektpartner Softeco bietet

die Agentur auch die komplette
Ubertragung der bedarfsabhin-
gigen Angebote in andere Stadte
innerhalb und auRerhalb Italiens
an. Ein Beispiel hierfiir ist die
Einflihrung des Tele-Bus-Ange-

bots in Krakau (siehe hierzu auch
den entsprechenden Abschnitt
im Kapitel zu Krakau in diesem
Bericht).

Erfolgsgeschichte

Im Jahr 2002 startete das &ffent-
liche Verkehrsunternehmen AMT
als innovative und unkonventi-
onelle Personenverkehrsdienst-
leistungen die ersten beiden
bedarfsabhdngigen Verkehrsan-
gebote in Genua, 2004 gefolgt
vom dritten, das zwei feste
Linien ersetzte. Dies erfolgte im
Rahmen des Projekts SIDDHARTA
aus dem EU-finanzierten
LIFE-Programm. Das der Agentur
zugrundeliegende Konzept wurde
im Rahmen von CARAVEL weiter
entwickelt, wobei die folgenden
Schritte umgesetzt wurden:

» Entwurf und Gestaltung der
Grundstruktur der Agentur.

» Festlegung, Gestaltung, Uber-
arbeitung und Fortschreibung der
gesamten ITS-Plattform.

» Konzept zur Umsetzung flexib-
ler Verkehrsdienstleistungen.

Wadhrend der ersten beiden Jahre
des Projekts entwickelte sich

die Agentur zu einem Wissens-
und Managementzentrum fiir
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Verkehrsdienstleistungen
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Drinbus-Leitzentrale

Bedarfsabhdngige

Flexible transport

bedarfsabhdngige Verkehrsan-
gebote in der Region Ligurien.
Der Erfolg dieses Konzepts wird
zum einen auch an der Tatsache
deutlich, dass die Agentur im
Rahmen des ,CiViTAS Thematic
Leadership Programme* die Fe-
derfiihrung fiir bedarfsabhdngige
Verkehrsangebote {ibernommen
hat, und zum anderen an der
Vielzahl der Anfragen an die
Agentur, auch liber Genua hinaus
weitere flexible Verkehrsdienst-
leistungen umzusetzen.

Mehr Flexibilitat fiir alle
Durch die Bemiihungen der
Agentur wurden bisher neun
bedarfsabhdngige Verkehrsange-
bote in der Region Ligurien ein-
geflihrt, die von sieben verschie-
denen Verkehrsunternehmen
betrieben werden und jedes Jahr
100.000 Fahrgédste beftrdern.

Dies sind die wichtigsten Ergeb-
nisse dieser CARVEL-MaRnahme:
» Betrieb der drei bedarfsabhdn-
gigen ,,DRINBUS”-Busse mit Hilfe
der AMT-Leitzentrale. Das be-
darfsabhangige Angebot wurde
wihrend der gesamten Laufzeit
von CARAVEL erbracht.

» Entwicklung und Umsetzung
des im Herbst 2008 gestarteten

Konzepts flir Sammeltaxen.

» Entwicklung und Umsetzung
eines Konzepts flir Sammeltaxen,
das im Herbst 2008 gestartet
wurde.

» Einflihrung mehrerer flexibler
Verkehrsdienstleistungen zur
Anbindung weiter entfernter
Kiisten- und Gebirgsgebiete an
Genua (z. B. ,Aurelio”, ,Escursi-
onibus”, ,,Prontobus”, ,Alta Val
Trebbia”).

» Umsetzung eines Fahrgemein-
schaftsangebots im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements fiir das
San-Martino-Krankenhaus in
Genua und eines neuen Fahrge-
meinschaftsangebots, das allen
Biirgern zur Verfligung steht.
Der Dienst wurde in den offenen
Bereich des Mobilitdts-Informati-
onsportals aufgenommen.

» Gestaltung und Umsetzung
des flexiblen Verkehrsdiensts
,Tele-Bus” in der polnischen
Partnerstadt Krakau als Ergeb-
nis enger, landeriibergreifender
Zusammenarbeit.

Nicht zuletzt trug das flexible
Verkehrsangebot dazu bei, in
Genua die Kluft zwischen traditi-
onellem o6ffentlichem Verkehr ei-
nerseits und Taxis oder privaten
Pkw andererseits zu verringern.



Es gibt Situationen, in denen man wirklich auf ein Auto angewiesen
ist. Ich mochte kein Eigenes besitzen, aber wenn ich mal ein Auto
brauche, dann ist das in Genua neu eingefiihrte CarSharing-Ange-
bot sehr hilfreich. Es ist flexibel und man muss keinerlei Verpflich-
tungen eingehen.

CarSharing

CarSharing fiir
Menschen mit
Behinderungen

Die MaRnahme verfolgte zwei
Zielsetzungen: (i) die Einfiihrung
innovativer Losungsansdtze auf
der Grundlage des bewdhrten
CarSharing-Angebots in Genua
und (i) die Verbesserung und
Ausweitung von CarSharing als
vollstdndig in das stadtische Ver-
kehrssystem eingegliederte Mobi-
litdtsdienstleistung. Damit sollte
die Anzahl der, insbesondere

im Stadtzentrum, zugelassenen
privaten Pkw und damit auch die
Pkw-Nutzung verringert werden,
um damit letztlich zur Verringe-
rung von Verkehrsiiberlastungen
beizutragen.

Der Schwerpunkt der MaRnahme
lag in der Nutzung von Hybrid-
oder bivalent angetriebenen
Fahrzeugen, die einen Anteil von
mindestens 25 % an der gesam-
ten Flotte erreichen sollten, sowie
in der Offnung des CarSharing-
Systems fiir &ffentliche Einrich-
tungen. Den Anfang machte da-
bei die Stadtverwaltung Genuas.
Ferner wurde eines der Fahrzeuge

behindertengerecht ausgeriistet
als ein Versuch, die Mobilitédt von
Menschen mit Behinderungen zu
erhdhen. Erganzend wurde das
Konzept auch auf den Lieferver-
kehr im historischen Stadtzent-
rum Ubertragen. Alle Aktivitdten
waren von Werbekampagnen
begleitet.

Schnelles Wachstum

Die wichtigste Wirkung des
Verkehrsentwicklungsplans

von Genua war die Erhhung

der Nachhaltigkeit im Verkehr.
Fiir CarSharing bedeutete dies,
dass das Angebot erfolgreich auf
weitere Teile des Stadtgebiets
ausgeweitet werden konnte. Dies
flihrte selbstverstdndlich zu einer
groeren Anzahl von Standorten

und Fahrzeugen. Die Folge ist ein
Anstieg der CarSharing-Nutzer.

CarSharing fand in Genua groRen
Zuspruch. Dies zeigt auch das
Diagramm zum Vergleich der
Nutzerentwicklung in Genua

mit der Entwicklung in einer
durchschnittlichen italienischen
Stadt” (Gesamtzahl der Nutzer
von CarSharing in Italien / Anzahl
der Stadte in Italien, in denen
CarSharing angeboten wird).

Besondere Angebote

Ein spezielles CarSharing-Ange-
bot (,,CarSharing fuir Lieferfahr-
zeuge”) wurde fiir den Lieferver-
kehr eingerichtet (siehe hierzu
auch ,,Strategien zum Nachfrage-
management”). Dazu wurden mit
verschiedenen Interessengruppen
(Verbénde der Einzelhdndler

33

Spezielle CarSharing-
Angebote fiir den
Lieferverkehr und fiir
Menschen mit Behin-
derungen - das ist
wirklich innovativ!
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Anzahl der Nutzer in Genua
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Entwicklung von CarSharing in Genua und in Italien
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und der Gewerbetreibenden)
Vereinbarungen getroffen und bis
zum Projektende 10 Fahrzeuge in
Betrieb genommen.

Auch fiir Menschen mit Behin-
derungen wurde ein spezifisches
CarSharing-Angebot entwickelt.
Diesen wurden speziell ausgeriis-
tete Fahrzeuge zur Verfligung ge-
stellt, um deren Unabhdngigkeit
zu erhohen. Die Idee hierfiir ist in
Zusammenarbeit mit Behinder-
tenverbdnden ausgearbeitet und
vom Stadtrat positiv aufgenom-
men worden.

CarSharing wurde auch in der

WUSSten Stadtverwaltung Genua einge-
Sie flihrt und ersetzte dort einen Teil
schon, ...

... dass Genuas
Zuwachsrate an
CarSharing-Nut-
zem die hochste

in ganz Italien ist?

CarSharing-Stand

Anzahl der Nutzer in Italien
(ohne Genua)

der stadteigenen Fahrzeuge. An
Werktagen standen wahrend der
Geschaftszeiten 13 Fahrzeuge
zur Verfligung, die dann auBer-
halb der Geschaftszeiten und an
Wochenenden auch von Anderen
genutzt werden konnten.

Ergdnzend wurden verschiedene
Werbekampagnen mit dem Ziel
der besseren Akzeptanz von
CarSharing durch die Offentlich-
keit durchgefiihrt.

Anderung von Gewohn-

heiten

Eine unter den CarSharing-Nut-
zern durchgefiihrte Umfrage
zeigte deutlich, dass die Teil-
nahme an CarSharing zu einer
grundlegenden Verdnderung

des Mobilitdtsverhaltens fiihrt.
So verringern sich die pro
Fahrzeug und Nutzer jahrlich
gefahrenen Kilometer. Legt man
den Umfang der Nutzung von

Juli 2008 zugrunde, so belduft
sich die Anzahl der eingesparten
Kilometer auf 6.000.000 km/Jahr.
Dies entspricht 17,2 % der vor der
Einflihrung von CarSharing zu-
rlickgelegten Kilometer und fiihrt
zu einer Kraftstoffeinsparung von
ca. 477.000 Litern pro Jahr. Dies



CarSharing fiir
Lieferfahrzeuge

tragt selbstverstandlich auch zu
einer Verringerung der verkehrs-
bedingten Emissionen von Luft-
schadstoffen in Genua bei.

Die Umfrage machte auch deut-
lich, dass durch die Einflihrung
von CarSharing bislang 1.060 Pkw
eingespart wurden. Das Ergebnis
der Studie zeigt, dass ein ge-
meinsam genutztes Fahrzeug 13
privat genutzte Fahrzeuge ersetzt
(88 CarSharing gegentiber 1.148
Privatfahrzeugen).

Diese guten Ergebnisse sind im
wesentlichen das Resultat einer
guten Verteilung des Angebots
liber die gesamte Stadt, einer
gelungenen Offentlichkeitsar-
beit sowie der MaRnahmen, die
Genua zur Einschrankung des
privaten Kraftfahrzeugverkehrs
(Parkraummanagement, ver-
kehrsreduzierte Zone) getroffen
hat.

Weitere Kennzahlen
Verschiedene Kennzahlen
verdeutlichen die Wirkung von
CarSharing auf die Mobilitats-
gewohnheiten der Teilnehmer.
Wahrend die Fahrleistung der
gesamten CarSharing-Flotte mit
der Anzahl der Nutzer und der

"X @ Genova Car Sharing.
auto da un nuovo punto di vista.

Fahrzeuge steigt, sinken gleich-
zeitig Fahrleistung und Haufigkeit
der Nutzung jedes einzelnen
Nutzers. Dies bedeutet, dass
immer mehr Ortsverdnderungen
der CarSharing-Teilnehmer mit
anderen Verkehrsmitteln, insbe-
sondere im 6ffentlichen Verkehr,
zurlickgelegt werden.

Der steigende Anteil kraft-
stoffsparender Fahrzeuge an

der CarSharing-Flotte fiihrte zu
einem geringeren Durchschnitts-
verbrauch. Im Stadtgebiet betrdgt
diese Einsparung 0,58 MJ/km.

Bewertung

Die Nutzer sind mit CarSharing
sehr zufrieden. Bei einer entspre-
chenden Umfrage im Juni 2008
wurden 7,9 von 10 mdéglichen
Punkten erreicht. Sie schatzen
auch das Verhaltnis zwischen
den wahrgenommenen Kosten
und Nutzen sehr positiv ein. 50
% der Befragten denken, dass
der Nutzen die Kosten liberwiegt,
33 % sehen das Verhdltnis als
ausgeglichen und nur 13 % halten
das Angebot im Vergleich zum
erzielten Nutzen fiir zu teuer.

Aus der Sicht eines Nutzers liegen
die Vorteile in der Ersparnis von

Zeit und Geld, da die Zufahrt

in die verkehrsreduzierte Zone
erlaubt ist, die Sonderfahrspuren
flir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr mitbenutzt werden
diirfen und das Parken im
BLUAREA-Gebiet kostenlos ist.
Ergdnzend erhalten die CarSha-
ring-Nutzer glinstigere Eintritt-
spreise flir andere Angebote und
Veranstaltungen der Stadt.
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Aus Sicht der Stadt bestehen

die Vorteile von CarSharing in

der Kombination des privaten
und offentlichen Verkehrs, einer
Verbesserung des Verkehrs- und
Parkraummanagements im Stadt-
zentrum und einer Verringerung
der verkehrsbedingten Luftver-
schmutzung.

Zusammenfassend ldsst sich
sagen, dass CarSharing in Genua
bei der Schaffung eines inte-
grierten stadtischen Verkehrs-
systems eine bedeutende Rolle
spielt. So ist z.B. auch der Jahres-
beitrag fiir CarSharing kombi-
niert mit der Jahreskarte flir den
offentlichen Personennahverkehr.
CarSharing wurde zu einem
Grundbestandeteil der Zielsetzung
der Stadt, ein nachhaltigeres An-
gebot an offentlichen Verkehrs-
mitteln zu entwickeln.
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Comune di Genova

Laboratorio
della_ mob

Mobi - das
Labor fiir
nachhaltige
Mobilitdt

Weitere Schritte, die Genua gegangen ist

36

,Okopunkte“-
Werbeplakat

Partecipa al Concorso

La fortuna vien viaggiando

Usando il
riservato a tutti gll abboneh arm, Genova (.‘ar Shermu IKEA leL\f

Fitirn ln scheda di pastecipazicns peosso be Bighottera AMT o gli uffici Gencwa Car Shaning.
Per ulterion consulta d sito it appure chiama il numera verde 800.085311
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“AMTGenova

Intermodale Mobilitats-

Informationsplattform
Vor der Umsetzung der Mobi-
litdts-Informationsplattform
(www.mobilitypoint.it) gab es in
Genua konventionell aufgebaute
Verkehrs- und Reiseinformations-
dienste, die allerdings nicht mit-
einander kombiniert waren und
ausschlieRlich darauf abzielten,
Verkehrsiiberlastung abzubau-
en oder zu vermeiden. Dank
CARAVEL hat Genua heute ein
effizientes Online-System (web
2.0), das auch als mobile Version
flir PDAs und Handys verflighar
ist. Die Plattform bietet umfas-
sende Moglichkeiten zur Echt-
zeit- Anzeige von Mobilitdts- und
Verkehrsinformationen. Sie liefert
Informationen zum Gffentlichen
Verkehr (einschlieBlich Fernziige
und Taxis), zu CarSharing, zur
Verfligharkeit von Parkpldtzen
sowie zur aktuellen und prog-
nostizierten Verkehrssituation
auf den HauptstraBen. Zusatz-
lich konnen Uber die Plattform
Webcams angezeigt werden. Bei
besonderen Veranstaltungen, wie
z.B. der Nautik-Messe, werden
spezielle Seiten erstellt, die von
etwa 1.000 Besuchern tdglich
aufgerufen werden.

Okopunkte

Im offentlichen Verkehr spielt
neben hochwertigen Servicean-
geboten und komfortablen Ver-
kehrsmitteln die Kommunikation
mit den Nutzern eine wichtige
Rolle. Diese muss sowohl die
psychologischen als auch die
wirtschaftlichen Aspekte der Nut-
zung des offentlichen Verkehrs
ansprechen. Daher wurden in
Genua Treueprogramme und ,,Mi-
kromarketing-Strategien* einge-
fiihrt. Das Okopunkte-Programm
sieht Treuepunkte als Belohnung
flir die Nutzung des &ffentlichen
Verkehrs, aber auch anderer Mo-
bilitdtsdienstleistungen, wie z.B.
CarSharing, vor. Mit diesen Treue-
punkten winken attraktive Preise,
z. B kostenlose Jahreskarten. Bis
Ende 2007 stieg die Zahl der Nut-
zer des offentlichen Verkehrs, die
im Besitz einer Jahreskarte sind,
dank entsprechender Werbe-
kampagnen um etwa 36 %. Die
Daten von Jahreskartenbesitzern
zeigt, dass etwa 2.800 Haushalte
mindestens zwei Jahreskarten
besitzen, die gezielt tiber das
Okopunkte-Programm informiert
wurden.



Emissionsfreier
Oberleitungsbus

Verkehr und Umweltver-
traglichkeitspriifung

Hauptziel dieser MaBnahme war
die Bereitstellung einer Reihe
integrierter, auf der Verkehrsmo-
dellierung und der Verkehrssimu-
lation basierender Instrumente,
um die Wirkungen verkehrspla-
nerischer MaBnahmen auf die
Umwelt zu bewerten. Dadurch
sollen Entscheidungstrdger in die
Lage versetzt werden, optimale
Losungsstrategien zur Verringe-
rung von Verkehrsiiberlastungen
und zur Minderung der negativen
gesundheitlichen Wirkungen auf
die Bevdlkerung auszuwahlen.
Teilprojekte befassten sich u.a.
mit einem Uberblick tiber grund-
legende Methoden zur Festle-
gung geeigneter Parameter oder
der Entwicklung von Schnittstel-
len zwischen den verschiedenen
Verkehrs- und Umweltmodellen.

Uberwachung der Stra-

RBenverkehrssicherheit
Die Methoden zur Erfassung

der Daten von Verkehrsunfillen
wurden verbessert und auf eine
EDV-Anwendung umgestellt.
Dadurch ist es Verkehrsstrei-

fen nun moglich, die Daten in
digitaler Form direkt vor Ort in
das System einzugeben. Diese
Datenbank wurde mit dem GIS-
System der Stadtverwaltung ver-
kniipft, so dass die Unfdlle nun in
thematischen Karten dargestellt
werden konnen. Das Resultat ist
ein offenes, vielfach verkniipftes
System, das sich zu einer umfas-
senden, universellen Datenbank
zur StraRenverkehrssicherheit

in Genua mit Zugriff auf viele
Quellen entwickelte. Dadurch ist
es u.a. moglich, Maknahmen zu
planen und vorab im Hinblick auf
ihre Wirkung auf die Verkehrssi-
cherheit zu bewerten.

Umweltfreundliche

Fahrzeuge, saubere Luft
Ziel dieser Malknahme war, mit
einem umweltfreundlicheren
Fuhrpark einen umweltfreund-
lichen offentlichen Verkehr zu
erreichen, der zur Verringerung
des Individualverkehrs, der
Luftverschmutzung und der
Verkehrsiiberlastung beitragt.
Das sorgfdltig ausgearbeitete
Konzept umfasst die Umstellung
der Busflotte auf Euro-IV-Busse
und besonders umweltfreund-
liche (,,Enhanced Environmentally
Friendly Vehicles (EEV)“) Busse,
den Einbau von Partikelfiltern
und eine verstarkte Nutzung
von emissionsfreien Fahrzeugen
(,,Zero Emission Vehicles (ZEV)“),
wie Oberleitungsbusse und U-
Bahn-Ziige. Insgesamt wurden im
Rahmen des CARAVEL-Projekts
104 neue umweltfreundliche
Fahrzeuge angeschafft, womit
Genua nun endgiiltig eines
umweltfreundlichen Fuhrpark im
offentlichen Verkehr hat.
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Genua

Umweltfreundlicher
und leistungsfahiger
Korridor fiir den
offentlichen
Personennahverkehr
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Neue Information an Bushaltestellen

Umweltfreundliche
und leistungsfahige
Korridore fiir den of-
fentlichen Verkehr und
Uberwachung der Bus-

spuren

Ziel dieser MaBnahme war

die Erhohung der Qualitat,

der Erreichbarkeit und der
Attraktivitdt des offentlichen
Verkehrs durch die Einfiih-

rung eines flachendeckenden
Netzwerks umweltfreundlicher
und leistungsfahiger Korridore,
auf denen eine grolRere Zuver-
ldssigkeit der Busse, hohere
Durchschnittsgeschwindigkeiten
und ein qualitativ hochwertiges
Informationssystem den Service
fiir die Kunden des &ffentlichen
Verkehrs verbessern sowie

zu nachhaltiger Mobilitdt und
weniger Umweltverschmutzung
beitragen sollten. Busspuren,
Echtzeit-Informationsanzeigen an
den Bushaltestellen sowie eine
verbesserte Lichtsignalsteuerung
verwandelten das bestehende
System in derartige voll inte-
grierte, qualitativ hochwertige
Buskorridore.

Insgesamt wurden fiinf Kilome-
tern dieser neuer Mobilitatskor-
ridore geschaffen, an tiber 100
Haltestellen die Echtzeit-Infor-
mationen fiir Fahrgdste instal-
liert, wobei 56 neue, intelligente
Anzeigetafeln eingesetzt wurden,
und in 131 Fahrzeugen die Syste-
me der automatischen Fahrzeug-
iberwachung verbessert.

Dem Problem der unerlaubten
Nutzung der Busspuren wurde
mit einem speziellen Busspur-
Uberwachungssystem entgegen-
gewirkt. Es wurden zwei Uberwa-
chungseinrichtungen installiert,
{iber die bei unerlaubter Nutzung
Geldstrafen ausgestellt werden
kdnnen. 2007 war dies mehr als
50.000-mal der Fall. Im glei-
chen Jahr nahm die unerlaubte
Nutzung der Busspuren um 71 %
ab. Dies flihrt zu einer hdheren
Effektivitat der Busspuren, die
sich in hoheren Busgeschwindig-
keiten und einer hdheren Zuver-
lassigkeit der Busse zeigt.
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Der ,CARAVEL
Infomobility Bus*

Mobilitatsforum
Die stdndig zunehmenden

Mobilitdtskonzept fiir
das Krankenhaus San

Mobilitatskonzept fiir
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Verkehrsiiberlastungen zwangen
die 6ffentliche Verwaltung zur
Umsetzung neuer MaBnahmen
zur Beeinflussung des Mobili-
tatsverhaltens, die letztlich den
Individualverkehr einschranken
oder gar ganz unterbinden. Der-
artige Malnahmen stoRen in der
Bevolkerung oft auf Ablehnung,
besonders bei denjenigen, die
sich der bestehenden Alterna-
tiven im offentlichen Verkehr und
der starken Wirkung ihres tra-
ditionellen Mobilitdtsverhaltens
auf die Umwelt nur unzureichend
bewusst sind. Genuas Mobilitats-
forum besitzt alle ndtigen Res-
sourcen, um Uber diese neuen
MaRnahmen zu informieren und
zu helfen, innovatives Verkehrs-
verhalten einzutiben. Das im
Palazzo Ducale untergebrachte
Forum steht allen Biirgern offen.
Es richtete mit dem ,,CARAVEL
Infomobility Bus“ auch einen
mobilen Service ein, der in den
Stadtteilen, in denen CARAVEL-
MaRnahmen umgesetzt wurden,
{iber diese informiert.

Genuas Messegeldnde
Diese MaRnahme soll das Mobi-
litdtsmanagement in Genua auf
weitere Zielgruppen, wie Touris-
ten und Besucher, ausweiten und
ihnen bei der Umsetzung eines
nachhaltigen Mobilitdtsverhal-
tens behilflich sein. Ferner sollte
ein umfassendes Mobilitdatskon-
zepts fiir Genuas Messegeldande
aufgestellt werden, um dessen
Erreichbarkeit zu erhohen und
seine verkehrlichen Wirkungen
zu verringern. Daher wurden Mo-
bilitatskonzepte fiir bedeutende
Veranstaltungen aufgestellt.
Dabei richtete sich das Haupt-
augenmerk auf das Parkraum-
management, Verbesserungen
der Verkehrsflihrung und des
-flusses, den 6ffentlichen Ver-
kehr, einschl. integrierter Tickets,
FuRgdngerrouten, und integrierte
Informationen. Zusammen
flihrten diese Maknahmen zu
einer besseren Erreichbarkeit des
Messegeldndes, was mehr als 40
% der Besucher bestdtigten.

