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1. Einfihrung
1.1 Anlass und Ziel

Der Verkehrssektor als einer der maf3gebenden Emittenten von Luftschadstoffen (insbesondere NOx),
Treibhausgasen und Feinstauben muss seinen Beitrag zu deren Reduktion leisten. Fir den Bereich des
stadtischen Verkehrs wurden im Masterplan klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne (Brilon Bondzio
Weiser, 2016) zahlreiche Strategien und Malhahmen zur Einsparung von verkehrsbedingten
Emissionen und Energieverbrauchen entwickelt. Dabei lag der damalige Fokus auf der Reduktion von
CO2, dem wichtigsten aller Treibhausgase. Es konnte gezeigt werden, dass fur den Zielhorizont 2030
durch umfangreiche MafRnahmen, insbesondere durch die Forderung der Nahmobilitit und des
Umweltverbundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Rad- und Fu3gangerverkehr), eine Reduktion um rund
44 % gegeniber den fur 2015 berechneten CO2-Emissionen im Jahr 2030 erreicht werden kann. Mit
dem Masterplan klimafreundliche Mobilitdt liegt seit 2016 ein Instrument zur Koordinierung aller
formellen und informellen verkehrsrelevanten Planungen in Herne vor. Er dient als strategischer
Leitfaden und als Entscheidungshilfe fur die Umsetzung von Malinahmen im Verkehrsbereich in den
nachsten 15 bis 20 Jahren.

Den geltenden Vorschriften entsprechend hat die Stadt Herne weiterhin eine Larmkartierung
durchgefuhrt (Brilon Bondzio Weiser, 2016a). Darauf aufbauend erfolgte gemaR der EU-
Umgebungslarmrichtlinie die Aufstellung eines Larmaktionsplans fir die Stadt Herne, der Konzepte und
MafRnahmen zur Minderung des durch den Verkehrssektor induzierten Larms darlegt (Brilon Bondzio
Weiser, 2018).

Neben dem Problem des klimaschéadlichen SchadstoffausstoRes von CO: sind seit einigen Jahren die
ebenfalls von den Kraftfahrzeugen emittierten Stickstoffoxide in den Blickpunkt gertickt. Sie gelten auch
als klimaschadigende Luftschadstoffe, kbnnen aber im Gegensatz zu CO: zusatzlich auch die
Gesundheit des Menschen beeintréachtigen.

Im vorliegenden Green City Plan der Stadt Herne werden die durch den Verkehr emittierten Stickoxide
(NOx) ausgehend von dem Masterplan klimafreundliche Mobilitat einer eingehenden Betrachtung
unterzogen. Auf der Grundlage des vorhandenen Verkehrsmodells der Stadt Herne werden die NOx-
Emissionen berechnet. Weiterhin wird im Rahmen des Green City Plans eine Schatzung der zu
erwartenden Minderungswirkungen durch die einzelnen MalBhahmen bzw. MaRnahmenpakete des
Masterplans klimafreundliche Mobilitdt vorgenommen, sodass beurteilt werden kann, ob die MaRR3nah-
menpakete des Masterplans auch zu einer Senkung der NOx-Belastung fuihren.

1.2 Vorhandene Daten

Zur Erstellung des Masterplans klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne (Brilon Bondzio Weiser,
2016) wurden 2015/2016 umfangreiche Daten zur Infrastruktur der Stadt Herne erhoben. Fur die
Bereiche

e StraRennetz und motorisierter Individualverkehr,

e Fulganger,

e Fahrradverkehr,

e Lieferverkehr,
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o Offentlicher Personennahverkehr,
e Schienenpersonenverkehr,

e Ruhender Verkehr sowie

e Alternative Antriebe

liegen die entsprechenden Infrastrukturanalysen vor (und bildeten die Grundlage fir die durchgefiihrten
Berechnungen und Bewertungen).

Weiterhin entstand eine Mobilitdtsanalyse der Herner Bevdlkerung auf Grundlage einer durchgefiihrten
Haushaltsbefragung (Helmert, 2015).

Das Verkehrsmodell der Stadt Herne (vgl. Helmert, 2016a) wurde im Rahmen der Erarbeitung des
Masterplans neu aufgebaut und der Stadt Herne Ubergeben. Die Daten aus dem Verkehrsmodell
wurden auch fiir den Green City Plan genutzt (vgl. Ziffer 3.2).
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2. Stickstoffoxide als Luftschadstoffe
2.1 Herkunft und Wirkung von Stickoxiden, Ausbreitungswege, Verweildauer

Stickoxide oder Stickstoffoxide (NOx) sind eine zusammenfassende Bezeichnung fir die gasférmigen
Oxide des Stickstoffs. Stickoxide in der Natur werden in nennenswerter GréRenordnung durch Blitze
erzeugt. Die Hauptquelle fur Stickoxide in der Atmosphéare sind jedoch die Abgase von Kraftfahrzeugen
sowie von Kohle-, OI- und Gaskraftwerken.

Stickstoffoxide entstehen als Reaktionsprodukte bei allen Verbrennungsvorgangen, bei denen fossile
oder regenerative Brennstoffe verbrannt werden. Bei hohen Temperaturen reagiert der Luftstickstoff (N)
mit dem Luftsauerstoff (O) zu Stickstoffmonoxid (NO), das an der Luft sofort zu Stickstoffdioxid (NOz)
oxidiert wird?.

Wenn danach die Temperatur langsam gesenkt wird, zerfallt ein gro3er Teil der gebildeten Stickoxide
unter Warmefreisetzung wieder in Stickstoff und Sauerstoff. In Verbrennungsmotoren erfolgt die
Abkiihlung des Abgases jedoch so schnell (viel schneller als z.B. in einem Heizkessel), dass ein
wesentlicher Teil der Stickoxide im Abgas verbleiben kann. Stickstoffoxide werden zu etwa 90 % als NO
emittiert (Kampling, 2009) und reagieren sofort mit dem Luftsauerstoff.

Aufgrund der vielen Oxidationsstufen des Stickstoffs gibt es mehrere Stickstoff-Sauerstoff-
Verbindungen (daher die Bezeichnung NOx); jedoch sind derzeitig nur das Stickstoffmonoxid und
insbesondere das Stickstoffdioxid von Bedeutung als Luftschadstoffe. Erwdhnenswert ist ebenfalls das
Distickstoffoxid (N20), ein sehr wirksames Treibhausgas (wesentlich starker als CO2, seine
Konzentration in der Atmosphare ist aber wesentlich geringer als die des CO2), das als Inhalations-
narkotikum auch unter dem Namen ,Lachgas” bekannt ist?.

Stickstoffmonoxid ist ein farb- und geruchloses Gas, das auch als Botenstoff im menschlichen Stoff-
wechsel vorkommt, wahrend das Stickstoffdioxid ein rotbraunes, stechend riechendes Reizgas ist. Eine
toxische Wirkung haben beide Formen.

Die Verweilzeit von NO:z in der Atmosphare ist abhangig von der Reaktionsféahigkeit in der Atmosphare
und am Boden. Die Spanne reicht von 1 — 2 Tagen bis zu etwa 5 — 7 Tagen (Kampling, 2009). Ein
wichtiger Abbauweg fur Stickstoffdioxid in der Atmosphére ist dessen Umsetzung zu Stickstoff-
monoxid (NO) und bodennahem Ozon (Os). Bei intensiver Sonneneinstrahlung wird NO2 in NO und O
gespalten. Die entstandenen Sauerstoffatome (O) reagieren mit den Sauerstoffmolekilen (O2) aus der
Luft zu Ozonmolekulen (O3). NO2 wird daher als Ozon-Vorlaufersubstanz bezeichnet. Der Abbauweg
Uber die Ozonbildung ist fir die Gesundheit der Menschen ebenfalls problematisch: Ozon ist ein Reiz-
gas und greift die Atmungsorgane an (vgl. Ziffer 2.3). Weiterhin wirkt es phytotoxisch und ist in der
Stratosphére durch Katalysewirkung an der Zerstdérung der Ozonschicht beteiligt.

Durch Reaktion von Stickoxiden und der Luftfeuchtigkeit entsteht Salpetersdure (HNOs), die mit den
Niederschlagen als ein Bestandteil des sauren Regens auf die Erde gelangt®. Dies verursacht eine
Ubersauerung des Bodens, wodurch Metallionen aus dem Boden gelost werden und zur Vergiftung von

! Daher enthalten Richtlinien wie z.B. die TA-Luft auch keine Grenzwerte fir Stickstoffmonoxid. Ein
Stickstoffmonoxid-Grenzwert ist nur fur eine Belastung am Arbeitsplatz vorgegeben (2ppm; Beispiel Schweif3er)

2 Lachgas stammt vor allem von Feldern mit viel kiinstlichem Stickstoffdiinger
3 (2 NOz2 + H20 — HNOs + HNOy), vgl. Hessisches Landesamt, 2017
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Fischen und anderen aquatischen Organismen sowie zum Waldsterben beitragen, aber auch zu
Schaden an Gebauden fihren. Pflanzen werden dreifach geschadigt: NOx sind giftig fur Blatter, fihren
zur Uberdiingung sowie zur Versauerung der Boden.

NO,-Konzentrationen in der AulRenluft

Schema der Luftschadstoffbelastung in einem urbanen Ballungsraum

Beitrage aus dem Verkehr (hot spots)

A

>

Konzentration

landlicher Hintergrund

modifiziert nach Lenschow et al. (2001)

Abbildung 1:  NO2-Konzentrationen in der AuBBenluft (Quelle: Umweltbundesamt, 2018)

2.2 Einfluss des Wetters auf die NOyx-Konzentration

Die Abbaureaktionen und Abtransporte der Stickoxide in Bodenn&he und damit gleichbedeutend die
Stickoxid-Konzentration in der Luft sind eng verbunden mit der sogenannten Grenzschichtmeteorologie.
Das bedeutet, bestimmte Wetterlagen verkiirzen oder verlangern die Verweildauer der Stickstoffoxide
in der bodennahen Luft. Als bodennahe Luftschicht versteht man die Hohe bis zu zwei Metern.

Als planetare Grenzschicht bezeichnet man den unteren Teil der Troposphére, die an die Erdoberflache
grenzt. Die Hohe der Grenzschicht ist abhéngig von der Rauigkeit des Untergrundes sowie der
vertikalen Temperaturschichtung und der Windgeschwindigkeit und variiert somit in Abhangigkeit von
der Ortlichkeit, der Tageszeit und von der Jahreszeit. Die durchschnittlichen Werte fir Mitteleuropa
liegen im Winter bei einigen hundert Metern (maximal 1 bis 2 km), im Sommer bei 1,5 bis 2,5 km
(maximal bis etwa 4 km)*.

Die vertikale Struktur der planetarischen Grenzschicht wird wesentlich und unmittelbar durch die
Wechselwirkung zwischen der Erdoberflache und der Atmosphére bestimmt (turbulenter Austausch
durch Impuls, Warme und Wasserdampf, Strahlungsprozesse, Einfluss der Bodenreibung, Konvektion)

4 Deutscher Wetterdienst, Wetterlexikon (dwd.de/service/lexikon)
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und ist gekennzeichnet durch den vertikalen Temperaturgradienten. Am Boden reagiert die Luftschicht
kurzfristig auf diese Einflisse(Kampling, 2009).

Bei einer Zunahme der Temperatur mit der Héhe (Temperaturinversion) ist der vertikale Luftmassen-
austausch gehemmt oder wird sogar unterdriickt (stabile Schichtung). In der Nacht kiihlt sich der Boden
schneller ab als die darliber liegenden Luftschichten und es kommt zu einer bodennahen
Temperaturinversion, der Luftmassenaustausch in Bodennahe wird gehemmt und es ergibt sich eine
Anreicherung von Stickoxiden in der Luft. Tagstber wird durch die Sonneneinstrahlung die Oberflache
wieder aufgeheizt und die vertikale Durchmischung der Atmosphére wird angetrieben (thermische
Zirkulation). Die Stickoxide werden abtransportiert und die Konzentration wird verringert. Heizt sich der
Boden sehr stark auf, ist die vertikale Temperaturabnahme dementsprechend gro3 und der Luftmassen-
austausch besonders stark ausgepragt (labile Schichtung).

Im Winter ist daher die NO2-Konzentration in der Luft hdher als im Sommer: Die geringe Sonnen-
einstrahlung reicht nicht aus, um den Boden zu erwarmen und eine thermische Zirkulation in Gang zu
setzen. Die kalte Luft verbleibt am Boden und das Stickstoffdioxid ebenfalls.

Im Sommer dagegen steigen die Luftmassen durch eine angeregte thermische Zirkulation auf. Damit
verteilt sich das NO: auf einer viel gréRReren H6he und vermischt sich mit einer grof3en Luftmasse.

Nicht nur die thermische Zirkulation sondern auch der Wind sorgt flr den Abtransport des NO2: Am
hdchsten ist die NO2-Konzentration, wenn es kalt und windstill ist. Es kann aber auch im Sommer
mangels Luftbewegungen (sehr heil3, windstill) zu sehr hohen NO2-Konzentrationen in der Luft kommen.

Andert sich die Wetterlage nicht — z.B. Stagnation der Luftmassen innerhalb eines Hochdruck-
gebietes — so kann es durchaus Uber Tage zu einer erheblichen NO2-Anreicherung in Bodennahe
kommen.

Im Sommer kann eine hohe NO2-Konzentrationen in der Luft zu dem sogenannten ,Sommersmog*
(auch Photo-Smog, Ozonsmog oder L.A.-Smog) fihren. So bezeichnet man die Belastung der
bodennahen Luft durch eine hohe Ozonkonzentration. Er tritt bei sonnigem Wetter auf und entsteht aus
Stickstoffdioxid in Verbindung mit der UV-Strahlung der Sonne. Im Sommer ist durch die starke UV-
Strahlung die Ozongefahr deutlich gré3er als im Winter.

Hinzu kommt der sogenannte Schluchteneffekt: Die Stral3en in den grof3en Innenstadten sind links und
rechts zumeist von hohen Hauserreihen begrenzt. Sie sperren das NO:2 quasi ein. Es kann sich nur
schwer in der Flache ausbreiten und mit anderer Luft vermischen. Es bleibt auf der StralRe in den
Seitenraumen hangen.

2.3 Auswirkung von Stickstoffoxiden auf die Gesundheit

Konventionelle Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotor emittieren Stickstoffoxide in den Aufenthalts-
bereich des Menschen und beeintrdchtigen somit seine Umgebungsluft. Die Auswirkung von
Luftschadstoffen auf die Gesundheit der Menschen ist mittlerweile belegt. Wissenschaftliche Studien
zeigen auf, welche kurz- und langfristige Gesundheitsschaden in Zusammenhang vor allem mit der
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Belastung mit Stickstoffdioxid (NO2) auftreten®. Die zahlreichen anderen Bestandteile der Abgase gelten
hinsichtlich ihrer pathogenen Wirkung als weniger bedeutsam bzw. sind hinsichtlich ihrer Wirkung auf
den Menschen noch nicht hinreichend erforscht.

Neben dem Stral3enverkehr ist auch die Binnenschifffahrt auf dem Rhein-Herne-Kanal fir eine gesamt-
stadtische Betrachtung von Bedeutung. Das Umweltbundesamt beschreibt den Einfluss wie folgt: ,Die
Emissionen des Binnenschiffsverkehrs kdnnen in Stadten wie Bonn oder Disseldorf mit bis zu 30
Prozent zu den gesamten lokalen NO-Emissionen beitragen. Die Binnenschifffahrt hat dennoch keinen
flachendeckenden Einfluss auf die Stickstoffdioxid-Belastung in Innenstadten. (...) Der mit
zunehmender Entfernung vom Fluss sinkende Beitrag der Binnenschiffe zur NO2-Belastung fuhrt aber
insgesamt dazu, dass an typischen innerstadtischen verkehrsnahen Messstationen der Beitrag der
Binnenschiffe zur NO2-Belastung deutlich unter 10 Prozent liegt.“®

Abbildung 2: Abgase stromen aus dem Auspuff eines Autos (Quelle: dpa)

Der eindeutige Fokus hinsichtlich Gesundheitsgefahren liegt auf dem Stickstoffdioxid (NO2). Es ist ein
rotbraunes, stechend chlorahnlich riechendes Gas und ist hochgiftig. Es wird in geringen
Konzentrationen aber kaum wahrgenommen. Weiterhin ist Stickstoffdioxid eine Vorlaufersubstanz des
Ozons (vgl. Ziffer 2.1). Ozon ist ebenfalls ein fur den Menschen schéadliches Reizgas.

Eingeatmetes Stickstoffdioxid fuhrt zundchst zu einer Reizung der Schleimhdute und l6st Kopf-
schmerzen und Schwindel aus. Die Augen werden gereizt und durch die Aufnahme Uber die Atemwege
dringt es bis tief in die Lunge ein. Dort kann es zu Entziindungsvorgangen filhren und die Bronchien
sowie das Lungengewebe stark reizen. Folgen kénnen eine Stérung der Lungenfunktion sein bis hin zur
Entstehung von Lungenédemen. Eine Schwéchung des Immunsystems tritt ein. Besonders gefahrdet
sind Menschen, die bereits eine Vorerkrankung haben wie z.B. Asthmatiker oder Personen, die an einer
chronischen Lungenerkrankung leiden. Bei ihnen kdnnen haufigere und heftigere Asthmaanfélle oder
Atemnot auftreten. Hohe Stickstoffdioxidkonzentrationen fuhren zu einer erhdéhten Haufigkeit von
Infektionen der Atemwege. Schon bei einer Zunahme von 10 yg/m3 kann mit einem Anstieg der

5 Siehe hierzu insbesondere Zusammenschau von Greenpeace sowie vom Umweltbundesamt (z.B.
www.umweltbundesamt.de/no2-krankheitslasten: Links, Publikationen, Dokumente).

6 https://www.umweltbundesamt.de/themen/stickstoffoxid-emissionen-durch-binnenschiffe
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Haufigkeiten von Bronchitis in der Bevdlkerung um ca. 10% gerechnet werden (Bezirksregierung Kalin,
2009).

Ahnliche Wirkung hat das Ozon; auch hier treten Reizungen der Atemwege und der Augen sowie
Kopfschmerzen bis hin zu Lungenfunktionsstérungen auf.

Eine aktuelle Studie des Umweltbundesamtes (UBA, 2018a) zeigt nicht nur den Zusammenhang
zwischen der NOz-Belastung und Erkrankungen wie Asthma und der chronisch obstruktiven Lungen-
erkrankung (COPD) auf, sondern bringt auch Gefahren wie Bluthochdruck, Schlaganfall und Diabetes
mellitus mit der Belastung durch Stickstoffdioxid in Zusammenhang. Die Studie gibt dariiber hinaus an,
dass es im Jahr 2014 rund 6.000 statistisch vorzeitige Todesfalle aufgrund von Herzkreislauf-
erkrankungen gab. Diese Erkrankungen konnen unter anderem auf die Langzeitbelastung mit
Stickstoffdioxid zurtickgefihrt werden.

Darlber hinaus gibt es Studien, die spezielle Aussagen Uber die Wirkung von erhdhter NO,-Belastung
bei Kindern treffen (Greenpeace, 2017). Da Kinder tendenziell mehr Zeit an der Aul3enluft verbringen
als Erwachsene, sind sie langer der Schadstoffbelastung ausgesetzt. Sie sind i.a. kérperlich aktiv, was
gemeinsam mit einer héheren Atemfrequenz und mehr Mund- statt Nasenatmung zu einer gré3eren
individuellen Belastung im Vergleich zu Erwachsenen fiihren kdnnte. Als Folgen lassen sich feststellen:
haufigere Infektionskrankheiten der Atemwege, die Forderung der Asthmaentwicklung, die
Verschlechterung des Gesundheitszustands bei von Asthma betroffenen Kindern, vermindertes
Lungenwachstum in der Kindheit, aber auch ein verringertes Geburtsgewicht und mdogliche
Verzdgerung der gesunden Hirnentwicklung bei héher belasteten Kindern.

Bisher konnten jedoch keine Schwellenwerte fir Stickstoffdioxid-Konzentrationen ermittelt werden,
unter denen eine Gesundheitsgefahrdung ausgeschlossen werden kann. In einer Studie an Frauen tber
die langfristige Wirkung von Feinstaub in NRW wurde aber festgestellt, dass schon eine relativ geringe
Reduzierung der NO2-Konzentrationen dazu beitragen kann, den Gesundheitsschutz zu verbessern
(Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen, 2005).

2.4 Gesetzliche Grundlagen

Die gesetzliche Grundlage auf europdischer Ebene bildet die EU-Richtlinie 2008/50/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 Uber Luftqualitat und saubere Luft fur
Europa (Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG). Diese Richtlinie legt Grenzwerte fur Luftschadstoffe
(Stickstoffoxide, Feinstaube (PMio, PM2s), Schwefeldioxid, Benzol, Kohlenmonoxid, Blei) fest. Die
Richtlinie ist grundlegender Bestandteil einer Strategie der Europaischen Kommission zur Bekampfung
der Luftverschmutzung (Clean Air for Europe (CAFE)). Das fur 2020 angestrebte Ziel ist, die
Luftverschmutzung so weit zu vermindern, dass von ihr keine inakzeptablen Auswirkungen fir Mensch
und Umwelt mehr ausgeht.

Die einzelnen Mitgliedstaaten der Européaischen Union hatten die Vorgabe, die EU-Luftqualitatsrichtlinie
bis zum 10. Juni 2010 in nationales Recht umzusetzen. In Deutschland erfolgte dies mit der 39.
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (39. BImSchV, 2010).
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Die Umsetzung der EU-Luftqualitatsrichtlinie erfolgt auf Ebene der Bundeslénder. Die Zustandigkeit in
Nordrhein-Westfalen liegt beim Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV), das
zunadchst alle Informationen Uber die Luftqualitdt sammelt (Datenerhebung). Aufgrund dieser
Informationen missen dann, falls erforderlich, durch die zustdndigen Behérden Luftreinhalte- oder
Aktionsplane aufgestellt werden. Inhalt dieser Plane sind konkrete MaRnahmen zur Verringerung der
Luftschadstoffbelastung. Die Umsetzung der Manahmen wird wiederum mit Luftschadstoffmessungen
begleitet, um deren Erfolg zu kontrollieren.

Der seit dem 01.01.2010 geltende Grenzwert fir Stickstoffdioxid (NO2) zum Schutz der menschlichen
Gesundheit von 40 Mikrogramm pro Kubikmeter (ug/m3) im Jahresmittel (39. BImSchV, 83 (2)) wird in
Deutschland in stark verkehrsbelasteten Gebieten nicht Uberall eingehalten. Deshalb haben zahlreiche
Kommunen oder Stadte von der mit Artikel 22 der Luftqualitatsrichtlinie (2008/50/EG) eingerdumten
Maoglichkeit einer Fristverlangerung fir die Einhaltung der Grenzwerte Gebrauch gemacht. Fur NO:
endete die maximal mdgliche Fristverlangerung 2015.

Da es in vielen Stadten Deutschlands bis heute nicht gelungen ist, die Grenzwerte fir NO2 und Fein-
staub unterhalb der Grenzwerte zu senken, drohte der Bundesrepublik bereits seit 2015 ein
Vertragsverletzungsverfahren. Nachdem die EU-Kommission Deutschland eine letzte Frist gesetzt
hatte, um etwas gegen die hohe Luftverschmutzung in den Stadten zu unternehmen, kiindigte sie am
17. Mai 2018 an, Klage am Europaischen Gerichtshof einzureichen.

Um das Ziel der EU-Luftqualitatsrichtlinie zu erreichen, werden entsprechende Malinahmen entwickelt,
die zu einer Senkung der Schadstoffimmissionen fihren sollen. Erfahrungsgeman ist dazu ein ganzer
Katalog von MalRhahmen notig. Das bisher bekannteste Instrument der Luftqualitatsplanung ist die
Umweltzone, die den Kraftfahrzeugverkehr betrifft, der als Hauptverursacher fur Stickoxidemissionen

gilt.

Die Stadte und das Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) fiihren seit vielen
Jahren Messungen und Kartierungen der Luftqualitit in den Ruhrgebietsstadten durch, um Aufschlisse
Uber die Luftbelastungssituation zu erhalten’. Diese Erkenntnisse werden fir MaRRnahmen zur
Luftreinhaltung, die auf die unterschiedlichen Quellen der Luftbelastung zugeschnitten sind, und fir die
Stadtentwicklung genutzt. In zahlreichen Stadten des Ruhrgebiets wurden daher in der Vergangenheit
bereits Aktions- und Luftreinhalteplane zur Verringerung der Feinstaub- und/ oder
Stickstoffdioxidbelastung aufgestellt. Jedoch gibt es nach wie vor an einigen Stellen des Ruhrgebietes
noch Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte insbesondere fir NO2 sodass eine
Maflnahmenplanung zur Luftreinhaltung erforderlich ist.

7 Luftreinhalteplan Ruhrgebiet, 2011 (vgl. https://www.bezreg-arnsberg.nrw.de/bekanntmachungen/2011/10/004
/Irp_ruhrgebiet_2011_tp_ost.pdf)
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2.5 Entwicklung der Stickstoffoxidbelastung

Emissionsangaben von Stickstoffoxiden (NOx) werden (blicherweise als NO:2 berechnet®. Diese
Umrechnung erfolgt, weil Stickstoffoxide zwar tiberwiegend als Stickstoffmonoxid (NO) emittiert werden,
an der Luft aber sofort zu Stickstoffdioxid (NOz2) oxidieren (vgl. Ziffer 2.1).

Insgesamt ist ein kontinuierlicher Riickgang der NOx-Emissionen tber alle Verursacher zu verzeichnen
(vgl. Abbildung 3). Von 1990 bis 2015 reduzierte sich der NOx-Ausstol? insgesamt um uber 1,7 Millionen
Tonnen (= - 59 %). Am deutlichsten sank der Anteil mit einem Minus von rund 1 Million Tonnen NOx in
der Quellkategorie ,Verkehr®. Dennoch ist der Verkehrsbereich mit einem Emissionsanteil von 38 %
weiterhin mit Abstand der grof3te Verursacher von NOx-Emissionen.

Unter Bezug auf verschiedene Quellen und deren Angaben werden sowohl die Bezeichnung NOx (z.B.
in den Empfehlungen fiir die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stral3en (EWS; vgl. FGSV, 1997))
als auch NO:z (z.B. als Angaben aus der 39. BImSchV, 2010) im Green City Plan verwendet.

8 vgl. www.umweltbundesamt.de/daten/luft/luftschadstoff-emissionen-in-deutschland/stickstoffoxid-emissionen
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Green City Plan Herne
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(Quelle: UBA, 2018c °)

Abbildung 3:

Umweltbundesamt, Nationale Trendtabellen fur die deutsche Berichterstattung atmospharischer Emissionen seit 1990,
Emissionsentwicklung 1990 bis 2015 (Stand 02/2017)

9
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Wahrend die Stickstoffoxid-Emissionen im Verkehrssektor insgesamt sinken, nimmt der Anteil des
Stickstoffdioxids an den gesamten Stickstoffoxid-Emissionen der Kraftfahrzeuge zu. Als Grund hierfir
wird der hohere Anteil von NO2 im Abgas von mit Oxidationskatalysatoren ausgestatteten Diesel-
fahrzeugen diskutiert. Das in diesen Katalysatoren gebildete NO2 wird direkt emittiert und fihrt in
verdichteten Innenstadten zu erhdhten Stickstoffdioxid-Konzentrationen.

Die Luftbelastung durch NO2 wird durch Messstellen quantifiziert. Abbildung 4 zeigt die Ergebnisse
solcher Messungen im Vergleich tber 20 Jahre differenziert nach Gebietstypen.

Mittlere Stickstoffdioxid-Konzentration (ug/ms3)
60

50

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

sy |andlicher Hintergrund e stadtischer/vorstadtischer Hintergrund s yorkehrsnah

Abbildung 4:  Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerte an Messstationen nach Gebietstyp (Quelle: UBA, 2018c)

Die Jahresmittelwerte der gemessenen Stickstoffdioxid-Konzentrationen zeigen fir alle Gebietstypen
seit 1995 nennenswerte Abnahmen zwischen 22 % und 36 %. In Ballungsraumen und Stadten sind im
Vergleich zum Umland héhere Emissionen vorhanden und damit auch eine héhere Belastung der Luft
durch NO:a.

Dabei ist die Belastung nicht im gesamten Gebiet einer Stadt einheitlich. Die hdchsten NO--
Konzentrationen werden an viel befahrenen StraRen nahe der Hauptemissionsquelle Kraftfahrzeug
gemessen. Je nach Lage der Messstation werden verkehrsnah NO2-Jahresmittelwerte zwischen 30 und
60 pg/ms3, vereinzelt sogar um 80 pg/m3 gemessen. Mit zunehmender Entfernung zu verkehrsreichen
StraBen nimmt die NO2-Konzentration in der Luft ab. Da jedoch neben dem Verkehr weitere
Stickstoffoxid-Quellen tber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind, entsteht eine Grundbelastung Uber
dem Stadtgebiet, die als stéadtische Hintergrundbelastung bezeichnet wird (vgl. Abbildung 1). Hier liegen
die NO2-Jahresmittelwerte im Bereich von 20 bis 30 pg/m3. Mit Jahresmittelwerten um 10 pg/ms3 wird die
deutlich niedrigste NO2z-Belastung in landlichen Gebieten gemessen.
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Abbildung 5:

NOx-Emissionen in Deutschland 1990 — 2015 (Quelle: Umweltbundesamt.del®)

10 www.umweltbundesamt.de/deutschland-karten-zu-luftschadstoff-daten
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3. Sichtung der vorliegenden Daten und Ergebnisse

3.1 NO2-Messstation in Herne

In Nordrhein-Westfalen erfolgt die Datenerhebung Uber die Luftqualitat durch das Landesamt fir Natur,
Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV), in der Regel durch kontinuierliche Messungen an Feststationen.
Das Netz der Feststationen in NRW setzt sich zusammen aus Standorten zur Bestimmung der
Hintergrundbelastung und Stationen an Belastungsschwerpunkten. In Herne gibt es eine Messstation des
zweiten Typs (,Belastungsschwerpunkt®) zur Bestimmung der NO2-Belastung an der Recklinghauser
Stral3e. Die Messung erfolgt mit Passivsammlern, diese Messmethode ermdglicht die Bestimmung von
Jahresmittelwerten. Aktuelle Stundenwerte liegen dagegen nicht vor.

Die NO2-Passivsammler sind am
Verkehrsschild zwischen Hausnummer
4 und 6 in 2,37m Hohe befestigt. Es
handelt sich um eine 4-spurige von
Nord nach Sud verlaufende
Landstrale L644 nahe der Auffahrt
zum Emscherschnellweg (A 42), der
sudlich des Messpunktes verlauft. Der
Stralenabschnitt ist eingerahmt von
der A 42, die ca. 150m sudlich und der
B 226, die ca. 200 m nordlich am
Messort vorbeifuhren. Hinter der
Bundesstrale befindet sich das groRe
Hafengelande des Rhein-Herne-
Kanals. Kraftwerke, Chemiebetriebe
sowie weitere Gewerbebetriebe auf
den ehemaligen Schachtanlagen der
Zeche Fritz gehoren zum erweiterten
Umfeld. Ca. 45 m sudlich befindet sich
eine Eisenbahnlinie.

EU-Kennung: DENW369 Kurzel: VHER3

44653 Herne i ;
Messort-Adresse: Reckiinghauser Strale 4/6 Hohe uber NN: 38 Meter

Umgebung: stadtisches Gebiet Langengrad: 7,150192
Standort: Verkehr Breitengrad: 51.543008
Beginn der Messung: 08.12.2015 Ende der Messung:

Abbildung 6:  Angaben des LANUV zur Messstation in Herne (Herne Recklinghauser Stral3e 4/6 (VHER3))
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Abbildung 7: Lage der Messstation in Herne (Quelle: lanuv.nrw.de!?)

Die Daten von Uber 500 Messstationen deutschlandweit werden vom Umweltbundesamt gesammelt und
bewertet. Nicht alle dieser Messstationen arbeiten vollautomatisch, sondern einige missen manuell
ausgewertet werden. Fiur das Jahr 2017 liegen daher noch nicht alle Werte vor. Bei einigen Stadten wurde
lediglich eingeschétzt, ob sie den Grenzwert von 40 pg/m3 NOzim Jahresmittel einhalten. Fest steht, dass
37 Stadte den Grenzwert definitiv Uberschreiten und 29 Stadte den Grenzwert wahrscheinlich
Uberschreiten werden!2, Zu diesen 29 Stadten gehdrt auch Herne: An der 0.g. Messstelle wird ein Jahres-

mittel von 45 pg/m3 NOz erwartet.

11 https:/iwww.lanuv.nrw.de/umwelt/luft/immissionen/messorte-und-werte/
12 www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/luftqualitaet-2017-rueckgang-der-Stickstoffdioxidbelastung

reicht noch nicht aus; 1.2.2018
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3.2 Verkehrsmodell der Stadt Herne

Das Verkehrsmodell der Stadt Herne wurde im Rahmen der Erarbeitung des Masterplans klimafreundliche
Mobilitdét neu aufgebaut (vgl. Helmert, 2016a). Dabei konnten die zusétzlichen, Uber die Ublichen
Anwendungsbereiche eines Verkehrsmodells hinausgehenden Anforderungen im Hinblick auf die
gewilinschte Energie- und CO:2-Bilanzierung des Masterplans und die Berechnung von Einsparpotentialen
bertcksichtigt werden. Dieses Verkehrsmodell wird im Green City Plan der Stadt Herne zur Berechnung
der NOx-Emissionen und der Wirkungsabschétzung von Malinahmen ibernommen.

Die aus der Haushaltsbefragung gewonnenen, detaillierten Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten der
Herner Bevdlkerung wurden in die Nachfragematrix eingearbeitet und die Strukturdaten sowie die
Eigenschaften des Verkehrsnetzes in das Modell eingespeist.

Das Verkehrsmodell fur die Stadt Herne ermittelt nach dem 4-Stufen-Algorithmus der Verkehrsplanung
(Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsaufteilung, Verkehrsumlegung) die Verkehrs-
belastungen im 6ffentlichen Verkehr und im motorisierten Individualverkehr. Dazu wurde das Stadtgebiet
von Herne feingliedrig in Zellen unterteilt. Das Umland wurde mit einer groberen Zelleinteilung modelliert.

Das Netzmodell des Individualverkehrs ist als Knoten-Kanten-Modell aufgebaut. Es enthélt alle relevanten
Informationen in Form von Kodierungen der Strecken und Knotenpunkte. In der Modellrechnung wird jedem
Streckenabschnitt ein Streckentyp zugeordnet, der das Verhaltnis von Kfz-Belastung der Strecke und
zugehoriger Geschwindigkeit néherungsweise wiedergibt.

Der Streckenwiderstand entspricht im Modell der Fahrzeit zwischen zwei aufeinanderfolgenden Knoten-
punkten. Er lasst sich direkt aus der mittleren Geschwindigkeit ableiten. Die mittlere Geschwindigkeit hangt
von der Belastung zum betrachteten Zeitabschnitt ab. Aus vorliegenden Untersuchungen zum
Kapazitats- /Geschwindigkeitsverhaltnis von Strecken wurden Restraint-Funktionen (Widerstands-
funktionen) ermittelt, in welche die verschiedenen Einflussfaktoren wie zulassige Geschwindigkeit,
StralRenbreite bzw. Anzahl der Fahrstreifen je Richtung, Steigung, Oberflache etc. eingehen.

In innerstadtischen Netzen kommt den Knotenpunkten bei der Modellierung der Widerstande eine
besondere Bedeutung zu. Die Routenwahl wird nicht vorrangig tber die Lange (kirzester Weg), sondern
Uber die Zeit bestimmt. Die Wartezeiten an Knotenpunkten gewinnen bei dicht besiedelten Gebieten und
aufeinanderfolgenden Knotenpunkten gegentber den Streckenwiderstanden an Bedeutung und
bestimmen in hohem Mal} den Widerstand (Fahrzeit) zwischen Quelle und Ziel. Zur Modellierung der
Einflusse der Knotenpunkte wurden Abbiegeverbote, Vorfahrtsregelungen und die Signalisierung als
Widerstandsparameter aufgenommen.

Die Verknipfung der Verkehrsnachfrage mit dem Netz erfolgt tGber eine feinrdumliche Einspeisung der
Zellen in das StraBennetz. Je Zelle wurden durchschnittlich drei Strecken als Einspeisungsstrecken
gewabhlt, so dass rund 500 Einspeisungen im Netzmodell vorliegen.

Das Netzmodell des offentlichen Verkehrs enthélt als wesentliche Eingangsdaten fur die Modal Split-
Rechnung die Reisezeiten (Fahrzeiten plus Zu- und Abgangszeiten), die Umsteige- sowie die Fahrten-
haufigkeit.

Dem FuRverkehr steht im Modell kein eigenes Netz zur Verfigung. Die Widerstande fur den Modal Split
wurden durch die Entfernung auf der Basis einer mittleren Geschwindigkeit (0,88 m/s) sowie eines Umweg-
faktors (1,15) ermittelt. Analog wurde die Widerstandsmatrix im Radverkehr erzeugt.
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Die Strukturdaten der Zellen des Untersuchungsgebietes dienen als Eingangswerte fir die Berechnung
des quell- und zielseitigen Verkehrsaufkommens dieser Zellen. In die Erzeugungsrechnung sind auch die
aus der Mobilitatsbefragung gewonnenen Daten Uber die Reisezweckverteilung und die Wegehaufigkeit je
Reisezweck eingeflossen. Als Reisezwecke wurden definiert: Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Dienstleistung,
Freizeit, Dienstlich, Bringen / Holen.

Mit Hilfe der Gravitationsrechnung ergibt sich die Verteilung der Fahrten (Fi-Matrix) tber die Entfernungen.
Die Gravitationsrechnung erfolgt unter Berlcksichtigung der Widerstandsfunktion. Diese
Widerstandsfunktion wurde fur jeden Reisezweck entsprechend der Bedeutung der einzelnen Verkehrs-
mittel (reisezweckspezifische Modal Split-Anteile) berechnet. Es handelt sich um einen iterativen Prozess,
in den neben den Widerstandsmatrizen auch die Ergebnisse der Modal Split-Rechnung einflieBen. Die
Auswertung des Modal Split erfolgte differenziert nach den Verkehrsmitteln Fu, Rad, OV und IV.

Die Ergebnisse aus der Modellrechnung und die aus der Haushaltsbefragung gewonnenen Daten wurden
gegeniiber gestellt und damit die Nachfragematrizen kalibriert, bis eine gute Ubereinstimmung erreicht war.

Aus der Nachfrageberechnung lag die Matrix des Kfz-Verkehrs fir jeden Reisezweck und als Summen-
matrix vor. In der anschlielenden Umlegung auf das Verkehrsnetz wurden die Nachfragematrizen mit dem
Verkehrsnetzmodell zusammengefuhrt. Die Umlegung erfolgte nach dem Capacity-Restraint-Verfahren
(s.0.) mit sukzessiver Umlegung.

Mit dem Verkehrsmodell werden die Tageswerte der Verkehrsbelastungen (DTV) abgebildet. Diese
stimmen gut mit tatséachlichen Werten aus kontinuierlichen Erhebungen und den umfangreichen Zahlungen
im Jahr 2015 Uberein. Die Eichung des Modells erfolgte durch ein mehrstufiges Iterationsverfahren.

3.3 NOx-Emissionsbherechnung

Die NOx-Emissionsberechnung des Verkehrssektors, die in Herne durch den motorisierten Verkehr
verursacht werden, ist ein Instrument, mit dem objektive Aussagen Uber die Wirkung von Malinahmen im
Verkehrssektor auf die gesamtstadtischen NOx-Emissionen getroffen werden kdnnen. Die NOx-
Ausgangsbilanz bildet eine Voraussetzung sowohl fur die Berechnung von Einsparpotentialen als auch fur
eine spatere Wirkungskontrolle.