Martino

Das Krankenhaus San Martino
ist eines der gréRten Kranken-
hduser Italiens. Es liegt an einer
Hauptverkehrsstrale und ist
von den damit verbundenen
typischen negativen Wirkungen
betroffen. Die wichtigsten Ziele
der MaBnahme waren die Ver-
besserung der Erreichbarkeit des
Krankenhauses und des Mobili-
tatsverhaltens von Beschéftigten
und Besuchern. Um dies zu
erreichen, wurden ein allge-
meines Mobilitdtskonzept flir das
Krankenhaus und ,Wohnung-
Arbeitsplatz-Mobilitdtsplane“
flir die Beschéftigten ausgear-
beitet, die zahlreiche integrierte
MaRnahmen anbieten. Zu diesen
gehoren ein Fahrgemeinschafts-
Angebot, spezielle Verbindungen
von kritischen Stellen in der
Stadt zum Krankenhaus, die
Erweiterung des offentlichen
Verkehrs auf dem Geldnde des
Krankenhauses, eine Mobilitats-
Informationsplattform sowie die
Verwendung von emissionsfreien
Fahrzeugen auf dem Kranken-
hausgeldnde.
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Krakau
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Krakau liegt im Siiden Polens
und ist mit etwa 760.000
Einwohnern eine der gréRten
Stddte des Landes. lhr historisch,
kulturell und wissenschaftlich
gepragter Charakter beherrscht
noch immer die wirtschaftliche
und touristische Entwicklung
der Stadt. Krakau ist UNESCO-
Weltkulturerbe und war im Jahr
2000 Kulturhauptstadt Europas.
Jahrlich besuchen etwa 8 Millio-
nen Touristen die Stadt, und die
Jagiellonian-Universitat ist mit
ihren rund 140.000 Studenten
eine der dltesten Universitdten
Mittel- und Osteuropas.

Schon seit einigen Jahren
bemiiht sich Krakau, mit einer
drastischen Umgestaltung seiner
Industrie seinen Gkologischen
FuBabdruck zu verkleinern. Die
Entwicklungsstrategie sieht vor,
Krakau als europdisches Zentrum
fuir Kultur, Kunst, Wissenschaft,
Tourismus, Dienstleistungen und
moderne Industrie zu etablieren
und die Lebensqualitdt ihrer Ein-
wohner weiter zu verbessern.

Trotz steigender Zahl von Pkw-
Besitzern verfiigt Krakau wei-
terhin liber einen sehr positiven
Modal-Split mit einem Anteil

der im 6ffentlichen Verkehr
zurlickgelegten Strecken von
etwa 60 %. Dennoch haben das
bestandige Wachstum der Stadt,
die stetig steigende Anzahl der
zugelassenen Kraftfahrzeuge,
der Wunsch nach mehr Mobilitat
und die jahrelang vernachlassigte
StraBeninstandhaltung dazu
gefiihrt, dass nun sowohl die
StraBeninfrastruktur als auch der
offentliche Verkehr die groRten
politischen Herausforderungen
Krakaus darstellen. Im Stadtzent-
rum wurden bereits zugunsten
von FuRgadngern und Radfahr-
ern Verkehrsbeschrankungen
eingefiihrt. Aber immer noch

gibt es ca. 18.000 Parkstdnde

im 6ffentlichen Stralkenraum,
auf denen man fiir 1 €/h parken
kann, wahrend die Parkgebiihren
auBerhalb des &ffentlichen
StraRenraums 2,30 €/h betragen.
Plane, Verkehrsbeschrankungen
und Parkraumbewirtschaftung
auszuweiten sowie eine Tief-
garage zu errichten, um den
FuBgdngern im Stadtzentrum
mehr Raum zu geben, liegen aber
schon bereit.

Der 6ffentliche Verkehrsbetrieb
MPK bedient mit 493 Stadtbus-
sen (in der Mehrzahl moderne

Niederflurbusse, die die hdchs-
ten europdischen Abgasnormen
erfiillen) und 424 StraRenbahnen
153 Linien und beftrdert dabei
jahrlich etwa 350 Millionen Fahr-
gdste. Etwa die Halfte des 84 km
StraBenbahnnetzes verlauft
unabhangig vom Strakenverkehr.

Die zuletzt im Juli 2007 fortge-
schriebene Verkehrspolitik der
Stadt verfolgt das Ziel, ein effizi-
entes, sicheres, wirtschaftliches
und umweltfreundliches Ver-
kehrssystem fiir den Personen-
und den Giiterverkehr anzubie-
ten. Dies liefert das Grundgeriist
flir einen umfassenden Master-
plan, der das Verkehrsentwick-
lungskonzept, die Auswahl und
Reihung der durchzufiihrenden
Projekte sowie die Investitionen
in StraRen und o6ffentlichen Ver-
kehr umfasst. Schliisselelemente
sind dabei Busspuren, Straken-
bahntrassen, effiziente Verkehrs-
steuerung zur Sicherung der
Prioritdt und der Plinktlichkeit
des offentlichen Verkehrs sowie
Zufahrtsbeschrankungen zur Alt-
stadt. CARAVEL hat erheblich zur
Erreichung dieses nachhaltigen
Ziels beigetragen.



Die Teilnahme an der CiViTAS-
Initiative und am CARAVEL-
Projekt seit 2005 ermdglichte

es Krakau, eine Reihe von
Mafnahmen einer nachhaltigen
Stadtentwicklung im Kontext
einer modernen Verkehrspolitik
zu testen. Krakau war die erste
Stadt Polens, die 1993 ein
Konzept dieser Art einfiihrte und
eine Vielzahl an Programmen
und Mafnahmen umsetzte, die
sich auf eine sinnvolle Nutzung
des begrenzten Raums und
unterschiedlicher Verkehrsmittel
bezogen. Fufigidngerzonen

und Zufahrtsbeschréinkungen
flir Kraftfahrzeuge wurden
eingerichtet sowie die
Infrastruktur und die
Fahrzeugflotte im Gffentlichen
Verkehr modernisiert.

Dabher stellte die Umsetzung
des CARAVEL-Projekts in
Krakau die logische Fortfiihrung
unserer Verkehrspolitik dar.

Es wurden ehrgeizige Ziele
aufgestellt und eine Vielzahl
von Mafinahmen umgesetzt,
die uns einem nachhaltigen
Stadtverkehr immer niher
bringen. Sehr erfolgreich waren
der Tele-Bus, das stadteigene
Fahrradverleihprogramm,
Werbekampagnen und
erzieherische Mafgnahmen. All
dies ermunterte die Bevilkerung
dazu, ihr Verhalten im Sinne
einer verstdrkten Nutzung

des Offentlichen Verkehrs, des
Fahrradles oder ihrer eigenen
FlifSe zu dindern. Die Technische
Universitdt Krakau entwickelte
flir sich das erste professionelle
Mobilitdtskonzept des Landes.

Dank der breiten Palette an
Aktivitdten aus sdmtlichen
CiVITAS-Handlungsfeldern

waren wir in der Lage, Staus

zu verringern, den oOffentlichen
Verkehr zu verbessern sowie

das Fahrradfahren und das
Zufufigehen zu fordern. Die
Mehrzahl der MafSinahmen wird
nach dem Abschluss des Projekts
weitergefiihrt oder sogar erweitert
werden, wie beispielsweise die
Tarifintegration zwischen dem
stddtischen Personennahverkehr
und der nationalen Eisenbahn.
Bei einzelnen Mafinahmen, die 4]_
noch nicht vollstéindig umgesetzt
werden konnten, ist dies nur

eine Frage der Zeit, da auch

diese wichtige Bestandteile der
Verkehrspolitik Krakaus darstellen.

Krakau wird sich auch weiterhin
sehr engagiert an der CiViTAS-
Initiative beteiligen. Dies zeigt sich
unter anderem an der Teilnahme
am CATALIST-Projekt und der
Ausrichtung des CiViTAS-Forums
im Jahr 2009.

Prof. Wiestaw Starowicz
Stellvertretender Biirgermeister
der Stadt Krakau




Krakau

Tele-Bus -
Haltestelle

Krakaus

flr das 21. Jahrhundert
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Bedarfsorientierter offentlicher Verkehr

Der Tele-Bus ist ein bedarfsorien-
tiertes Angebot im &ffentlichen
Verkehr mit festen Haltestellen,
aber flexibler Linienflihrung
und flexiblen Abfahrtszeiten. Es
wird tdglich in drei Stadtteilen
mit Wohn- und Industriegebie-
ten niedriger Dichte, in denen
konventionelle 6ffentliche Ver-
kehrsmittel ungeeignet waren,
angeboten.

Das Tele-Bus - Angebot wurde
im Sommer 2007 nach mehrmo-
natiger Vorbereitung und enger
Zusammenarbeit zwischen den
CARAVEL-Projektpartnern Genua
(Italien) und Krakau eingefiihrt.
Mit dem Tele-Bus erhielt die Be-
volkerung Krakaus die Gelegen-
heit, eine innovative bedarfsori-
entierte Verkehrsdienstleistung
zu nutzen. Diese gemeinsame Ini-
tiative der italienischen und pol-
nischen Partner stellt flr Polen
einen pilothaften Losungsansatz
dar und ist ein Beispiel fiir einen
landeriibergreifenden Technolo-
gie- und Wissenstransfer.

Folgende Ziele flihrten zur Ein-
flihrung dieses Angebots:

» bessere Abstimmung des
offentlichen Verkehrs auf den
Bedarf der Blirger,

tele bus

stadtische Verkehrspolitik

» Anbindung an die ins Stadt-
zentrum flihrenden Buslinien,

» bessere Auslastung im offent-
lichen Verkehr,

» Ausdehnung des vorhandenen
offentlichen Verkehrs innerhalb
des aktuellen Gebiihren- und
Dienstleistungssystems und
schlieBlich

» Erhéhung der Anzahl der Nut-
zer des Offentlichen Verkehrs.

Betrieb

Der Betrieb des Tele-Bus wird
durch die Verkehrsleitzentrale
seines Betreibers MPK, dem o6f-
fentlichen Verkehrsunternehmen
Krakaus, gesteuert. Die Kunden
buchen dort den Service tber
eine kostenlose Telefonnummer.
Eine Online-Buchung ist auch
mdglich, muss jedoch mindes-
tens 30 Minuten vor geplantem
Fahrtbeginn erfolgen.

Erkennungsmerkmal des Tele-
Bus sind die Farben Blau und
Grlin, mit denen er sich vom
konventionellen 6ffentlichen Ver-
kehr in Krakau unterscheidet. Zur
besseren Identifizierung mit dem
Angebot erscheinen das Tele-Bus
- Logo und andere Elemente der
Corporate Identity bei allen Kom-



Linientibersicht
des Tele-Busses

ponenten des Angebots, wie z.B.
den Fahrzeugen, den Haltestellen
und dem Informationsmaterial.

Technologie- und Wis-

senstransfer

Das Tele-Bus - Angebot ist das
Ergebnis eines erfolgreichen
landeriibergreifenden Techno-
logie- und Wissenstransfers.

Es basiert auf dem in Genua
eingefiihrten bedarfsorientierten
Drinbus-System. Krakau passte
das Konzept an die Beddirfnisse
und Anforderungen der Stadt an
und lbernahm zur Steuerung
des Systems die PERSONALBUS-
Software, die von dem CARAVEL-
Projektpartner Softeco Sismat
aus Genua entwickelt wurde.

Die fiir das Tele-Bus - Konzept
verantwortlichen Mitarbeiter aus
Polen wurden in praktisch jedem
Stadium des Umsetzungspro-
zesses von ihren italienischen
Kollegen unterstiitzt, angefangen
bei der Auswahl der Gebiete,

in denen Tele-Bus angeboten
werden soll, und der Entwicklung
des Betriebskonzepts liber die
Software-Anpassung und Mit-
arbeiterschulungen bis hin zur
Ausarbeitung von Werbekampag-
nen fiir potenzielle Kunden.

Plane fiir die Zukunft
Der Tele-Bus etablierte sich
wahrend seines ersten Jah-

res mehr und mehr. Waren es

im ersten Quartal etwa 300
Fahrgdste pro Monat, so waren
es im Januar 2008 schon mehr
als 2.000. Mittlerweile sind es
durchschnittlich 1.900 Tele-Bus

- Nutzer pro Monat. Die Ein-
wohner im Tele-Bus - Gebiet
standen den Pldnen fiir dessen
Einflihrung skeptisch gegenliber,
doch schlieBlich nahmen sie ihn
an und kdnnen sich nun offent-
lichen Verkehrs ohne Tele-Bus
gar nicht mehr vorstellen. Weit
mehr, sie unterbreiten nun sogar
Vorschlage zur Ausdehnung des
Service unterbreiten. Fiir die sehr

Wussten
Sie
schon, ...

nahe Zukunft ist die Ausweitung
des Tele-Bus-Gebiets geplant, um
diesem Bedarf der Fahrgdste zu
entsprechen.
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Der erfolgreiche Verlauf dieses
Projekts wurde von anderen
Stddten Polens beobachtet, von
denen nun einige tiberlegen,
ebenfalls das flexible Tele-Bus -
Angebot als Alternative zum kon-
ventionellen Nahverkehr in noch
nicht vom o6ffentlichen Verkehrs
abgedeckten Gebieten einzu-
fiihren. Dies zeigt deutlich das
grolke Potenzial einer Weiterent-
wicklung des bedarfsorientierten
offentlichen Verkehrs in Polen.

... dass Krakau

im Sommer 2008
@  einen erfolgreichen
o Workshop fiir andere

polnische Stddte
abhielt, in dem es
hauptsdchlich um
die Weitergabe von
Wissen beziiglich des
Tele-Bus - Systems

ging?



Krakau

Fir mich war schon immer die
einfachste Art der Fortbewegung
mein Auto. Damit bin ich fle-
xibel, schnell und unabhé&ngig.
Doch ich muss auch gestehen,
dass ich nicht viel tiber den
offentlichen Verkehr und seine
vielen verschiedenen einfachen
und auch zuverlassigen Alterna-
tiven der Fortbewegung wusste.

Marketing flir nachhaltige Mobilitat

Krakau hat wie viele andere Stadte
in Mittel- und Osteuropa einen
hohen Anteil des &ffentlichen
Verkehrs am Modal-Split. Der
Trend geht jedoch in Richtung der
Pkw-Nutzung. Zwei Maknahmen,
um diesem Trend entgegenzuwir-
ken, waren die Modernisierung
des Fuhrparks des offentlichen
Verkehrsbetriebs MPK sowie die
Verbesserung des Angebots im
offentlichen Verkehr, etwa durch
integrierte Tickets oder bedarfsori-
entierte Angebote.

Aber, Infrastruktur und Service zu
verbessern, ist nur die eine Seite
der Medaille, die andere ist, diese
Verbesserungen auch publik zu
machen. Krakau entwickelte daher
ein integriertes und umfassendes
Marketingkonzept flir nachhaltige
stadtische Mobilitdt. Das lber-
geordnete Ziel dieses Konzepts
bestand in der Schaffung einer
,heuen Mobilitatskultur”. Die
Beteiligung von Biirgern und
Wirtschaft an Diskussionen und
Entwicklungen im &ffentlichen
Verkehr steigerte das Bewusstsein
fiir nachhaltige und alternative
Verkehrsmittel. Sobald erkannt
wird, dass diese Verkehrsmittel
eigenen individuellen oder unter-
nehmensbezogenen Mobilitats-
anspriichen gentigen, kommt es

JA 91%

Sind Sie fiir Forderprogramme der
Stadt Krakau (wie ,,Pramien fiir
Fahrkarten”) im Rahmen eines nach-

haltigen Mobilitdtsmanagements?

zu Verhaltensdnderungen, die
wiederum zu einer Verbesserung
der Lebensqualitat in der ganzen
Stadt fiihren. Die Marketingakti-
onen richteten sich an Pkw-Be-
sitzer, Fahrgdste des offentlichen
Verkehrs, Radfahrer, FuRganger
und Einzelhandler. Ein besonderer
Schwerpunkt wurde auf junge
Menschen gelegt.

Veranstaltungen an
Schulen und Universi-

taten

An Grundschulen, weiterflihrenden
Schulen und Universitaten wurden
15 Seminare, die aus je drei Teilen
bestanden, abgehalten mit dem
Ziel, junge Leute zur Auseinander-
setzung mit verkehrsbezogenen
Themen zu ermuntern. Die Vorge-
hensweise in den Seminaren war
dem Alter und den Interessen der
Teilnehmer angepasst.

Im ersten Teil wurden typische
Mobilitdtsthemen einer Grofstadt
behandelt. Ferner wurden Best-
Practice-Beispiele, moderne Fahr-
zeuge und intelligente Infrastruk-
turen als mdgliche Losungswege
vorgestellt.

In einem zweiten Teil hatten die
Teilnehmer in einer moderierten



Mobilitatsforum

Diskussion die Gelegenheit, ihre ei-
gene Meinung zu dulern, Anmer-
kungen vorzubringen sowie eigene
Lsungsansatze zu entwickeln.

Der letzte Teil des Seminars be-
stand aus einem Wettbewerb fiir
die Schiiler und Studenten, wobei
diese Fragen zu den behandelten
Themen beantworten mussten.
Die Gewinner erhielten als Preise
Prdmien aus dem Treueprogramm
wie T-Shirts, Armbanduhren, Sport-
taschen, Wecker, Taschenlampen
und Schulartikel.

Treueprogramm ,,Pra-

mien fiir Fahrkarten”
Treueprogramme sind im Verkehrs-
bereich insgesamt altbewahrt,
jedoch noch nicht im 6ffentlichen
Verkehr. Krakau startete daher das
erste Treueprogramm im 6ffent-
lichen Verkehr in Polen: Entwer-
tete Fahrkarten konnten gemald
einem ,,Punktekatalog” gegen eine
Pramie eingetauscht werden. Das
Angebot an Prdmien umfasste
Armbanduhren, tragbare Radios,
Taschenlampen, Sporttaschen,
Rucksacke, T-Shirts und viele
andere Kleinigkeiten. Alle Pramien
waren mit dem CARAVEL-Logo
versehen.

1994

Die Aktion wurde von einer breit
angelegten Werbekampagne
begleitet, die Werbeplakate an
Bushaltestellen, an Kiosken aus-
gelegte Faltblatter, Spots auf den
LCD-Bildschirmen in den Bussen
und Pressemitteilungen in Zei-
tungen und Radiosendern umfass-
te. Auch die offizielle Homepage
bot ausfiihrliche Informationen zu
diesem Thema. Das Programm war
ein voller Erfolg! Einzelpersonen,
Schulen, ja ganze Unternehmen
sammelten Fahrkarten. Wahrend
der dreimonatigen Dauer des Pro-
grammes erhielten mehr als 1.000
Personen eine Treuepramie.

Als ndchster Schritt wurde ein
Wettbewerb fiir Kinder organi-
siert. Die ersten hundert Personen
(Eltern oder Kinder), die eine
E-Mail an eine bestimmte Adresse
schickten, erhielten ein Kinder-T-
Shirt - natiirlich im Austausch fiir
eine bestimmte Anzahl entwer-
teter Fahrkarten.

Im Zusammenhang mit solchen
Kampagnen tauchen zwei wichtige
Fragen auf. Die erste betrifft die
Zustimmung durch die Bevol-

kerung. Die Auswertung einer

wahrend und nach Beendigung
des Programms durchgefiihrten
Umfrage zeigt deutlich, dass die

3% Fahrrad

Modal-Split in Krakau

2% Fahrrad

2003

Biirger Aktivitdten dieser Art voll
unterstiitzen. Die zweite Frage
betrifft die Wirkungen solcher
Kampagnen. Werden die Teil-
nehmer tatsdchlich ihr tagliches
Verkehrsverhalten liberdenken?
Machen solche Veranstaltungen
einfach nur SpaR und tragen zur
Unterhaltung bei oder dndern sie
tatsdchlich Mobilitatsverhalten?
Eines der Ziele des Projekts wurde
sicherlich erreicht. Es ist gelungen,
die Aufmerksamkeit der Bevolke-
rung auf das Angebot im 6ffent-
lichen Verkehr zu lenken, und dies
nicht nur in Bezug auf Plinktlich-
keit, sondern auch im Hinblick auf
die angebotene Qualitat.

Es ist wichtig,
uns Schiiler
wie mich mit
einzubeziehen,
weil wir die
potenziellen
Autofahrer der
Zukunft sind!

e

e

2% Fahrrad

2007*

Quelle: Verkehrsmodelle in Krakau fiir die Jahre 2015 bis 2025, ALTRANS - Pracownia
Planowania i Projektowania Systemow Transportu, Krakau - Dezember 2007; Umfassende
Verkehrsstudien fiir Krakau fiir die Jahre 1975, 1985, 1994 und 2003.
* Schatzwerte aufgrund von Hochrechnungen
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Wettbewerbe zum The-
ma ,,Offentlicher Ver-
kehr*

Veranstaltungen mit grolem Besu-
cherandrang eignen sich hervorra-
gend, um das Thema des 6ffent-
lichen Verkehrs ins Rampenlicht

zu rlicken. So wurde anldsslich des
Recycling-Festivals ein Wettbewerb
organisiert mit dem Ziel, Werbeslo-
gans fiir den &ffentlichen Verkehr
zu finden. Es gewann der Slogan:
,Gonne deinem Auto auch einmal
Urlaub: steige um auf &ffentliche
Verkehrsmittel”.

Wahrend der European Mobility
Week wurden Grundschiiler

dazu aufgerufen, ihre Werke zum
Thema ,,Reisen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, dem Bus oder

zu FuB anstatt mit dem Auto”
einzuschicken. Hierzu gingen meh-
rere hundert Einsendungen ein.
Die Gewinnerschule erhielt eine
Soundanlage.

Profis waren dazu aufgerufen,
Werbeplakate flir umweltfreund-
lichen Verkehr zu entwerfen. Die
Arbeiten von Grafikspezialisten
und Amateuren wurden von einer
Jury begutachtet, die schlielich

Malwettbewerb fiir Kinder zu
Mobilitdtsthemen im Rahmen der
European Mobility Week 2007

drei Teilnehmer auszeichnete. Die
Gewinner erhielten eine Halb-
jahres-Netzkarte fiir den stad-
tischen Nahverkehr.

Fazit

Verbesserungen von Infrastruktur
und Angebot miissen einher-
gehen mit der Verbreitung und
Vermarktung der Inhalte, der
Wirkungen und der Losungen

fiir eine nachhaltige stadtische
Mobilitdt. Da die Bevdlkerung sehr
an diesem Thema interessiert

ist, sollten sowohl umfassende
Mobilitdtsprogramme als auch
spezielle Aktionen mit dem
Schwerpunkt der Verringerung

des Individualverkehrs in der Stadt

umgesetzt werden. Die Tatsache,

Gunsten des &ffentlichen Verkehrs
wird auf lange Sicht zur Verrin-
gerung der negativen Wirkungen
des Verkehrs beitragen. Veranstal-
tungen zu Mobilitdtsthemen sind
einfach auf andere Stadte und Re-
gionen Ubertragbar. Voraussetzung
fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist
jedoch die enge Zusammenarbeit
zwischen den beteiligten 6ffent-
lichen Verkehrsunternehmen, den
jeweiligen Stadtverwaltungen,
Schulen und Universitdten. Die
Beitrdge von Schliisselpersonen
und deren Bekenntnis zu nachhal-
tiger Mobilitdt sind von entschei-
dender Bedeutung.

... dass der

dass gerade sehr junge Menschen WUSSten Gewinnerslogan

groes Interesse an Mobilitdts-
themen und der Verwirklichung
einer besseren Welt mit weniger
Umweltverschmutzung aufweisen,
zeigt deutlich, dass die Anzahl der
Personen, die sich der positiven
Chancen im &ffentlichen Verkehr
bewusst sind, steigen wird. Eine
Verdnderung des Modal-Splits zu

Sie eines

schon, ... Offentlichen
Wettbewerbs in

Krakau lautete

%” Génne deinem

Auto auch
einmal Urlaub:
steige um auf
Offentliche
Verkehrsmittel”?