Die Berechnungen wurden analog zum Masterplan klimafreundliche Mobilitéat auf Basis einer modifizierten
Form des Territorialprinzips durchgefuhrt. Danach sind die im Herner Stadtgebiet entstehenden
Emissionen durch den Verkehr auf StraRen und Wegen der Stadt zu berlicksichtigen, ungeachtet der
Frage, ob die Nutzer Herner Birger sind. Nicht beriicksichtigt werden die Aktivitaten der Herner Burger,
die aullerhalb Hernes stattfinden. Weiterhin muss sich die Berechnung auf diejenigen Bereiche
beschranken, die von der Stadt Herne beeinflusst werden kdnnen. Daher werden der Schiffsverkehr, der
Luftverkehr, die Bahnstrecken und der Durchgangsverkehr auf den Autobahnen aus der Betrachtung
herausgenommen bzw. als externe Faktoren separat betrachtet. Der auf Herne bezogene Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr, der tber die Autobahnen verlauft, findet dagegen Eingang in die Berechnungen.

Zunachst wurde eine NOx-Emissionsberechnung auf Basis der Ergebnisse der Bestandsanalyse und
festgelegter Emissionsfaktoren fur den Ist-Zustand auf Grundlage der Ergebnisse des Verkehrsmodells
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sowie des Handbuch Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBEFA 3.3, INFRAS3, 2017) erstellt.
Hierbei wurde die Berechnung gemaR den Empfehlungen fir die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an
StralRen (EWS; vgl. FGSV, 1997) durchgefiihrt. Der Vorteil dieser Methode besteht darin, dass auch
verschiedene Verkehrszustande insbesondere des Individualverkehrs (Uberlastung, z&hflieRender

Verkehr, freier Verkehr) in die Berechnung eingehen und somit die Wirkung von lokalen, im Modell
abbildbaren MaRnahmen erfasst werden kann.

Die im Rahmen des Green City Plans durchgefiihrte NOx-Emissionsberechnung sowie deren Ergebnisse
sind ausfihrlich unter Ziffer 4 (Ausgansbilanz) bzw. Ziffer 5 (Prognosebilanzen) beschrieben.

13 http://www.hbefa.net/e/documents/HBEFA33_Hintergrundbericht.pdf
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4. NOx-Ausgangsbilanz im Verkehr
4.1 Ausgangslage

Durch die Festlegung des Grenzwertes von 40 uyg NO2/m3 im Jahresmittel durch die EU und dessen
nationale Beruicksichtigung in der 39. BImSchV (vgl. Ziffer 2.4) ist auch die Stadt Herne dazu verpflichtet,
fir dessen Einhaltung zu sorgen.

Wahrend die Uberprifung der Einhaltung dieses Grenzwertes systematisch durch punktuelle Messungen
stattfindet, zielt der Green City Plan auf eine Reduktion der NOx-Emissionen im gesamten Stadtgebiet. Im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung stehen daher die relativen Verdnderungen der Emissionen
zwischen verschiedenen Szenarien und nicht die absoluten Emissionsmengen oder die Immissionen an
einzelnen Orten innerhalb des Stadtgebiets im Mittelpunkt. Zusétzlich zu der gesamtstadtischen
Einschatzung der Wirksamkeit einer MaRnahme wird in Kapitel 7 die Auswirkung am MalRnahmenort
qualitativ eingestuft, um die lokale Bedeutung einer MaRnahme in der Bewertung zu bericksichtigen.

Wie bereits im Masterplan klimafreundliche Mobilitat wird auch fir den Green City Plan die Emissions-
berechnung auf Basis eines modifizierten Territorialprinzips (vgl. Ziffer 3.3) genutzt. Damit werden
diejenigen Anteile der verkehrsbedingten NOx-Emissionen ermittelt, die durch die Stadt Herne mittels
geeigneter MalRnahmen beeinflusst werden kdnnen. Die dafur erforderliche Datengrundlage wurde mit Hilfe
des Verkehrsmodells geschaffen (vgl. Ziffer 3). Die Ergebnisse dieses Modells liefern die Eingangsdaten
fir die NOx-Emissionsberechnungen fiir das Jahr 2015: Detaillierte Verkehrsbelastungszahlen fir jeden
Streckenabschnitt des modellierten Verkehrsnetzes mit separater Angabe des Schwerverkehrs und der
Linienbusse sowie den Modal Split.

Die Ausgangsbilanz dient als Vergleichsbasis hinsichtlich der Wirksamkeit der bereits im Masterplan
klimafreundliche Mobilitat entwickelten MaRnahmen (vgl. Ziffer 7), insbesondere dem Vergleich des Ist-
Zustandes mit den verschiedenen Prognoseszenarien fur das Jahr 2030.

4.2 Berechnungsschritte der NOx-Bilanzierung im Verkehr

Die Berechnung erfolgt auf Grundlage der Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von
Strallen (EWS; FGSV, 1997). Die EWS stellen Verfahren zur monetéren Bewertung von Straf3enbau-
projekten und zum Vergleich von Varianten zur Verfiigung. Hierzu sind von den EWS fir verschiedene
Bewertungskriterien - unter anderem fir Betriebskosten, Unfallgeschehen und Klimabelastung -
Berechnungsverfahren angegeben, die jeder Variante einen monetéren Wert zuordnen, der als Kriterium
fur die Wirtschaftlichkeit bzw. fur eine Priorisierung herangezogen werden kann.

Ein Element dieser Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist die Ermittlung der Veranderung der Luftbelastung
durch Schadstoffe. Diese kann generell emissionsseitig (Betrachtung des ,Verursachers®) oder
immissionsseitig (Betrachtung des ,Empfangers®) erfolgen. Eine modellgestiitzte Berechnung der
verkehrsbedingten Immissionen Uber ein ganzes Jahr im gesamten Stadtgebiet wiirde die Kenntnis vieler
verschiedener Daten bzw. Faktoren (z.B. Topografie, Bebauung, Wind oder Luftfeuchte) voraussetzen. Ein
solches Modell erlangt einen sehr hohen Grad an Komplexitat. Ferner liegen die notwendigen Daten
grof3tenteils gar nicht vor.
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Somit ist eine emissionsseitige Ermittlung der Veranderung der Luftbelastung durch NOx naheliegend. Da
der Green City Plan der Stadt Herne zudem primar das gesamtstadtische Reduktionspotential zum
Untersuchungsgegenstand hat und ein Vergleich zum Masterplan gezogen werden soll, wurde eine
emissionsseitige NOx-Berechnung des Verkehrssektors durchgefihrt.

Hierzu geben die EWS ein Verfahren an, mit dem die Schadstoffbelastung in Tonnen NOx pro Jahr
berechnet werden kann. Dieses Verfahren wurde unter Verwendung aktualisierter Kennziffern zu den
Schadstoffemissionen der aktuellen und der in Zukunft zu erwartenden Motoren- und Fahrzeug-
generationen den folgenden Berechnungen zugrunde gelegt.

Fur die Bilanzierung wurden — entsprechend dem Territorialprinzip — zuerst alle Stral3en des Modells, die
auBBerhalb des Herner Stadtgebiets liegen, ausgeschlossen. Alle verbleibenden StralRen mussten
anschlieend entsprechend den Vorgaben der EWS richtungsgetrennt je nach StraRenkategorie und
Anzahl der Fahrstreifen typisiert werden. Dabei sind wichtige Kenngrdf3en fur die Bilanzierung die Lénge
des Netzelements (da die Emissionen der verschiedenen Emittenten-Gruppen pro Meter Streckenabschnitt
ausgerechnet werden), sowie die zuldssige Hochstgeschwindigkeit (da die NOx-Emission abhangig von
der Geschwindigkeit ist). Fir Autobahnen wurde, wenn nicht bereits eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit
angegeben war, eine Geschwindigkeit bei freier Fahrt von 130 km/h (Richtgeschwindigkeit) angenommen.

Das Modell gibt die Verkehrsbelastungen im Analysefall fir Gber 3.000 Streckenabschnitte des Stral3en-
netzes in Herne an. Die Angaben sind getrennt nach Pkw-, Lkw- und Busverkehr. Um verschiedene
Verkehrszustéande wie Stop-and-Go, freien oder zahflieRenden Verkehr miteinzubeziehen, wurden die
tatsachlichen Belastungen mit den Belastungsgrenzen der diversen StralRentypen verglichen. Damit ist
eine Beschreibung der zeitlichen Dauer unterschiedlicher Verkehrszustdénde mdoglich. Diese lasst
insbesondere zu, dass kleinrAumig wirksame MaRnahmen, die lokal auf Verkehrszustdnde Einfluss
nehmen, in die Berechnung einflieen.

Die zeitliche Aufteilung des Verkehrsaufkommens wurde fur jeden Streckenabschnitt anhand von drei
Tagesgruppen mit je funf Zeitabschnitten durchgefiihrt, sodass sich 15 verschiedene Zeitabschnitte
ergeben, die die EWS als ,Zeitabschnitte mit annahernd gleichartigem Verkehrsablauf* definiert. Die erste
Gruppe enthélt die Normalwerktage, welche 4.824 h/a ausmachen, es folgen die Urlaubswerktage mit
2.424 h/a und die Sonn- und Feiertage mit 1.512 h/a. Diese Stunden werden wiederum auf je funf Zeit-
abschnitte aufgeteilt (vgl. Tabelle 1). Anhand dieser Vorgaben kann die Verkehrsstarke jedes einzelnen
Streckenabschnittes nach Verkehrsarten zeitlich aufgeschliusselt werden.
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Tabelle 1:  DTVges- und DTVev-Anteile k und Dauer fiir Zeitabschnitte mit annéhernd gleichartigem Verkehrsablauf
(FGSV, 1997, S.19)

Gesamtverkehr Guterverkehr
Zeit- Anzahl Bundesautobahnen sonstige StraRen Bundes- sonstige
Abschnitt Stunden (StraBentypen 1.3) (StraBentypen 2, 4-6) auto- StraRen
pro Jahr bahnen
>=3 FS* 2FS
t T DTV [Kfz/24h] DTV [Kfz/24h] DTV [Kfz/24h]
[h/a] <=60.000 > 60.000 <=40.000 >40.000 <=10.000 >10.000
4.824 kges, w kges, w kges, w ka, w
Normal- 1 30| 0,1003 0,0883 0,1047 0,092 0,1207 0,0971 0,0624 0,0745
werk- 2 40 0,093 0,0855 0,097 0,0901 0,1112 0,0927 0,0624 0,0745
tage 3 130 0,084 0,0815 0,089 0,0849 0,1006 0,0893 0,0624 0,0745
(w) 4 500 0,074 0,0743 0,079 0,0793 0,0817 0,0826 0,0624 0,0745
5 4.124] 0,0355 0,0357 0,0346 0,0349 0,0337 0,0343 0,0382 0,0361
2.424 kges, u kges, u kges, u ka, u
Urlaubs- 6 30| 0,0928 0,0839 0,0983 0,086 0,1121 0,0941 0,0624 0,0745
werk- 7 40| 0,0841 0,0792 0,0945 0,0845 0,1018 0,0904 0,0624 0,0745
tage 8 130 0,076 0,0721 0,086 0,081 0,0897 0,0846 0,0624 0,0745
(u) 9 500 0,0631 0,0636 0,065 0,0657 0,066 0,0669 0,0624 0,0745
10 1.724 0,031 0,0314 0,0293 0,03 0,0284 0,0291 0,0333 0,0283
1.512 Kges, s Kees, s Kges, s Kav, s
Sonn- u. 11 30| 0,0938 0,0881 0,1025 0,0915 0,1376 0,1068 0,0614 0,0686
Feier- 12 40 0,085 0,08 0,0875 0,08 0,1144 0,092 0,0614 0,0686
tage 13 130 0,079 0,075 0,079 0,076 0,0944 0,084 0,0614 0,0686
(s) 14 500 0,0627 0,064 0,064 0,0645 0,0572 0,06 0,0614 0,0686
15 812 10,0187 0,019 0,0174 0,0184 0,0165 0,0187 0,0247 0,0185

* FS: Fahrstreifen

Um die Veranderung der Belastung durch Luftschadstoffe auf einem Streckenabschnitt mdglichst genau
zu ermitteln, geben die EWS eine Verkehrszusammensetzung je Stra3entyp an. Dabei werden zum einen
die Pkw in Fahrzeuge mit Otto- oder Dieselmotor aufgeteilt, zum anderen wird der Schwerverkehr in leichte
(2,8 bis 3,5t zul. Gesamtgewicht) und schwere (Uber 3,5t zul. Gesamtgewicht, ,sonstige Lkw*)
Lastkraftwagen, sowie Reise- und Linienbusse, als auch Lkw mit Anhénger und Sattelkraftfahrzeuge
(zusammen als ,Lastzlige“ berechnet) unterteilt. Auch wenn die EWS Richtwerte fiir den technischen
Fortschrittim Bereich des Kraftstoffverbrauchs fir Wirtschaftlichkeitsberechnungen fiir die Folgejahre nach
1997 angeben, spielen alternative Antriebe keine Rolle. Da besonders im Pkw-Verkehr der Betrieb mit
alternativen Kraftstoffen oder Hybridlésungen bereits heute einen Teil der Flotte ausmacht und in Zukunft
an Bedeutung gewinnen wird, wurden die Angaben aus den EWS dahingehend erweitert. Somit erfolgen
die Berechnungen auf aktueller Datenbasis. Die gewahlten Anteile sind Tabelle 2 zu entnehmen.

Des Weiteren wurden die NOx-Emissionen aus dem HBEFA 3.3 (INFRAS, 2017) ubertragen. Die
Beriicksichtigung des HBEFA 3.3 bietet den Vorteil, dass die darin enthaltenen NOx-Emissionsfaktoren
insbesondere von Euro-4-, Euro-5- und Euro-6-Diesel Pkw nicht auf den Angaben der Hersteller basieren,
sondern anhand von Labormessungen, Messdaten aus dem realen Betrieb auf der StraRe sowie Remote-
Sensing-Daten (groBe Datenmengen von Fahrzeugsensoren) erhoben wurden. Zudem wurde
bertcksichtigt, dass nahezu alle in Herne fahrenden Linienbusse bereits heute die EURO-6-Norm erftllen.

Die so errechneten NOx-Emissionen kénnen anschlie3end getrennt nach Fahrzeugtyp und Tagesgruppe
angegeben werden.
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Tabelle 2: Zusammensetzung der Fahrzeugflotte nach Antriebsarten (Quelle: De.Statista.com)

Bundesweit zugelassene Kfz

Antriebsart (Stichtag 01.01.2015) Anteil Anteil Anteil in %
Otto 29.837.614 0,672 0,671999 67,20%
Diesel 13.861.404 0,312 0,312185 31,22%
Flissiggas 494.148 0,011 0,015390 1,54%
Gas 81.432 0,002

Hybrid 107.754 0,002 0.000427 0.04%
Elektro 18.948 0,000 ’ ’
Summe 44.401.300 1 1 100,00%

4.3 Ergebnisse der NOx-Ausgangsbilanz im Verkehr

4.3.1 NOy-Gesamtbilanz

Mit Hilfe des modifizierten Territorialprinzips als Bilanzierungsmethode (vgl. Ziffer 3.3) wurden auf Basis
des Verkehrsmodells verkehrsbedingte Emissionen von insgesamt 572 t NOx fur das Jahr 2015 (vgl.
Tabelle 3) errechnet.

Da die Stadt Herne auf den Durchgangsverkehr im Zuge der Autobahnen keinen Einfluss hat, wurde analog
zum Masterplan klimafreundliche Mobilitat auf die Berlcksichtigung der dadurch verursachten NOx-
Emissionen verzichtet. Somit ist auch die Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen des Masterplans
gewabhrleistet.

Tabelle 3: NOx-Gesamtemissionen des Strallenverkehrs in Herne: Analyse 2015 ohne Durchgangsverkehr auf
den Autobahnen

NOx gesamt Pkw O Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom | Linienb! Leichter Lkw iger Lkw | Lastziige isek NOx

Anzahl Stunden NOxint NOx in t NOx in t NOx int NOx int NOxint NOx in t NOx in t NOx in t int in%

30 1,5 1,9 0,1 0,0 0,2 0,0 0,6 0,9 0,1 5 1%

= & 40 19 2,5 0,1 0,0 0,3 0,0 0,8 fI%1} 0,2 7 1%

g % 130 5,8 72 0,2 0,0 0,8 0,1 2,3 3,5 0,5 20 4%

z 2 500 20,5 22,3 0,8 0,0 2,8 0,3 8,0 12,3 1,6 69 12%
4124 87,1 67,4 3,6 0,0 8,7 1,3 27,1 49,3 6,4 251 44%

30 14 1,7 0,1 0,0 0,2 0,0 0,5 0,7 0,1 5 1%

P 40 18 2,1 0,1 0,0 0,2 0,0 0,6 0,9 0,1 6 1%

E % 130 5,5 5,8 0,2 0,0 0,7 0,1 1,8 2,7 0,4 17 3%

S5 3 500 18,3 15,8 0,8 0,0 2,1 0,3 6,1 9,4 1,2 54 9%
1724 30,2 23,3 1,2 0,0 2,6 0,4 8,6 16,0 2,1 84 15%

o o 30 14 13 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3 0%

S 40 % 1,4 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3 1%

s 5 130 4,9 4,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9 2%

é K3 500 14,8 11,2 0,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 27 5%

812 6,9 53 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 12 2%
) NOx 204 173 8 0 19 3 56 97 13 572 100%|

Gesamtjahr —
Anteil in % 36% 30% 1% 0% 3% 0% 10% 17% 2% 100%

Zum Vergleich: Fir die Stadte Offenbach am Main (vgl. HMUKLV, 2014) und Oldenburg (vgl. Staatliches
Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim, 2012) liegen NOx-Emission fiir das Jahr 2010 vor: In Offenbach am Main
werden fir den Kfz-Verkehr 689 t NOx fur das Jahr 2010 angegeben. In der Stadt Oldenburg wurden im
selben Jahr 660 t NOx verursacht durch den Stral3enverkehr errechnet und eine Reduktion auf 500 t NOx
im Jahr 2015 prognostiziert. Beiden Untersuchungen liegt jeweils eine andere Methodik zur




Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 26

Emissionsberechnung zu Grunde als dem vorliegenden Green City Plan. Zudem verwendet der Green City
Plan eine neuere Version des HBEFA, sodass ein weiterfiihrender Vergleich nicht zweckmaRig ist.

4.3.2 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Den grof3ten Anteil an den Gesamtemissionen haben Pkw mit Ottomotor mit 36 %. Es folgen diesel-
betriebene Pkw mit einem Anteil von 30 %. Die im Jahre 2015 noch sehr geringen Flottenanteile von
alternativ betriebenen Pkw haben (ebenso wie Reisebusse und leichte Lkw) nahezu keinen Einfluss auf
die Bilanz.

Obwohl Pkw mit Dieselmotor nur etwa 31 % der Pkw-Fahrzeugflotte ausmachen (vgl. Tabelle 2), sind sie
fur 45 % der gesamtstadtischen NOx-Emissionen der Pkw verantwortlich (173 t NOx von 385 t NOx der
benzin-, diesel-, gas- oder elektrisch betriebenen Pkw). Dies resultiert aus den allgemein hoheren
Emissionsfaktoren von Dieselmotoren gegentiber Ottomotoren.

Der Schwerverkehr ist fur rund ein Drittel der NOx-Emissionen verantwortlich. Den gré3ten Anteil haben
Lastzuge (17 %) sowie sonstige Lkw (10 %).

Gegeniber der im Masterplan errechneten CO2-Emissionen ist festzustellen, dass der Schwerverkehr
einen héheren Anteil (rund 32 % im Green City Plan gegentiber rund 20 % im Masterplan) an den Gesamt-
emissionen hat. Zudem ist bei Betrachtung der CO2-Emissionen der Anteil an den Gesamtemissionen der
Pkw mit Ottomotor (rund 57 %) deutlich héher als der Anteil der dieselgetriebenen Pkw (rund 23 %).

Die Bilanz zeigt, dass besonders durch eine Reduzierung der Fahrten mit dem Pkw NOx eingespart werden
kann. Hier sollten geeignete Malinahmen ansetzen, um die Effizienz des Verkehrs zu steigern, Verkehr zu
verlagern oder zu vermeiden. Hinzu kommt, dass im motorisierten Individualverkehr (MIV) ein niedriger
Besetzungsgrad zu verzeichnen ist. Gegenlber dem Masterplan liegt der Anteil des Schwerverkehrs an
den Gesamtemissionen hoher, sodass MalRnahmen fir den Schwerverkehr eine gréf3ere Bedeutung
haben.