Wussten ... dass Sie lhre
Sie Fahrten in Kra-

eines Online-
Dienstes pla-
\} nen und auch
® die Hilfe des
_ Mobilitditsbe-

Die Technische Universitat Krakau
ist stark von der steigenden Mo-
torisierung betroffen: Immer mehr
Beschéftigte und Studierende
fahren mit dem eigenen Pkw zur
Universitat oder pendeln zwischen
den Uber die Stadt verteilten Ein-
richtungen hin und her. Alternative
Verkehrsmittel gelten als weniger
angesehen, sind nicht so zuverlds-
sig oder schlicht und einfach nicht
verfligbar. Die Parkraumsituation
wird sich mit dem Wegfall weiterer
Parkstdnde durch den Neubau ei-
ner Bibliothek noch verschlechtern.

at Krakau

iversi

Un

Daher entschloss sich die Universi-
tatsverwaltung, etwas gegen diese
nicht mehr langer hinnehmbare
Situation zu unternehmen. Sie
beauftragte das Institut fiir Stra-
Ren- und Schienenverkehrswesen
mit der Ausarbeitung einfacher
und doch effizienter Lésungsan-
sdtze. Damit war die Idee eines
integrierten Mobilitdtskonzepts fiir
die Technische Universitat Krakau
geboren.

Integriertes Mobilitatskonzept fiir die Technische

Zuerst wurde eine Untersuchung
zur aktuellen Verkehrssituation

an der Universitdt durchgefiihrt.
Ihr Ergebnis war eine ganze

Reihe von Ldsungsvorschldagen zur
Verringerung des Pkw-Verkehrs
und zur Férderung umweltfreund-

Vor Beginn des CARAVEL-Projekts war die allgemeine Verkehrs-
situation um die Universitat herum einfach schrecklich - ganz

zu schweigen vom taglichen Kampf bei der Parkplatzsuche. Die
Umsetzung des Mobilitatskonzepts entpuppte sich dann als viel
erfolgreicher als ich urspriinglich dachte. Heute nutze ich das inter-
netbasierte System zur Bildung von Fahrgemeinschaften und teile
mein Auto mit mehreren Mitfahrern. Dies ist manchmal wirklich

eine grofRe Hilfe!

licher Verkehrsmittel unter den
Beschaftigten und Studierenden.
Das Mobilitdtskonzept stellte die
folgenden ehrgeizigen Ziele auf:

» Verdnderung des Verhaltens von
Beschdftigten und Studierenden
zu Gunsten nachhaltiger Verkehrs-
mittel.

» Verringerung des Parkraumbe-
darfs auf dem Universitdtsgeldnde.
» Verringerung der Verkehrs-
lberlastungen in der Ndhe des
Warszawska-St.-Campus.

Zu diesem Zweck wurden verschie-
dene Aktionen mit dem Ziel der
Forderung des Bewusstseins fiir
nachhaltige Mobilitat ungesetzt.
AuBerdem sollten gute Bedin-
gungen fiir diejenigen geschaffen
werden, die umweltfreundliche
Verkehrsmittel nutzen.

Insgesamt wurden die folgenden
sieben Elemente des Mobilitdts-
konzepts umgesetzt:

1. Mobilitatsverhalten

und Verkehrsangebot
2.000 Beschéftigte und Studieren-
de beteiligten sich an der Umfrage
zum Mobilitatsverhalten. Ferner
wurden das Parkraumangebot fiir
Pkw und Fahrrader sowie die Bus-
und Strakenbahnlinien (Fahrpléne,

Taktzeiten), die zur Universitat
flihren, untersucht.
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2. Neue Verkehrsverbin-
dungen zwischen den
einzelnen Einrichtungen

der Universitat

Das Konzept sieht die Verbes-
serung der Verbindungen im
offentlichen Verkehr zwischen

den verschiedenen Universitats-
einrichtungen vor. Die Route einer
der beiden Busverbindungen
zwischen dem Studentendorf und
dem Warszawska-St.-Campus
wird verdandert werden, um die
Fahrtzeit zu verkiirzen. Ferner

wird die Endstation zum Czyzyny-
Campus verlegt, so dass zwischen
Studentendorf, Czyzyny-Campus
und Warszawska-St.-Campus nicht
mehr umgestiegen werden muss.
Zusatzlich wurde eine neue Stra-
Benbahnlinie zwischen den beiden
wichtigsten Universitdtsschwer-
punkten eingerichtet.

3. Entwurf eines Kon-
zepts fiir Radwege zwi-
schen den einzelnen Uni-

versitdtseinrichtungen
Aufbauend auf Vorschlagen von
Beschéftigten und Studierenden
wurde ein Konzept zur Verbindung
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Eine der neuen
Abstellmdglichkeiten

Universitdtsgeldnde
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flir Fahrrader
auf dem

der Universitatseinrichtungen mit
Radwegen erarbeitet. Es umfasst
zwei Alternativen: (i) eine proviso-
rische Losung mit einfachen ver-
kehrsorganisatorischen MaRnah-
men auf einigen StraRen und (i)
eine Komplettlosung, fiir die auch
bauliche MaBnahmen notwendig
sind. Die Straen- und Verkehrs-
behdrde Krakaus entschied wahlte
die provisorische Losung.

4. Neue Internet-Informa-
tionsseiten tiber nachhal-
tige Verkehrsmittel

Die neue Internetseite
L»Info.Komunikacja”
(www.info-komunikacja.one.pl)
mit Informationen tiber und
Argumenten fiir nachhaltige
Mobilitdt wurde eingerichtet. Sie
enthalt niitzliche Informationen
fiir Fahrten mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln in Krakau. Sie
bietet auch einen Reiseplaner zur
prazisen Planung von Fahrten im
offentlichen Verkehr oder mit dem
Pkw. Die Nutzer geben einfach das
gewiinschte Verkehrsmittel, den
Start- und Zielort ein und erhalten
dann eine Route einschlieBlich
Angabe der Reisedauer. Bis Ende
November 2008 besuchten Uiber
1.300 Nutzer die Seite.

5. Personliche Betreuung:
Mobilitatsberater, Schu-
lungen und Veranstal-

tungen

Gesprache mit den Beschdftigten
und Studierenden zeigten, dass
diese bereit sind, ihr Mobilitatsver-
haltens zu dndern. Jedoch wurde
auch stets deutlich, dass sie dabei
mehr Unterstiitzung brauchen.
Diese wird nun an einer speziellen
Mobilitatsberatungsstelle ange-
boten, wo ein Mobilitatsberater
Beschdftigte und Studierende liber
alternative Verkehrsmittel, die
Wirkungen von Mobilitdt, kiinftige
Plane zur Weiterentwicklung des
Verkehrsangebots usw. informiert.

AuRkerdem wurden spezielle
Schulungsangebote und Wer-
bekampagnen organisiert. Die
erfolgreichste Veranstaltung waren
die ,Verkehrstage”, bei denen sich
Beschdftigte und Studierende,
nicht nur der Technischen Univer-
sitat Krakau, sondern von allen
Technischen Universitaten Polens,
mit den in Krakau und anderen
CiViTAS-Stddten umgesetzten
MaRnahmen vertraut machen
konnten.

Studierende im ersten Studienjahr
erhalten eine Broschiire mit allen
wichtigen Informationen zum
offentlichen Verkehr in Krakau
(Fahrkartenpreise, ,City Card
Krakau“ usw.) und zur nachhal-
tigen Mobilitat. Der Slogan der
Broschtire lautet: ,Wir wollen
Spitzennoten, daher fahren wir
mit StraBenbahn und Bus”. Darin
enthalten sind auch Informationen
tber die fiir junge Leute besonders
wichtigen Nachtverkehre.

Viele der Studierenden wurden
durch die Aussicht auf Preise zur
Teilnahme an einer Umfrage Uiber
ihre aktuelle Fahrradnutzung
motiviert. 20 Beschéftigte und
250 Studierende unterzeichne-
ten die ,,Radfahrererkldarung der
Universitat”, die die Rechte und
Pflichten von Radfahrern festlegt.
Ferner konnten die Studierenden
an speziellen Servicestellen ihre
Fahrrader kostenlos tberpriifen
lassen und die Polizei markierte
Fahrrader, um Fahrraddiebstahl
vorzubeugen.

Das Fahrgemeinschaftsprogramm
fiir die Beschdftigten und Studie-
renden der Technischen Univer-
sitdt Krakau wurde mit einem
Wettbewerb eingefiihrt, bei dem



Biiro des
Mobilitdtsberaters

Punkt
konsultanta
mobilnosci

Weretullas smebiiasi varils in

es darum ging, so viele Menschen
wie moglich in einen einzigen Pkw
hineinzubringen. Der Rekord lag
bei 27 Studierenden in einem Pkw!
Seither wirbt das Fahrgemein-
schaftsprogramm der Universitat
mit dem Motto ,,Lasst uns doch
zusammen fahren!”. Das Ziel ist
die Verringerung der Anzahl von
Pkw-Fahrten. Ein internetbasierter
Informationsdienst bietet Mitfahr-
gelegenheiten an. Mittlerweile ist
sogar geplant, das Fahrgemein-
schaftsprogramm {iber die neue
Mobilitdtsinformations-Homepage
der Stadtverwaltung allen Biirgern
Krakaus anzubieten. Die Umset-
zung dieser MaRnahme macht
wieder einmal deutlich, dass selbst
mit relativ geringen Mitteln groRe
Erfolge erzielt werden kdnnen.
Mehrere hundert Teilnehmer
haben sich bisher angemeldet, von
denen einige nun zusammen und
damit umweltfreundlicher fahren.

6. Parkraumbewirtschaf-
tung

Als eine der MaRnahmen der
neuen Parkraumbewirtschaftung
an der Technischen Universitat
Krakau wurden die Parkgebiihren
auf dem Unigeldnde im Jahr 2007

44%

>

67%

offentliche

verdoppelt. Eine im Oktober 2008
zu dieser Anhebung der Parkge-
biihren durchgefiihrte Umfrage
ergab, dass 5 % der Beschaftigten
und 9 % der Gasthdrer beabsich-
tigten, ihr Mobilitdtsverhalten zu
Gunsten nachhaltigerer Verkehrs-
mittel zu dndern.

7. Neue Fahrradstrategie
Als Folge der Untersuchung im
Fahrradverkehr wurden 23 neue
Fahrradstander angeschafft. Dies
flihrt zu einer Verdreifachung des
Angebots an Fahrradabstellpldtzen
von 60 auf 180. AuRerdem wurden
die Schranken an den Einfahrten
zum Universitdtsgeldnde verkiirzt,
um es den Radfahrern einfacher zu
machen. Ferner wurden Informa-
tionstafeln aufgestellt, die die ver-
schiedenen Universitatsgebdude,
die Fahrradabstellmdglichkeiten
und das Biiro des Mobilitatsbera-
ters zeigen.

Ergebnisse

Die Technische Universitdt Krakau
ist die erste Einrichtung Polens, die
ein Mobilitdatskonzept umsetzte
und die Stelle eines Mobilitats-
beraters schuf. Aukerdem konnte
durch die verschiedenen MaR-

Verkehrsmittel

’héiftigte

Gasthorer

Vollzeitstudenten

& -

50% 5% 0% 1%

11% 20% 2% 0%

Pkw (als Fahrer zu FuB
oder Mitfahrer)

Fahrrad Pkw als standiger
Mitfahrer (bei Fahr-
gemeinschaften)

Modal-Split fiir Fahrten zur und von der Technischen
Universitat Krakau (2006, vor Umsetzung des Mobili-
tatskonzepts)

nahmen des Mobilitdtskonzepts
die Auslastung der die Universitdt
anfahrenden Pkw erhoht werden
- bei den Beschaftigten um 4 %
und bei den Gasthdrern um 20 %.
Der Anteil an Fahrgemeinschaften
stieg bei den Beschaftigten um

4 %, bei den Vollzeitstudierenden
um 7 % und bei den Gasthdrern
um 16 %. Dies ist ein groRartiger
Erfolg. Fahrgemeinschaften sind
bei den Universitatsangehdrigen
zu einem beliebten Verkehrs-
mittel geworden. Der Grad der
Zustimmung zum Konzept der
Fahrgemeinschaften betrdgt bei
den Beschaftigten 79 % sowie
bei den Vollzeitstudierenden und
den Gasthdrern gleichermaRen 93
% (Personen, die schon von dem
System gehort hatten). Aller-
dings kam es gleichzeitig bei den
Fahrten zum Universitdtsgeldande
zu einer verringerten Nutzung
von offentlichen Verkehrsmit-
teln, und zwar um 4 % bei den
Beschaftigten und um 2 % bei den
Vollzeitstudierenden. Dies kann
durch den allgemeinen Anstieg des
Pkw-Besitzes und einen inoffi-
ziellen gebtihrenfreien Parkplatz
in der Ndhe des Warszawska-St.-
Campus erklart werden.
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umgebauten
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Weitere Schritte zu einem nachhaltigen
Stadtverkehr in Krakau
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Verbesserung des o6f-

fentlichen Verkehrs

Um die positive ffentliche
Wahrnehmung des 6ffentlichen
Verkehrs und den aktuellen
Modal-Split zu erhalten, wurden
Fahrzeuge mit alternativen Kraft-
stoffen (z. B. Erdgas-Busse) und
Busse, die die héchsten europa-
ischen Abgasnormen erfiillen,
angeschafft. Weitere MaRnah-
men widmeten sich ausgewahl-
ten Bus- und StraRenbahnkor-
ridoren. Kombinierte Bus- und
StraRenbahnhaltestellen wurden
eingerichtet, Sprachinformati-
onen und elektronische Anzeigen
in den Fahrzeugen eingefiihrt,
Anzeigen mit Echtzeitinformation
an ausgewahlten Haltestellen
installiert und generell dem 6f-
fentlichen Verkehr hohe Prioritat
eingerdumt. Dies half, das Image
des offentlichen Verkehrs im
Hinblick auf Qualitat, Sicherheit,
Wirtschaftlichkeit und Umwelt-
freundlichkeit zu verbessern.

Da sowohl die objektive Ver-
kehrssicherheit als auch das
subjektive Sicherheitsempfin-
den in den Verkehrsmitteln

des offentlichen Verkehrs von
herausragender Bedeutung sind,
wurde in Krakau ein spezielles
integriertes Sicherheitskonzept
flir den offentlichen Verkehr
entwickelt. Das Sicherheitsaudit
konzentrierte sich zundchst auf
die Strakenbahnhaltestellen
entlang der ersten Ringstrale,
bei denen die Fahrgdste auf der
StralRe aussteigen miissen. Eine
vertiefte Unfalluntersuchung
und die Analyse von Gesprdchen
mit Fahrgdsten verdeutlichten,
dass wdhrend der Laufzeit des
Projekts benutzerfreundlichere
Bus- und StraRenbahnhaltestel-
len eingerichtet werden mussten.



Neue Mobilitdtsange-
bote fiir Freizeitaktivi-

taten

An 15 Bussen wurden Vorrich-
tungen zur Fahrradmitnahme
angebracht. Dadurch wurde der
Zugang zu Fahrradrouten in
Erholungsgebieten ermdglicht,
und zwar auch zu solchen, die
auRerhalb Krakaus liegen. Es
wurden in groBem Umfang
Karten und Linieninformati-
onen verteilt und die Busfahrer
dahingehend geschult, dass sie
die Vorrichtungen anbringen

und die Fahrgdste bei deren
Benutzung unterstiitzen konnten.
Als Ergebnis dieses innovativen
saisonalen Angebots, das von
April bis Oktober angeboten wird,
sind Fahrradfahrer nun eine neue
Nutzergruppe im offentlichen
Verkehr.

CarSharing: Eine Option
fiir Krakau?

Wie lberall, kann auch in Krakau
der offentliche Verkehr nicht

den Mobilitatsbediirfnissen aller
Biirger ausreichend gerecht
werden. Diese nutzen dann
logischerweise ihren eigenen

Pkw. Fiir solche Falle kdnnte
CarSharing ein alternatives und
erganzendes Verkehrsmittel
darstellen. Da es in Krakau bisher
kein CarSharing-Angebot gibt,
wurde eine Machbarkeitsstudie
auf Grundlage der Erfahrungen
anderer europdischer Stadte

und der Ergebnisse des Fahr-
gemeinschaftsprogramms an

der Technischen Universitat
Krakau durchgefiihrt. Die Studie
umfasste eine Analyse sozioGko-
nomischer und politischer Rah-
menbedingungen fiir den Aufbau
eines CarSharing-Systems, eine
Analyse der Zielgruppen und Nut-
zeranforderungen, eine geeignete
Werbestrategie, eine genaue
Untersuchung geeigneter Stand-
orte flir die Fahrzeuge sowie
einen Geschdfts- und Organisa-
tionsplan fiir einen moglichen
Betrieb von CarSharing. Die
Studie sprach sich fiir die Ent-
wicklung und Umsetzung eines
CarSharing-Systems wahrend der
ndchsten Jahre als echtes neues
Verkehrsmittel in Krakau aus.

Vorrichtung zur
Fahrradmitnahme

Neues Lieferverkehrs-

konzept

Der Lieferverkehr storte bisher in
den Fulgadnger- und verkehrsre-
duzierten Zonen im historischem
Stadtkern betrdchtlich. Zur
Verbesserung der Situation fiir
die Fukgadnger, inshesondere auf
dem Marktplatz, wurde ein neues
Lieferverkehrskonzept mit sau-
beren und umweltfreundlicheren
Fahrzeugen entwickelt. In einem
ersten Schritt wurde der Zeitrah-
men flir Warenlieferungen von
bisher 19 bis 10 Uhr auf 23 bis
9.30 Uhr verkiirzt. Dies verringert
Larm und Luftverschmutzung
und erhoht die Attraktivitdt des
Stadtzentrums fiir Touristen und
Anwohner. Als ndchstes wurde
eine Machbarkeitsstudie lber ein
Lieferverkehrskonzept durch-
gefiihrt, das auf den in Genua
gemachten Erfahrungen mit dem
Konzept des Mobilitdtsguthabens
basiert. Dieses Konzept wurde

in einer ersten Anwendung im
Gebiet um den Marktplatz herum
angewandt. Als Ergebnis konnte
die Zufahrt von Lieferfahrzeugen
in das Gebiet der Innenstadt
besser reguliert werden.
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Krakaus Studenten
fanden Gefallen an
Fahrgemeinschaften

Fahrgemeinschaften

Ziel dieser MaBnahme war die
Einrichtung eines Fahrgemein-
schaftsprogramms fiir die Be-
schaftigten und Studierenden der
Technischen Universitat Krakau,
um die Anzahl von Pkw-Fahrten
zu verringern. Um dieses zu errei-
chen, wurde ein internetbasierter
Informationsdienst eingefiihrt, in
dem Mitfahrgelegenheiten ange-
boten werden, und es wurde an
der Universitat eine Datenbank
flir Fahrgemeinschaften erstellt.
Mittlerweile ist sogar geplant,
das Fahrgemeinschaftsprogramm
lber die neue Mobilitdtsinforma-
tions-Homepage der Stadtver-
waltung allen Biirgern Krakaus
anzubieten. Die Umsetzung
dieser Manahme macht wieder
einmal deutlich, dass selbst mit
relativen geringen Mitteln groRe
Erfolge erzielt werden kdnnen.
Mehrere hundert Teilnehmer ha-
ben sich bisher angemeldet, von
denen einige nun zusammen und
damit umweltfreundlich fahren.

1 l-unu-.!;kH | i

Tarifintegration

Zur nahtlosen Verkniipfung

der verschiedenen offentlichen
Verkehrsmittel in Krakau durch
einen gemeinsamen Tarif wurde
die Tarifintegration zwischen
dem stadtischen Personen-
nahverkehr und der nationalen
Eisenbahn getestet. Dabei unter-
suchte Krakau auch verschiedene
Losungsansdtze, die in anderen
Ballungsgebieten Polens bereits
angewandt werden. Der erste
Versuch konzentrierte sich auf
die Strecke zwischen Krzeszowice
und Krakau. Nachdem das Kom-
bi-Ticket bereits in einer ersten
kurzen Versuchsphase einen
Marktanteil von 10 % erreichte,
wurde vereinbart, das Systems
auf verschiedene weitere Korri-
dore auszuweiten. Der Versuch
wurde nun in ein standiges
Angebot umgewandelt, und alle
beteiligten Organisationen, die
nationale Eisenbahn, der stad-
tische Verkehrsbetrieb MPK und
die Stadtverwaltung von Krakau,
sind von dieser erfolgreichen
Partnerschaft und historischen
Zusammenarbeit liberzeugt.



Erstes offentliches
Fahrrad(miet)angebot in

Polen

Das Fahrrad wird als alternatives
Verkehrsmittel in der Stadt im-
mer wichtiger. Aber es kann auch
als Ergdnzung zum offentlichen
Verkehr gesehen werden. Daher
wurde ein Fahrradmietangebot
mit Fahrradstationen in der Ndhe
von Bus- und StraBenbahnhalte-
stellen eingerichtet. Dieser multi-
modale Ansatz soll besonders im
historischen Stadtkern verschie-
dene Verkehrsmittel miteinander
verbinden. Das Bike-One-Ange-
bot begann mit 100 stadteigenen
Fahrrddern und 12 Mietstationen.
Der Dienst kann von jedermann
liber das Internet in Anspruch
genommen werden, wobei dieses
nur zur ersten Registrierung und
flir die notwendigen Vorauszah-
lungen bendtigt wird. Obwohl
das Angebot erst im Herbst 2008
eingeflihrt wurde, haben sich so-
fort mehrere hundert Nutzer re-
gistrieren lassen und begonnen,
die 6ffentlichen Rader fiir ihre
Fahrten zu nutzen. Diese Erst-
Nutzer unterbreiteten Verbesse-
rungsvorschldge, die im Friihjahr

2009 umgesetzt wurden. Eine
Ausweitung des Angebots ist
bereits in Planung.

Mobilitatsforum

Zur Diskussion moglicher
Losungsansdtze im stddtischen
Verkehr wurde ein Mobilitats-
forum eingerichtet. Dies ver-
bessert die Kommunikation mit
der Offentlichkeit und bindet
diese besser in den Entschei-
dungsprozess zu geplanten
Aktivitaten im Verkehrsbereich
ein. Teilnehmer am Forum sind
die Stadtverwaltung, 6ffentliche
Verkehrsbetriebe, Fahrgast- und
Radfahrerverbande, Bezirksrate,
Einzelhandelsverbdnde und
nicht-staatliche Organisationen.
Es findet alle zwei Monate statt.
Durch das Forum kam eine breite
Diskussion zu vielen Mobilitadts-
themen in Gang und bedeutende
Verdnderungen wurden erreicht.
Hierzu gehort die verbesserte
Organisation des Nachtverkehrs
der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe
sowie die Zusammenarbeit mit
den ortsansdssigen Unterneh-
men im Hinblick auf die Aufstel-
lung von Mobilitatskonzepten
und Mobilitatsschulungen fiir
deren Mitarbeiter.

Eine spezielle Internetseite mit
Informationen zu den verschie-
denen Angeboten des &ffent-
lichen Verkehrsbetriebs, wie

Bus- und StraRenbahnhaltestel-
len, Fahrplane, Umsteigemdg-
lichkeiten, bildet einen weiteren
Kommunikationskanal zur
Offentlichkeit. Um das Bewusst-
sein der Bevolkerung zu erhGhen,
werden die Umweltwirkungen
und die Kosten von Fahrten mit
dem &ffentlichen Verkehrs jenen
mit dem Pkw gegeniibergestellt.
Die aktuelle Verkehrssituation ist
{iber Webcams abrufbar. Mit die-
ser Website ist es heute mdglich,
immer mehr Internet-Nutzer mit
Informationen zu Mobilitdtsthe-
men zu erreichen.

Umriistung auf umwelt-
freundliche Fahrzeug-

flotten

Die verkehrsbedingte Luftver-
schmutzung ist ein sehr grolRes
Problem in Krakau. Verschiedene,
gesetzlich geschiitzte Kultur-
denkmdler liegen im Bedienungs-
gebiet des offentlichen Verkehrs.
Hauptziel der Umriistung ist die
Verringerung der direkten und
indirekten Umweltwirkungen
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Sonderfahrstreifen
mit Vorrang fiir den
offentlichen Verkehr

des offentlichen Verkehrs sowie
die Suche nach der bestmdg-
lichen Losung fiir die Einflihrung
einer neuen umweltfreundlichen
Bustechnologie der Zukunft.
2008 wurden die letzten alten
Busse aus dem Verkehr genom-
men. Dariiberhinaus lieferte

ein einjdhriger Betriebstest mit
flnf Erdgas-Bussen unter realen
Betriebsbedingungen wertvolle
technische und wirtschaftliche
Informationen Uber die Leistung
einer solchen Busflotte. Auf der
Grundlage dieser Daten und der
Resultate kiirzerer Testfahrten
mit Hybrid- und Ethanolfahr-
zeugen fiel die Entscheidung
schlieBlich auf Euro-V-Dieselfahr-
zeuge. Die ersten 35 dieser Busse
wurden in 2008 angeschafft.
Dies schien sowohl aus betrieb-
lichen als auch aus finanziellen
Griinden die optimale L&sung
zu sein. Eine erste Konsequenz
der modernisierten Busflotte
sind verringerter Larm und
Energieverbrauch. Auch die
StraRenbahnflotte wurde durch
die Anschaffung von Nieder-
flurfahrzeugen mit innovativem
Energierlickgewinnungssystem
modernisiert.

Vorrang fiir 6ffentliche

Verkehrsmittel

Durch das steigende Verkehrs-
aufkommens ist es besonders

im Stadtzentrum wichtig, die
MaRnahmen zur Bevorrechti-
gung des offentlichen Verkehrs
zu erweitern, wie beispielsweise
separate Fahrstreifen fiir Busse
und StraBenbahnen oder die
Bevorrechtigung an Kreuzungen.
Neue Losungen zur Verbesserung
des Fahrgast-Komforts und der
Servicequalitdt sind notwendig,
wenn der 6ffentliche Verkehr
zum standig wachsenden Indi-
vidualverkehr konkurrenzfahig
bleiben soll. Wichtigstes Ergebnis
dieser MaBnahme war die Schaf-
fung eines qualitativ hochwer-
tigen, nutzerfreundlichen 6ffent-
lichen Verkehrs. Untersuchungen
ergaben, dass die umgesetzten
MaRnahmen sowohl bei den
kombinierten StraBenbahn-
Bus-Korridoren als auch auf den
reinen Buskorridoren positive
Wirkungen fiir die Fahrgaste zei-
gen. Dies sind kiirzere Taktzeiten,
hohere Geschwindigkeiten und
verldsslichere Ankunftszeiten.
Die Folge hiervon waren wie-
derum verkdirzte Fahrzeiten und
hohere Fahrgastzahlen.

Integriertes Konzept
flir Zufahrtsbeschran-
kungen und deren Uber-

wachung

Krakau war eine der ersten Stad-
te Polens, die Zufahrtsbeschran-
kungen fiir Innenstadtgebiete
einflihrte (A-, B- und C-Zone).
Grund hierfiir waren angestrebte
Verbesserungen fiir den 6f-
fentlichen Verkehr, FuRganger
und Radfahrer. Innerhalb des
CARAVEL-Projekts entwickelte
Krakau fiir seine B-Zone eine
neue Zufahrtsregelung. GroRter
Vorteil dieses Konzepts ist, dass
eine solche Regelung schon seit
vielen Jahren in der Stadt exis-
tiert und die Bewohner deshalb
damit vertraut sind. Erganzend
wurde ein neues Parkraum-
konzept eingefiihrt, mit dem

alle Parksténde im &ffentlichen
StraRenraum verschwinden
sollen. Umfragen zur Akzeptanz
dieser MaBnahmen zeigten, dass
Anwohner und Einzelhdndler
wenig erfreut liber weitere Ein-
schrankungen sind, wenn statt-
dessen keine neuen, modernen
Parkmoglichkeiten geschaffen
werden. Aufgrund von Verzoge-



Unfélle und andere
Konflikte in Krakau von
1977 bis 2007
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rungen beim Bau neuer Tiefga-
ragen war es bisher noch nicht
moglich, die neuen Zufahrts-
beschrankungen vollstandig
umzusetzen. Dies soll jedoch mit
Fertigstellung der Tiefgaragen
nachgeholt werden soll.

Langfristige Untersuchungen
zeigen, dass die Uberwachung
durch mobile Einsatzkrafte und
Polizisten nicht ausreicht, um
Kraftfahrer an der unerlaubten
Einfahrt in zufahrtsbeschrankte
Bereiche zu hindern. Daher wur-
de an einer wichtigen Einfahrt
ein elektronisches Zufahrts-
kontrollsystem eingerichtet. Es
ist mit Kameras zur Erkennung
der Nummernschilder und der
Gesichter der Fahrer ausgestattet
und umfasst ein ITS-System zur
Erkennung von unerlaubten Zu-
fahrten und zur automatischen
Erhebung der GeldbuRen. Dies

1997 2002 2007

flihrte zu einer deutlichen Verrin-
gerung sowohl von unerlaubten
Einfahrten in die Zone als auch
von illegalen Durchfahrten. Als
Folge der vielversprechenden
Ergebnisse wurde eine Machbar-
keitsstudie zu einer moglichen
Ausdehnung des Systems durch-
geflihrt.

Verkehrssicherheit und

Unfallverhiitung

Ein erster Schritt zur Unfallver-
hiitung ist die genaue Kenntnis
des Unfallgeschehens. Krakau
richtete daher eine Zentrale fiir
Verkehrssicherheit und Unfallver-
hiitung ein und entwickelte neue
Methoden zur Erfassung, Analyse
und Darstellung der Unfalldaten.
Ferner wurde die Polizei mit
Palmtops und Laptops ausgeriis-
tet, so dass relevante Daten nun
vor Ort elektronisch aufgenom-

Manchmal sind Autofahrer
zu riicksichtslos. Ein Sicher-
heitskonzept war ldngst

liberfdllig!

Elektronische
Zufahrtskontrolle

men und direkt in die Zentrale
tiberspielt werden konnen. Die
Zentrale liefert auch wichtigen
Input fiir den jdhrlichen Bericht
zur Verkehrssicherheit, der die
Grundlage fiir die notwendigen
Verbesserungen im Verkehrsnetz
der Stadt bildet. Dabei arbeitet
Krakau seit Jahren erfolgreich mit
verschiedenen Interessengrup-
pen zusammen.
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Stuttgart ist die Hauptstadt des
Bundeslandes Baden-Wiirttem-

berg und Zentrum eines der
wichtigsten wirtschaftlichen
Ballungsgebiete Deutschlands.
Mit 592.000 Einwohnern ist die
Stadt Mittelpunkt der Region
Stuttgart, in der insgesamt 2,6
Millionen Menschen leben und
1,3 Millionen Menschen arbeiten.
Die Region Stuttgart besteht aus
179 Gemeinden und hat bei einer
Flache von etwa 3.654 km? eine
Bevdlkerungsdichte von 720 Ein-
wohnern/km? Die exportstarkste
Region Europas bezieht diese
Starke vor allem aus den Berei-
chen Automobil- und Maschinen-
bau. Unternehmen wie Daimler

und Porsche genielRen weltweites

Ansehen. Stuttgart hat zwei
Universitdten, 19 Fachhochschu-
len und zahlreiche hochrangige
Forschungseinrichtungen.

Stuttgart ist mit Problemen
infolge der hohen Mobilitdtsan-
spriiche der Bevolkerung wohl
vertraut. Daher wurden in Stutt-
gart viele Losungsansatze fiir

die stadtische Mobilitdt entwi-
ckelt, die alle das Ziel verfolgen,
wirtschaftliches Wachstum und
Verkehrszunahme zu entkoppeln,

um die Lebensqualitat zu erho-
hen und negative Wirkungen auf
die Umwelt zu verringern.

Die wichtigsten Aufgaben der
Stuttgarter Verkehrspolitik sind
die Forderung nachhaltiger
Mobilitdt, die Aufrechterhaltung
des Verkehrsflusses auf dem
stadtischen StraRennetz und
die Verringerung der negativen
Wirkungen des Verkehrs auf
Larmsituation und Luftqualitat.
Die spezielle Topographie Stutt-
garts (Talkessellage) und das
daraus resultierende StraRen-
netz erfordern herausragende
Losungen, wie sie im Rahmen
von CARAVEL entwickelt und
umgesetzt wurden.

Auch wenn die tdgliche Verkehrs-
lage in Stuttgart relativ gut ist, so
birgt das Strakennetz doch das
Risiko, dass schon kleinere Zwi-
schenfdlle an kritischen Stellen
weitreichende Folgen haben kdn-
nen. Diese hohe Anfilligkeit des
StraBennetzes, die sich auch auf
den schienen- und den straRen-
gebundenen &ffentlichen Verkehr
auswirken kann, markiert eines
der Hauptprobleme der Verkehrs-
planung in Stuttgart.

Stuttgart leidet stark unter Luft-
verschmutzung und Larm. Die
geografische Lage der Stadt fiihrt
in Kombination mit bestimmten
Wetterlagen, dem dicht besiedel-
ten Stadtzentrum und der hohen
Verkehrsbelastung zu hohen
Konzentrationen verschiedener
Luftschadstoffe, die weit tiber
den nationalen und europdischen
Grenzwerten liegen. Doch Stutt-
gart verfligt liber langjdhrige

und weitreichende Erfahrungen
mit verschiedenen Formen von
Zufahrtsbeschrankungen und
suchte im Rahmen von CARAVEL
nach optimalen und an die
vorhandenen Gegebenheiten
angepassten Losungen fiir die
Zukunft.

Wichtigster Faktor der stad-
tischen und regionalen Verkehrs-
planung ist das Ziel der optima-
len Erreichbarkeit. Dabei gewinnt
ein Verkehrs- und Mobilitdtsma-
nagement, das die Bedlrfnisse
der Verkehrsteilnehmer auf der
einen Seite und der Stadt auf der
anderen Seite ausbalanciert, im-
mer mehr an Bedeutung, wie in
CARAVEL gezeigt werden konnte.



Grof3stddte und Ballungsrdume
wachsen zunehmend und
entwickeln sich immer mehr

zu Motoren und Garanten
wirtschaftlichen Wachstums. Das
Leben wird immer schneller und
individueller. Die Beforderung

von Personen und Glitern in
Grof3stddten cindert sich mit diesen
technologischen, wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen
Entwicklungen. Dies splirt man
besonders hier in Stuttgart, der
Stadt des ersten Automobils.

Ohne Mobilitdt kann keine Stadt
funktionieren. Dabei wird die
Stadtplanung jedoch nicht mehr
rein von der Auto-Mobilitdit
beherrscht. Auch wenn die
Mobilitétsanspriiche erfillt werden
muissen, so geht dies nicht mehr
ohne die Beriicksichtigung der
Umwelt und von sozialen Aspekten.

Nachhaltiges Handeln bedeutet,
alle Aspekte der Mobilitcit zu
beriicksichtigen, anstelle sich auf die
Frage zu beschréinken, wie wir am
schnellsten und bequemsten von A
nach B kommen. Mobilitdit ist nur
dann nachhaltig, wenn sie umwelt-
und ressourcenfreundlich ist und
wenn Menschen aller sozialen
Schichten und Altersgruppen zu

ihr Zugang haben. Wir diirfen

aber auch nicht das berechtigte
Interesse einer exportorientierten
Wirtschaft an einem effizienten
Verkehrssystem aus den Augen
verlieren. Umweltschutz zielt darauf
ab, unndtige Autofahrten durch
eine aufeinander abgestimmte
Stadt- und Verkehrsplanung zu
vermeiden und die schddlichen
Umweltwirkungen dieser Fahrten
durch Verkehrsmanagement,

die Einfiihrung schadstoffarmer
Fahrzeuge und die Forderung nicht-
motorisierter Verkehrsmittel zu
minimieren.

Unser Verkehrsentwicklungsplan
ist ein integraler Bestandteil

des Stadtentwicklungsplans.
Zwel seiner Hauptaussagen
betreffen die Weiterentwicklung
des Offentlichen Verkehrs und
den Aufbau einer Integrierten
Verkehrsleitzentrale. Geplant sind
ein neues Parkraummanagement
flir den Stuttgarter Westen, dem am
dichtesten besiedelten Stadtbezirk
Deutschlands, Mafnahmen zur
Optimierung des Verkehrsflusses
auf den Hauptverkehrsstrafsen
sowie die Forderung des Fahrrad-
und des Fufsgiingerverkehrs. 5 7
Stuttgart wurde durch

das CARAVEL-Projekt als

Teil der CIVITAS-Initiative

bei der Entwicklung und

Umsetzung von Prozessen

und Mafnahmen zur Losung

verschiedener Verkehrsprobleme

unterstlitzt. Gleichzeitig

bestand die Gelegenheit zum
ldndertibergreifenden Erfahrungs-

und Ideenaustausch. Dieser Aspekt

(st fiir Stuttgart sehr wichtig,

wie man auch am Beispiel des

internationalen URB-AL - Netzwerks

zu Management und Steuerung

stddtischer Mobilitcit sehen kann.

Dieses Netzwerk wurde anfangs von

der Europdischen Union unterstiitzt,

spdter jedoch auf Stuttgarts eigene

Initiative hin fortgefiihrt. In der

Folge rief Stuttgart schlieflich das

Netzwerk ,,Cities for Mobility” ins

Leben, eine weltweite Plattform fiir

alle interessierten Stddlte, die Ideen

und Erfahrungen in der Entwicklung

innovativer Projekte im Bereich

nachhaltiger stddtischer Mobilitcit

austauschen mdochten.

Dr. Wolfgang Schuster
Oberblirgermeister der
Landeshauptstadt Stuttgart
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Handlungsoptionen fiir

Zufahrtsbeschrankungen

Aufgrund der besonderen Lage
von Stuttgart in einem Talkessel
waren die Umgebungsluftbedin-
gungen schon immer ein wich-
tiges Thema. Seit 1980 betreibt
daher das Land Baden-Wdirttem-
berg ein Messnetz zur standigen
Uberwachung der Luftqualitit.
Vom Amt fiir Umweltschutz der
Landeshauptstadt Stuttgart
betriebene Messstationen Uber-
priifen ebenfalls kontinuierlich
die Luftqualitdt in der Stadt. Im
Gegensatz zu den Verkehrsemis-
sionen sank die durch andere

Riickgang des Lkw-Verkehrs (> 3,5 t) nach Einflihrung der Maknahme A1 (Lkw-

Durchfahrtsverbot)
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Nachdem meine Kinder erwachsen und
aus dem Haus waren, bin ich zuriick in
die Innenstadt gezogen, damit ich nicht
mehr so weite Strecken zurticklegen muss
und alles vor der Haustiir habe. Nachdem
nun die MalRnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung umgesetzt wurden, ist hier nun ein
perfekter und umweltfreundlicher Ort zum

Quellen verursachte Luftver-
schmutzung wahrend der letzten
Jahre kontinuierlich. Verkehrsbe-
dingte Emissionen, wie PM,; und
NO,, bleiben jedoch auf einem
weiterhin hohen Niveau.

Trotz Fortschritten in der Fahr-
zeugtechnik und verbesserten
Kraftstoffen, die eine Verringe-
rung der Verkehrsemissionen
erwarten lassen, bleibt der
Kraftfahrzeugverkehr die Haupt-
quelle der Luftverschmutzung.
An einigen StraRen mit hohem
Verkehrsaufkommen werden

in Stuttgart die europdischen
Grenzwerte flr PM  und NO, in
der Umgebungsluft liberschrit-
ten.

Stadte und Stadtgebiete, in de-
nen die Grenzwerte fiir PM und
NO, tberschritten werden, be-
diirfen eines Luftreinhalteplans.
Daher stellte die Landesregierung
Baden-Wiirttemberg Ende 2005
einen Aktionsplan und einen
Luftreinhalteplan zur Umsetzung
kurz- und langfristiger MaRnah-
men zur Verringerung der Luft-
schadstoffkonzentrationen auf.



Werbeplakat aus

der Kampagne zur
Sensibilisierung der
Offentlichkeit fiir die
Feinstaubproblematik

Ich reduziere Feinstaub
durch Fahrrad fahren.

Stuttgart atmet auf.

www.stuttgart.de/atmet-auf

Zufahrtsbeschrankungen sind die
effektivste Methode zur dauer-
haften Verkehrsreduzierung. Im
Rahmen von CARAVEL wurden
in Stuttgart drei Formen von Zu-
fahrtsbeschrankungen getestet:
» Al: Lkw-Durchfahrtsverbot.

» A2: Umweltzone.

» A3: Ebenerdiger FuRgadnger-
liberweg an einer stadtischen
Schnellstrale.

Das Stadtgebiet Stuttgarts
bedeckt eine Fldche von 207 km?.
Al (mit zwei Ausnahmen) und

A2 gelten im gesamten Stadt-
gebiet. A3 beschrankt sich auf
eine Untersuchungsstrecke mit
hohem Verkehrsaufkommen in
der Innenstadt.

Ein Lkw-Durchfahrtsverbot (MaRk-
nahme Al) wurde in Stuttgart

im Januar 2006 als wichtiger
Bestandteil des Luftreinhalte-
plans fiir alle Lkw mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht von
mehr als 3,5 Tonnen eingefiihrt.
Es gab Ausnahmen fiir die bei-
den Bundesstraen B 10 und B
14. Diese MaRnahme galt jedoch
nur bis zur Einflihrung von
Malknahme A2, die im Marz 2008
eingefiihrte Umweltzone, und
wurde dann aufgehoben. Laut

Untersuchungen gehorte das
Lkw-Durchfahrtsverbot aber zu
den effektivsten MaRnahmen.

Die NO, - und PM, -Emissions-
faktoren fiir Lkw sind 20- bis
30-mal héher als die fiir leichtere
Fahrzeuge, wie etwa Pkw. Jeder
Lkw weniger hat somit densel-
ben Effekt wie eine Reduzierung
um 20 bis 30 Pkw. Im gesamten
Stadtgebiet sank die Anzahl der
Lkw um durchschnittlich 10 %.
An einigen Stellen mit sehr hoher
Luftschadstoffbelastung kam

es zu Verringerungen zwischen

5 und fast 30 %. Ergebnisse

in derselben GroRenordnung
konnten fiir die Verringerung
des Lkw-Verkehrs (-11,5 %) durch
umfangreiche Verkehrszdhlungen
an der Untersuchungsstrecke

B 14 vor und nach Einfiihrung
des Fahrverbots nachgewiesen
werden. Das Diagramm auf Seite
58 zeigt die Riickgange der Lkw-
Verkehrsstdrke an verschiedenen
Messstellen.

Abnahme der Schad-

stoffkonzentrationen
Vor und nach Einflihrung von
MaRnahme Al wurden an einer
Untersuchungsstrecke Verkehrs-
zahlungen und Simulationen

durchgefiihrt. Die Untersu-
chungsstrecke war ein 2 km
langer Abschnitt der stark befah-
renen B 14 im Innenstadtbereich.

Die von Lkw auf der Untersu-
chungsstrecke zuriickgelegte
Fahrleistung ging als Folge der
Maknahme Al von 9.570 auf
8.471 km zurlick. Dies entspricht
einem Riickgang um 11,5 %, wah-
rend die von Pkw zurlickgelegte
Fahrleistung nahezu konstant
blieb. Die berechnete Reduktion
der Emissionen von PM, und NO,
betrug etwa 8 %. Diese Ergeb-
nisse sind ein weiterer Beweis
flir die Wirksamkeit eines Lkw-
Durchfahrtverbots.

Zustimmung der Bevol-

kerung

Der Umsetzungsprozess wurde
von verschiedenen umfassenden
Offentlichkeits- und Werbeakti-
vitdten begleitet, um eine breite
Zustimmung der Bevdlkerung zu
erlangen:

» Einflihrung des ,,Beraterkreises
Larmschutz und Luftreinhaltung
Stuttgart” in 2005;

» Durchfiihrung einer Kampagne
zur Sensibilisierung der Offent-
lichkeit fiir die Feinstaubproble-
matik und fiir Moglichkeiten
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Neuer und erster
FuBgdngeriiberweg
an einer
Stadtautobahn

(B 14)

6 O zur Feinstaubreduzierung durch
tel wie das Fahrrad, 6ffentliche
Verkehrsmittel und die Bildung

von Fahrgemeinschaften in 2006;

» Durchfiihrung einer Umfrage

unter den Einwohnern von Stutt-

gart zu den Maknahmen des
Luftreinhalteplans in 2007.

... dass die Grenz-

WUSSten ) werte fiir PM,, und
Sie NO., in der Stuttgar-
schon, ... ter Innenstadt an

jedem zweiten bis
dritten Tag liber-
), schritten werden?

umweltfreundliche Verkehrsmit-

In dieser Umfrage wurden
insgesamt 409 Blirger befragt.
95 % der Befragten wussten um
die Problematik der Feinstaubbe-
lastung und 65 % hatten schon
von der Einfiihrung des Luftrein-
halteplans in Stuttgart gehort.
Die Umfrage war ein voller Erfolg
und dient nun als Vorgabe fiir
eine dhnliche Untersuchung im
Rahmen des Aktionsplans zur
Larmreduzierung.

Die Biirger wurden auch gefragt,
wie die gegenwadrtige Situation
der hohen Luftschadstoffbelas-
tung verbessert werden kdnnte.
Das Lkw-Durchfahrtsverbot
erhielt dabei eine hohe Zustim-
mung von 79 %, ebenso wie

der Ausbau des Radwegenetzes
(66 %) und die neu eingerichtete
Umweltzone (65 %). Uberra-
schenderweise konnte eine hohe
Ubereinstimmung zwischen dem
Grad der Zustimmung durch die
Biirger und der tatsdchlichen
Wirksamkeit einer Maknahme
festgestellt werden.



Zusammenhang zwischen dem Grad der Zustimmung und der tatsdchlichen
Wirksamkeit verschiedener Maknahmen des Luftreinhalteplans.
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Den Biirgern wurden auch tiber
den Luftreinhalteplan hinausge-
hende Malknahmen zur Beurtei-
lung vorgelegt. Mit Ausnahme
einer City-Maut, die nur etwa

30 % Zuspruch erhielt, fielen der
Grad der Zustimmung und die
angenommene Wirksamkeit der
anderen Malknahmen ebenfalls
hoch aus. Grolken Zuspruch
fanden sogar sehr ,,strenge”
MaRnahmen, wie die Einflihrung
einer verkehrsfreien Zone in der
Innenstadt oder ein Fahrverbot
flir alle Fahrzeuge an Tagen mit
Grenzwertiiberschreitungen (in
Stuttgart jeder zweite bis dritte
Tag!).

Beraterkreis Larmschutz
und Luftreinhaltung
Stuttgart

Zur Unterstiitzung der kommu-
nalen Entscheidungstrager bei
der Auswahl und Umsetzung von
MaRnahmen und zur friihzeitigen
Vermeidung von kritischen Situ-
ationen wurde das Expertengre-
mium ,,Beraterkreis Larmschutz
und Luftreinhaltung Stuttgart”
(BKLLS) eingesetzt. Ende 2004

tatsdchliche Wirksamkeit

Zustimmung

wurde es zundchst als ,,Runder
Tisch® zum Larmminderungs-
plan in Stuttgart eingerichtet,
bevor sein Aufgabengebiet 2005
auf Vorschlag der Experten um
die MaRnahmen des Luftrein-
halteplans erweitert wurde, da
viele der MaRnahmen in beiden
Bereichen anwendbar sind. Stutt-
gart ist eine der ersten Stadte,
die dieses innovative Konzept
umsetzt. Der BKLLS setzt sich
zusammen aus einem breiten

LKW-Durch- Umweltzone Verbesserung Verdoppelung
fahrtsver- (A2) des Radwege- der Parkge-
bot (A1) netzes biihren

Spektrum an lokalen Interes-
senvertretern. Hierzu gehoren
Vertreter des Verbands Region
Stuttgart, der baden-wiirttem-
bergischen Landesregierung, der
verschiedenen Abteilungen der
Stadtverwaltung, der 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen, der Han-
delskammern, der Automobil-,
Radfahrer- und Umweltverbande
und der Universitat Stuttgart.
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Zusammenhang zwischen dem Grad der Zustimmung und der tatsdchlichen
Wirksamkeit verschiedener MaBnahmen aulerhalb des Luftreinhalteplans.
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Stuttgart

Wussten

Ich sehe ja ein, dass einige Leute wirklich auf ein Auto
angewiesen sind, aber warum vier Autositze leer lassen?
Warum koénnen sich nicht zumindest 2 Leute ein Auto teilen?
Dadurch kann man eindeutig viel Geld und Zeit sparen.
Ganz zu schweigen vom Gedanken der Verkehrsentlastung
und des Umweltschutzes, der uns allen zu Gute kommt. Ich
finde das Pendlernetz hier in Stuttgart klasse. Noch viel mehr
Menschen sollten es nutzen, so wie ich!