4.3.3 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Im Analysefall 2015 ohne Durchgangsverkehr auf den BAB entfallen 62 % der NOx-Emissionen auf
Normalwerktage (etwa 350 t NOx). In den dreiRig Stunden mit der hdchsten Belastung an Normalwerktagen
werden 5 t NOx freigesetzt, also etwa 170 kg NOx/h. Die Uiber 4.000 Stunden des Normalwerktags mit den
niedrigsten Belastungszahlen verursachen zwar nur etwa 60 kg NOx/h, jedoch insgesamt tiber 250 t NOx
(44 %).

Der nachstgrofite Anteil im Analysefall ist den Urlaubswerktagen zuzurechnen (29 %). Wie bei den Normal-
werktagen werden auch hier die héchsten Stundenwerte (etwa 170 kg NOx/h) in den 30 Stunden mit
Hoéchstbelastung erzielt. Insgesamt belauft sich die Luftverunreinigung an Urlaubswerktagen auf etwa 166 t
NOx.

Der Verkehr an Sonn- und Feiertagen tragt den geringsten Anteil zur Gesamtbilanz bei. Auffallig istin dieser
Tagesgruppe, dass die Luftschadstoffmenge in der vorletzten Zeitgruppe (27 t NOx) héher ist als in der
letzten, obwohl jene Uber 300 Stunden mehr enthalt. Dieses Ergebnis entsteht dadurch, dass die letzte
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Gruppe viele Stunden mit sehr niedrigen Belastungen und somit geringen ausgestoRenen NOx-Mengen
enthalt (12 t NOy).

Die errechnete prozentuale Verteilung nach Fahrtzweck bzw. Zeit ist den Ergebnissen zum CO:z im
Masterplan sehr &hnlich und unterscheidet sich nur um wenige Prozentpunkte.

4.3.4 Visualisierung

Als graphische Unterstiitzung der Berechnungen wurden mit Hilfe eines Geoinformationssystems die fir
jeden Streckenabschnitt errechneten NOx-Emissionen auf 100 m normiert und in verschiedene Klassen
eingeteilt, um unabhangig von der Lange eines Abschnittes einen vergleichbaren Wert zur Visualisierung
zu erzeugen. Die Breite der einzelnen Balken ist ebenfalls abhangig von den NOx-Emissionen des
betreffenden Streckenabschnitts. Sie ermdglicht eine Differenzierung innerhalb einer farblich dargestellten
Klasse.

Bei dem Vergleich zweier Falle sind Ab- oder auch Zunahmen somit in erster Linie durch eine farbliche
Veranderung eines Netzabschnittes erkennbar. Darlber hinaus gibt eine Verdnderung der Breite eines
Balkens Aufschluss Uber eine Veranderung innerhalb einer Klasse.

Abbildung 8 zeigt die Emissionen des Analysefalls ohne Durchgangsverkehr auf den Autobahnen in
kg NOx/100m pro Jahr fur das Herner StralRennetz. Die hdchsten Belastungen sind wie zu erwarten auf
den Streckenabschnitten der Autobahnen zu finden, obwohl der Anteil des Durchgangsverkehrs (dem unter
Ziffer 3.3 erklarten modifizierten Territorialprinzip entsprechend) nicht beriicksichtigt wurde. Zudem sind
auf den Autobahnen die Richtungsfahrbahnen (A43: Nord/Sud bzw. A42: Ost/West) getrennt abgebildet.

Da ein Grof3teil der MaRnahmen im nachgelagerten Netz ansetzen und dort ihre Wirkung entfalten, ist in
Abbildung 9 nur das nachgelagerte Netz, also das Netz ohne die durch Herne verlaufenden Bundes-
autobahnen, dargestellit.

Die Streckenabschnitte mit den hochsten NOx-Emissionswerten pro 100m im Analysefall sind
e die Anschlussstelle A42: Herne Wanne / Recklinghauser Stral3e,
e die Anschlussstelle A42: Herne Baukau / Westring und

e die Holsterhauser Stralle.

Da die Auswirkungen der MalRnahmenpakete primér im nachgelagerten Netz zum Tragen kommen, wird
fur die verschiedenen Prognosefélle auf die Darstellung der NOx-Belastung auf Autobahnen verzichtet. In
den Berechnungen bleiben die in Herne liegenden Streckenabschnitte der Autobahnen ohne Durchgangs-
verkehr weiterhin enthalten.
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Abbildung 9:  NOx-Emissionen des nachgelagerten Stralennetzes der Stadt Herne im Analysefall 2015
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5.  NO«x-Prognosebilanz im Verkehr

Die NOx-Prognosebilanz beschreibt die NOx-Emissionen im Jahr 2030. Darin bericksichtigt sind die
allgemeine Entwicklung (Prognose-Null-Fall) sowie die im Masterplan klimafreundliche Mobilitat
festgelegten drei Szenarien, die jeweils verschiedene MaRnahmen enthalten und daher unterschiedliche
Auswirkungen auf die gesamtstadtische Bilanz aufweisen.

5.1 Prognose-Null-Fall

Der Prognose-Null-Fall wird auch ,Trendszenario® genannt, da hier alle Entwicklungen bis 2030 ein-
bezogen werden, die von der Stadt Herne nicht beeinflusst werden kénnen. Die NOx-Berechnung basiert
auf der prognostizierten Verkehrsbelastung und dem zugehérigen Modal Split des Verkehrsmodells. Die
Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl und des Wegeaufkommens sind gering. Der Umweltverbund
verliert 0,5 Prozentpunkte an die selbstfahrenden Kraftfahrzeugfiihrer und das Wegeaufkommen steigt um
etwa 1 % (vgl. Helmert, 2016b).

Neben einer veranderten Fahrleistung sind fiir die NOx-Berechnungen insbesondere die prognostizierte
Veranderung der Antriebstechnik (Optimierung der Motoren) sowie die prognostizierte Flottenveranderung
der Pkw hinsichtlich ihrer Antriebsart (insbesondere Elektromobilitat) von Bedeutung.

5.1.1 Veranderung der Fahrleistung

Das Kraftfahrtbundesamt (KBA) prognostiziert einen Zuwachs im Pkw-Bestand fir Deutschland auf fast
46 Mio. Pkw im Jahr 2030. Nach anderen Prognosen (BMVI, 2014c) wachst ebenfalls deren Fahrleistung
(Kilometer pro Pkw). Da diese etwas starker wachst als der Fahrzeugbestand, ergibt sich eine geringfligig
hoéhere durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw (jedes Jahr 0,1 % Zuwachs).

Tabelle 4 zeigt, dass steigende Fahrleistungen bei allen Fahrzeugarten zu erwarten sind. Auf diese
Entwicklungen folgen hohere Belastungen der Verkehrsinfrastruktur deutschlandweit und somit auch in
Herne. Der Ausbau der Autobahnen auf Herner Stadtgebiet und im Umland verlagert zwar einen Teil des
innerstadtischen Verkehrs auf das Ubergeordnete Autobahnnetz, gleichzeitig zieht das Verkehrsinfra-
strukturangebot aber auch mehr Verkehrsnachfrage an, sodass die Belastung weiter zunimmt.
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Tabelle 4: Prognostizierte Entwicklung der Kfz-Fahrleistungen nach Fahrzeugarten
(Inlander-Fahrleistung Deutschland, Quelle: BMVI, 2014c, S. 331)

Mrd. Fzkm 2030/10 (%)
2010 2030 | Insg. p.a.
Pkw 599.0  657.4 97 05
Motorisierte Zweirader 16,3 18,1 10,8 0,5
Omnibusse 33 3,5 6.3 0,3
Lkw / Sattelzugmaschinen 776 99,7 28,5 1.3
- Schwere Nutzfahrzeuge 29.8 36,7 23.0 1.0
- Leichte Nutzfahrzeuge 47.8 63,1 32,0 1.4
Sonstige Kfz 85 11,0 293 1.3
Insgesamt 7048 7898 12,1 06

5.1.2 Fortschritt in der Antriebstechnik

Technisch lassen sich bei einem Kraftfahrzeug mit Ottomotor (Benzinmotor) die Stickoxide (NOx) mit einem
Drei-Wege-Katalysator in unschéadlichen Stickstoff (N2) und Sauerstoff (Oz) umwandeln. Es bleiben jedoch
immer noch Reste an NOx Ubrig, die an der Luft zu NO2 oxidieren. Bei Dieselmotoren mit Oxidations-
katalysator wird direkt ein hoher Anteil NO2z gebildet und im Abgas zusammen mit dem restlichen NOx
emittiert. Alte Dieselmotoren stof3en dabei besonders viele Stickoxide aus.

Abbildung 10:  AdBlue (Bildquelle: MDR#)

Durch die strenge Euro-6-Norm wurde angestrebt, dass die NOx-Emissionen bei Dieselmotoren annéhernd
auf den geringen Wert von Benzinern sinken. Bei Benzinmotoren liegt der EU-Grenzwert bei 0,06 g/km,
bei Dieselmotoren bei 0,08 g/km. Die technischen Losungen hierfir liegen in dem Einsatz von NOx-
Speicherkatalysatoren bei Diesel-Pkw bis etwa 1,5 t zulassiges Gesamtgewicht und - bei schwereren

14 https://cdn.mdr.de/nachrichten/aktuell-2110-resimage_v-variantSmall16x9_w-320.jpg?version=5942



https://www.mdr.de/nachrichten/aktuell-2110.html

Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 32

Modellen - ein sogenannter SCR-Katalysator mit dem Zusatzstoff ,AdBlue®. Diese Harnstoffldésung wird in
den Abgasstrom eingespritzt und neutralisiert die Stickoxide im Abgas?®.

Der technische Fortschritt wird in den Berechnungen mit Hilfe der Emissionsfaktoren des HBEFA (Version
3.3, vgl. Ziffer 3.3) modelliert.

5.1.3 Flottenverédnderung der Pkw (Antriebsart)

Einen Schwerpunkt zur Erreichung der Klimaschutzziele sieht die Bundesregierung in der konsequenten
Einfihrung von elektrisch angetriebenen Kraftfahrzeugen. Die Anzahl der Elektroautos, angetrieben mit
Strom aus erneuerbaren Energien, soll auf sechs Millionen im Jahr 2030 ansteigen (BMVI, 2011%6). Die
Europdische Union fordert den vollstandigen Verzicht auf mit konventionellem Treibstoff betriebene Pkw
im Stadtverkehr und eine CO3-freie Stadtlogistik bis zum Jahr 2050 (EU-Kommission, 2011). Mit Hilfe dieser
MaRnahmen ist gleichzeitig eine Senkung der Luftschadstoffe mdglich.

Die Flottenveranderung wurde von der Verkehrsverflechtungsprognose (BMVI, 2014c, S. 331) fur den Pkw-
Bestand 2030 in die vorliegende Untersuchung Ubernommen, in die das Klimaschutzziel der
Bundesregierung hinsichtlich der Elektromobilitdt miteinbezogen wurde. Demnach bleiben Fahrzeuge mit
Otto- bzw. Dieselmotor (34 bzw. 26 %) dominant, jedoch verzeichnen alternative Antriebstechniken wie
Hybrid- oder Elektrofahrzeuge einen starken Zuwachs. Ihr Anteil betragt zukiinftig zusammen etwa 32 %.
Vorausgesetzt wird, dass die Energiewende realisiert wird. Zusétzlich entfallen zukinftig 8 % des Pkw-
Bestandes auf gasgetriebene Fahrzeuge.

5.1.4 Berlcksichtigung im Prognose-Null-Fall

Um die fiir die NOx-Emissionen besonders bedeutenden Auswirkungen des technischen Fortschritts bzw.
der Veranderung der Flottenzusammensetzung nach Antriebsart (u.a. steigender Anteil der Elektro-
fahrzeuge bei der Gruppe der Pkw nach der BVWP) im Prognose-Null-Fall angeben zu kénnen und
gleichzeitig verschiedene Betrachtungsebenen fir das Jahr 2030 zu schaffen, wurden drei Varianten des
Prognose-Null-Falls festgelegt, fiir die die zugehérigen NOx-Emissionsberechnungen durchgefiihrt wurden.

1. Prognose-Null-Fall 2030 ohne technischen Fortschritt sowie mit der heutigen Flotten-
zusammensetzung (Antriebsart):

Diese Betrachtung ist theoretischer Natur, da sie weder von einem technischen Fortschritt noch von einer
Veranderung der Flottenzusammensetzung ausgeht. Sie dient nur als Basis fir den Vergleich mit den zwei
folgenden Varianten.

15 Eine sehr detaillierte Beschreibung des technischen Hintergrundes findet sich unter: www.chemie-am-
auto.de/abgase/

16 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/elektromobilitaet-deutschland-als-leitmarkt-und- leitanbie-
ter.pdf?__blob=publicationFile
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2. Prognose-Null-Fall 2030 mit technischem Fortschritt jedoch mit der heutigen Flotten-
zusammensetzung (Antriebsart):

Diese Betrachtung berticksichtigt den technischen Fortschritt der Motoren, jedoch nicht die von der BVWP
prognostizierte Veranderung insbesondere hin zur Elektromobilitat. Da die Stadt Herne keinen Einfluss auf
die technische Entwicklung der Motoren hat, aber die folgenden Szenarien einen Teil zur Férderung der
Elektromobilitat beitragen, bietet diese Berechnung eine qualifizierte Basis, um die erreichbaren
Veranderung durch die Szenarien zu beschreiben.

3. Prognose-Null-Fall 2030 mit technischem Fortschritt sowie mit der prognostizierten Flotten-
zusammensetzung gemal3 der BVWP:

Die Berticksichtigung der Flottenzusammensetzung gemaf der BVWP (zusatzlich zu dem technischen
Fortschritt der Motorentechnik in Variante 3) fuhrt zu einer Betrachtung, die eine grétmogliche Reduktions-
wirkung verspricht, da angenommen wird, dass insbesondere die von der BVWP prognostizierte
Entwicklung zur Elektromobilitat eintritt.

5.2 Szenarien des Green City Plans

Fur die Bewertung der drei Szenarien wurde die dritte Variante des Prognose-Null-Falls als Referenzfall
festgelegt, da davon ausgegangen wird, dass - unabhéngig von den Bemiihungen der Stadt Herne - eine
fortschrittliche Entwicklung der Antriebstechnik stattfindet. Ferner sind die Forderung der Elektromobilitat
in Herne anhand verschiedener MalRRnahmen und eine Unterstitzung der prognostizierten
Flottenveranderung nach Antriebsarten in allen Szenarien berlcksichtigt.

Die im Green City Plan untersuchten Szenarien sind identisch mit den Szenarien des Masterplans
klimafreundliche Mobilitdt der Stadt Herne. Dies korrespondiert mit der von der Stadt Herne formulierten
Fragestellung, ob die im Masterplan festgelegten und hinsichtlich ihrer CO2-Wirksamkeit beurteilten
MaRnahmenpakete auch eine positive Wirkung auf die NOx-Emissionen haben, und in welcher Hohe. Der
gewulnschte Vergleich kann nur auf Basis derselben Grundlagen erfolgen.
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5.2.1 Szenario 1

Das ,erweiterte IKK2013-Szenario® auf Basis des Prognose-Null-Falls (Variante 3) enthalt die fir den
Bereich Mobilitat entwickelten Malinahmen des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Stadt Herne (2013)
sowie weitere zusatzlich konzipierte MaRnahmen (vgl. Masterplan klimafreundliche Mobilitat, 2016).

Tabelle 5: Maflnahmen des ,erweiterten IKK2013-Szenarios” (Szenario 1)
MaRnahmen im ,erweiterten IKK2013-Szenario*!’ MaRnahme(n)*’
Forderung von Carsharing-Angeboten A4
Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs 01
Einflhrung eines Mobilitatstickets A5
Smart-Mobility A6
Optimierung des Park&Ride bzw. Bike&Ride Angebots 02
Aufbau und Betrieb von Mobilstationen A3
Mobilitatsmanagement fur die Stadtverwaltung und die stadtischen M1
Betriebe
Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte M6
Mobilitatsmanagement flr Herner Betriebe M2
Mobilitatsmanagement flr Herner Schulen M3
Fahrradtraining fur Schiler / Senioren / Migranten R8
Bonusprogramm fur Radfahrer R9
Ausbau des Fahrradverleihsystems R10
Bonusprogramme fur Ful3ganger F6
Spritspar-Training K2
Geeignete MaRnahmen aus dem Bereich Offentlichkeitsarbeit diverse |
Ausbau des Fahrradverleihsystems (auch Pedelec) R10
Einrichtung von Ladestationen fur Elektrofahrrader R7
Forderung der Elektromobilitat Al
Privilegien fir Elektroautos K4

17 Bezeichnung der MaRnahmen gemaR Ziffer 8 des Masterplans klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne
(2016)
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MaRnahmen im ,erweiterten IKK2013-Szenario*“*’ MaRnahme(n)Y’
Verbesserung vorhandener Radwege R1
Weiterentwicklung des Radwegnetzes R4
Ausbau der Fahrradabstellanlagen R6
Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen R2
Verbesserung der Radverkehrsflihrung an Knotenpunkten R3
Bau und Betrieb von Ladestationen A2
Verbesserung vorhandener Gehwege F1
Weiterentwicklung des FulRwegenetzes F2
FuRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen F3
Schaffung von Querungsmoglichkeiten fur Fuganger F4
Steigerung der Attraktivitat des FulRwegenetzes F5
Beschleunigung des OPNV 03
(Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen 04
Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs K1
Forderung von Fahrgemeinschaften K3
Mobilitatsmanagement fur den Lieferverkehr / City-Logistik M5
Gezielte Bericksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung S1
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5.2.2 Szenario 2

Das ,Potential-Szenario® umfasst alle denkbaren MalBnahmen, sodass unter der damaligen Zielsetzung
des Masterplans das COq-Einsparpotential maximal ausgenutzt wird (vgl. Masterplan klimafreundliche
Mobilitat, 2016).

Zusatzlich zu den Inhalten des ,erweiterten IKK2013-Szenarios“ werden hier folgende MalRnahmen
bertcksichtigt:

Tabelle 6: MaRnahmen des ,Potential-Szenarios* (Szenario 2)
MaRnahmen im ,Potential-Szenario® MaRnahme(n)
Alle MaBnahmen des ,,erweiterten IKK2013-Szenarios“ (Szenario 1)
plus
Starkung der Nahversorgung S2
Innen- vor Auf3enentwicklung S3
Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit, ...) S4
Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren S5
Ruckbau von Hauptverkehrsstral3en K7
Ausweitung von Tempo-30-Zonen K6
Parkraumverknappung und -verteuerung K5
Mobilitatsmanagement fir Wohnquartiere M4
Einrichtung von Velorouten R5
Verbesserung der Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern 05
Verbesserung der Fahrgast-Information 06
Beschleunigter Umstieg auf klimafreundliche Busse (Elektro, Hybrid) o7
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5.2.3 Szenario 3

Damit die Stadt Herne - mit den ihr zur Verfigung stehenden Mitteln — im Rahmen des Masterplans
klimafreundliche Mobilitat eine moglichst hohe CO2-Reduktion erreichen kann, wurde ein drittes Szenario
entwickelt (vgl. Masterplan klimafreundliche Mobilitat, 2016).

Dieses dritte, ebenfalls von dem Prognose-Null-Fall ausgehende Szenario ist als Vorzugs-Szenario
,Masterplan Herne“ definiert. Es enthalt die Umsetzung des ,erweiterten IKK2013-Szenarios“ und
einzelne, besonders effektive Teile des ,Potential-Szenarios“. Dazu gehéren sowohl die Malnahmen zur
~oiedlungsentwicklung (MaRnahmen S), als auch die ,Parkraumverknappung und -verteuerung*
(MaRnahme K5) in abgeschwachter Form (nur in zentralen Bereichen mit guter OPNV Anbindung) und die
»Einrichtung von Velorouten“ (Malnahme R5).

Tabelle 7: Maflnahmen des Szenarios ,Masterplan Herne* (Szenario 3)
MaRnahmen im Szenario ,Masterplan Herne* MaBnahme(n)
Alle MaBnahmen des ,,erweiterten IKK2013-Szenarios“ (Szenario 1)
plus
Starkung der Nahversorgung S2
Innen- vor Auf3enentwicklung S3
Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit, ...) S4
Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren S5
Parkraumverknappung und -verteuerung K5
Mobilitatsmanagement fir Wohnquartiere M4
Einrichtung von Velorouten R5
Verbesserung der Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern 05
Verbesserung der Fahrgast-Information 06
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6. Berechnung der zu erwartenden Minderungswirkungen
6.1 Auswirkungen der MalRnahmen auf die Verkehrsmittelwahl

Durch die Einarbeitung der vorgesehenen Maf3nahmen in das Verkehrsmodell verandert sich der Modal
Split (Verkehrsmittelwahl) fur den Prognosehorizont zugunsten des Umweltverbundes. Der prognostizierte
Modal Split gibt bereits einen guten Anhaltspunkt, welche Effekte tendenziell im Hinblick auf die NOx-Bilanz
erwartet werden kénnen. Es ist hierbei jedoch zu beachten, dass Fahrten, die auf den Umweltverbund
verlagert werden, erwartungsgemaf eher kurze Strecken betreffen.

Im Folgenden werden die Effekte der MalBnahmen in den einzelnen Szenarien auf die Verkehrsmittelwahl
beschrieben. Dabei werden die verschiedenen Malinahmen der Szenarien in unterschiedlicher Weise im
Modell oder in der NOx-Bilanz berticksichtigt:

o Harte (Verkehrsinfrastruktur-) MaRnahmen werden direkt im Modell abgebildet. Dafir werden
beispielsweise Fahrtzeiten oder Streckenwiderstande angepasst.

e Weiche (verhaltensbeeinflussende) MalBnahmen haben im Modell einen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl.

e AusschlieRliche NOx-Effekte (z.B. verstérkte Nutzung von Elektrofahrzeugen) werden nicht im Modell
bertcksichtigt, da sich das gewahlte Verkehrsmittel nicht verandert. Diese NOx-Effekte gehen Uber
die unter Ziffer 4 dargestellten Berechnungen, u.a. auf der Grundlage der Emissionsfaktoren geman
HBEFA, direkt in die Bilanzierung ein.

Prognose-Null-Fall:

Unter der Annahme eines gleichbleibenden Verhaltens der Herner Birger ergeben sich fur den Prognose-
Null-Fall 2030 keine wesentlichen Anderungen in der Verkehrsmittelwahl. Durch den Ansatz einer
gleichbleibenden Bevdlkerungsanzahl bei einer demografischen Altersentwicklung gemaR den Prognosen
des Landesbetriebs IT.NRW?*8, ergibt sich jedoch im Vergleich zur Analyse eine Steigerung der Fahrten im
motorisierten Individualverkehr (MIV-Fahrten).

Szenario 1:

Die angenommenen harten MaRnahmen zur Forderung des FuR-, Rad- und OPN- Verkehrs wurden im
Modell durch die Fahrtzeiten berlcksichtigt. Gegenliber dem Prognose-Null-Fall kann durch diese
MalRnahmen ein deutlicher Riickgang von MIV-Fahrten festgestellt werden.

Die weichen Malinahmen (Mobilitdtsmanagement und Information), die sich auf das Verhalten der Birger
und damit indirekt auf die Verkehrsmittelwahl auswirken, leisten lediglich einen verhaltnisméaRig kleinen
Beitrag bei der Vermeidung von MIV-Fahrten.

18 https://www.it.nrw/bevoelkerungsvorausberechnung-329
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Szenario 2:

Das Szenario 2 baut auf dem Szenario 1 auf (einschlie3lich der oben beschriebenen Verhaltensanderung).
Die zusatzliche Einzelmalinahme ,Parkraumverknappung und —verteuerung“ wird im Modell durch erhéhte
Zugangs- und Abgangszeiten fiir den MIV mit Zielen in diesen Bereichen abgebildet. Die Verknappung des
Angebots oder hohere Kosten werden also in Zeitverluste umgerechnet. Gegeniiber Szenario 1 wird durch
die zusatzlichen Mafznahmen ein nennenswerter Beitrag zur Minderung von MIV-Fahrten prognostiziert.

Durch die EinzelmaRnahme ,,Ausweitung von Tempo-30-Zonen“ (ochne Hauptverkehrsstrafl3en) wird nur ein
geringer Effekt bei der Verkehrsmittelwahl errechnet. Dies ist darauf zurtickzufiihren, dass die Stadt Herne
dieses Konzept bereits in weiten Teilen des Stadtgebiets umgesetzt hat. Dennoch sollten diese
Anstrengungen weiter verfolgt werden. Dabei ist aber nicht die Verringerung der Hochstgeschwindigkeit fir
eine Reduktion der Emissionen ausschlaggebend, sondern der dadurch auf andere Strecken verdrangte
Verkehr, an denen aber dadurch héhere Verkehrsbelastungen sowie entsprechend héhere Emissionen zu
erwarten sind.

Die im Verkehrsmodell getestete Malknahme ,Riickbau von Hauptverkehrsstrallen® zielt darauf ab, den
MIV grundséatzlich zu benachteiligen. Dies umfasst den Rickbau von Strafl3en, langere Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen etc. Die Fahrtzeit fur den MIV erhéht sich bei dieser MalRnahme im Modell. Der Effekt
auf die Verkehrsmittelwahl ist jedoch vergleichsweise gering. Es zeigt sich, dass allein durch die
Benachteiligung des MIV ohne Forderung anderer Verkehrsmittel keine groRen Verlagerungseffekte
erreicht werden. Hinzu kommen die erwartungsgemaf hohen Umbaukosten und eine geringe Akzeptanz
in der Politik und der Bevélkerung. Dieser Ansatz wird daher nicht in dieser Form (als Selbstzweck),
sondern nur bei damit einhergehenden Verbesserungen fur den Umweltverbund ins Szenario 3
Ubernommen.

Die in den Mallhahmen S vorgeschlagene Siedlungsentwicklung nach dem Prinzip ,Stadt der kurzen
Wege*“ berlicksichtigt, dass alle Ziele zur Versorgung, Schulen und Freizeiteinrichtungen schneller und in
kurzerer Entfernung zu erreichen sind. Der Effekt ist ein deutlicher Rickgang von MIV-Fahrten. Die
Umsetzbarkeit der MaBhahme ist begrenzt. Viele Rahmenbedingungen liegen nicht in der Hand der Stadt
Herne. Auf lange Sicht, als ein strategisches Ziel, ist diese Malinahme aber dennoch tberaus sinnvoll.

Die getestete MalRnahme ,Einrichtung von Velorouten“ beschreibt eine Beschleunigung des Fahrrad-
verkehrs auf drei noch nicht im Detail definierten Hauptachsen durch das Herner Stadtgebiet. Diese Achsen
sollen im westlichen Stadtgebiet von Recklinghausen iber Wanne und Eickel nach Bochum, in der Mitte
des Stadtgebiets von Recklinghausen ber Herne-Mitte nach Bochum und in Ost-West Richtung von
Gelsenkirchen Uber Wanne und Herne-Mitte nach Sodingen und Castrop-Rauxel fuhren. Der Effekt solcher
innerstadtischer, htherwertiger Radverkehrsanlagen ist aufgrund von Veranderungen der Reisezeiten und
einer Attraktivitatssteigerung eine Zunahme der Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.

Szenario 3:

Das Szenario 3 wurde im Rahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitdét aus den oben bereits
aufgefiihrten und gepriften MalRnahmen entwickelt. Die Auswahl der EinzelmaRnahmen erfolgte auf
Grundlage der mdoglichen Umsetzbarkeit sowie des anzunehmenden Verlagerungspotentials. Das
Szenario ,Masterplan Herne® konzentriert sich hierbei auf diejenigen Malinahmen, die sich im Verlauf der




Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 40

Untersuchungen als die sinnvollsten und die effektivsten erwiesen haben. Bei der Definition dieses
Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes aber realistisches Ziel fiir die CO2-Reduktion der Stadt
Herne anzugeben. Nachfolgend wird geprift, ob mit diesem Szenario auch eine NOx-Reduktion erreicht
wird.

Das Szenario enthalt die Umsetzung des ,erweiterten IKK2013-Szenarios“ und einzelne, besonders
effektive Teile des ,Potential-Szenarios®. Dazu gehoéren Mallnahmen zur ,Siedlungsentwicklung®
(MaRnahmen S) und die ,Einrichtung von Velorouten* (Ma3nahme R5). Eine ,Parkraumverknappung und
-verteuerung® (MaRnahme K5) wurde im Szenario 3 nur fiir Kernbereiche mit guter OPNV Ausstattung
gewdahlt. Die MafRnahme ,Ruckbau von HauptverkehrsstralRen® entféllt, stattdessen werden
Verbesserungen fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes bericksichtigt, die zu deren Wettbewerbs-
fahigkeit gegentber dem Kraftfahrzeug beitragen.

Die folgende Grafik zeigt die mit Hilfe des Verkehrsmodells rechnerisch hergeleiteten Anteile der einzelnen
Verkehrsmittel in den jeweiligen Szenarien. Als Referenzwert wurde das Ergebnis der Haushaltsbefragung
(Helmert, 2015) angenommen. Modellbedingte Schwankungen in Bezug auf die Fahrtenanzahl wurden
rechnerisch ausgeglichen (normiert).

Modal Split der Szenarien

SZ3 (Masterplan Herne) 18,8%
SZ2 (Potenzial-Szenario) 18,9%
SZ1 (erweitertes IKK2012) 17,4%

0% 10%  20%  30%  40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mlV mOV mRad mFuss

Abbildung 11: Modal Split im Vergleich der Szenarien

Es zeigt sich, dass durch die Umsetzung der Maflinahmen des Szenarios ,Masterplan Herne® (Szenario 3)
gegeniber dem Prognose-Null-Fall eine Verlagerung um 6 Prozentpunkte vom MIV auf den Umwelt-
verbund moglich ist. Dabei bleibt der Anteil des OPNV relativ konstant (+ 0,3 Prozentpunkte), der Anteil
des Fahrradverkehrs nimmt um 3,3 Prozentpunkte zu, der Anteil des Fullverkehrs um 2,6 Prozentpunkte.
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6.2 Ergebnisse des Prognose-Null-Falls (,,Trendszenario))

Fur den Prognose-Null-Fall werden verschiedene jahrliche Emissionen errechnet, die den technischen
Stand der Motoren (nach HBEFA) und die Veranderung der Antriebsarten in der Pkw-Flotte (gemaf BVWP)
entweder bericksichtigen oder nicht berticksichtigen. Dadurch ist es mdglich, den Einfluss der
prognostizierten Entwicklungen zu quantifizieren und verschiedene Emissionswerte als Vergleichsbasis zur
Verflgung zu stellen.

Errechnet wurden die NOx-Emissionen im Jahr 2030 fiir die unter Ziffer 5.1.4 definierten drei Varianten:

1. Prognose-Null-Fall 2030 ohne technischen Fortschritt sowie mit der heutigen Flotten-
zusammensetzung (Antriebsart):

Werden fiir die Technik und die Zusammensetzung der Pkw-Flotte (Antriebsart) dieselben Annahmen wie
fur die Ausgangsbilanz zu Grunde gelegt, so steigt die jahrliche Emission voraussichtlich auf etwa 614 t
NOx im Jahr 2030 an. Dies entspricht einem Zuwachs von etwa 7 % gegenuber heute.

2. Prognose-Null-Fall 2030 mit technischem Fortschritt jedoch mit der heutigen Flotten-
zusammensetzung (Antriebsart):

Unter Bericksichtigung des technischen Fortschritts in der Motorentechnologie bis 2030, aber auf Basis
der heutigen Flottenzusammensetzung (Antriebsart) wird fir das Jahr 2030 ein NOx-Emissionswert von
etwa 218 t NOx errechnet. Dies entspricht einer Abnahme der NOx-Emissionen im Jahr 2030 um etwa 62 %
gegenuber heute. Der technische Fortschritt, der anhand von Emissionsfaktoren gemanr HBEFA in die
Berechnung implementiert wird, hat somit einen sehr grof3en Einfluss auf die zukiinftigen NOx-Emissionen.

3. Prognose-Null-Fall 2030 mit technischem Fortschritt sowie mit der prognostizierten Flotten-
zusammensetzung gemal der BVWP:

Werden beide Entwicklungen beriicksichtigt, so sinken die gesamtstadtischen NOx-Emissionen auf etwa
178 t NOx im Jahr 2030. Dies entspricht einer Abnahme um etwa 69 %.

Variante 1 liefert einen theoretischen Wert, anhand dessen die Verédnderungen durch die folgenden zwei
Varianten verdeutlicht werden kann. Der bis zum Jahr 2030 prognostizierte technische Fortschritt ist nicht
von der Stadt Herne beeinflussbar.

Die Pkw-Flottenverdnderung (Antriebsart) bis 2030 steht in einem direkten Zusammenhang mit den in den
verschiedenen Szenarien enthaltenen MaRnahmen, da diese eine positive Wirkung hin zur prognostizierten
Flottenveranderung (Antriebsart) haben oder sogar in Teilen dafir notwendig sind. Je nach Gewichtung
des Anteils, den die Malinahmen an der Flottenveranderung hin zu alternativen Antrieben haben, bieten
sich Variante 2 (218 t NOx, vgl. Tabelle 8) und 3 (178 t NOx, vgl. Tabelle 9) des Prognose-Null-Falls als
Vergleichsbasis mit den Berechnungen der drei Szenarien (vgl. Ziffer 5.2) an:




Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 42

Tabelle 8: NOx-Gesamtemissionen des Stra3enverkehrs in Herne: Prognose-Nullfall 2030, Variante 2, ohne
Durchgangsverkehr auf den Autobahnen

] ]

NOXx gesamt Pkw Diesel Pkw Strom Summe NOx
Anzahl Stunden| NOx int NOx in t | NOxint | int in %
12 00 2 1%
s ¥ 15 0,0 [ 00 | 3 1%
£ 46 0,0 8 4%
R 14,5 0,0 27 12%
45,7 00 91 42%
11 00 00 | 2 1%
2% 13 0,0 2 1%
2% 38 00 7 3%
Sz 10,7 0,0 21 9%
159 0,0 31 14%
- 09 0,0 1 1%
LR 09 0,0 00 | 1 1%
£ s 2,7 00 4 2%
e 74 0,0 00 | 12 5%
3,6 00 6 3%
Gesamtjahr SummeNOx z16 0 n n 218 100%

Anteil in % 53% 0% | 3% | 100%
Tabelle 9: NOx-Gesamtemissionen des StralRenverkehrs in Herne: Prognose-Nullfall 2030, Variante 3, ohne
Durchgangsverkehr auf den Autobahnen
[ ] [

NOx gesamt Pkw Diesel Pkw Strom Summe NOx
Anzahl Stunden| NOx in t NOx in t | NOxint | | NOxint | int in %
10 00 00 | 2 1%
s ¥ 13 0,0 2 1%
£ 38 0,0 7 4%
z =z 12,1 0,0 22 12%
38,1 00 | 06 | 75 42%
09 0,0 2 1%
sy 1,1 0,0 2 1%
2% 3,2 0,0 6 3%
53 8,9 0,0 |06 | 17 9%
132 00 25 14%
- 07 00 00 | 1 1%
) 038 0,0 1 1%
s 23 0,0 00 | 3 2%
3 e 6,2 0,0 | 00 | 9 5%
3,0 0,0 | 00 | 4 3%
Gesamtjahr Summe NOx 97 0 1] 6 | 178 [100%

Anteil in % 54% 0% | 1% | | a% | 100%

6.2.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Sowohl bei Variante 2 als auch bei Variante 3 sind die Pkw mit Dieselmotor die mafl3gebenden Emittenten
mit jeweils Uiber 50 % der gesamtstadtischen NOx-Emissionen. Besonders deutliche Riickgange gegenuber
heute (vgl. Tabelle 3) sind bei den Pkw mit Ottomotor und fiir den gesamten Schwerverkehr zu verzeichnen.

Durch die Flottenveranderung in Variante 3 des Prognose-Null-Falls steigt der Anteil der gasgetriebenen
Fahrzeuge deutlich und somit auch deren Emissionen. Durch einen héheren Anteil der Elektrofahrzeuge
an der Gesamtflotte liegen die Emissionen in Variante 3 aber insgesamt niedriger als in Variante 2.

6.2.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Der Normalwerktag bleibt die Tagesgruppe mit der hochsten NOx-Emissionen (60 %). Einen Anteil von
etwa 28 % verzeichnen die Urlaubswerktage. Sonn- und Feiertage haben einen Anteil von 12 % an den
Gesamtemissionen.

Es gibt nahezu keine Veranderungen der Anteile der Stundengruppen in den verschiedenen Prognose-
Nullfallen gegeniiber dem Analysefall.
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6.2.3 Visualisierung

Abbildung 12 zeigt die Emissionen des Prognose-Null-Falls (Variante 1) in kg NOx/2100m pro Jahr fir das
nachgelagerte Herner Stralennetz. Gegenillber dem Analysefall (vgl. Abbildung 9) sind gesamtstadtisch
geringe Zunahmen auf einzelnen Streckenabschnitten sichtbar. Die drei bereits in der Analyse hervor-
gehobenen Netzabschnitte (Anschlussstelle Herne Wanne / Recklinghauser Strafl3e, Anschlussstelle
Baukau / Westring und Holsterhauser Straf3e) sind auch in dieser Variante am hdchsten belastet.

Durch die Beriicksichtigung des technischen Fortschritt (vgl. Abbildung 13) im Prognose-Null-Fall
(Variante 2) ist dem Berechnungsergebnis entsprechend ein deutlicher Riickgang der Emissionswerte im
gesamten Netz zu erkennen. Die héchsten Werte liegen in der Klasse von 250 - 500 kg NOx/100 m im Jahr
2030 an der Anschlussstelle Herne-Baukau sowie der Holsterhauser Stral3e. Die Belastung an der
Anschlussstelle Herne Wanne sinkt auf unter 250 kg NOx/100 m. Ein Grund fir die starke Abnahme ist der
hohe Schwerverkehrsanteil auf diesem Streckenabschnitt in Verbindung mit dem hohen prognostizierten
Reduktionspotential fir den Schwerverkehr durch den technischen Fortschritt.

Wird neben dem technischen Fortschritt auch die Flottenveranderung (Antriebsart) im Prognose-Null-Fall
beriicksichtigt (Variante 3), so zeigt Abbildung 14, dass nahezu im gesamten nachgelagerten Netz die
Verkehrsbelastung unter 500 kg NOx/100 m im Jahr 2030 fallt.
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Abbildung 12: NOx-Emissionen des nachgelagerten Stralennetzes der Stadt Herne (Prognose-Null-Fall: V1)
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Abbildung 14: NOx-Emissionen des nachgelagerten Stralennetzes der Stadt Herne (Prognose-Null-Fall: V3)
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6.3 Ergebnisse des Szenarios 1

Mit Hilfe der MaBnahmen, die im ,erweiterten IKK2013-Szenario“ berlcksichtigt sind, kénnen die NOx-
Emissionen im Vergleich zum Prognose-Null-Fall weiter gesenkt werden. Es wird eine Gesamtemission
von 175 t NOx errechnet (vgl. Tabelle 10), was einer weiteren Abnahme gegenlber dem ,Trend-Szenario*
um etwa 19 % (Variante 2) bzw. etwa 2 % (Variante 3) entspricht.

6.3.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Die Anteile der Fahrzeugtypen an den Gesamtemissionen andern sich gegeniiber dem Prognose-Null-Fall
(Variante 3) kaum. Hauptemittent bleiben Pkw mit Dieselmotor (54 %). Es folgen Pkw mit Ottomotoren
(18 %), Linienbusse (11 %) und gasgetriebene Pkw (8 %). Unter 5 % fallen somit die Fahrzeugtypen:
elektronisch betriebene Pkw, leichte Lkw, sonstige Lkw, Lastziige und Reisebusse.

6.3.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Die Mallnahmen des ,erweiterten IKK2013-Szenarios“ haben einen kaum messbaren Einfluss auf die
prozentuale zeitliche Verteilung des Verkehrs. Gegenliber dem Prognose-Null-Fall (Variante 3) andern sich
die prozentualen Werte der Tagesgruppen nur im Nachkommabereich.