Sie
schon, ... _

Pendlernetz Stuttgart

Werbung fiir

Pendlernetz Stuttgart

... dass in
(5> jedem Pkw in
Stuttgart nur
durchschnitt-
lich 1,3 Men-
schen sitzen?

In der Region Stuttgart verkehren
taglich etwa 750.000 Pendler.
Dabei fahren 205.000 Pkw nach
Stuttgart hinein, wahrend etwa
58.000 Pendler von Stuttgart aus
ins Umland wollen. Durchschnitt-
lich befinden sich in jedem Pkw
nur 1,3 Personen. Die Internetseite
www.stuttgart.de/pendlernetz
bietet allen Pendlern ein regi-
onales Portal zur Suche nach
Mitfahrgelegenheiten und zur
Bildung von Fahrgemeinschaften,
um besser, entspannter und
umweltfreundlicher zur Arbeit zu
fahren. Jeder Pkw weniger tragt
wahrend der Hauptverkehrszeit
zu einem besseren Verkehrsfluss
und dadurch zur Entlastung der
Umuwelt bei. Das Konzept richtet
sich nicht nur an Pendler, sondern
auch an Besucher grolRer Veran-
staltungen in Stuttgart, wie zum
Beispiel der Bundesliga-Spiele des
VB Stuttgart. Zum Angebot des
Pendlernetzes Stuttgart gehdren
auch Informationen und Tipps zum
Versicherungsschutz, zu Steuervor-
teilen und zur Kostenberechnung
und -aufteilung zwischen Fahrer
und Mitfahrern.

Uber das Pendlernetz Stuttgart
kdnnen Fahrgemeinschaften von
Tdr zu Tir organisiert werden. Das
kostenlose Angebot wird von der

Mobilitdtsberatung Stuttgart be-
trieben. Es dient der Verbesserung
der Mobilitat von Einwohnern und
Besuchern der Stadt Stuttgart und
des Umlands. Hierzu deckt es ei-
nen Umkreis von etwa 100 km um
die Landeshauptstadt Stuttgart
herum ab. Die Teilnahme ist sehr
einfach, allerdings miissen sich
die Nutzer registrieren und dabei
auch einige personliche Angaben
machen. Sobald ein passender
Partner gefunden ist, wird auto-
matisch eine Benachrichtigung per
E-Mail oder SMS versandt. Kann
keine Fahrgemeinschaft vermit-
telt werden, so wird liber einen
direkten Link zur elektronischen
Fahrplanauskunft tiber alternative
Fahrtmdglichkeiten mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln informiert.
Die Plattform erfahrt groRen
Zuspruch: Monatlich werden etwa
75.000 Aufrufe registriert, wobei
die Tendenz nach wie vor steigend
ist.

Neuartiger Ansatz

Das Pendlernetz Stuttgart ist eines
der innovativsten Konzepte zur
Bildung von Fahrgemeinschaften
in der gesamten EU. Speziell fiir
Fahrten in der Region Stuttgart
konzipiert, wurden viele neuartige
Funktionen integriert, die im Kas-
ten auf Seite 63 aufgelistet sind.
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Der Service wurde im Rahmen
von CARAVEL verbessert und
ausgebaut, umfasst nun neue
Funktionen und bietet auch
Fahrgemeinschaften speziell fiir
Veranstaltungen (FuBballspiele,
Konzerte usw.) an. Der Schwer-
punkt lag dabei auf der Einbindung
und Verwaltung einer Veranstal-
tungs-Datenbank innerhalb des
Pendlernetzes, auf der Verkntip-
fung mit Informationen zu ande-
ren (6ffentlichen) Verkehrsmitteln
und schlieBlich auf der Schaffung
eines regionalen Zugriffs auf das
Online-System des Pendlernetzes
Stuttgart. Die Homepage des
Pendlernetzes wurde standig aus-
gebaut und um neue Funktionen
und Angebote erweitert. Dabei
wurden auch die Nutzerfreundlich-
keit verbessert und eine Feedback-
Funktion eingefiihrt, tiber die
Nutzer ihre Kritik zu technischen
oder servicebedingten Themen
einbringen kdnnen.

Ausweitung auf spezielle
Zielgruppen

Das Pendlernetz Stuttgart wurde
auf Fahrten zu und von Veranstal-
tungen ausgeweitet. ,,Fahren wir
doch gemeinsam zum FuRball-
spiel!” Diese umweltfreundliche
Einstellung zur Freizeitmobilitat

wurde 2007 und erneut Mitte
2008 im Raum Stuttgart bewor-
ben. Sie baut auf einer internet-
basierten Plattform fiir Mitfahr-
gelegenheiten auf, die speziell fiir
GroRereignisse erweitert wurde.
Eine neue Funktion erleichtert die
Bildung von Fahrgemeinschaften
fiir grokere Ereignisse und Veran-
staltungen. Dieses neue Angebot
richtet sich vor allem an die
Besucher der Heimspiele des VB
Stuttgart. Da zu jedem Spiel etwa
50.000 Besucher erwartet werden,
besteht eine groke Nachfrage

an Fahrten zum selben Ziel zur
selben Zeit. Dieses Mitfahrkon-
zept wurde in Zusammenarbeit
mit dem VfB Stuttgart eingeflihrt
und in der Stadionzeitung und
auf der Anzeigetafel des Stadions
beworben. Diese neue Funktion,
die Uber die Internetseite des
Pendlernetzes Stuttgart verfligbar
ist, ermdglicht es den Besuchern
und Fans, schnell, glinstig und
umweltfreundlich zum Stadion zu
gelangen.

Maoglichkeit, Geld zu

sparen

Fahrgemeinschaften erfreuen sich
in Zeiten steigender Spritpreise
immer groRerer Beliebtheit. Und
diese Tendenz halt an!

Innovative Funktionen des
Pendlernetzes

» Georeferenzierte Karten
» Routenplanung von Tiir zu Tiir

» Automatische Benachrichtigung per
E-Mail oder SMS, sobald ein passender
Partner gefunden wurde

» Weiterleitung zur elektronischen Fahr-
planauskunft

» Kostenlose Nutzung fiir registrierte
Mitglieder

» Vermittlung von Fahrgemeinschaften
auch fiir Veranstaltungen

»Weiche” MaBnahme fiir

Unternehmen

Im Laufe von CARAVEL haben
grole in Stuttgart und in der
Region Stuttgart ansdssige Un-
ternehmen, wie Daimler, Bosch,
SONY Deutschland oder Hewlett
Packard, das System in ihr Intranet
aufgenommen und Werbekam-
pagnen mit Flyern, Prasentationen
und Plakaten unterstiitzt. Gegen-
wartig haben etwa 35 Firmen in
Stuttgart und der Region Stuttgart
einen Link zum Pendlernetz Stutt-
gart auf ihrer Homepage.
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Auch in &ffentlichen Einrich-
tungen hat sich die Akzeptanz des
Pendlernetzes Stuttgart signifikant
erhoht: Etwa 30 Stadte und Ge-
meinden haben nun einen Link zur
Seite des Pendlernetzes Stuttgart
auf ihrer Homepage. Als ndchster
Schritt ist in naher Zukunft die
Einflihrung einer Baden-Wiirttem-
berg-weiten Plattform fiir Fahrge-
meinschaften geplant.
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Die Mobilitatsberatung m-punkt in

Stuttgart und ihre Marketingaktivitdten

Die Hauptaufgaben von m-punkt,
der Mobilitatsberatung in Stutt-
gart, sind die freundliche und
personliche Auskunft liber alle
Arten des &ffentlichen Verkehrs
sowie die detaillierte Routenpla-
nung fiir Kraftfahrer, Radfahrer
und Fulgdnger. m-punkt ist in
der Ndhe des Hauptbahnhofes in
der Touristeninformation i-punkt
untergebracht und wird vom Amt
fir Umweltschutz der Landes-
hauptstadt Stuttgart betrieben.
Hauptanliegen von m-punkt

ist es, Mobilitdt in Stuttgart so
umweltfreundlich und effizient
wie moglich zu gestalten. Es ist
erstaunlich, wie viele Moglich-
keiten sich dabei erschlieRen.

Jedes Jahr bitten etwa 60.000
Menschen um eine Mobilitats-
auskunft. Ein Drittel der Anfragen
bezieht sich auf offentliche Ver-
kehrsmittel, ein weiteres Drittel
auf Fragen zum Tourismus und
ein Drittel auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel. Die am meisten
erfragten Themen sind in der Ab-
bildung auf Seite 65 dargestellt.

Informationen werden personlich
vor Ort, telefonisch, per Fax, Post
oder E-Mail in Deutsch, Englisch,
Franzdsisch, Spanisch und Italie-
nisch erteilt.

Die folgenden Verbesserungen
wurden im Rahmen von CARAVEL
verwirklicht:

» Etablierung von m-punkt als
Kompetenzzentrum fiir alle Arten
der individuellen Routenplanung
mit allen Verkehrsmitteln.

Die Aktivitdaten von m-punkt
umfassen allgemeine Mobilitdts-
informationen, die Unterstiit-
zung fiir die internet-basierte
Fahrgemeinschaftsplattform
Pendlernetz Stuttgart, Informa-
tionen Uber CarSharing, Fahr-
gemeinschaften und Kurse fiir
kraftstoffsparendes Fahren, die
Verwaltung von Mobilitdtsdiens-
ten, die individuelle Routen-
planung fiir alle Verkehrsmittel
(einschlieBlich Fukganger) und
das Veranstalten von Workshops
zu den genannten Themen.

» Steigerung der Nutzung von
umweltfreundlichen Mobilitats-
diensten (und besonders des
Pendlernetzes Stuttgart) bei
Privatpersonen (Einwohnern,
Touristen), Unternehmen sowie
offentlichen Einrichtungen und
Institutionen.

Die Abbildung auf Seite 65 zeigt
die Anzahl der erteilten Aus-
kiinfte zwischen 1999 und 2007.
Wahrend der letzten acht Jahre
stieg die Anzahl der Anfragen
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Individuelle Mobilitdatsberatung fiir alle
offentlichen Verkehrsmittel
CarSharing-Programme

Routenplanung fiir Kraftfahrer, Radfahrer und
FuRgdnger

Kurse fiir kraftstoffsparendes Autofahren
Organisation des Pendlernetzes Stuttgart
Auskiinfte liber Parkmdoglichkeiten
Informationen und Hilfe fiir mobilitats- und
sehbehinderte Menschen

Vermietung von Fahrradboxen

Umweltfreundliche

Verkehrsangebote

Mobilitatsauskiinfte der Mobilitdtsberatung m-punkt in Stuttgart zwischen 1999 und 2007

zu umweltfreundlichen Mobi-
litdtsangeboten kontinuierlich,
mit einem besonders deutlichen
Anstieg ab 2005. Mit Beginn von
CARAVEL wurde ein Kommunika-
tions- und Vermarktungskonzept
erarbeitet und umgesetzt, das
nicht nur eine Homepage, ein
Logo und die Umgestaltung des
Beratungsschalters, sondern
auch Flyer, Spruchbdnder und
Videos umfasste. m-punkt ver-
lsngerte die Offnungszeiten und
bietet zusitzliche Offnungszeiten
flir besondere Veranstaltungen
wie z.B. die FuRballweltmeister-
schaft 2006 an, wahrend der bis
spdtabends geoffnet war.

» Entwicklung und Umsetzung
von Malknahmen zur Erhéhung
des offentlichen Bewusstseins.
MaRnahmen zur Sensibilisierung
der Offentlichkeit tragen zu einer
Anderung des Mobilititsverhal-
tens zu Gunsten neuer Formen
der Fahrzeugnutzung und
umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel bei, wie etwa Fahrge-
meinschaften und &ffentlicher
Verkehr. Wahrend des Projekts
wurden viele &ffentlichkeits-
wirksame MaRnahmen umge-
setzt, darunter groRformatige,
beleuchtete ,City-Light-Plakate”,
regelmalige Informationen liber

den regionalen Radiosender » Neue umweltfreundliche An-
107.7, Werbung auf Videotafeln gebote: Vermietung von Fahrrad-
an zentralen Knotenpunkten im boxen.
HauptverkehrsstraBennetz und Insgesamt 30 Fahrradboxen sind

an unterirdischen Stadtbahnsta- seit Frithjahr 2007 mit grokem
tionen. Zwischen 2005 und 2009 Erfolg in Benutzung und dauer-

wurden zahlreiche Pressemittei- haft vermietet. Der Service wird

lungen (iber regionale Zeitungen sehr gut angenommen, allerdings

und in elektronischer Form als sind die Unterhaltungskosten

Podcast oder in der Online-Aus- aufgrund von rechtlichen Proble-

gabe der Zeitungen verbreitet. men, Missbrauch. etc. hdher als
erwartet.
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Clever, die
Mobilitatsberatung
in der Nahe des
Hauptbahnhofs in der
Touristeninformation
unterzubringen!
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Ich brauche nur sehr selten ein Auto, und
wenn, dann nur fir bestimmte, weiter
entfernte Veranstaltungen, wie z.B. im
NeckarPark. Fir solche Falle leihe ich mir
dann eines aus. Von friiher kann ich mich an
tausende Autos, an verwirrende Verkehrs-
zeichen und unklare Verkehrsregelungen
erinnern. Dank CARAVEL gibt es heute
nach grofRen Veranstaltungen viel weniger
Staus, und meine Zeit fir die Heimreise ist
nur noch halb so lang!

6 6 8 -IE Stuttgart hat aufgrund seiner Jedes Jahr ereignen sich in
+~ O Kessellage und der begrenz- Stuttgart etwa 22.600 Unfille.
E E ten Anzahl an Zufahrtsstrallen Ferner finden pro Jahr 1.800 Ver-
‘= O besondere Kapazitdtsanforde- anstaltungen auf 6ffentlichem
C b rungenund -probleme im Stra- Geldnde sowie 200 Kongresse,
@ (O Renverkehr. Die Hauptverkehrs- Konzerte, Sport-GroRereignisse
‘= S achsen sind stark iiberlastet und Ahnliches statt. Und nicht
8 g und kleinere Stérungen fiihren zuletzt gibt es jahrlich etwa
o— zu erheblichen Verkehrsbeein- 12.000 Baustellen auf den Haupt-
OCO ﬂ trachtigungen. Dies gilt beson- verkehrsstraen. Die Gr6Re der
=" ders bei GroRveranstaltungen. Veranstaltung oder das Aus-
8 i" Auch grolere Baustellen haben mal des Ereignisses sind dabei
= negative Auswirkungen auf den nicht so entscheidend wie die
g Verkehrsfluss. Daher sollten Auswirkungen, die sich fiir den
sich die Verkehrslenkung und offentlichen und den Indivi-
Heute macht es Steuerung nicht nur am aktuellen  dualverkehr ergeben. An etwa
Vl.el mehr S aﬂ Verkehrsaufkommen orientieren, 90 Tagen im Jahr ereignen sich
p ’ sondern auch Verkehrsprognosen  mehrere Ereignisse gleichzeitig,
ein VfB.Splel zZu einbeziehen kdnnen. wodurch eine unkontrollierbare
besuchen da und unzum:tbare Verkehrssitua-
’ tion entsteht.

man nicht mehr
stundenlang im
Stau steht. Und
das liegt nur an
der dynamischen
Fahrstreifenfrei-
gabe und dem
verbesserten
Parkleitsystem.




Die Integrierte Verkehrsleit-
zentrale Stuttgart (IVLZ) wurde
eingerichtet, um den Verkehr

in Stuttgart besser steuern und
bessere Verkehrsinformationen
geben zu kdnnen. Hauptziele
waren die Verbesserung der
Verkehrssituation bei Veranstal-
tungen und Stérungen (Unfille,
Baustellen), die Einbindung
aktueller Verkehrsinformationen
aus verschiedenen Quellen in ein
System sowie die Férderung der
Intermodalitdt bei GroRveran-
staltungen. Eine entsprechende
Verkehrslenkung kombiniert mit
aktuellen Verkehrsinformationen
soll bei GroRveranstaltungen die
Verkehrsiiberlastung und damit
auch die Emissionen und Reise-
zeiten verringern.

Die neue Fahrstreifensignalisierung in der TalstraRe

Nutzung neuer Techno-

logie / ITS

Die IVLZ war der erste Schritt zu
einem ereignisorientierten Ver-
kehrsmanagement. Sie verbindet
Informationen zum Stadtverkehr
mit dem Regionalverkehr und
bindet sogar die Autobahnein-
und -ausfahrten ein. Sie biindelt
auch Daten zu Veranstaltungen
und Bauarbeiten.

Neue Losungen fiir die
technische Infrastruktur

und die Organisation

Die Er6ffnung der neuen Leitstel-
le fiir Sicherheit und Mobilitat
Stuttgart (SIMOS) im Mai 2006,
zu der auch die IVLZ gehort,
symbolisiert einen in Deutsch-
land einzigartigen Ansatz: Sie
vereinigt verschiedene staddtische
Einrichtungen und Aufgaben

wie das stadtische Verkehrsma-
nagement, die Leitstellen der
Verkehrspolizei, der Feuerwehr
und der Rettungsdienste, wie z.B.

des Deutschen Roten Kreuzes,
sowie Stuttgarts 6ffentlichen
Verkehrsbetrieb, die Stuttgarter
StraRenbahnen AG (SSB), unter
einem Dach. Diese Partner ar-
beiten auf der strategischen und
der operativen Ebene zusammen.
Koordinierte Informationen und
abgestimmtes Handeln erlauben
ein schnelles und unmittelbares
Krisenmanagement.

Das Veranstaltungsgelande
NeckarPark wurde vor Beginn der
FIFA-FuBballweltmeisterschaft
2006 erheblich ausgebaut. Zuvor
kam es regelmdRig im Zusam-
menhang mit Grolveranstaltun-
gen im Stadion oder bei zeitglei-
chen Veranstaltungen an den
drei verschiedenen Veranstal-
tungsstatten im NeckarPark zu
Verkehrsstaus im Hauptverkehrs-
straBennetz. So dauerte es zum
Beispiel bis zu 2 Stunden, bis

der groBte Parkplatz geleert war.
Dadurch mussten die Besucher,

6/



Stuttgart

Die neue Leitstelle
flir Sicherheit und
Mobilitdt Stuttgart

(SIMOS)
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Wussten
Sie
schon, ...

&)

die dort geparkt hatten, lange
Wartezeiten in Kauf nehmen.

Zur Verbesserung der Situation
wurden folgende Maknahmen
getroffen:

1. Szenarien zur Verkehrsbeein-
flussung: Die Grundlagen fiir

das ,,Storfallmanagement Bad
Cannstatt“ und das ,,Park- und
Verkehrsleitsystem NeckarPark
(PVLS)“ wurden entwickelt.

2. Das ,Storfallmanagement Bad
Cannstatt® ist ein Modul der IVLZ
und lenkt den Verkehr bei Unfal-
len oder anderen Verkehrsstorun-
gen liber straRenseitige dyna-

... dass es friiher bis

CJ\ zu 2 Stunden dauerte,

bis der grofSe Park-
platz am NeckarPark
nach einem FufSball-
spiel leer war?

mische Wechselwegweiser auf
Alternativrouten. Die Lichtsignal-
steuerung wird den angezeigten
Alternativrouten angepasst, so
dass die Umleitungsstrecken
wesentlich effizienter sind als
friiher, als jeder Pkw-Fahrer durch
individuelle Stauumfahrung zu
noch grokeren Folgestaus im um-
liegenden Strakennetz beitrug.
Die IVLZ verfligt Uber feste Sze-
narien fiir verschiedene Gebiete,
die bei groReren Unfillen oder
anderen Zwischenfdllen umge-
setzt werden. So kann schneller
die bestmogliche Umleitungs-
strecke festgelegt werden.

3. Das ,,Park- und Verkehrsleit-
system NeckarPark (PVLS)“ ba-
siert auf einer online-Datenerfas-
sung fiir Straken und Parkhduser.
Es kombiniert Verkehrslenkung
und Verkehrsinformation fiir
eine ziigige Anfahrt in den
NeckarPark.



4. In der TalstraRe, einer Haupt-
zufahrtsstrafe zum NeckarPark,
wurde eine Fahrstreifensignali-
sierung eingerichtet. Damit kann
je nach Verkehrssituation dem
zu- oder abflieRenden Verkehr
mehr Kapazitdt zur Verfligung
gestellt werden.

Das PVLS und die dynamische
Fahrstreifensignalisierung auf
der Gaisburger Briicke (Talstra-
RBe) gingen im Frithjahr 2006 in
Betrieb und ermdglichten einen
reibungslosen Ablauf der FIFA-
FuBballweltmeisterschaft.

Im Einzelnen kam es in Folge
der Neuprogrammierung der
Lichtsignalanlagen und der
Fahrstreifensignalisierung zu
erheblichen Verbesserungen der
Verkehrssituation, insbesondere
im Hinblick auf Wartezeiten und
Stauldngen:

» Verringerung von Ver-
kehrsstaus und schnellere Entlee-
rung der Parkbereiche:

Die Fahrzeuge kdnnen nun nach
einem FuBballspiel schneller die
Parkbereiche verlassen, da die
Anzahl der Fahrstreifen temporar
von zwei auf drei erhdht werden
kann. Dadurch konnte die Zeit
bis zur vélligen Leerung der Park-
bereiche halbiert werden.

Die erhebliche Verringerung von
Verkehrsstaus und die schnel-
lere Leerung der Parkbereiche
tragen wesentlich zur Akzeptanz
des neuen Leitsystems und zur
Erh6hung des Reisekomforts der
Pkw-Fahrer bei.

» Verringerung von durch Ver-
kehrsstaus nach GroRveranstal-
tungen auf dem Veranstaltungs-
gelande NeckarPark verursachten
Fahrzeiten und Emissionen:

Die Lichtsignalsteuerung in

der TalstraRe passt sich an die
Schaltung der Fahrstreifensigna-
lisierung an. Auch dies flihrte

zu erheblichen Verbesserungen,
da die neuen Signalprogramme
verhindern, dass es zu Uberlas-
tungen kommt.

Das FuRgangerleitsystem
im NeckarPark

Insgesamt konnte ein signi-
fikanter Riickgang starker
Verkehrsiiberlastungen auf dem
Stuttgarter Strakennetz als Folge
von GroRereignissen (Baustel-
len, Konzerte, usw.) wahrend
der Hauptverkehrszeit um 30 %
festgestellt werden. Die Behin-
derungen fiir die Benutzer der
Parkmdglichkeiten im NeckarPark
konnten sogar um bis zu 50 %
verringert werden.

Ein Vergleich von Emissions-
werten innerhalb einer Stunde
der Hauptverkehrszeit zeigte
Verringerungen von 10 bis 53 %
wahrend sechs zehn-minlitiger
Intervalle. Dies entspricht einer
Verringerung der durchschnitt-
lichen stiindlichen CO- und
NOx-Emissionen des Verkehrs,
der den NeckarPark nach einem
FuBballspiel tiber die Talstralke
verldsst, um etwa 38 %. Diese
Zahlen kdnnen nur teilweise auf
andere Arten von Grofveran-
staltungen libertragen werden,
da bei diesen weniger Pkw in
derselben Zeit die Parkbereiche
verlassen.
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Stuttgart

Kontrollraum

der Integrierten
Verkehrsleitzentrale
Stuttgart (IVLZ)
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Leitsystem

» Verbesserter Reisekomfort:

Es besteht ein enger Zusam-
menhang zwischen erhohtem
Reisekomfort und Reisege-
schwindigkeit und Reisedauer.