Tabelle 10: NOx-Gesamtemissionen Herne: ,erweitertes IKK2013-Szenario* 2030, ohne Durchgangsverkehr auf
den Autobahnen

Nox gesamt Pkw Ottomotor| Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom | Linienb Leichter Lkw iger Lkw | Lastziige isek S NOx

Anzahl Stunden NOx in t NOXx in t NOx in t NOxint NOxint NOxint NOx in t NOx in t NOx in t int in%

30 0,2 1,0 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,1 2 1%

= @ 40 0,3 13 0,1 0,0 0,3 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

g % 130 1,0 3,7 0,4 0,0 0,8 0,0 0,1 0,2 0,2 7 4%

Zz 3 500 3,4 11,7 15 0,0 2,8 0,1 0,4 0,7 0,9 21 12%
4124 12,9 37,3 5,6 0,0 8,7 0,6 1,5 3,3 41 74 42%

30 0,2 0,9 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 2 1%

_g' E“ 40 0,3 i 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

,_3 % 130 0,9 3,1 0,4 0,0 0,7 0,0 0,1 0,2 0,2 6 3%

Sz 500 2,8 8,7 1,2 0,0 2,1 0,1 0,3 0,6 0,8 17 9%
1724 4,5 13,0 1,9 0,0 2,6 0,2 0,5 1,1 13 25 14%

30 0,2 0,7 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 1%

-g % 40 0,2 0,8 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 1%

I 130 0,7 2,2 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3 2%

§ o 500 2,1 6,1 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9 5%

812 1,0 2,9 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4 3%
. Summe NOx 31 95 13 0 18 1 3 6 8 175 100%

Gesamtjahr —
Anteil in % 18% 54% 8% 0% 11% 1% 2% 4% 4% 100%

6.3.3 Visualisierung

Abbildung 15 zeigt die Emissionen des Szenario 1 in kg NOx/100m pro Jahr fir das nachgelagerte Herner
StralRennetz. Gegeniiber dem Prognose-Null-Fall (Variante 2) ist auf vielen Streckenabschnitten ein
Ruckgang der Emissionswerte sichtbar. Gegenlber Variante 3 des Prognose-Null-Falls verandert sich die
Darstellung kaum, da sich die NOx-Emissionswerte gesamtstadtisch um 2 % reduzieren.
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Abbildung 15: NOx-Emissionen des nachgelagerten StralRennetzes der Stadt Herne (Szenario 1)
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6.4 Ergebnisse des Szenarios 2

Die Berechnungen fir das Szenario 2 (Potential-Szenario) ergeben deutlich niedrigere NOx-
Emissionswerte gegentiber den vorherigen Berechnungen. Es wird eine Gesamtemission von 161 t NOx
errechnet (vgl. Tabelle 11), was einer Abnahme um 10 % im Vergleich zum ,Trend-Szenario* (Variante 3)
entspricht. Wird Variante 2 des ,Trend-Szenarios® zu Grunde gelegt, kann eine Reduzierung der
Emissionen von bis zu 26 % erreicht werden.

6.4.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Den grof3ten Einfluss auf die prozentualen Anteile der einzelnen Fahrzeugtypen hat der angenommene
Austausch der gesamten Fahrzeugflotte im OV durch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben. Der Anteil der
Linienbusse an den Gesamtemissionen sinkt von rund 10 % im ,Trend-“ auf rund 1 % im ,Potential-
Szenario®. Absolut betrachtet werden hier insgesamt bis zu 42 t NOx eingespart.

6.4.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Durch verkehrsverlagernde MalRnahmen hin zum Umweltverbund sinkt die Verkehrsbelastung auf den
Stralen. Besonders hoch sind die Abnahmen in der Tagesgruppe der Normalwerktage, hier werden
gegeniiber dem Prognose-Null-Fall (Variante 2) rund 35 t NOx eingespart. Prozentual bleibt die Verteilung
der Tagesgruppen in etwa gleich (etwa 59 % Normalwerktag, 28 % Urlaubswerktag, 13 % Sonn- und
Feiertag).

Tabelle 11: NOx-Gesamtemissionen Herne: ,Potential-Szenario“ 2030, ohne Durchgangsverkehr auf den Auto-
bahnen
Nox gesamt Pkw Ot Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom [ Linienb Leichter Lkw iger Lkw | L i isek NOx

Anzahl Stunden| NOx in t NOXx in t NOx in t NOx in t NOx in t NOx in t NOx in t NOXx in t NOXx in t int in%

30 0,2 1,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

- 40 0,3 1,2 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

§ § 130 1,0 3,6 04 0,0 0,0 0,0 0,1 0,2 0,2 6 3%

z 3 500 3,4 11,7 1,5 0,0 0,1 0,1 0,4 0,7 0,9 19 12%
4124 13,4 37,9 5,8 0,0 0,4 0,6 1,5 3,4 4,2 67 42%

30 0,2 0,9 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 1 1%

F 40 0,3 1,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

§ % 130 0,9 3,1 0,4 0,0 0,0 0,0 0,1 0,2 0,2 5 3%

o 2 500 2,9 9,0 1,2 0,0 0,1 0,1 0,3 0,7 0,8 15 9%
1724 4,7 13,2 2,0 0,0 0,1 0,2 0,5 1,1 1,4 23 14%

30 0,2 0,7 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 1%

§ go 40 0,3 0,8 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 1%

£ 5 130 0,8 2,3 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3 2%

é E 500 2,2 6,2 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9 6%
812 1,1 3,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 5 3%
Gesamtjahr NOx 32 96 14 0 1 1 3 7 8 161 100%

Anteil in % 20% 59% 9% 0% 1% 1% 2% 4% 5% 100%

6.4.3 Visualisierung

Abbildung 16 zeigt die Emissionen des Szenario 2 in kg NOx/100m pro Jahr fir das nachgelagerte Herner
StralRennetz. Gegenuber dem Prognose-Null-Fall (Variante 2) ist auf vielen Streckenabschnitten ein
deutlicher Riickgang der Emissionswerte sichtbar. Im Vergleich zu Variante 3 des Prognose-Null-Falls sind
auf einzelnen Streckenabschnitten (z.B. B226 Dorstener Straf3e) Emissionsabnahmen sichtbar.
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Abbildung 16: NOx-Emissionen des nachgelagerten Stralennetzes der Stadt Herne (Szenario 2)
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6.5 Ergebnisse des Szenarios 3

Die MaBRnahmen, die im Vorzugs-Szenario ,Masterplan Herne“ enthalten sind, erreichen eine Reduktion
der NOx-Emissionen auf 175 t NOx, wie Tabelle 12 zu entnehmen ist. Dies entspricht einer Abnahme
gegeniiber dem Prognose-Null-Fall von etwa 19 % (Variante 2) bzw. etwa 2 % (Variante 3).

6.5.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Die Anteile der Fahrzeugtypen an den Gesamtemissionen &ndern sich gegeniiber dem Prognose-Null-Fall
(Variante 3) kaum. Hauptemittent bleiben Pkw mit Dieselmotor (53 %). Es folgen Pkw mit Ottomotoren
(18 %), Linienbusse (10 %) und gasgetriebene Pkw (8 %). Die geringsten Anteile fallen somit auf die
Fahrzeugtypen: elektronisch betriebene Pkw, leichte Lkw, sonstige Lkw, Lastziige und Reisebusse.

6.5.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Die im Vorzugs-Szenario enthaltenen MaRnahmen haben nur einen sehr geringen Einfluss auf die
prozentuale zeitliche Verteilung des Verkehrs. Gegeniiber dem Prognose-Null-Fall andern sich die
prozentualen Werte der Tagesgruppen nur unwesentlich. Die absoluten NOx-Werte sinken dagegen
deutlich in allen Tagesgruppen (Normalwerktage -26 t NOx, Urlaubswerktage -12 t NOx, Sonn- und Feier-
tage -5t NOy).

Tabelle 12: NOx-Gesamtemissionen Herne: Szenario ,Masterplan Herne" 2030, ohne Durchgangsverkehr auf
den Autobahnen

NOx gesamt Pkw Ott: Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom | Li Leichter Lkw iger Lkw | Lastziige iseb Summe NOx

Anzahl Stunden NOx in t NOx in t NOxint NOx in t NOx int NOx in t NOx int NOx in t NOx in t int in %

30 0,2 1,0 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

= 2 40 0,3 1,2 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

g % 130 1,0 3,5 0,4 0,0 0,7 0,0 0,1 0,2 0,2 6 4%

z 3 500 3,4 11,5 1,5 0,0 2,6 0,1 0,4 0,7 0,9 21 12%
4124 13,1 37,1 5,7 0,0 8,7 0,6 1,5 3,4 4,2 74 42%

30 0,2 0,8 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,1 1 1%

2% 40 0,3 1,0 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 0,1 0,1 2 1%

3 % 130 0,9 3,0 0,4 0,0 0,6 0,0 0,1 0,2 0,2 5 3%

5 3 500 2,8 8,8 1,2 0,0 22 0,1 0,3 0,7 0,8 17 10%
1724 4,6 12,9 2,0 0,0 2,6 0,2 0,5 1,1 1,4 25 14%

5 o 30 0,2 0,7 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 1%

- 40 0,2 0,8 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 1%

e 5 130 0,7 2,2 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3 2%

s 500 22 6,1 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9 5%

812 1,0 2,9 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4 3%
Gesamtjahr NOX A 94 13 0 18 1 3 7 8 175 100%

Anteil in % 18% 53% 8% 0% 10% 1% 2% 4% 5% 100%

6.5.3 Visualisierung

Abbildung 17 zeigt die Emissionen des Szenario 3 in kg NOx/100m pro Jahr flir das nachgelagerte Herner
StraRennetz. Gegenuber dem Prognose-Null-Fall (Variante 2) ist auf vielen Streckenabschnitten ein
Ruckgang der Emissionswerte sichtbar. Gegenlber Variante 3 des Prognose-Null-Falls verandert sich die
Darstellung kaum, da sich die NOx-Emissionswerte gesamtstadtisch um 2 % reduzieren.
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Abbildung 17: NOx-Emissionen des nachgelagerten Stralennetzes der Stadt Herne (Szenario 3)
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6.6 Vergleich der Ergebnisse

Tabelle 13 zeigt die Ergebnisse der verschiedenen NOx-Emissionsberechnungen fur die verschiedenen
betrachteten Félle unter den Bedingungen der gewéhlten Methodik (ohne Durchgangsverkehr auf den
Autobahnen innerhalb des Stadtgebiets Herne).

Tabelle 13: Ergebnisiibersicht der NOx-Emissionsberechnungen

NOx-Emissionen [t/a]

Analysefall 2015 572,3

Variante 1 613,8

Prognose-Null-Fall 2030 Variante 2 217,6

Variante 3 178,5

Szenario 1 (2030) 175,4

Szenario 2 (2030) 160,7

Szenario 3 (2030) 175,2

Die Gesamtjahresemissionen im Jahre 2030 steigen lediglich bei Variante 1 des Prognose-Null-Falls
gegenllber heute an. Diese Variante liefert jedoch nur einen theoretischen Wert (vgl. Ziffer 6.2). In allen
anderen Varianten und Szenarien sind die Gesamtjahresemissionen deutlich geringer als die berechneten
Werte flr 2015. Bereits im Prognose-Null-Fall (Variante 2) ist eine Reduktion von tber 350 t NOx trotz
steigender Verkehrsbelastungen zu verzeichnen. Im Szenario 2 ,Potential-Szenario“ kénnen Uber 410 t
NOx eingespart werden. Die Berechnung verzeichnet fur das Szenario 3 ,Masterplan Herne* eine
Einsparung von etwa 397 t NOx gegentiber 2015.

Tabelle 14 zeigt, dass die fur den Masterplan klimafreundliche Mobilitat hinsichtlich einer CO2-Reduktion
in Herne entwickelten MaRnahmenpakete auch fir den Green City Plan eine positive Wirkung haben.
Dieses Ergebnis bekraftigt die Inhalte und Ziele des Masterplans. Werden die fur den Masterplan
entwickelten MaRnahmen realisiert, so fuhrt dies gleichzeitig zu einer Reduktion der NOx-Emissionen.

Tabelle 14: Vergleich der Ergebnisse der Emissionsberechnungen von NOx und CO2
NOx-Emissionen [t/a] CO2-Emissionen [t/a]

Analysefall 2015 572,3 132.655,7

Variante 1 613,8 -

Prognose-Null-Fall 2030 Variante 2 217,6 -
Variante 3 178,5 79.633,1
Szenario 1 (2030) 175,4 77.915,5
Szenario 2 (2030) 160,7 71.984,0
Szenario 3 (2030) 175,2 74.858,4
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Bei beiden Berechnungen (NOx und COz2) haben der technische Fortschritt sowie die Flottenveranderung
(Antriebsart) bis zum Jahr 2030 den grof3ten messbaren Effekt, der im Prognose-Null-Fall (Variante 3) bei
den NOx-Emissionen (ca. -69 %) noch deutlicher ausfallt als bei den CO2-Emissionen (ca. -40 %).

Dariiber hinaus liefern die MalBnahmenpakete wertvolle und notwendige Beitrdge, um die Emissionen
weiter zu senken: Szenario 2 zeigt, dass ein Einsparungspotential von iber 410 t NOx bzw. tber 60.000 t
CO2 im Jahr 2030 gegeniber 2015 vorliegt. Zudem unterstiitzen die Ma3nahmen die im Prognose-Null-
Fall enthaltene Flottenveranderung (Antriebsart).

Durch die Mallnahmen, die im Szenario 3 ,Masterplan Herne* Berlicksichtigung finden, werden rund 3,3 t
NOx bzw. rund 5.000 t CO2 weniger emittiert als im Prognose-Null-Fall. Damit wirden in Herne rund 69%
(NOx) bzw. 44 % (CO>) der heute im Verkehrsbereich anfallenden Emissionen bis 2030 eingespart.

Das im Masterplan klimafreundliche Mobilitat fir das Jahr 2030 formulierte Minderungsziel (der CO2-
Bilanzierung) fur die Stadt Herne dient somit auch der Reduktion der NOx-Emissionen und sollte weiter
verfolgt werden.
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7. Einschéatzung der Malnahmen des Masterplans hinsichtlich ihrer NO2-
Wirksamkeit

Im Masterplan klimafreundliche Mobilitdt der Stadt Herne (Brilon Bondzio Weiser, 2016) wurde eine
Vielzahl von MaRnahmen untersucht und hinsichtlich ihrer CO2-Wirkung bewertet. Die aufeinander
abgestimmten einzelnen MafRnahmen eines Themenbereiches wurden jeweils zu einem Maflinahmen-
katalog zusammengefasst.

Im Green City Plan der Stadt Herne folgt eine Uberpriifung und Einschatzung derselben MaRnahmen auf
ihre NO2-Wirksamkeit. Inhalt und Schema der formalen Darstellung entsprechen dabei dem Masterplan
klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne, erweitert um die NO2-Thematik (fett gedruckt):

Titel des MaBRhahmenkatalogs

Ein MalRnahmenkatalog ist mit einem der acht Themenbereiche bezeichnet:

¢ A (,Angebot®): Nachhaltige Mobilitdtsangebote schaffen

¢ M (,Management®): Mobilitat managen

¢ R (,Radverkehr®): Radverkehr fordern

e F (,FulRgangerverkehr®): FuRgéngerverkehr stérken

e O (,Offentlicher Nahverkehr*): Offentlichen Nahverkehr attraktiver gestalten
o K (,Kraftfahrzeugverkehr®): Kraftfahrzeugverkehr nachhaltig gestalten

e S (,Siedlungsstruktur): Siedlungsentwicklung optimieren

e | (,Information®): Offentlichkeit herstellen

Jeder MaBnahmenkatalog ist durch ein Ziel definiert und wird mit einem Slogan versehen. Jeder Katalog
besteht aus einer unterschiedlichen Anzahl von Malinahmen, die tabellarisch aufgeftihrt sind.

Nr. MaRnahme

Die einzelnen MaRnahmen sind in detaillierten Erlauterungen beschrieben und eingeschatzt. Eine
zusammenfassende Bewertung der MalRnahme bietet die Grundlage fur eine Empfehlung und eine
Priorisierung der MaBnahme. Eine Vergleichbarkeit der Ma3nahmen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Emission von CO2z und NOzist direkt ersichtlich.
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Das Schema ist in den folgenden Tabellen dargestelit.

Nummer Titel der MaBnahme
Intention Sinn und Zweck der MaBnahme
Akteure verantwortliche Institutionen fur die weitere Konzeption und die Umsetzung

Methodik und Um-

— zeitlicher und organisatorischer Ablauf von der Vorbereitung bis zur Durchflihrung der MalZnahme

setzungsschritte - konkret notwendige Meilensteine oder denkbare Umsetzungsschritte der MaRnahme
Zeitrahmen kurzfristig: Fertigstellung / Umsetzung bis 2020 bzw. Wirksamkeit der Mal3nahme tritt kurzfristig ein
mittelfristig: Fertigstellung / Umsetzung bis 2025 bzw. Wirksamkeit der MaRnahme ist mittelfristig
spurbar
langfristig: Fertigstellung / Umsetzung bis 2030 bzw. Wirkung der MalRnahme ist erst langfristig

spurbar

Die Unterteilung in kurz-, mittel- oder langfristig sagt nichts tber die Dauer einer MaRnahme aus. Der Beginn
sollte immer schnellstméglich sein. Die Dauer einer Malinahme kann u.U. unbegrenzt oder fortlaufend sein.

Kosten (Arten)

Art der anfallenden Kosten (Investitionskosten, Personalkosten, Betriebskosten) und ggf. Kostentrager

Controlling

Kriterien und Ziele

Kriterium / Kriterien zur Bewertung der Mal3nahmenumsetzung, Ziele und Zwischenziele

Beriicksichtigung

in den Szenarien

Szenarien des Verkehrsmodells, in denen die beschriebene MaRnahme enthalten ist

CO,-Wirksamkeit

unmittelbare Wirksamkeit (z.B. Kfz mit Elektroantrieb statt mit Verbrennungsmotor oder Reduzierung der
Kfz-Fahrleistung) oder indirekte Wirksamkeit (z.B. durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split,
darunter zahlreiche MaBnahmen, deren separater Beitrag zur CO,-Wirksamkeit nicht quantifiziert werden

kann)

NO,-Wirksamkeit

bezogen auf die gesamtstadtische Auswirkung:

— unmittelbare Wirksamkeit (z.B. Kfz mit Elektroantrieb statt mit Dieselmotor, Fahrverbote)

— indirekte Wirksamkeit (z.B. durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split, darunter
zahlreiche MalRnahmen, deren separater Beitrag zur NO,-Wirksamkeit nicht quantifiziert werden
kann)

und die lokale Auswirkung (am Ort der MaRnahme)

weitere

Auswirkungen

denkbare (positive oder negative) Auswirkungen der MaRnahme auf andere Belange

Bezug

zu anderen MaBRnahmen(-katalogen), generelle Querverweise, Verweis auf Ziffern des vorliegenden Berichts
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Zusammenfassende Bewertung anhand der Kriterien:

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch
hoch / mittel / gering OO OO 1O

lokal
. . . . CDED 2 2
CO,-Wirksamkeit hoch / mittel / gering ‘j’jf ‘j‘gjf ‘?E—;’ / “jfjf “jf’ / ‘j’jf
Kosten (Héhe) hoch / mittel / gering SASh / €€/ <

Personalaufwand hoch / mittel / gering IEI Ii] [i] / Ii] [SI / [i]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch / mittel / gering EEE / EE/ E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch / mittel / gering @ @ @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch / mittel / gering @ @ @

Erlauterung der Bewertung:

Die Bewertung einer MalRhahme ist immer im Vergleich zu den anderen vorgestellten Malinhahmen zu
sehen. Eine quantitative Bewertung einzelner MalRhahmen kann nicht erbracht werden, die Bewertung ist,
soweit mdoglich, qualitativ beschrieben. Neben den primaren Kriterien NO2-Wirksamkeit (COo-
Wirksamkeit), Kosten und Personalaufwand gelten der Anteil der regionalen Wertschépfung und die Nutzen
/  Aufwand-Relation als Zusatzkriterien. Die Nutzen/ Aufwand-Relation ist ein abgeleitetes
Bewertungskriterium der voranstehenden Kriterien. Das Kriterium NO2-Wirksamkeit wird dabei unterteilt
in eine gesamtstadtische und - wenn mdglich - eine lokale Auswirkung.