Je kiirzer die Zeit ist, die man
zum Einfahren und Verlassen des
Veranstaltungsgeldandes bendtigt,
desto angenehmer erscheint die
Fahrt. Lange Wartezeiten in Staus
und ein hohes Verkehrsaufkom-
men verstdrken den Eindruck
eines negativen Fahrgefiihls. Die
Untersuchung von Fahrtzeitdia-
grammen auf wichtigen Routen
zeigt, dass eine voriibergehende
Verringerung der Spitzenlast
moglich ist. Die Verkehrsleitmal-
nahmen und die damit verbun-
dene Kapazitdtserhhung auf
der wichtigsten Zufahrtsstrale
in den NeckarPark, der Talstralle,
ermoglichen eine Verbesserung
des Fahrkomforts.

Park- und
Verkehrsleitsystem
NeckarPark (PVLS)

Die Zielfihrung macht die Pkw-
Fahrt berechenbarer und erbringt
dem Fahrer eine kleine zusatz-
liche Zeitersparnis.

Die Einflihrung einer Internet-
Informationsplattform im August
2008 ermdoglicht den Verkehrs-
teilnehmern nun den Zugriff

auf aktuelle Informationen

zur Verkehrssituation auf den
Hauptverkehrsstraken und zur
Parksituation in Stuttgart (www.
stuttgart.de/verkehrslage).

CARAVEL hat somit dazu
beigetragen, ein verbessertes,
ereignisorientiertes Verkehrsma-
nagement in Stuttgart einzuflih-
ren, das auch auf andere Stadte
Ubertragen werden kann.



Moderne S-Bahn-
Haltestelle in der
Region Stuttgart

Sicherheitskonzept fiir den 6ffentlichen Verkehr

Die Sicherheit der Fahrgaste

im offentlichen Verkehr ist in
Stuttgart von hdchster Prioritat.
Obwohl dem Bediirfnis der Fahr-
gaste nach Sicherheit und Wohl-
befinden auf die gleiche Weise
wie in anderen offentlichen Be-
reichen entsprochen wurde, gab
es vor dem CARAVEL-Projekt kein
integriertes Sicherheitskonzept
flir den offentlichen Verkehr.

Ziele des fahrgastbezogenen
Sicherheitskonzepts waren:

a) die objektive Verbesserung
der persdnlichen Sicherheit im
offentlichen Nahverkehr durch
ein integriertes Sicherheitskon-
zept fiir die S-Bahn in der Region
Stuttgart.

b) Die erhebliche Verbesserung
des subjektiven Sicherheitsge-
flihls, besonders bei bestimmten

Zugfiihrerin, die
das SchlieRen der
Tiren einer S-Bahn
liberwacht

Fahrgastgruppen, wie Jugend-
lichen, Frauen und alteren
Menschen.

) Die Umsetzung von Mafknah-
men, die auf Dauer ein hohes
MaR an personlicher Sicherheit
garantieren.

Hauptelemente zur Verwirkli-
chung dieses durch den Verband
Region Stuttgart initiierten,
umfassenden Konzepts waren
die kontinuierliche Uberwachung
von Qualitatsfaktoren, die Instal-
lation von Videokameras an jeder
Haltestelle, technische Verbesse-
rungen flir eine bessere Kommu-
nikation zwischen Fahrgdsten
und Zugfiihrer oder Busfahrer
sowie die Durchfiihrung von
Workshops flir bestimmte Fahr-
gastgruppen, wie Jugendliche,
Frauen und dltere Menschen.
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Theoretisch gibt es keinen
Unterschied zwischen
Theorie und Praxis.

In der Praxis aber schon.

Einbindung von Interessengruppen

/2

Werbeplakat der
CARAVEL Summer
University

SIMGYN CARAVEL [

Summer 9. - 11 Jul
, A University Burgos 200

* ... for young professionals and students
-~ =

“Citizen and Stakeholder
Involvement in Sustainable
Mobility*

... leaming from experiences in CIViITAS CARAVEL

* lectures and experiences from the
CIVITAS CARAVEL project

= lecturss from the universities of Madrid,
Burges and Santander
* exercise and site visit in Burges

+ contact with measure leaders of CIVITAS
CARAVEL preject, sclentists and
participants from all sver Eurepe

’ :\ /' More information and registration:
- U\" www.civitas-caravel.org =P
<7t Manfred Wacker + 48 711 685 82481 CiVITAS
manfred wacker@isy.uni-stutigar .de =

CARAVEL

CARAVEL s Wundermit-
tel: die Beteiligung von
Biirgern und Interessen-
gruppen

,Mit der Idee der Biirgerbeteili-
gung ist es ein bisschen wie mit
dem Spinat: Niemand ist prinzi-
piell dagegen, weil er gut fiir uns
ist”. Dieser vielleicht etwas weit
hergeholte, aber doch zutref-
fende Vergleich der US-Wissen-
schaftlerin Sherry Arnstein aus
dem Jahr 1969 entstammt ihrem
berlihmten Artikel ,A ladder of
citizen participation” (,,Die Stu-
fen der Burgerbeteiligung®). Sie
schreibt weiter: ,,Die Beteiligung
derjenigen, liber die entschieden
wird, am Entscheidungsprozess
selbst ist, in der Theorie, der
Grundpfeiler von Demokratie

- eine oft gepriesene Vorstellung,
die von nahezu jedem aufs Herz-
lichste begriiRt wird.”

In der Praxis ist die Beteiligung
von Biirgern und anderen Inter-
essengruppen am Entscheidungs-
prozess jedoch noch immer eher
innovativ als standardmaRig,
obwohl die Idee und die Vorteile
von Beteiligung meistens nicht
bestritten werden.

CARAVEL “s Schritt von

der Theorie in die Praxis
Von Beginn an hatten die
CARAVEL-Partner das Ziel, die
Einbindung von Biirgern und
Interessengruppen zu férdern
und umzusetzen. Wie die unten
aufgefiihrten Beispiele zeigen,
wurde dies von allen CARAVEL-
Stadten befolgt.

CARAVEL ging dieses Thema
auch von einem theoretischen
Blickwinkel aus an. ,,Beteiligung
von Biirgern und Interessengrup-
pen bei Planung und Umsetzung
nachhaltiger Mobilitdt” war das
Thema des ersten Seminars der
CARAVEL Summer University in
Burgos im Juli 2007. In diesem
akademischen Rahmen wurden
theoretische Ansdtze und prak-
tische Erfahrungsbeispiele aus
CARAVEL und anderen Projekten
stadtischer Mobilitdt einem inter-
nationalen Teilnehmerkreis aus
Studenten und jungen Experten
vorgestellt.

Oft, und CARAVEL bildet hierbei
keine Ausnahme, werden die
Begriffe ,,Mitbestimmung” und
,Beteiligung” synonym ge-
braucht. Das gleiche gilt auch fiir
die Begriffe ,Interessengruppen”
und ,Biirger”. Uber die Unter-



schiede zwischen den Begriffen
kann trefflich akademisch disku-
tiert werden.

Von praktischer Bedeutung ist
die Tatsache, dass sich Einzel-
personen und Organisationen
sowohl zu einem bestimmten
Zeitpunkt als auch wahrend des
gesamten Entscheidungspro-
zesses einbringen kdnnen.

Wer genau sind ,,Inter-
essenvertreter oder

»interessengruppen“?
Jede Einzelperson und jede Orga-
nisation, die in die Planung und
Umsetzung einer MaBnahme
eingebunden oder davon positiv
oder negativ betroffen ist, ist ein
potenzieller Interessenvertreter.

Biirger, Ladenbesitzer, Unterneh-
men, Schulen oder Krankenhau-
ser sind oft unmittelbar betrof-
fen. Offentliche Verkehrsbetriebe,
Infrastrukturbetreiber, Giiter-
verkehrsunternehmen, Han-
delskammern, Berufsverbande,
Universitaten, Beratungsunter-
nehmen und die Medien konnen
als ,,mittelbar Betroffene* oder
,Multiplikatoren“ bezeichnet
werden. Und nicht zuletzt sind
auch Politiker, Stadtverwaltungen
und Entwicklungsgesellschaften
Interessenvertreter, also alle

die Organisationen und Einzel-

personen, die aufgrund ihrer
politischen Verantwortung, ihrer
finanziellen M&glichkeiten, ihrer
Befugnisse, ihrer Fahigkeiten
oder ihres Fachwissens starken
Einfluss besitzen.

Formen der Beteiligung
Die Beteiligung von Interessen-
gruppen an einem bestimmten
Prozess reicht von Information
tiber Anhdrung bis hin zur tat-
sdchlichen Einflussnahme.

Die Liste moglicher Methoden
ist lang. Abhdngig vom ge-
wiinschten Grad der Beteiligung
oder Einbindung, aber auch in
Abhdngigkeit von der jeweiligen
MaRnahme und den Interessen-
gruppen, missen verschiedene
Methoden in Erwdgung gezogen
werden. Typische Elemente

zur Information sind z. B. das
Internet, Newsletter, Broschiiren
oder Informationsbldtter. Zu den
Methoden zur Sammlung von
Informationen von Interessen-
vertretern gehdren Fragebdgen
(Umfragen) und persénliche
Gesprdche sowie interaktive
Beteiligungsformen wie Konfe-
renzen, Themenworkshops oder
Focus Group Meetings, die alle
auch in Kombination mit Vor-Ort-
Terminen oder Studienfahrten
denkbar sind.

Treffen von
Interessenvertretern

Vorteile

In den CARAVEL-Stddten kamen
alle beschriebenen Methoden,
insbesondere aber die interak-
tiven Beteiligungsformen, zur
Anwendung. Workshops und
Sitzungen wurden, wenn mog-
lich, als Focus Group Meetings
organisiert. Dies sind Treffen mit
einer relativ kleinen Anzahl von
Teilnehmern, idealerweise sechs
bis acht Personen, die von einem
professionellen und unabhdn-
gigen Moderator geleitet werden
und auf eine kleine Anzahl von
Themen beschrankt sind. Diese
Focus Group Meetings erwiesen
sich als sehr effektiv bei der
Erforschung der grundlegenden
Ansichten, Haltungen, Wiinsche
und Bediirfnisse der Teilnehmer.

Generell ermdglicht die Einbin-
dung von Interessengruppen

in den Planungs- und Umset-
zungsprozess eine eindeutigere
Identifizierung der bestehenden
Probleme. In CARAVEL konnte
beobachtet werden, dass viele
Interessenvertreter ihre anfang-
liche Skepsis anderen Interessen-
vertretern gegeniiber in Vertrau-
en umwandelten. Die Beteiligung
von Interessengruppen kann als
Instrument gesehen werden, eine
gemeinsame Basis sowohl fiir
die umzusetzenden MaRnahmen
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Beispiele fiir die Einbindung von Interessengruppen in CARAVEL

Krakau

Krakaus neues Gliterverkehrskonzept wurde schrittweise in enger Zusammenarbeit mit Logistikexperten, der Stadt-
verwaltung und allen betroffenen Ladenbesitzern umgesetzt, welche sich zu Beginn des Prozesses hartndckig dem
Konzept widersetzten, da es in ihren Augen nicht eintrdglich und sogar umsatzschadigend war. Als erfolgreicher
Vermittler erwies sich dann letztlich ein zu Hilfe gezogener Logistikexperte, ein landesweit anerkannter Wissen-
schaftler, der weder dem ,,Lager der Stadtverwaltung noch dem der Ladenbesitzer angehorte. Er wurde von beiden
Seiten als neutral und deshalb vertrauenswiirdig angesehen. Damit wurde die notwendige Vertrauensbasis fiir die
Diskussionen zwischen allen Beteiligten und fiir die folgenden gemeinsamen Ubereinkiinfte geschaffen.

Burgos

Zahlreiche Versuche in den 1990er-Jahren zur Einfiihrung von verkehrsfreien Zonen im historischen Stadtkern von
Burgos sowie zur Umstrukturierung der Verkehrsfiihrung im Stadtzentrum scheiterten an erbitterten Protesten von
Anwohnern, Hotel- und Restaurantbesitzern, Vereinigungen des ortsansdssigen Einzelhandels und Lieferdiensten.

In CARAVEL organisierte die Stadtverwaltung viele Treffen mit diesen Interessengruppen. Diese Treffen wurden
getrennt abgehalten, um Konflikte zwischen den einzelnen Gruppen zu vermeiden. Teilnehmen durfte nur, wer auch
eingeladen war. Befiirchtungen der Interessenvertreter konnten in konstruktiven Diskussionen und durch gute Argu-
mente der Stadtverwaltung aus dem Weg gerdumt werden. Diese war immer auf der Suche nach fiir alle Beteiligten
vorteilhaften win-win-Situationen, die den Bediirfnissen aller Interessengruppen entsprachen. Zur Uberbriickung
der ganz speziellen ,,Auto-Mentalitdt” der Spanier wurden Feste auf den Straen abgehalten und das Thema in den
Medien behandelt.

Je nach Stadt oder Maknahmen-
kontext kann die Einbindung von

als auch fiir eine dauerhafte
Zusammenarbeit der einzelnen

Poller mit dem
CiViTAS-Logo

Interessenvertreter untereinan-
der zu schaffen. So wird auch die
Legitimitdt des Planungs- und
Umsetzungsprozesses gewahr-
leistet.

Grenzen und Herausfor-

derungen

Bei der Beteiligung von Inter-
essengruppen gibt auch Gren-
zen, besonders wenn es sich

um komplexe und kostspielige
Formen der Beteiligung handelt.
Und allein der Gedanke, eine Be-
teiligung von Interessengruppen
durchzuftihren, kann manchmal
kontraproduktiv sein, beispiels-
weise wenn die Entscheidungen
schon gefallen sind und nicht
mehr zur Debatte stehen.

Interessengruppen eine groRe
Herausforderung sein. So sollten
zum Beispiel Interessengruppen
mit extrem gegensatzlichen
Positionen nicht zu einem ge-
meinsamen Treffen eingeladen
werden, wenn beflirchtet werden
muss, dass dieses eher zu einem
Schlachtfeld mutiert als dass es
eine Diskussionsplattform bietet.

Die Auswahl der ,richtigen”
Interessengruppen verdient be-
sondere Aufmerksamkeit, insbe-
sondere wenn zundchst heraus-
gefunden werden muss, welche
Biirger wirklich von einem
bestimmten Thema betroffen
sind. In diesem Zusammen-
hang gilt es, speziell diejenigen
Interessengruppen zu beteiligen,
die sich moglicherweise nicht
so gut artikulieren kdnnen oder
die eher am Rande der Gesell-
schaft stehen, aber im Sinne der
Mitsprache aller Betroffenen zu
Wort kommen sollten.



In CARAVEL wurden in Burgos,
Genua, Krakau und Stuttgart 54
innovative MaRnahmen fiir eine
nachhaltige stadtische Mobili-
tat umgesetzt. Von zahlreichen
Messungen, Umfragen oder In-
terviews wurde eine Vielzahl an
Daten und Informationen gesam-
melt. Deren Auswertung zeigte
viele interessante Ergebnisse,
von denen einige ausgewdhlte
hier vorgestellt werden sollen.
Die Evaluierung der CARAVEL-
MaRnahmen lieferte eine Fiille
spezifischer quantifizierbarer
Ergebnisse. Sie sorgte aber auch
flir ein besseres Verstehen der
fiir die erfolgreiche Umsetzung
einer Malknahme zur nachhal-
tigen Verbesserung des Stadt-
verkehrs notwendigen Planungs-
und Umsetzungsschritte sowie
deren Ubertragbarkeit auf andere
Stadte.

Eines der eindruckvollsten
Ergebnisse von CARAVEL ist der
Wandel, den dieses Projekt - un-
ser Projekt - in Burgos, Genua,
Krakau und Stuttgart ausgeldst
hat. Faktoren wie Modernisie-
rung, innovative Losungsansat-
ze, Erfahrungsaustausch und
Pilotprojekte flihrten zu einem
neuen Verstandnis stadtischer

Ubertragbarkeitsa-

nalyse

Evaluierungsbericht  Ergebnisberichte Take-up Guide Projektabschlussbericht

MaBnahmenevaluierung (54)

CARAVEL-Evaluierungergebnisse

Mobilitat. Erfolgreich umgesetzte
Malnahmen, aber auch wertvolle
neue Erkenntnisse fiihrten zu
tiefer gehenden Analysen, er-
gdnzenden Aktivitdten, groReren
Investitionen und oftmals einem
Wechsel der Prioritaten. Jeder

in CARAVEL eingesetzte Euro
bewirkte zusatzliche Finanzen fiir
innovative Maknahmen. CARA-
VEL erwies sich als Motor fiir den
Wandel!

Evaluierungskonzept

Die Evaluierung in CARAVEL
stlitzt sich auf drei Pfeiler (s.
Abbildung):

» Die Wirkungsermittlung
bestimmt die maknahmen-
bezogenen Wirkungen in den
Wirkungsebenen stadtischer
Verkehr, Wirtschaft, Energie, Um-
welt und Gesellschaft. Die in den
Kernbereichen Nachfragesteue-
rung, alternative Verkehrsmittel,
Verbesserung des 6ffentlichen
Verkehrs, Mobilitatskonzepte und
Verkehrsmanagement erreichten
Wirkungen stellen die zentralen
CARAVEL-Evaluierungsergebnisse
dar.

» Die Prozessevaluierung beob-
achtet und bewertet den Prozess
der Umsetzung der MaBnahmen

Evaluierung: CARAVEL schafft Wandel

und nennt hemmende und
fordernde Faktoren, die den Um-
setzungsprozess behindern oder
anschieben.

» Die Ubertragbarkeitsanalyse
sucht nach Indikatoren, die die
generelle Ubertragbarkeit einer
bestimmten MaRnahme oder
eines Konzepts in einen anderen
stadtischen Kontext beurteilen
und gegebenenfalls die Rahmen-
bedingungen hierfiir beschreiben
kdnnen.

Fiir alle Bereiche wurden die
Ziele, Methoden, Instrumen-

te, Indikatoren und Inhalte
aufeinander abgestimmt, um

die Zusammenfassung der
Ergebnisse auf Projektebene zu
ermoglichen. Erste Ergebnisse
wurden in einem Workshop in
Bertinoro (Italien) im November
2008 bewertet. Die detaillierten
Evaluierungsergebnisse wur-
den in 54 sogenannten MERS
(Measure Evaluation Result
Sheets) vorgestellt.

Im CARAVEL-Evaluierungsbericht
werden die Einzelergebnisse der
MaRnahmen vorgestellt. Die
Erkenntnisse zur Ubertragbarkeit
finden sich im Take-up-Guide,
der sich an die Stadte wendet,
die die CARAVEL-Erfahrungen
nutzen mochten.
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CARAVEL forderte eine
Vielzahl verkehrlicher
Maltnahmen.

Trugen diese

MaRnahmen zu weniger
Umweltverschmutzung in
den jeweiligen Stadten bei?

Verringerten sie den
privaten Pkw-Verkehr?

Ergebnisse der Wirkungsermittlung

/6

LKW-Durchfahrtsverbot
in Stuttgart

Durchfahrt
Stadtgebiet
Stuttgart
fur

gesperrt

00
c

Nachfragesteueru

Uberblick

Die verschiedenen MaRknah-
men aus dem Handlungsfeld
»Nachfragesteuerung“ haben zu
folgenden Ergebnissen gefiihrt:
Effizientere Abwicklung des
Lieferverkehrs durch bessere
Auslastung der Lieferfahrzeuge,
Reduzierung von Leerfahrten
und verbesserte Koordination
der am Lieferverkehr beteiligten
Akteure. Maknahmen aus die-
sem Themenfeld beschrdnkten
ferner den privaten Pkw-Verkehr
durch entweder generell oder nur
zu bestimmten Zeiten giiltige
Gebtihren und Fahrverbote und
durch die Einrichtung von FuR-
gdngerzonen mit Verkehrs- und
Zufahrtsbeschrankungen.
Geringere Emissionen in den
MaRnahmengebieten bilden den
groRten umweltrelevanten Effekt
dieser MaBnahmen.

Detaillierte Ergebnisse
MaRnahmen im Zusammenhang
mit Zufahrtsbeschrankungen
erwiesen sich als recht kompli-
ziert in der Umsetzung. Dies liegt
hauptsdchlich an der breiten
politischen Zustimmung, die man
bendtigt, um diese MaRnahmen
korrekt umzusetzen. Aber gerade

diese Maknahmen sind ausge-
sprochen wirkungsvoll.

Eine dieser MaBnahmen ist das
Lkw-Durchfahrtsverbot in Stutt-
gart. Es wurde im Januar 2006
fiir alle Lkw mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von mehr als 3,5
Tonnen eingefiihrt.

Dieses Lkw-Durchfahrtsverbot
fiihrte an den einzelnen Stra-
Renquerschnitten in Stuttgart zu
einer Verringerung der Lkw-Ver-
kehrsstarken zwischen 5 % und
fast 30 %. Im Durchschnitt des
gesamten Stadtgebiets sank die
Anzahl der Lkw um ungefahr

10 %.

Als Folge dieser MaRnahme ver-
ringerten sich die PM, - und NO -
Emissionen rechnerisch um etwa
8 %. Das Lkw-Durchfahrtsverbot
hat sich also als eine wirksame
MaRnahme zur Verringerung der
Verkehrsbelastung und der damit
verbundenen Luftverschmutzung
erwiesen.

In Burgos fiihrte die Umsetzung
der nahezu flachendeckenden
Zufahrtsbeschrankungen zu ei-
ner drastischen Verringerung der
Fahrzeuge im Stadtkern. 2008
wurden nur noch etwa 10 % der
2004 gemessenen Pkw-Fahrten
verzeichnet.



Alternative Verkehrsmittel

yooy

Supaiu

Uberblick

Die wichtigsten Ergebnisse in
diesem Handlungsfeld sind zum
einen die verbesserte Auslastung
von Pkw entweder durch die
gleichzeitige gemeinsame Nut-
zung eines Fahrzeugs (Fahrge-
meinschaften, Gemeinschaftsta-
xis) oder durch die nacheinander
erfolgende Nutzung gemein-
samer Fahrzeuge (CarSharing)
und zum anderen die Verrin-
gerung der Emissionen von
Privatfahrzeuge durch MaRnah-
men, die nachhaltig zur Nutzung
alternativer umweltfreundlicher
Verkehrsmittel anregen.

Detaillierte Ergebnisse
Einer der Hauptgriinde fiir die
Nutzung des eigenen Pkw in der
Stadt ist die damit verbundene
Flexibilitdt. Dieser Flexibilitdt ste-
hen in den vier CARAVEL-Stddten
aber Nachteile wie Staus oder
eine schwierige Parkplatzsuche
gegeniiber. Alle in CARAVEL
eingefiihrten flexiblen Mobilitats-
angebote (nachfrageabhingiger
offentlicher Personennahverkehr,
CarSharing, Fahrgemeinschaften,
Gemeinschaftstaxis, Radverkehr)

uayuapauynz

Funktionieren
der Fahrzeuge
Méglichkeit der Chipkarten-

Nutzung @
[

Buchung rund

Transparente Tarife  um die Uhr
° o
Einfaches Buchen
Fuhrparkmanagement
Auswahl an (Abholméglichkeiten)
Fahrzeugtypen
]
Nahe der Standorte
o
Verfligbarkeit Preisgestaltung
des gewlinschten zeitlich flexible
Fahrzeugs Tarife

Bedeutung

niedrig

Anzahl der Standorte

hoch

Ergebnisse einer Umfrage zu CarSharing in Genua:
Zufriedenheit und Bedeutung fiir die Nutzer

bieten diese Flexibilitdt und
kdnnen daher als eine Alternati-
ve zur Nutzung des privaten Pkw
gesehen werden. Sie |6sen das
Parkplatzproblemen und sind
letztlich billiger.

Die Wachstumsrate von CarSha-
ring in Genua liegt weit liber der
durchschnittlichen Wachstums-
rate fiir Italien (siehe Diagramm
auf Seite 34). Wahrend der
vierjahrigen Projektdauer von
CARAVEL stieg die Zahl der ein-
getragenen Nutzer von 500 auf
liber 2.200. Dies verringerte den
Pkw-Bestand in Genua um etwa
1.000 Pkw mit deutlich positiven
Wirkungen auf die Umwelt.

Der Erfolg dieser MaBnahme in
Genua ist noch bemerkenswerter,
wenn man weifs, dass sich das
Angebot nun finanziell selbst

tragt.

In Genua wurden umfangreiche
Untersuchungen und Befra-
gungen durchgefiihrt, um die
Starken und Schwdchen von
CarSharing zu ermitteln. Wie in
der Abbildung oben gezeigt, sind
die Buchungsmdglichkeiten und
Betreuungsangebote sowie das

gute Funktionieren der Fahr-
zeuge flir die Nutzer sehr wichtig.
In diesen Bereichen konnte
Genua eine hohe Zufriedenheit
erreichen, die auch in Zukunft
erhalten werden soll. Weitaus
weniger zufrieden waren die Nut-
zer jedoch mit den Standorten,
an denen die CarSharing-Fahr-
zeuge abgestellt sind (Ndhe, An-
zahl und Erreichbarkeit), obwohl
diese Kriterien fiir die Akzeptanz
von CarSharing genauso wichtig
sind. Hier die Zufriedenheit zu
erhohen, stellt im dicht besiedel-
ten Stadtgebiet von Genua eine
grolke Herausforderung dar.

Das in Stuttgart schon vor eini-
gen Jahren eingefiihrte Pendler-
netz konnte dank einer Reihe
neuer, innovativer Funktionen
und auf spezielle Zielgruppen
ausgerichtete Werbeaktivitaten
(siehe Seiten 62 und 63) deut-
liche Zuwachsraten verzeichnen.
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Wochenende

Krakau, Burgos und Genua
profitierten von den Stuttgarter
Erfahrungen bei der Vorbereitung
und Einflihrung ihrer eigenen
Fahrgemeinschaftsangebote.
Dieses innovative Angebot
liberzeugte viele Menschen und
wird in Zukunft sicherlich noch
wachsen.

Der nachfrageabhdngige 6f-
fentliche Personennahverkehr
entwickelte sich in Genua und
Krakau sehr positiv (siehe Seiten
42 und 43). Die Anzahl der Nutzer
sowohl des Drinbus in Genua

als auch des Tele-Bus in Krakau,
siehe hierzu das links stehende
Schaubild, ist nach Einflihrung
der Angebote im Rahmen von
CARAVEL erheblich angestiegen.

Offentliche Verkehrsbetriebe
sind an nachfrageabhdngigen
Angeboten sehr interessiert, da
diese dort, wo die traditionellen
Angebote die Bediirfnisse der
Biirger nicht mehr zufrieden-
stellend abdecken kénnen, eine
sehr effiziente Losung darstellen.
Die Unterstiitzung durch lokale
Medien und spezielles Werbema-
terial sind der beste Weg, um das
nachfrageabhdngige Angebot im
Anfangsstadium bekannt zu ma-
chen. Im weiteren Verlauf steigt

der Bekanntheitsgrad durch die
besonders gestalteten Fahrzeuge,
die im Zielgebiet verkehren, und
durch Mund-zu-Mund-Propagan-
da. Aulerdem werden nachfra-
geabhdngige Angebote von den
Nutzern gewdhnlich als qualitativ
sehr hochwertig eingeschatzt,
wodurch sie im Vergleich mit den
traditionellen Angeboten attrak-
tiver sind.

AuRerst erfolgreich war auch die
Einflihrung von Radverkehrs-
konzepten und -angeboten in
Burgos (siehe Seiten 14 bis 17)
und Krakau (siehe Seite 53).
Zuvor wurde das Fahrrad in
diesen beiden Stadten nur zur
Freizeitgestaltung genutzt, doch
nach CARAVEL nutzen die Blirger
das Fahrrad nun mehr und mehr
auch im Alltag. Das in Krakau
eingefiihrte 6ffentliche Fahrrad-
mietangebot ist das erste seiner
Art in Polen. Zusatzlich wurden
die Radverkehrsinfrastruktur
verbessert und Werbekampag-
nen zur Férderung des Fahrrad-
fahrens bei allen Nutzergrup-
pen, einschlieRlich bisher eher
vernachldssigten Zielgruppen,
wie Geschaftsleuten, gestartet.
Das Ergebnis ist eine signifikant
gesteigerte Fahrradnutzung.



Offentlicher Verkehr

Uberblick

Separate Fahrstreifen und die
Bevorrechtigung an Lichtsignal-
anlagen erhohten die Fahrge-
schwindigkeit und reduzierten
damit die Fahrzeiten von Bussen
und StraBenbahnen. Technische
Neuerungen mit dem Ziel die
Nutzung der offentlichen Ver-
kehrsmitteln zu erleichtern, ha-
ben die Nutzerakzeptanz erhoht.
Audiovisuelle Informationssyste-
me in den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und an den Haltestellen
bieten den Fahrgdsten verbes-
serte Informationen. Moderne
Bus- und StraRenbahnhaltestel-
len erleichtern das Ein- und Aus-
steigen, besonders im Hinblick
auf mobilitdtseingeschrankte
Personen oder Familien mit
kleinen Kindern. Integrierte Tarife
flir die Nutzung unterschiedlicher
offentlicher Verkehrsmittel, wie
regionaler Eisenbahnen, Stra-
Renbahnen oder Busse, wurden
eingeflihrt. Alternative Kraftstof-
fe verringerten die Emissionen
der im offentlichen Verkehr ein-
gesetzten Busse erheblich. Und
weitere MaBnahmen erhdhten
die Verkehrssicherheit dort, wo
sich &ffentliche Verkehrsmittel
und Kraftfahrzeugverkehr den
Verkehrsraum teilen miissen.

Wurde in CARAVEL die

Detaillierte Ergebnisse
Zahlreiche MaRnahmen wurden
mit dem Ziel eingefiihrt, den
offentlichen Verkehr zu verbes-
sern und ihn zu einer Alternative
zur Nutzung des privaten Pkw zu
entwickeln. Dazu war es notwen-
dig, ihn fiir alle Biirger komfor-
tabler und besser zugdnglich zu
machen. So hat Burgos seine
Busflotte komplett erneuert,
wobei alle Busse behinderten-
gerecht ausgestattet sind. Dabei
hat Burgos auch erreicht, dass

eher Zustimmung

75%

Qualitat des offentlichen
Nahverkehrs verbessert?

Familien mit Kinderwagen die
Busse nunmehr ebenfalls als
praktikable Alternative fiir die

innerstadtische Mobilitat sehen.

Effizientere Buslinien und die
Aufgabe unndtiger Haltestellen
halfen bei der Verbesserung der
Plinktlichkeit. Alles in allem hat
die Wahrnehmung der Qualitat
des offentlichen Verkehrs in
Burgos ein zufriedenstellendes
Niveau erreicht, wie das unten
stehende Schaubild zeigt.

eindeutige Zustimmung

5%

Akzeptanz des Angebots im &ffentlichen Verkehr

eindeutige Ablehnung
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Verringerung der Emissionen durch

die umweltfreundlichen Flotte

im offentlichen Verkehr in Genua

zwischen 2005 und 2008
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Umfragen ergaben, dass der 6f-
fentliche Verkehr von Burgos als
qualitativ hochwertig empfunden
wird. 80 % der Nutzer bestdtigen,
dass er mittlerweile ein hohes
Qualitatsniveau erreicht hat, und
nur 8 % sehen dies anders.

Die Betreiber des &ffentlichen
Verkehrs in den vier Stadten
haben grolRe Anstrengungen
unternommen, um ihren Biirgern
mehr und bessere Information
mit Echtzeitanzeigen in den
Fahrzeugen und an den Halte-
stellen zu bieten. Im Hinblick
auf die Sicherheit zeigen die in
den Stadten durchgefiihrten
Umfragen, dass die Fahrgdste die
Verdanderungen wahrgenommen
haben und sie sich nun sogar
nachts sicherer flihlen, wenn

sie offentliche Verkehrsmittel
benutzen.

Diese Konzepte und Malknahmen
erhohten die Attraktivitdt des
offentlichen Verkehrs in den vier
CARAVEL-Stadten. Sie haben die
Biirger nicht nur davon Uber-
zeugt, dass offentliche Verkehrs-
mittel eine echte Alternative zum
privaten Pkw darstellen, sondern
sie haben sie zu tatscdchlichen
Nutzern eines modernen 6ffent-
lichen Verkehrs gemacht.

Der Ersatz alter, umweltver-
schmutzender Busse durch neue,
umweltfreundlichere Fahrzeuge
bewirkte eine Verringerung der
durch den o6ffentlichen Verkehr
verursachten Luftverschmutzung.
Im Zuge des Flottenerneuerungs-
programms in Genua wurden
104 neue Fahrzeuge angeschafft
(Euro-IV-Busse, Oberleitungs-
busse sowie besonders um-
weltfreundliche Fahrzeuge,
sogenannte EEV). Somit werden
nun 13 % der in Genua von den
Linienbussen erbrachten Fahr-
leistung mit umweltfreundlichen
Fahrzeugen erbracht. Dank dieser
umweltfreundlicheren Flotte
konnten die Emissionen deutlich
reduziert werden.



Mobilitatskonzepte und Verkehrsmanagement

CiViTAS
CARAVEL
Puzzle

Uberblick

Die in diesem Handlungsfeld
durchgeflihrten Maknahmen
trugen generell zur Entwicklung
und Umsetzung von spezi-
ellen Mobilitdtskonzepten bei.
AuBerdem wurde die Nutzung
von Telekommunikation und
Telematik zur Optimierung des
Verkehrssystems gefordert.

Hierzu gehort auch die aktuelle,
dynamische Information lber die

Verkehrssysteme.

Detaillierte Ergebnisse
Wahrend der alljahrlich im
Oktober stattfindenden inter-
nationalen Bootsmesse ,,Salone
Nautico“ gestaltete sich die Ver-
kehrssituation in Genua immer
sehr schwierig. Doch dank des im
Rahmen von CARAVEL entwickel-
ten Mobilitdtskonzepts konnte
die Verkehrslage an diversen
Brennpunkten deutlich beruhigt
werden. Dies wurde sowohl von
den Anwohnern als auch von
Besuchern positiv aufgenommen.

Das integrierte Mobilitdtskonzept
fiir die Technische Universitat
Krakau kombiniert verschie-
dene Strategien zur Forderung
nachhaltiger Mobilitdt, wie die
Verbesserung der Verbindungen
im &ffentlichen Verkehr zwischen
den verschiedenen Standorten
der Universitat, neue Radwege,
neue Parkraumkonzepte und
Fahrgemeinschaften. So konnte
beispielsweise die Anzahl der
Pkw-Fahrten durch Gasthdrer um
20 % verringert werden.

In Stuttgart fiihrten die diversen
mit der Integrierten Verkehrs-
leitzentrale (IVLZ) eingefiihrten
MaRnahmen zu deutlichen
Verringerungen der Reisezeiten
und der Parkplatzsuchzeiten im
Bereich des Veranstaltungsge-
landes Neckarpark. So verkiirzte
sich beispielsweise die Wartezeit,
bis nach einem FuRballspiel in
der Mercedes-Benz-Arena der
Parkplatz verlassen werden konn-
te, von friiher 80 bis 90 Minuten
auf heute 35 bis 45 Minuten.

AbschlieBend ist festzuhalten,
dass die MaRnahmen oft in
hohem MaRe vom lokalen poli-
tischen Engagement abhdngen.
Stadtische Mobilitatskonzepte
spielen dabei eine entschei-
dende strategische Rolle, um
die Kontinuitdt der Strategien-
und MaBnahmenumsetzung zu
gewadhrleisten.
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,,Governance* -
Dieses Wort hort man
standig, aber was be-
deutet es Uberhaupt?

,Governance“ innerhalb
des Umsetzungspro-

zesses

Die im Rahmen der CiViTAS-Initia-
tive umgesetzten Maknahmen fiir
nachhaltige stadtische Mobi-

litdt sind per se innovativ und
bieten Losungsansatze, die oft als
radikal oder restriktiv empfun-
den werden. Meist sind sie sehr
vielschichtig und komplex. Daher
gestaltet sich ihre Planung und
Umsetzung selten reibungslos,
weshalb fiir eine erfolgreiche
Umsetzung ein koordiniertes
Vorgehen unerldsslich ist.

Ein hierbei hdufig verwendetes
Schlagwort ist ,Governance”. Da
hierfiir keine kurze und allge-
mein gangige Definition existiert,
versteht CARAVEL unter ,,Gover-
nance” sowohl die Koordinierung
von Personen und Institutionen
als auch das Management der
Prozesse, die Teil der Planung und
Umsetzung der Maknahmen von
CARAVEL fiir eine nachhaltige
stddtische Mobilitdt sind.

Rolle und Aufgaben des
fiir die MaBnahmenum-
setzung Verantwort-

lichen

Doch wer ist eigentlich fiir diese
Governance” verantwortlich?
Dies ist gerade flir ein EU-Projekt
wie CARAVEL eine ganz beson-
ders wichtige Frage. Hier muss
eine gute Kommunikation zur EU
ebenso sichergestellt sein wie

zu den verschiedenen Partnern
im Projekt und in den Stadten.
Es gibt einen Gesamtprojektlei-
ter, lokale Koordinatoren und
spezielle Ansprechpartner fiir

die Evaluierung oder die Offent-
lichkeitsarbeit. Die Schliisselrolle
bei der tatsdchlichen Umsetzung
der MaRnahmen kommt jedoch
stets dem dafiir jeweilig Verant-
wortlichen zu. Maknahmen, bei
denen der fiir die Maknahmen-
umsetzung Verantwortliche fiir
die Koordinierung der Interes-
sengruppen und flir den Umset-
zungsprozess allein verantwort-
lich war, waren die erfolgreicheren
MaRnahmen. Ferner bestatigt
CARAVEL, dass MaRnahmen, die
miteinander zusammenhdngen,
und integrierte MaBnahmenpa-
kete dann besonders effizient
sind, wenn sie von ein und dersel-
ben Person geleitet werden.



Was die EU tun sollte,
um die fiir die MaRnah-
menumsetzung Verant-
wortlichen besser einzu-

binden

In allen CARAVEL-Stadten wurden
regelmaRige Treffen zwischen den
fiir die MaBnahmenumsetzung
Verantwortlichen abgehalten, die
sich fiir den Erfahrungsaustausch
und die Diskussion gemeinsamer
Probleme als duRerst wertvoll
erwiesen. Daher kann der EU

nur empfohlen werden, einen
derartigen Austausch lber Stad-
te- und Projektgrenzen hinweg

zu erleichtern und zu férdern.
Einem solchen Austausch stehen
im Wesentlichen zwei Hindernisse
entgegen: Sprache und Geld.

Bei allein mehr als 20 offiziellen
EU-Amtssprachen ist die sprach-
liche Barriere nur allzu offensicht-
lich. Allerdings hat sich Englisch
als die Sprache der EU-Projekte
etabliert. Doch nur 49 % aller
EU-Biirger sind tiberhaupt in der
Lage, sich auf Englisch zu verstan-
digen. Somit sind Ubersetzungs-
angebote notwendig, um diesen
Austausch zu unterstiitzen. Dies
kann sehr kostspielig sein, aber

die Kosten, wenn ein solcher
Austausch nicht angeboten
wiirde, sind wesentlich hoher, da
dann etwa die Halfte aller fiir die
MaRnahmenumsetzung Verant-
wortlichen nicht direkt an einem
solchen Erfahrungsaustausch teil-
nehmen konnte. Eine Alternative
kdnnten lokale Veranstaltungen
sein, bei denen ausschlieflich die
flir die MaRnahmenumsetzung
Verantwortlichen aus einem be-
stimmten Land oder Sprachgebiet
zusammenkommen.

Oft stehen den fiir die MaRnah-
menumsetzung Verantwortlichen
nur unzureichende finanzielle Mit-
tel zur Verfligung stehen, um an
Projekttreffen oder europaweiten
Veranstaltungen zum Erfahrungs-
austausch teilzunehmen. Doch an
den Reisekosten zu sparen, hie3e
an der falschen Stelle zu sparen.

Die effektivste Alternative ware
sicherlich der unmittelbare Aus-
tausch von Mitarbeitern verschie-
dener Stddte und Lander. Sofern
der Austausch gut organisiert ist,
und es sich um einen gegensei-
tigen Austausch handelt, missen
die Kosten fiir die EU nicht unbe-
dingt hoch ausfallen.

... dass aufgrund des
Marketings fiir eine

nachhaltige Mobilitdt

in Stuttgart pro Jahr
60.000 Kunden nach

Mobilitdtsinformation fragen?

Was braucht es zu einer

guten ,,Governance“?
Eine gute ,Governance“ erhoht
die Chancen fiir eine erfolgreiche

MaRnahmenumsetzung erheblich.

Fiir eine gelungene ,Governance“
sind die folgenden Faktoren
wichtig:

» Angemessene Einbindung von
Interessengruppen.

» Gute Zusammenarbeit zwi-

schen den einzelnen Institutionen.

» Effiziente Kommunikations-
und Vermarktungsstrategien.

Angemessene Einbin-

dung von Interessen-
gruppen

Bei jeder Umsetzung einer
MaRnahme gibt es irgendwie
betroffene Personen oder Insti-
tutionen, die im Allgemeinen als
Interessengruppen bezeichnet
werden und deren Standpunkte
oft gegensatzlich sind.

In CARAVEL wurde schnell
erkannt, dass immer dann, wenn
Interessengruppen in den Umset-
zungs- und Entscheidungsprozess
eingebunden waren, weniger
Probleme auftauchten und die
MaRnahmen schneller umgesetzt
werden konnten. Und selbst
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Zufahrtsbeschrankung
in Burgos

34

... dass in Burgos
dank CARAVEL
mehr als 900.000
Liter Altol
gesammelt und
zu Bio-Diesel
verarbeitet
wurden?

> 4

| CiViTAS

wenn eine MaRnahme nicht wie
geplant umgesetzt werde konnte,
so konnte doch oft durch die gute
Einbindung der Interessengrup-
pen die anfangliche Abneigung,
die diese untereinander hatten,
in gegenseitiges Vertrauen
umgewandelt werden. Dies ist
wahrscheinlich der grolkte Nutzen
der Einbindung von Interessen-

gruppen!

Biirger und andere Interessen-
vertreter lehnen sogar restriktive
MaRnahmen nicht grundsatzlich
ab. Ganz im Gegenteil, wenn sie
Teil der Problemlsung wer-

den, und z.B. eine Vorreiterrolle
libernehmen, kénnen sie manche
MaRnahmen sogar vorantreiben.
Diese positiven Erfahrungen mit
Biirgern und Interessenvertre-
tern sind mit die wichtigsten
Ergebnisse von CARAVEL Weitere
Informationen zu diesem Thema
finden sich im Kapitel liber die
Beteiligung von Interessengrup-
pen (Seiten 72 bis 74).

Gute Zusammenarbeit
zwischen und innerhalb

einzelner Institutionen
Die Kommunikation zwischen den
einzelnen Interessengruppen kann

Barrieren niederreiRen. CARAVEL
bestdtigte aber auch, dass aus
einer guten Kommunikation
zwischen den projektbeteiligten
Einrichtungen enorme Vorteile
erwachsen kdnnen. Engstirnigkeit
und veraltete biirokratische Struk-
turen miissen durch eine von
Kooperation geprdgte Haltung
ersetzt werden, um einen dauer-
haften Austausch von Erfahrung
und Wissen zwischen den Insti-
tutionen zu gewadhrleisten. Dies
kann in manchen Fillen auch den
Austausch liber wissenschaftliche
Disziplinen hinweg bedeuten (z.B.
vom Ingenieurwesen zu Wirt-
schaftswissenschaften, Soziolo-
gie, Politikwissenschaft), wenn
diese an der Umsetzung von
MaRnahmen fiir eine nachhaltige
stadtische Mobilitdt beteiligt sind.

Kommunikation, Ver-
marktung und o6ffent-
liches Bewusstsein

In CARAVEL war die Forderung
des offentlichen Bewusstseins
ein wesentlicher Bestandteil der
Planung und Umsetzung von
Verkehrs- und Mobilitatsstrate-
gien. Es ist absolut notwendig,
die Offentlichkeit so friih wie
moglich zu informieren, um deren
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Werbung fiir das
integrierte Ticket im
offentlichen Verkehr

in Krakau

Meinung und Reaktionen zu
erfahren und deren Vorschlage
im weiteren Umsetzungspro-
zess berlicksichtigen zu kénnen.
Vorrangiges Ziel der CARAVEL-
MaRnahmen war eine Verbesse-
rung der Lebensqualitdt. Deshalb
flihrte die Einbindung der Biirger
zu besseren Losungen und einem
hoheren Grad der Zustimmung,
besonders bei vorlibergehenden
oder dauerhaften Restriktionen.

Das CARAVEL-Logo wurde schnell
mit Konzepten in Verbindung
gebracht, deren Ziel die Verbes-
serung der stadtischen Mobilitat
mit nachhaltigen Losungsansat-
zen ist. Verschiedene Methoden
der Offentlichkeitsarbeit kamen
zum Einsatz. Darunter waren
Aktionstage, Fahrradsicherheits-
trainings, WerbemaRnahmen,
Wettbewerbe, Flyer, Plakate oder
websites. Ein Mix der verschie-
denen Methoden erwies sich als
am geeignetsten, um mdoglichst
breite Teile der Bevilkerung zu
erreichen. Fiir Burgos und Krakau
stellten Studierende eine wichtige
Zielgruppe dar. Diese haben sich
als treibende Kraft flir die Akzep-
tanz nachhaltiger Mobilitdtskon-
zepte erwiesen.

Mobilitatsforen und Mobilitats-
biiros etablierten sich als Zentren
des Meinungsaustauschs, in de-
nen unterschiedliche Meinungen
diskutiert, Sorgen und Note vor-
getragen und neue Ideen im Zuge
der Biirgerbeteiligung vorgestellt
werden konnten. Sie erwiesen
sich als eine wesentliche Hilfe im
Entscheidungsprozess.

Politische Unterstiitzung
und Verpflichtung

Eine dauerhafte politische Unter-
stlitzung erleichtert die tagliche
Arbeit der MaRnahmenumset-
zung. Allerdings gibt es ein erheb-
liches Ungleichgewicht zwischen
Wahl- und Amtsperioden und

der notwendigen Zeitspanne zur
Umsetzung eines umfangreichen
Forschungs- und Demonstrations-
projekts. Die positiven Ergebnisse
werden oft erst am Ende des Pro-
jekts, also oft erst in der ndchsten
Wahlperiode, sichtbar, wahrend
die notwendigen Restriktionen
die aktuelle Stimmungslage
negativ gegentliber den politisch
Verantwortlichen beeinflussen
und so den Fortgang des Projekts
direkt bedrohen.

Zintegrowany
bile' od 1 marca 2008 r.

Daher erfordern ehrgeizige Pro-
jekte engagierte Politiker, die sich
dem Projekt verschrieben haben.
Diese kdnnen auch radikale
MaRnahmen mit zu erwartenden
Restriktionen durchsetzen, indem
sie mit der Bevolkerung einen
offenen und kontinuierlichen
Dialog tiber politische Ziele und
erwartete Wirkungen fiihren.
Dies erhdht die Akzeptanz in der
Bevolkerung. Es sind aber auch
langfristige Konzepte notwendig,
die Stabilitat und Planungssicher-
heit unabhangig von Wahlzyklen
sichern.
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Ideale Voraussetzung wdre
eine grundlegende Einigkeit bei
den verantwortlichen Parteien.
Sobald eine umweltfreundliche
stddtische Verkehrspolitik ein
{ibergeordnetes Ziel {iber alle
Parteigrenzen hinweg darstellt,
wird es wesentlich einfacher
sein, konkrete Maknahmen zu
unterstiitzen.