Die vergebenen Symbole haben folgende Bedeutung:

DDQ Hohe bis sehr hohe NO,-Wirksamkeit (deutliche Veranderung des Modal
Split zugunsten klimafreundlicher Mobilitét, deutliche Reduzierung des NO2-
Ausstol3es).

QQ NO,-Wirksamkeit im mittleren Bereich (mittlere Veranderung des Modal

Split zugunsten klimafreundlicher Mobilitat bzw. mittlere Reduzierung des
NOz-Ausstof3es).

Q Geringe NO-Wirksamkeit (geringe Veranderung des Modal Split
zugunsten klimafreundlicher Mobilitat bzw. keine Auswirkung auf die NO2-
Belastung der Luft).
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O

Hile
i

Sonderfall: divergierende NO2-Wirksamkeit (gesamtstadtische
Wirksamkeit durch  Veranderung des Modal Split zugunsten
klimafreundlicher Mobilitét, jedoch negative lokale Auswirkung durch
Erhdhung der NO2z-Emissionen am Ort der MaRnahme denkbar).

Keine lokale NO2-Wirksamkeit vorhanden, da die MalRnahme keinem Ort
zuzuordnen ist.

Hohe bis sehr hohe CO2-Wirksamkeit (deutliche Veranderung des Modal
Split zugunsten klimafreundlicher Mobilitdt bzw. deutliche technisch
bedingte Reduzierung des CO2-Ausstol3es).

CO2-Wirksamkeit im mittleren Bereich (mittlere Verédnderung des Modal Split
zugunsten klimafreundlicher Mobilitat bzw. mittlere technisch bedingte
Reduzierung des CO2-Ausstol3es).

Geringe CO2-Wirksamkeit (geringe Veranderung des Modal Split zugunsten
klimafreundlicher Mobilitdt bzw. geringe technisch bedingte Reduzierung
des CO2-Ausstol3es).

Hohe bis sehr hohe durch die Stadt (oder deren Tochterunternehmen, bzw.
Verkehrsbetrieb, Stadtwerke) zu tragende Kosten.

Mittlere durch die Stadt (oder deren Tochterunternehmen, bzw.
Verkehrsbetrieb, Stadtwerke) zu tragende Kosten.

Geringe durch die Stadt (oder deren Tochterunternehmen, bzw. Verkehrs-
betrieb, Stadtwerke) zu tragende Kosten.

Symbolisiert einen erwarteten hohen personellen Aufwand fir die Stadtoder
deren Tochterunternehmen (lUiber 50 % Arbeitszeit einer Vollzeitkraft).

Symbolisiert einen erwarteten mittleren personellen Aufwand fir die
Stadtoder deren Tochterunternehmen (bis zu 50 % Arbeitszeit einer
Vollzeitkraft)

Symbolisiert einen erwarteten geringen personellen Aufwand fur die
Stadtoder deren Tochterunternehmen (kein quantifizierbarer zusatzlicher
Aufwand).
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EEE Ein hoher bis sehr hoher Anteil der fir diese MaRnahme erforderlichen
wirtschaftlichen Leistung (Wertschopfung) kann von regionalen
Unternehmen erbracht werden.

EE Ein mittlerer Anteil der fir diese Malinahme erforderlichen wirtschaftlichen
Leistung (Wertschépfung) kann von regionalen Unternehmen erbracht
werden.

E Ein geringer Anteil der fur diese MaBnahme erforderlichen wirtschaftlichen

Leistung (Wertschopfung) kann von regionalen Unternehmen erbracht
werden.

Der Nutzen einer MaRnahme wird hier im Hinblick auf ihre Reduktion von NO2 (CO3) definiert. Der Aufwand
bezeichnet die Kosten, die bei der Stadt bzw. den Tochterunternehmen anfallen. Die Nutzen / Aufwand-
Relation kann nicht quantifiziert werden.

@ Erwartete Nutzen / Aufwand-Relation ist hoch.
@ Erwartete Nutzen / Aufwand-Relation liegt im mittleren Bereich
@ Erwartete Nutzen / Aufwand-Relation ist gering

Abschlie3end wird ein Fazit fur jede MalRnhahme gezogen, dass aus einer Bewertung beziiglich NO2, einer
Bewertung bezuglich CO: sowie einer Empfehlung fur die Malnahme besteht (uneingeschrénkt
empfehlenswert — empfehlenswert — begrenzt empfehlenswert).

Es kann vorkommen, dass eine MaRnahme als empfehlenswert eingestuft wird, obwohl das Hauptkriterium
— die NO2-Wirksamkeit (bzw. die CO2-Wirksamkeit) — als gering eingeschétzt wird. Dies bedeutet, dass die
Schadstoffreduktion der EinzelmaRnahme zwar unbedeutend ist, diese aber als Baustein eines
MalRnahmenpakets (z.B. Forderung des FuRgangerverkehrs) dennoch eine wichtige bis sehr wichtige Rolle
spielen kann.
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7.1 Nachhaltige Mobilitatsangebote schaffen

Dieser MaBnahmenkatalog umfasst vielféltige Aktivitaten der Stadt Herne und weiterer Akteure, die auf
eine Erweiterung des Mobilitdtsangebots im Bereich der klimafreundlichen Verkehrsmittel gerichtet sind.
Es soll erreicht werden, dass die Herne Bevolkerung und alle anderen Verkehrsteilnehmer ihre
Mobilitatswiinsche mit angemessenen, klimafreundlichen Verkehrsmitteln realisieren kdnnen.

aTA

(o

Herne.multi.mobil

O

@{\)/\
) ™

-

@

Nr. MalRnahme

Al Forderung der Elektromobilitat

A2 Bau und Betrieb von Ladestationen
A3 Aufbau und Betrieb von Mobilstationen
A4 Forderung von Carsharing-Angeboten
A5 Einfihrung eines Mobilitatstickets

A6 Smart-Mobility
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Al Forderung der Elektromobilitat
Intention Steigerung des Anteils an Elektrofahrzeugen zur Reduktion der Emissionen durch
Schaffung giinstiger Rahmenbedingungen
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitdtsmanager)
— Kooperation mit den Stadtwerken sicherstellen, Zustandigkeiten festlegen

— Stellplatze fur E-Autos und Elektrofahrrader ausweisen

— Reduzierung oder Erlassung von Parkgebiihren

— Null-Emissions-Zone(n) ausweisen

— Marketingkampagnen

— Kaufanreize bieten

— Unternehmen / Institutionen zur Unterstiitzung und Umsetzung gewinnen

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Umfang der Férderungen (Ziele noch festzulegen)

— Anzahl durchgefiihrter Kampagnen (Ziele noch festzulegen)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

Auswirkungen

gung in den
Szenarien
COo2- indirekt; aufgrund von verandertem Verhalten beim Fahrzeugkauf
Wirksamkeit
NO-- gesamtstadtisch: indirekt, aufgrund von verandertem Verhalten beim
Wirksamkeit Fahrzeugkauf
lokal: —
weitere gleichzeitige Forderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien notwendig;

Verringerung der Larmemissionen; ggf. negativ hinsichtlich der Verkehrssicherheit
wegen fehlender Motorengeréausche, elektrischer Gesamt-Energiebedarf steigt

Bezug

Ladestationen (A2, R7), Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), Elektroautos (K4),
Busse (07), OffentlichkeitsmalRnahmen (11 — 17, 114, 115), Férderprogramm der
Bundesregierung, MOB11 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal — —
CO2-Wirksamkeit mittel ‘i%;:))"{i%ﬁ
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Durch die positive Wirkung der Elektromobilitat auf die Verringerung der Schadstoffemissionen (NO2z und

COy) ist es sinnvoll, die erforderlichen Rahmenbedingungen und Voraussetzungen zu schaffen, damit sich

Elektrofahrzeuge etablieren kénnen.

Die Férderung der Elektromobilitat ist zurzeit die effektivste Option auf emissionsfreien Autoverkehr und

somit uneingeschrankt empfehlenswert.
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A2 Bau und Betrieb von Ladestationen
Intention Steigerung des Anteils an Elektrofahrzeugen zur Reduktion der Emissionen durch
Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke

Methodik und

— Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitdtsmanager)

Umsetzungs- ~ _  Kooperation mit den Stadtwerken sicherstellen, Zustandigkeiten festlegen
S — Ladestationen fir Elektroautos / Plug-In-Hybridautos schaffen bzw. férdern
— Unternehmen/ Institutionen / Geschéafte zur Unterstiitzung und Umsetzung
gewinnen
— Standorte 6ffentlich bekannt machen und gezielt ausschildern
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitionskosten, Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl der o6ffentlichen Ladestationen
Ziele: 2020: 300/ 2025: 750 / 2030: 1.200 1°

— Zahl der Elektroautos inkl. Plug-In-Hybride im Bestand
Ziele: 2020: 2.000 / 2025: 7.000 / 2030: 12.000

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COe- indirekt; durch die flachendeckende Bereitstellung der Ladeinfrastruktur wird die

Wirksamkeit Entscheidung flr eine E-Fahrzeug positiv beeinflusst

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch die flachendeckende Bereitstellung der

Wirksamkeit Ladeinfrastruktur wird die Entscheidung fur ein E-Fahrzeug positiv beeinflusst
lokal: durch Erhéhung des Anteils an Elektrofahrzeugen

weitere gleichzeitige Férderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien notwendig;

Auswirkungen | elektrischer Gesamt-Energiebedarf steigt; Flachen bereitstellen/Standortwahl

Bezug Forderung E-Mobilitat (A1), Mobilitatsticket (A5), Elektro-Fahrrader (R7), Carsharing

(A4), Elektroautos (K4), Busse (O7), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 17, 113 - 115),
Forderprogramm der Bundesregierung, MOB11 (IKK Herne);

19

In Anlehnung an EU-Zielvorgaben (Richtlinienvorschlag)
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Zusammenfassende Bewertung

NO2-Wirksamkeit gesamtstadtisch mittel m

lokal gering

CO,-Wirksamkeit mittel
Kosten (Hohe) hoch €€€

Personalaufwand mittel Iil Ii]

Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering

Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Der Bau und der Betrieb von Ladestationen gehort zu den zwingend erforderlichen Rahmenbedingungen
und Voraussetzungen zur Etablierung der Elektromobilitdt. Diese ermdglicht eine Reduzierung der
Schadstoffemissionen von NO2 und CO:.

Die zur Forderung der Elektromobilitdt gehdrende Bereitstellung von Lade-Infrastruktur ist somit
uneingeschrankt empfehlenswert.
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A3 Aufbau und Betrieb von Mobilstationen
Intention Bereitstellung verschiedener, klimafreundlicher Verkehrsmittel an einem Punkt,
verbunden mit Serviceangeboten, um klimafreundliche Mobilititsangebote fir die
gesamte Wegekette anzubieten.
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, Stadtwerke, Mobilitatsdienstleister (Carsharing-,

Leihfahrrad-Anbieter)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitatsmanager),
Akteure zusammenbringen

— Bedarfsermittlung / Standorte fir Mobilstationen lokalisieren und in das Linien-
netz des OPNV einbinden (jede Bus- und Bahnlinie sollte mindestens eine Mobil-
station bedienen)

—  Flachen vorhalten

— Standard fir Mobilstationen definieren (Haltestellen fur OV, (E-)Fahrrad-
Leihstation, Abstellanlagen, (E-)Carsharing-Station, Sanitdre Einrichtungen,
Infoterminals, Dynamische Fahrgastinformation, Tarifberatung, usw.),

—  Mobilstationen bauen und einrichten (mit Modellprojekt starten)
—  Betrieb und Unterhalt (Reinigung) sicherstellen

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitions-, Personal- und Betriebskosten je nach Ausbaustandard steigend

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl der realisierten Mobilstationen (Ziele: 2020: 1 / 2025: 2 / 2030: 4)

— Anzahl der verliechenen Fahrrader und Anzahl der Carsharing Buchungen
(2020-2030: Konzept nach Vorgaben der Betreiber)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

weitere evtl. Anderung der Lage von Haltestellen durch Veranderung im Linienverlauf des

Auswirkungen

OPNV, Auswirkungen auf das Stadtbild, Eignung als Modellprojekt

Bezug

Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), Leihfahrrader (R10), Fahrrad-Abstellanlagen
(R6), Park/Bike&Ride (02), Offentlichkeitsmalnahmen (11-18, 110, 113 - 115), MOB5
(IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit gesamtstadtisch mittel m
lokal gering Q
CO,-Wirksamkeit mittel ‘Z%b’(“?’l
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand hoch Ili_l}] [<I_|1] [3]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Der Aufbau und Betrieb von Mobilstationen ist ein Baustein flr die Veranderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens der Verkehrsteilnehmer zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel.
Jede dadurch entfallende Fahrt mit einem Kraftfahrzeug spart NOz und CO:z ein.

Die MalBnahme ist im Gesamtkonzept uneingeschrankt empfehlenswert (Modellprojekt).
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A4 Forderung von Carsharing-Angeboten
Intention Angebot fur ein bewussteres Mobilitdtsverhalten (nicht mehr jeder Weg wird mit dem
Auto zurlickgelegt, Méglichkeit fiir eine adaquate Wahl der Fahrzeuggroile)
Akteure Stadt Herne, Anbieter von Carsharing

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitdtsmanager)
— Zielgruppe definieren

— geeignete Flachen fur Carsharing-Stationen / Stellflachen / -platze im Stadtgebiet
ausweisen

— Anbieter von Carsharing anwerben und geeigneten Fahrzeugpool definieren
— Marketingkampagne starten

— Verknupfung mit intermodalen Angeboten

— evtl. Modellprojekt initiieren

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Angebotsabhangige Investitions- und Betriebskosten flir den Anbieter

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl der Carsharing-Stationen
— Anzahl der Carsharing-Autos

— Anzahl der angemeldeten Nutzer
— Anzahl der Buchungen

— Ziele ggf. noch festzulegen (Konzept nach Vorgaben der Betreiber)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
CO2- indirekt; abhangig von der Haufigkeit der Nutzung und der Wahl der Fahrzeugklasse
Wirksamkeit und Antriebsart
NO2- gesamtstadtisch: indirekt, abhangig von der Haufigkeit der Nutzung und der
Wirksamkeit Wahl der Fahrzeugklasse und Antriebsart
lokal: —
weitere — Bewusstseinswandel wird angeregt,
Auswirkungen = — Bedarf an Pkw-Stellplatzen sinkt,
— der Anteil von kleinen Fahrzeugen an der gesamten Fahrzeugflotte steigt u.U.
— kontraproduktiv, wenn Personen, die bislang nicht mit dem Auto gefahren sind,
durch das attraktive Angebot zum Autofahren animiert werden
Bezug E-Mobilitdt (Al), Mobilstationen (A3), Mobilitatsticket (A5), Smart Mobility (A6),

OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 18, 113 - 115), MOB3 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal — —_
£
CO,-Wirksamkeit gering ‘C%f)
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering li]
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Forderung von Carsharing-Angeboten kann zu einem bewussteren Mobilitatsverhalten beitragen. Eine
Einsparung an NO2 und CO: ist jedoch nur mdglich, wenn insgesamt weniger Autofahrten durchgefihrt
werden und kleine, emissionsarme Fahrzeuge benutzt werden.

Im Gesamtkonzept ist ein Carsharing-Angebot eine empfehlenswerte Malinhahme, insbesondere in

Verbindung mit Mobilstationen, als EinzelmaRnhahme ist die Wirksamkeit jedoch unsicher.
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A5 Einfuhrung eines Mobilitatstickets
Intention Einfihrung einer Chipkarte, um die Benutzung/ Bezahlung der verschiedenen
Verkehrsmittel so einfach wie mdoglich zu gestalten und Nutzungs-Widerstand
abzubauen
Akteure Verkehrsbetriebe, Mobilitatsanbieter, Stadt Herne, Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitdtsmanager)
— Einbeziehung aller Akteure, Zustandigkeiten festlegen

—  Anforderungen an Karte definieren (OV-Fahrschein, Carsharing-Zugangskarte,
Parkticket, Stromladekarte fur E-Fahrzeuge, Rabattkarte fur Taxi, Nutzung
Bibliothek, offentliche Freizeiteinrichtungen usw.)

— technische Ausstattung gewahrleisten
—  Marketingstrategie entwickeln

— verkehrstrageribergreifende Chipkarte einfiihren

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten, begrenzte Personalkosten fir Verkehrsbetriebe bzw.
Mobilitatsanbieter

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Umsetzung Meilensteine:

I. Konzept, Il. Beschluss, lll. Einfilhrung bis spéatestens 2025

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COo2- indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit
NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Nutzeranreize fir alle angeschlossenen Angebote
Auswirkungen
Bezug Carsharing (A4), Ladestationen (A2, R7), Smart-Mobility (A6), Fahrradverleihsystem

(R10), Tarife (O1), Offentlichkeitsmalnahmen (11 — I8, 110, 114, 115), MOB4 (IKK
Herne)
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal — —
CO,-Wirksamkeit gering {%?
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand gering lﬁ]
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Die Einfuhrung eines Mobilitatstickets fordert die Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens der
Verkehrsteilinehmer zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel, da die Benutzerfreundlichkeit
insbesondere des Offentlichen Verkehrs gesteigert wird. Jede dadurch entfallende Fahrt mit einem
Kraftfahrzeug spart NO2 und COz ein.

Die Einfihrung eines Mobilitatstickets ist eine empfehlenswerte Malinahme.
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A6 Smart-Mobility
Intention Einfiihrung einer App, die als Informations-, Buchungs- und Abrechnungsassistent
dient und dem (potentiellen) Kunden in Echtzeit das verkehrstrageriibergreifende
Angebot anzeigt, um als ,individuelle Mobilitatszentrale“ den Nutzungswiderstand zu
senken
Akteure Stadt Herne, Verkehrsverbund

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitdtsmanager)
—  Entwicklung einer ,Herne-App*“, die bestehende Mobilitdtsangebote verknipft,
z.B.:
Stadtplan mit Haltestellen und aktuellen Fahrplénen
Gleichzeitig Elektronischer Fahrschein
Carsharing-Angebot und Buchung
Fahrradleihstation — online-Buchung und Bezahlung
Finden von Fahrgemeinschaften
Intermodaler Routenplaner (z.B. VRR-App, Qixxit)

Navigationssoftware

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Umsetzung Meilensteine:

I. Konzept, Il. Beschluss, lll. Einfihrung bis spéatestens 2025

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

Auswirkungen

gung in den
Szenarien
CO2- indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit
NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere weniger Papierverbrauch fur Ticketdruck, mittelfristig aber nur als Zusatzangebot

realisierbar, Imagegewinn durch modernes Angebot

Bezug

Tarife und Bezahlvorgang (O1), Information (06), Busse (07), Offentlichkeits-
mafnahmen (11 - 14, 16, 17, 19 — 111, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel m

lokal — —_—

CO,-Wirksamkeit mittel

Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering [ﬁ]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch

Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Die sogenannte Smart-Mobility als elektronische Hilfestellung zur Durchfihrung der Mobilitatswiinsche, soll
das Verkehrsmittelwahlverhalten der Verkehrsteiinehmer zugunsten der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel beeinflussen. Jede dadurch entfallende Fahrt mit einem Kraftfahrzeug spart NO2 und CO2
ein.

Bei entsprechender Ausgestaltung und entsprechendem Funktionsumfang dieser Smartphone-App ist dies
eine uneingeschrankt empfehlenswerte Mal3hahme.
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7.2

Mobilitdt managen

Der MaRRnahmenkatalog besteht aus - teilweise bereits aufeinander abgestimmten - organisatorischen
EinzelmaRnahmen mit dem Ziel, die Einstellungen und das Verhalten der Verkehrsteilnehmer durch ein
umfassendes Informationsangebot und unterschiedliche Anreize positiv zu beeinflussen.