Die Blirgermeister der vier
CARAVEL-Stadte unterstiitzen
das Projekt aktiv

Die wichtigsten in CARAVEL beobach-
teten hemmenden und fordernden
g6  Umsetzungsfaktoren

CiViTAS

Caysiszy lepszy

Die Evaluierung der Planungs-
und Umsetzungsprozesse der
CARAVEL-MaRnahmen offen-
barte viele hemmende und for-
dernde Umsetzungsfaktoren, die
beachtet oder genutzt werden
missen. Die wichtigsten dieser
Umsetzungsfaktoren werden
nachfolgend aufgelistet. Ergdn-
zend finden sich jeweils Empfeh-
lungen, wie hemmende Um-
setzungsfaktoren tiberwunden
und férdernde genutzt werden
kdnnen.

Die CARAVEL-
StraRenbahn in Krakau

trarsport W mlanacf
~— __“Stach
- -

Interessengruppen
hemmend: Stérungen durch
Differenzen oder sogar Konflikte
zwischen Interessengruppen, die
nicht ausreichend oder gar nicht
geschlichtet wurden.

fordernd: Dialog mit Interes-
sengruppen und frithzeitige
Einbindung in den Planungs- und
Umsetzungsprozess.

Empfehlung: Analyse der Bediirf-
nisse der verschiedenen Inter-
essengruppen. Einbindung von
Vertretern aller Interessengrup-
pen in professionell moderierte
Zielgruppen- / Interessengrup-
pen-Treffen (unter der Bedin-
gung, dass Planung und Um-
setzung einer Maknahme noch
beeinflusst werden kdnnen).
Dialog mit und Information von
Interessengruppen zur Erhdhung
des Bewusstseins fiir das stad-
tische Mobilitdtsproblem und die
jeweilige MaBnahme. Schaffung
des Gefiihls der aktiven Verant-
wortung fiir eine MaRnahme.

Mobilitatskultur / Denk-

weisen

hemmend: Angst und Unwille
bei Interessengruppen, mit alten
Gewohnheiten zu brechen.

fordernd: Wohlwollende
Haltung von Interessengruppen
gegeniiber Neuerungen

und Ubernahme einer
Vorreiterstellung sowie
Vermittlung des Gefiihls der
aktiven Verantwortung fiir eine
MaRnahme.

Empfehlung: Akzeptieren, dass
sich Anderungen der Mobilitéts-
kultur oder alter Gewohnheiten
nicht liber Nacht vollziehen.
Arbeiten mit kleinen, aber ent-
scheidenden Schritte in Richtung
einer Veranderung der Denk- und
Verhaltensweisen mit Hilfe von
Informationskampagnen. Durch
friihe Einbeziehung und durch
begleitende Werbekampagnen
Schaffung des Bewusstseins bei
den beteiligten Interessengrup-
pen, dass sie selbst und ihre
Stadt als Vorreiter zur Losung
stadtischer Mobilitdtsprobleme
gesehen werden kdnnen.



“Governance” / Zusam-
menarbeit zwischen

Institutionen

hemmend: Engstirnigkeit, ver-
altete und starre biirokratische
Strukturen.

fordernd: Klare Verteilung der
Rollen und Aufgaben, Dialog

und Austausch innerhalb und
zwischen den Institutionen, moti-
vierte Verantwortliche.

Empfehlung: Klare Zuteilung

der Rollen und Aufgaben an die
flir die MaRnahmenumsetzung
Verantwortlichen und andere
Beteiligte. Analyse der Kommu-
nikations- und Arbeitsstrukturen
innerhalb und zwischen betei-
ligten Einrichtungen (Organisa-
tionen, Abteilungen, Behdrden
usw.); Organisation von regel-
maRigen Treffen innerhalb und
zwischen den Einrichtungen zum
Informations- und Erfahrungs-
austausch und zur koordinierten
und kooperativen Herangehens-
weise an Themen; Austausch von
Mitarbeitern.

Planung (strategisch,
technisch, wirtschaft-
lich, zeitlich, personal-

technisch, ...)

hemmend: Unangebrachtes
Denken in kurzfristigen Dimensi-
onen und Nicht-Vorbereitsein auf
unerwartete oder externe (unbe-
einflussbare) Entwicklungen.

fordernd: Umfassendere und
langfristige strategische Planung;
detaillierte Organisationspla-
nung; Risikoplanung und -analy-
se; Integration von Manahmen.

Empfehlung: Sorgfiltige Planung
der Maknahmenumsetzung

(in strategischer, technischer,
wirtschaftlicher, zeitlicher, per-
sonaltechnischer und sonstiger
Hinsicht); Aufstellung eines
Risiko- und Ausweichplans, der
regelmdRig tiberpriift und gege-
benenfalls sinnvoll liberarbeitet
wird; Festlegung eindeutiger
und realistischer Ziele, die in
Folge neuer Entwicklungen auch
lberarbeitet werden diirfen;
Durchfiihrung eines ,mid-term
reviews“ mit externen Fachleu-
ten, um unvoreingenommene
und neue Ansichten zu erhalten.

Politische Unterstiit-
zung / Verpflichtung

hemmend: Politischer Wider-
stand gegentiiber zuvor verein-
barten Planen; Wechsel der
politischen Verantwortlichen und
damit einhergehender Verlust
politischen Verpflichtung.

fordernd: Parteilibergreifende,
langfristige Strategien; Kommu-
nikation, Information und Betei-
ligung der flihrenden Politiker;
Berichterstattung und Unterstiit-
zung durch die Medien.

Empfehlung: Langfristiges,
parteilibergreifendes politisches
Engagement anstreben; politisch
Verantwortliche regelmdRig tiber
die Entwicklung der MaRnah-
menumsetzung informieren;
Politiker zu nationalen und
internationalen Veranstaltungen
einladen; umfassende Medienbe-
richterstattung sicherstellen.

Die obige Auflistung kann die zahlreichen hemmenden und
fordernden Umsetzungsfaktoren, die im Rahmen von CARAVEL

festgestellt wurden, nur unvollstédndig anreiRen. Die Mehrzahl dieser
hemmenden und fordernden Umsetzungsfaktoren konnte fiir die

jeweiligen MaBnahmen von den fiir die Maknahmenumsetzung
Verantwortlichen und Interessengruppen beeinflusst werden.
Allerdings konnen externe Faktoren die Maknahmenplanung
und -umsetzung mafgeblich beeinflussen. Beispiele hierfiir sind
regelmdRkige und umfangreiche Verkehrsstaus in Stadtzentren
als fordernder Faktor fiir MaRnahmen eines nachhaltigen
Stadtverkehrs, gestiegene Kraftstoffpreise, die alternative

Verkehrsmittel vergleichsweise glinstiger erscheinen lassen, sowie

die gesetzlichen Rahmenbedingungen, die sowohl hemmend als

auch fordernd sein kdnnen.

s/



Pendlernetz Stuttgart
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Wussten
Sie
schon, ...

Eines der Hauptziele der
CiViTAS-Initiative ist es, Stadte
dazu anzuregen, Maknahmen
zu Ubernehmen, die zu einem
umweltfreundlicheren und
besseren Stadtverkehr flihren.
Hierzu miissen die Stadte aber
anhand eindeutiger Kriterien
entscheiden konnen, ob sie eine
einzelne Malnahme oder ein
ganzes Mobilitatskonzept von
einer anderen Stadt libernehmen
konnen. CARAVEL wandte einen
zweistufigen Ansatz an, um das
Ubertragbarkeitspotenzial der
MaRnahmen zu analysieren:

... dass Krakau

im Sommer 2008
einen erfolgreichen
Transfer-Workshop
fiir andere
polnische Stddte
abhielt, in dem

es hauptsdchlich
um das Tele-Bus

- System ging?

timOvi

Die Logos der drei
Fahrgemeinschaftsangebote in
Stuttgart, Krakau und Burgos

» Checklisten, die fiir als poten-
ziell ibertragbar eingeschatzte
MaRnahmen erstellt wurden,
halten die entsprechenden Priif-
kriterien vor.

» Drei Manahmen wurden
einer tiefergehenden Analyse
unterzogen: die tatsdchliche
Ubertragung des nachfrageab-
hangigen 6ffentlichen Verkehrs
von Genua nach Krakau, die
Ubertragung des etablierten
Stuttgarter Fahrgemeinschafts-
angebots nach Krakau, Burgos
und Genua sowie die Zufahrtsbe-
schrankungen, die unabhangig
voneinander in Stuttgart, Krakau
und Genua umgesetzt wurden.
Die tatsichliche Ubertragung des
nachfrageorientieren 6ffentlichen
Verkehrs von Genua nach Krakau
kann als exemplarisch einge-
stuft werden. Sie lieferte viele
wertvolle Empfehlungen fiir jede
Stadt, die an der Ubernahme
dieser innovativen Maknahme
interessiert ist. Die Lern- und
Eingewdhnungsphase fiir den
offentlichen Verkehrsbetrieb
MPK in Krakau konnte dank der
vertrauensvollen und engen Zu-
sammenarbeit mit dem Entwick-
ler und Betreiber des Konzepts
aus Genua wesentlich verkiirzt
werden. Die italienischen Kolle-
gen gaben klare und eindeutige



Handlungsanleitungen und
-empfehlungen fiir Planung, Ent-
wurf, Umsetzung und Betrieb des
Tele-Bus in Krakau. Ergdnzend
flihrten sie auch Schulungen fiir
das Personal in Krakau durch (s.
auch Seiten 42 und 43). Die oben
erwdhnte Sprachbarriere wurde
in einen Pluspunkt umgewandelt,
da gemeinsam eine englische
Version der italienischen Soft-
ware entwickelt wurde, die die
Weitergabe an weitere Stadte
noch zusdtzlich erleichtern wird.
Der von CARAVEL gewdhrte Rah-
men erleichterte die Zusammen-
arbeit zusdtzlich. Lizenzverhand-
lungen verliefen ohne Probleme,
die Kosten fiir Entwicklung und
Gestaltung konnten dank der
engen Zusammenarbeit und der
finanziellen Unterstiitzung durch
die Europdische Union gesenkt
werden. Diese Pluspunkte sind
allerdings in einer ,normalen”
Vertragssituation fiir einen
Technologietransfer keineswegs
selbstverstandlich.

Hier einige praktische Ratschldge fiir die

Im Fall des Pendlernetzes
Stuttgart war eine direkte
Ubertragung auf andere Stédte
nicht moglich, da Stuttgart nicht
Eigentlimer des Systems und
damit der Rechte ist. Die anderen
drei Projektstddte fanden jedoch
reichlich Anregungen bei dem
Stuttgarter System. Auf meh-
reren Treffen und durch regen
Informationsaustausch konn-
ten sie von den Erfahrungen

in Stuttgart profitieren. Die
Ansprechpartnerin in Stuttgart
stand den Verantwortlichen in
Genua, Burgos und Krakau stets
fiir Ratschldge zur Einflihrung
des Dienstes und zur Anpassung
an die lokalen Gegebenheiten
zur Verfligung. Aber selbst als
lUbertragbar eingestufte MaRnah-
men kdnnen in ihrer Entwicklung
und Umsetzung immer von
hemmenden und férdernden
Faktoren beeinflusst werden. Das
Beispiel Krakau zeigt, dass ,alte
Gewohnheiten” die Entwicklung
bremsten, wahrend spezielle
Zielgruppen und interessierte
Medien das Fahrgemeinschafts-
konzept vorantrieben. Burgos
hielt sich an die Priifliste und
untersuchte sorgfaltig mog-

liche hemmende und fordernde

Faktoren. Dadurch konnte ein
zielgruppenorientiertes Fahrge-
meinschaftsangebot mit einem
hohen Entwicklungspotenzial
eingerichtet werden.

Insgesamt zeigt sich, wie not-
wendig eine sorgfiltige Uber-
tragbarkeitsanalyse ist. Hierzu
miissen Stddte ihre Erkenntnisse
bekannt machen, damit interes-
sierte Stadte und deren Verant-
wortliche die Gelegenheit zum
gegenseitigen Erfahrungs- und
Informationsaustausch erhalten.
CARAVEL empfiehlt daher die
Einrichtung eines Transferzent-
rums fiir nachhaltige Verkehrs-
systeme (,Sustainable Trans-
portation Transferability Centre®).
Ein vorldufiges Biiro als Vorldufer
fiir ein derartiges Transferzent-
rum wurde im Januar 2009 von
der Technischen Universitat Kra-
kau eingerichtet. Die Hauptziele
dieses Transferzentrums sind die
Organisation von Workshops und
Konferenzen fiir Entscheidungs-
trager, Verkehrsexperten, Politi-
ker und Studierende sowie die
Bereitstellung von Fachwissen
tiber die erfolgreiche Umsetzung
von Maknahmen.

39

Umsetzung Ihrer Projekte:

» Ermitteln Sie schnell die wichtigsten
Interessenvertreter - Champions, Pioniere

» Ermittlung Sie die Vorteile fiir jede
Interessengruppe und erzeugen Sie Win-win-
Situationen

» Kommunizieren, kommunizieren,
kommunizieren - auf eine attraktive,
liberzeugende und umfassende Art, je friiher
desto besser

» Schaffen Sie ein Gleichgewicht zwischen
Vorteilen und Restriktionen - maglichst fiir alle
Beteiligten

» Sichern Sie sich die politische Unterstiitzung
und Fiihrung - idealerweise parteiiibergreifend
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Wahrend des CiViTAS-Forums
2002 in Briissel kiindigte die
Europdische Kommission eine
zweite CiViTAS-Initiative fiir

Juni 2003 an. Dies war fiir viele
Stadte ein Anreiz, ihre aktuelle
Verkehrssituation zu analysieren
und MaBnahmen zur Erprobung
neuer Losungsansatze, neuer
Dienstleistungen und neuer
Technologien zu entwickeln mit
dem Ziel, eine nachhaltige stad-
tische Mobilitat zu verwirklichen.

Alle europdischen Stddte haben
vergleichbare verkehrsbedingte
Probleme. Gemeinsame For-
schung, Entwicklung und Erpro-
bung sind daher ein guter Weg,
um die mit dem stadtischen Ver-
kehr verbundenen Probleme, wie
Stau, Luftverschmutzung, Ldrm
oder Verlust der Wettbewerbsfa-
higkeit zu bekdmpfen.

Im Jahr 2003 begannen sowohl
Burgos und Stuttgart als auch
Genua und Krakau ihre Vorbe-
reitungen fiir zwei Projekte mit
integrierten Malknahmenpake-
ten aus den Politikfeldern der
CiViTAS-II-Initiative. Die Pro-
jektvorschldage wurden am 17.
Dezember 2003 eingereicht. Nach
einer positiven Bewertung beider
Projekte wurden die vier Stadte
zur Aufnahme von Gesprachen
eingeladen. Die Verhandlungen

Das CARAVEL-Team

endeten mit der Zusammenfiih-
rung der beiden Projekte in ein
gemeinsames Projekt: CARAVEL
war geboren. Es begann am 1.
Februar 2005 und dauerte vier
Jahre.

In dem Forschungs-, Entwick-
lungs- und Demonstrations-
projekt CARAVEL wurden 54
MaRknahmen umgesetzt. Die
Investitionen betrugen 29 Millio-
nen €, von denen 13 Millionen €
durch die EU finanziert wurden.
Die Stadtverwaltung Genua
koordinierte die Zusammenar-
beit der 23 CARAVEL-Partner.
Das Kernteam, das ,Technical
Management Board (TMB)“,
bestehend aus dem Projektleiter,
dem Technischem Koordinator,
der Koordinatorin fiir die Proje-
tevaluation, dem Koordinator fiir
die Projektdffentlichkeitsarbeit
und den ortlichen Projektkoor-
dinatoren der vier Stadte, war
verantwortlich fiir die tiberge-
ordnete Arbeitsplanung und
-liberwachung sowie fiir die
Uberwachung der MaRnah-
menumsetzung. Das TMB traf
sich viermal jahrlich, um offene
Fragen zu diskutieren, den Pro-
jektfortschritt zu Uberpriifen, die
ndchsten Schritte abzustimmen
oder gemeinsame Ansatze fiir
Evaluierung und Offentlichkeits-
arbeit festzulegen.

Das von den vier
Blirgermeistern der

Abkommen 2006

CARAVEL mH

The CIVITAS - CARAVEL Accord 2004:
“Creating Consensus for Clean Access”

We, e Mayon of the cies of
leaden of the Eurnpean CIVITAS-CARAVEL Froject ogres that our cifies requine shong
and innovative policies in order to mee! he chalenge of susioinable development
White cur cifies must remain accesible to o our cifizens we need 1o balonce the desie

h( uriimited persanal mobility with the fundamenial needs of society, especialy healih
ing of ol cifizens, o sustanable and respact for cur cultural

hmlnge- resulting in e need fo promote e shies mipll\g us o profect our scorce

Genoa, Burgos. Krakdw and Stufigart, as the polifical

CARAVEL-Stadte natural resources.
. Theretore, we will promate in ous cifies o common programeme of octions:
unterZEIChnete = Eslablshing o diclogue with cifizens, businesses, ond ofher major groups about
their viions for creafing o healthy city for ol cilizens - also o5 o means o generate
CARAVEL- wide pubic suppor for ow innovative polifical concepts.

« Corvincing cifizers that a switch to a less cor-dependent ond more EsoWCe-
swving e style is on enviching experence and wil be beneficial for the genero-
fions fo follow.

CARAVEL - Erfahrungen aus einer
sechsjahrigen Zusammenarbeit

Im ersten Projektjahr wurden die
lokalen Arbeitsgruppen zur Um-
setzung der MaBnahmen gebil-
det und die fiir ein Projekt dieser
Grolke ndtigen verwaltungstech-
nischen Strukturen eingerichtet.
Fiir viele Projektbeteiligte war

es die erste Teilnahme an einem
von der EU finanzierten Projekt.
Dies bedeutete, dass die von der
EU geforderte Berichterstattung,
Uberwachung und Abrechnung
neu waren. Projektleiter und
Technischer Koordinator gaben
bei ihren Besuchen wahrend

der ersten Monate in den vier
Projektstadten wo ndtig entspre-
chende Unterstiitzung.

Im zweiten Projektjahr wurden
die restlichen Maknahmen
umgesetzt und mit der eigent-
lichen Zusammenarbeit zwischen
den Stadten begonnen, wie
beispielsweise dem Transfer des
bedarfsorientierten offentlichen
Verkehrssystems von Genua nach
Krakau. AuBerdem starteten die
Stidte ihre ersten Offentlich-
keitskampagnen, um die Bevdl-
kerung liber CARAVEL, seine Ziele
und die konkreten Maknahmen
zu informieren. CARAVEL wurde
zunehmend von den ortlichen
Politikern und Wissenschaftlern
unterstiitzt, die eng den Projekt-
fortschritt begleiteten.



CiVIiTAS (Clty-VITAlty-Sustainability) steht fir eine umweltfreundliche und nachhaltige Mobilitdt in Stad-
ten. Mit der CiViTAS-Initiative verfolgt die EU das Ziel, einen entscheidenden Durchbruch zu erreichen,
indem die Umsetzung von ambitionierten, integrierten und nachhaltigen stadtischen Mobilitatskon-
zepten mit splirbaren Verbesserungen fiir alle EU-Biirger gefordert und evaluiert wird. CiViTAS wurde
von Stadten fiir Stadte konzipiert und bietet den Rahmen fiir das Erforschen und Evaluieren neuer L6-
sungsansdtze und Konzepte fiir nachhaltige stadtische Mobilitdt. CiViTAS-Projekte zeichnen sich durch
eine besonders ausgepragte politische Verpflichtung vor Ort aus.

Die Handlungs- und Politikfelder der CiViTAS-Initiative umfassen folgende Bereiche:

» Energie- und kostensparende umweltfreundliche Fahrzeugflotten
» Nachfragemanagement: Zufahrtsbeschrankungen, integrierte Gebilihrenkonzepte

» Offentliche Verkehrsmittel

» Neue Formen der Fahrzeugnutzung und des Fahrzeugbesitzes

» Neue Giiterverkehrskonzepte

» Innovative ,weiche” Maknahmen zur Lenkung der Mobilitdtsnachfrage
» Verkehrslenkungssysteme und Verkehrsinformation

Das zweite Jahr endete mit einer
Uberpriifung des allgemeinen
Projektstatus. Projektleiter,
Technischer Koordinator und

die lokalen Teams besprachen
offene Fragen und Erfolge jeder
einzelnen MaBnahme und verein-
barten notwendige Anderungen.

Wihrend die Umsetzung im
dritten Projektjahr weitergefiihrt
wurde, wurden die vorgeschla-
genen Anderungen sowie die be-
reits erreichten Erfolge in einem
zur Projekthalbzeit angesetzten
Uberpriifungsverfahren, dem
sogenannten ,,mid-term review",
mit der Europdischen Kommis-
sion diskutiert. Der allgemeine
Status wurde als sehr gut und in
Einklang mit den Projektvorga-
ben bewertet. Dennoch mussten
einige der Maknahmen aufgrund
politischer, organisatorischer,
finanzieller und technischer
Uberlegungen abgeindert
werden. Die Griinde hierfiir lagen
allerdings in aller Regel nicht im
Projekt. Diese Verdnderungen
waren Gegenstand einer von

der Kommission im Jahr 2007
bewilligten Vertragsanderung.
Die ,heike” Evaluierungspha-

se begann im dritten Jahr mit
Gesprachen und Vereinbarungen
lber Evaluierungsverfahren, -me-
thoden und -indikatoren.

Der groRte Teil der fiir die
Evaluierung notwendigen Daten
wurde im vierten Projektjahr
gesammelt. Diese wurden dann
wahrend der letzten Monate des
Projekts analysiert und gingen
als ausfiihrliche Ergebnisse in
den Evaluierungsbericht ein.
AuRerdem wurden wahrend

des vierten Jahres Analysen zur
Beschreibung des Umsetzungs-
prozesses durchgefiihrt. Dadurch
konnten wertvolle Einsichten

zu fordernden und hemmenden
Faktoren der MaBnahmenumset-
zung gewonnen werden, die in
Zukunft helfen werden, komplexe
MaRnahmen besser umzusetzen.

Sowohl auf der lokalen Ebene
als auch auf der Projektebene
wurden zahlreiche 6ffentlich-
keitswirksame Aktivitdten durch-
geflihrt. Wahrend der Schwer-
punkt auf der lokalen Ebene auf
Aktivitdten fiir die Bevolkerung
lag, richteten sich die Aktivitdten
auf der Projektebene in erster
Linie an Politiker, Fachleute und
Studenten, die mit nachhaltiger
stadtischer Mobilitat befasst
sind. Im Zuge dieser Aktivitdten
wurden unter anderem drei
Broschiiren erstellt. In der ersten,
2006 veroffentlichten Broschiire,
wurde das Projekt vorgestellt. Die
zweite Broschiire aus dem Jahr

2007 prasentiert erste Leucht-
turmprojekte und in dieser drit-
ten Broschiire, dem vorliegenden
Abschlussbericht, werden alle
Ergebnisse und Erfolge dargelegt.
CARAVEL veroffentlichte zudem
regelmaRig Projekt-Newsletter
und organisierte die CARAVEL
Summer University, die aus vier
Seminaren in Burgos, Stuttgart,
Genua und Budapest bestand.
Dabei wurden die spezifischen
Erfahrungen und Ergebnisse aus
dem Projekt an Studenten und
junge Experten weitergegeben.

Im Laufe der vierjdhrigen engen
Zusammenarbeit und in der
vorangegangenen zweijahrigen
Vorbereitungs- und Verhand-
lungsphase wuchs eine wahre
CARAVEL-Familie zusammen. Die
Projekttreffen und die bilate-
rale Zusammenarbeit schufen
personliche und organisatorische
Partnerschaften, die fortbestehen
und die Grundlage fiir weitere
gemeinsame Aktivitdten bilden
werden. Genua und Krakau sind
in der langfristigen Evaluierung
der CiViTAS-Ergebnisse beteiligt
und Krakau arbeitet an der
Einrichtung eines Zentrums zum
Transfer von Manahmen in an-
dere interessierte Stadte. Krakau
richtete das CiViTAS-Forum 2009
aus, so wie Burgos dies 2006 tat.
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