Quelle: Marc Venner (nach www.vrsinfo.de)

Nr. MalRRnahmen

M1 Mobilitatsmanagement fur die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe
M 2 Mobilitatsmanagement fur Herner Betriebe

M3 Mobilitattsmanagement fur Herner Schulen

M 4 Mobilitatsmanagement fur Wohnquartiere

M5 Mobilitdtsmanagement fiir den Lieferverkehr / City Logistik

M 6 Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte
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M1 Mobilitdtsmanagement fur die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe
Intention Die Stadtverwaltung als Vorbild fur die Nutzung klimafreundlicher Verkehrsmittel und
Anwendung klimafreundlicher Mobilitatskonzepte aufbauen, um dadurch die Birger
zum Mitmachen aufzufordern
Akteure Stadt Herne, stadtische Tochterunternehmen

Methodik und

Ratsbeschluss

Umsetzungs- — einen Verantwortlichen benennen (z. B. Mobilititsmanager)Empfehlungen fur
schritte Dienstfahrten und —wege erlassen (z.B. so oft wie méglich mit OV / Fahrrad / zu
Ful® Dienstwege zuriicklegen)
— Einbeziehung der Mitarbeiter; Entwicklung eines Konzepts (auch: Slogan,
einheitliche Offentlichkeitsdarstellung)
— Infrastruktur schaffen, damit die Mitarbeiter auf ihren Pkw verzichten und mit dem
Fahrrad / Elektroauto / Bus&Bahn / zu Ful’ ihren Dienstort erreichen, d.h. Bau von
Fahrradabstellanlagen, Duschen und Umkleiden, Haltestellen bzw. Mobilstation,
Carsharing-Angebot unmittelbar am Rathaus, Mitfahrborsen, Mobilitatsticket,
Arbeitgeberzuschisse z. B. zum Pedelec etc.
— Mitarbeiter, die weiterhin mit dem konventionellen Pkw kommen, werden zum
Spritspartraining eingeladen
— Fahrrader und Pedelecs als Dienstfahrzeuge anbieten
— Modal Split Monitoring
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Meilenstein: Stelle Mobilitdtsmanager eingerichtet

Anteil der Fachbereiche und Tochterunternehmen, die sich am
Mobilitdtsmanagement beteiligen (Ziele: 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 % )

Modal Split der Dienstfahrten und Arbeitswege nach eigenen Zielvorgaben

Berticksichti-
gung in den
Szenarien

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

CO2-
Wirksamkeit

indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

NO,-
Wirksamkeit

gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

lokal: NO2-Reduktion im Umkreis von grofRen Verwaltungs-/ Betriebszentralen
bei einer deutlichen Veranderung des betriebsbezogenen Modal Split zugunsten
des Umweltverbundes
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weitere Forderung der Gesundheit der Mitarbeiter (im Falle ,mit dem Rad / zu Ful® zur Arbeit"),
Auswirkungen  Zeitaufwand fur Dienstwege wird evtl. hdher, Imagegewinn, Vorbildfunktion, ggf.
Kosteneinsparungen durch verringerte Fahrzeugflotte

Bezug E-Mobilitdt (Al), Ladestationen (A2, R7), Mobilstation (A3), Carsharing (A4),
Mobilitatsticket (A5), MM Betriebe (M2), MM Wohnquartiere (M4), Fuhrpark (M6),
Radverkehr (R1 — R6), Bonusprogramme (R9, F6), Sprit sparen/Fahrgemeinschaften
(K2, K3), E-Autos (K4), Parkraumverknappung (K5), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 —
14,18, 111, 112, 115), MOB 7 (IKK Herne)

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit =~ gesamtstadtisch mittel m
lokal hoch OO
CO,-Wirksamkeit mittel Li%’l{%j}
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand mittel @ [ﬁ
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Das Mobilititsmanagement fur die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe fiihrt unmittelbar zu einer
Veranderung des Mobilitédtsverhaltens der Mitarbeiter im Dienstalltag. Das Verkehrsmittelwahl-verhalten
der Mitarbeiter andert sich zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel und somit werden NO2z und
CO:eingespart. Inshesondere die Belastung der Atemluft durch NOz im Umkreis des Betriebs/ Verwaltung
wird niedriger.

Das Mobilitatsmanagement fur die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe hat Vorbildcharakter fur
andere Herner Betriebe und Institutionen sowie fur andere Stadte.

Die MaRnahme ist uneingeschrankt zu empfehlen.
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M 2 Mobilitatsmanagement fiir Herner Betriebe
Intention Klimafreundliche Abwicklung des durch die Betriebe verursachten Verkehrs
Akteur Stadt Herne, Betriebe, externe Berater

Methodik und

einen Verantwortlichen benennen (z. B. Mobilitdtsmanager)

Umsetzungs- differenziertes Konzept fur die Mobilitatsberatung und —unterstiitzung der Herner
schritte Betriebe aufstellen und initiieren
Mitarbeiterbefragung
verantwortlichen Mitarbeiter im Betrieb benennen, die die betriebliche Mobilitat
managen z.B. durch:
emissionsarme / -freie Dienstfahrzeuge (Flottenmanagement) anschaffen
oder Dienstfahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchfiihren
Carsharing (Pool fir mehrere Unternehmen) — auch fiir Geschaftsfahrten
Mitarbeitern Alternativen zum (eigenen) Auto aufzeigen
Jobticket / Mobilitatsticket einflhren
Mitfahrbdrsen einrichten
Dienstfahrrader anschaffen, E-Bike Leasing anbieten
Fahrrad-Abstellanlagen in ausreichender Zahl und Qualitat aufstellen,
Duschen und Umkleiden vorhalten
Heimarbeit (,Homeoffice*) ermdglichen
Haltestellen und Mobilstation mit Carsharing-Station und Ladestation
unmittelbar am Firmengelande
Spritspartraining anbieten
Parkraumbewirtschaftung, Parkplatze fir Fahrgemeinschaften vorhalten
Bonusprogramme, Arbeitgeberzuschiisse (z. B. zum Pedelec)
Modal Split Monitoring
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, fur die Betriebe je nach Umsetzung hdohere Kosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl oder Anteil der Betriebe mit eingeflihrten
MobilititsmanagementmalRnahmen, Modal Split in den einzelnen Betrieben,
Anteil des Umweltverbundes am Fahrtzweck ,Arbeiten®, durchgefiihrte

Beratungen

Anzahl der beteiligten Unternehmen (> 50 Mitarbeiter)
Ziele: 2020: 20 % / 2025: 60 %/ 2030: 100 %

Anzahl der beteiligten Mitarbeiter
Ziele: 2020: 20 % / 2025: 60 %/ 2030: 100 %

Modal Split der Dienstfahrten und Arbeitswege (nach eigenen Zielvorgaben)
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Beriicksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO:2- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Verdnderung des Modal Split

RS EE lokal: NO»-Reduktion im Umkreis von grofen Betrieben bei einer deutlichen
Verdnderung des betriebsbezogenen Modal Split zugunsten des
Umweltverbundes

weitere Imagegewinn der Betriebe, Gesundheitsférderung der Mitarbeiter (im Falle ,mit dem

Auswirkungen | Rad/ zu Full zur Arbeit®), Zeitaufwand fiir Dienstwege wird evtl. héher

Bezug E-Mobilitdt (Al), Ladestationen (A2, R7), Mobilstation (A3), Carsharing (A4),
Mobilitétsticket (A5), MM Stadtverwaltung (M1), MM Wohnquartiere (M4), Radverkehr
(R1 - R6), Bonusprogramme (R9, F6), Sprit sparen/Fahrgemeinschaften (K2, K3), E-
Autos (K4), Parkraumverknappung (K5), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 14, 18 - 112,
115), MOB 7 (IKK Herne);

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel
lokal hoch OO
. . ) P )
CO,-Wirksamkeit mittel “‘E‘;’ “‘f’
Kosten (Hohe) gering €

Personalaufwand

gering li]

EEE

Anteil der regionalen Wertschopfung hoch
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Das Mobilititsmanagement fur Herner Betriebe fiihrt zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens der

Mitarbeiter. Durch die Wahl umweltfreundlicher Verkehrsmittel beim Fahrtzweck ,Arbeit” wird der AusstofR

von Schadstoffen (NO2 und CO2) reduziert. Insbesondere die Belastung der Atemluft durch NO2 im Umkreis

des Betriebs wird niedriger.

Diese MalRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert.
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M3 Mobilitatsmanagement fur Herner Schulen
Intention Reduzierung des Autoverkehrs von und zur Schule
Akteure Stadt Herne, Schulen, au3erschulische Kooperationspartner (Verkehrsunternehmen,

Polizei, Umweltverbande, Krankenkassen,
Automobilclubs)

Gemeindeunfallversicherungsverband,

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— einen Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z. B. Mobilititsmanager)

— differenziertes Konzept fir die Mobilitatsberatung und —unterstiitzung der Herner
Schulen aufstellen und initileren

— verantwortliche Personen an den jeweiligen Schulen benennen, die die schulische
Mobilitat managt, z.B. durch:

-Runder Tisch* der beteiligten Akteure, Konzepte erarbeiten
Mobilitatsberatung fir Schulen, Alternativen zum ,Elterntaxi entwickeln
Pressearbeit (Information der Offentlichkeit)

Schulwegmanagement einfihren (optimale, sichere Ful’ / Rad-Routen)
Infrastruktur fir Fahrrad und OPNV verbessern (Abstellanlagen)
Fahrrad-Training / OV-Training fir Schiiler

Einbeziehung der Elternschaft

Integration des Themas in den Unterricht,

Projekte initiieren (Fahrrad und Schule), Thementage/ -woche
Schulerwettbewerbe

MM-Maflinahmen fir die Lehrer

Modal Split Monitoring

innovative Ideen umsetzen (Walking-Bus, Cycling-Bus etc.)
Fahrgemeinschaftsborse

Halteverbotszonen um Schulen

(evtl. kostenfreie) Schulbusse einsetzen

Zeitrahmen

kurzfristig

Kosten (Arten)

Investitionskosten, Personalkosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl der teilnehmenden Schulen (Ziele: 2020: 10% / 2025: 40% / 2030: 66%)
— in Eigenregie der Schulen(schulspezifisch):

Modal Split Monitoring fur Schuler / Lehrer / Eltern nach eigenen Zielvorgaben

Berticksichti-
gung in den
Szenarien

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3
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CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO2- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit

lokal: NO2-Reduktion im Umfeld von Schulen bei einer deutlichen Verdnderung
des Modal Split beim Fahrtzweck ,,Schule“ zugunsten des Umweltverbundes
(insbesondere Hol- und Bringverkehr)

weitere Bewusstseinsbildung der jungen Generation (,Langfristige Investition®), verkehrs-
Auswirkungen : sicherheitsrelevante Aspekte, Zeiteinsparung der Eltern

Bezug Radverkehr (R1 - R9), Fullverkehr (F1 - F6), Fahrgemeinschaften (K3),
Parkraumverknappung (K5), Dezentralisierung (S4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 -
14,18, 19, 111, 112, 113, 115), MOB 8 (IKK Herne)

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit gesamtstadtisch mittel m
lokal hoch D
CO,-Wirksamkeit mittel {i—%{;}?
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Das Mobilitaitsmanagement fir Herner  Schulen  fihrt zu einer Veranderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens der Lehrer- und Schilerschaft und zu einer nachhaltigen
Bewusstseinsbildung der Kinder und Jugendlichen (sowie deren Eltern hinsichtlich der Hol- und
Bringdienste) fir eine klimafreundliche Mobilitdt. Neben einer generellen Einsparung von NO2 und CO:2
durch den Entfall von Autofahrten, wird dadurch insbesondere die Belastung der Atemluft durch NOz im
Umkreis der Schule niedriger.

Die MaRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert.
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M4 Mobilitatsmanagement fir Wohnquartiere
Intention In Wohnquartieren sollen attraktive Alternativen zum (eigenen) Pkw gefoérdert werden
Akteure Stadt Herne, Wohnungsbaugesellschaften, Verkehrsbetriebe, Mobilitatsdienstleister

Methodik und

— einen Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z. B. Mobilitats-manager)

Umsetzungs- — Konzept fir die Mobilitatsberatung und —unterstiitzung in den Wohnquartieren
schritte aufstellen und initiieren
— maogliche EinzelmalRnahmen:
Mobilitatsmanager fir Wohnquartiere einsetzen, Mieterforen
innerhalb des Quatrtiers keine Stellplatze fur Privatautos — Parkplatze am Rande
des Wohnquartiers schaffen,
Flachen fur Carsharing vorsehen,
genugend komfortable Fahrradabstellanlagen schaffen,
Haltestellen des OPNV direkt am Quartier,
attraktive FuRBwegverbindungen zur Nahversorgung schaffen,
bei Neubauprojekten: Carsharing-Stellplatze, Fahrradabstellanlagen,
(Manahmen zur Stellplatzablose)
Quartierbezogenes Marketing fur vernetzte Mobilitat
Zeitrahmen mittelfristig

(jeweils bei Beginn einer Planungsmaflinahme fir Neubau/ Umbau/ Nutzungs-
anderung eines Quartiers)

Kosten (Arten)

Investitionskosten flir den Bautrager, Personalkosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl teilnehmender Wohnquartiere

Ziele: bis 2020: 3 /2025: 8 / 2030: 13

Berticksichti-
gung in den
Szenarien

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

CO2-
Wirksamkeit

indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

NO,-
Wirksamkeit

gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

lokal: NO,-Reduktion im Umfeld eines Wohnquartiers bei einer deutlichen
Veranderung des Modal Split im Wohnquartier zugunsten des Umwelt-

verbundes
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weitere Wohnumfeldverbesserung durch weniger Autoverkehr, ggf. weniger Larmemissionen
Auswirkungen | im Quartier, weniger Konfliktpunkte, ggf. neue Nutzung von Stellflachen mdglich
Bezug Ladestationen (A2, R7), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5),

Smart-Mobility (A6), Radverkehr (R1 - R6, R8), Fulverkehr (F1 - F®6),
Fahrgemeinschaften (K3), Parkraum (K5), Bauleitplanung (S1), Nahversorgung (S2),
Wohnquartiere (S5), Offentlichkeitsmanahmen (11 - 16, 18 — 115)

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit

gesamtstadtisch mittel O
lokal hoch OO

CO,-Wirksamkeit

FoRa Yeipe!
Oy

mittel K‘g‘*’ “‘fgj"

Kosten (Hohe)

hoch €€€

Personalaufwand

gering @

Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

des Quartiers wird niedriger.

Ein Mobilitatsmanagement fur Wohnquartiere fuhrt zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens der
Menschen. Durch die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel anstelle des Kfz wird der Ausstold von
Schadstoffen (NO2 und CO32) reduziert. Insbesondere die Belastung der Atemluft durch NOz im Umkreis

Die MaRRnahme ist fuir neu zu errichtende Wohnviertel sowie im Zuge von Modernisierungsmaf3hahmen im
Hinblick auf die Nachhaltigkeit von Planungen uneingeschréankt empfehlenswert
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M 5 Mobilitatsmanagement fur den Lieferverkehr / City Logistik
Intention Steuerung eines effizienten und emissionsarmen (-freien) Lieferverkehrs in den
Innenstadten
Akteure Stadt Herne, Logistikdienstleister (UPS, DHL etc.)
Methodik und | — einen Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z. B. Mobilitats-
Umsetzungs- manager)
schritte — mit den beteiligten Logistikdienstleistern ein innovatives (stadtteilbezogenes)

Versorgungskonzept (weiter)entwickeln?®, mit den moglichen EinzelmaRnahmen:

Lastenfahrrad
Elektromobilitat (Lastenfahrrad, Scooter)
Verkehrsinformation und —lenkung fiir den Lieferverkehr

Festlegung der Ziele bis 2030 (=100%)

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten) | Personalkosten, Investitionskosten bei den Dienstleistern

Controlling — Anteil der per Lastenfahrrad ausgelieferte Sendungen,

Kriterien —und  _  Anzanhl der Boten, die auf der ,letzten Meile* mit dem Lastenrad unterwegs sind
Ziele — Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 %

Berlicksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- unmittelbar; durch Reduzierung des Schadstoffausstol3es im Lieferverkehr
Wirksamkeit

NO-- gesamtstadtisch: unmittelbar, durch Reduzierung des Schadstoffausstof3es im

Wirksamkeit Lieferverkehr

lokal: durch Reduzierung des Schadstoffausstofes im Lieferverkehr (ggf.
Anstieg der NO»-Emissionen an zentralen Umschlags-containern)

weitere Imagegewinn fur die Stadt, aufzustellende Umschlagscontainer benétigen ggf. viel
Auswirkungen | Platz und kénnen das Stadtbild beeintréachtigen

2 pDer Logistikdienstleister UPS hat im August 2016 sein emissionsfreies Lieferfahrzeug fur die letzte Meile in der Herner City in
Dienst gestellt.
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Bezug

Ladestationen (A2, R7),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 14, 18, 112, 115)

Siedlungsentwicklung

(81,

S2,

S4),

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit gesamtstadtisch mittel m
lokal hoch OO

CO,-Wirksamkeit mittel {;;If}(?j
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ]

Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Ein Mobilitdtsmanagement fur den Lieferverkehr fihrt zu einem effizienten und emissionsfreien

Lieferverkehr. Durch den Einsatz innovativer Verkehrsmittel (z.B. Lastenfahrrad, Elektromobil) wird

unmittelbar NO2 und CO: eingespart und damit zur Reduzierung der NO2-Belastung inshesondere in dicht

bebauten Innenstadten beigetragen.

Damit ist die MaBhahme uneingeschrankt empfehlenswert.
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M 6 Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte
Intention Die Stadtverwaltung reduziert die NO2 und CO2-Emissionen und wird Vorbild fir die
Nutzung emissionsfreier Fahrzeuge
Akteure Stadt Herne, stadtische Tochterunternehmen

Methodik und

— einen Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z. B. Mobilithitsmanager)

Umsetzungs- — Fuhrpark der Stadtverwaltung auch vor Ablauf der Abschreibung auf
schritte verbrauchsarme / emissionsfreie Fahrzeuge umriisten
— Fuhrparkmanagement, evtl. Carsharing mit E-Fahrzeugen
— evtl. Einsparung von Fahrzeugen durch ein neues Mobilitatskonzept der Stadt-
verwaltung
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten, ggf. Kosteneinsparungen durch Reduzierung des
Fuhrparks mdglich

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anteil der emissionsfreien / -armen Fahrzeuge am Fuhrpark

Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 100 %

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COe- unmittelbar; durch die Verwendung emissionsfreier Fahrzeuge
Wirksamkeit
NO,- gesamtstadtisch: unmittelbar, durch die Verwendung emissionsfreier Fahrzeuge
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Vorbildwirkung auch fur andere Stadte, Stromerzeugung aus regenerativen Energien

Auswirkungen

erforderlich

Bezug

E-Mobilitdt (Al), Ladestationen (A2), MM Betriecbe (M2),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 13, 112, 115), MOB6 (IKK Herne)

Carsharing (A4),
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch hoch m
lokal - -

CO,-Wirksamkeit hoch

Kosten (Hohe) hoch

Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'

Anteil der regionalen Wertschopfung gering E

Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte hin zu emissionsfreien Fahrzeugen hat unmittelbar eine
Einsparung von NO2z und CO:z zur Folge.

Die MalRnahme ist daher trotz hoher Investitionskosten empfehlenswert.
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7.3

Radverkehr fordern

In diesem Malnahmenkatalog sind Einzelmalnhahmen zusammengestellt, die zur Forderung des
Radverkehrs in Betracht kommen. Neben Vorschlagen zur Verbesserung der Infrastruktur fir den Fahrrad-
verkehr sind auch wesentliche organisatorische Aktivitdten aufgefthrt. Die MaBnahmen haben das Ziel,
den Umstieg vom Kraftfahrzeug zum Fahrrad attraktiv zu gestalten.

Herne.tritt.an

Nr. MaRnahmen

R1 Verbesserung vorhandener Radwege

R 2 Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
R3 Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten
R4 Weiterentwicklung des Radwegenetzes

R5 Einrichtung von Velorouten

R 6 Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen

R7 Einrichtung von Ladestationen fur Elektrofahrrader
R8 Fahrradtraining fur Schiler / Senioren / Migranten
R9 Bonusprogramme fur Radfahrer

R10 Ausbau des Fahrradverleihsystems
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R1 Verbesserung vorhandener Radwege
Intention Sicherung und Steigerung der Qualitdt der vorhandenen Infrastruktur fur den
Radverkehr
Akteure Stadt Herne, ggf. externe Fachplaner

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

—  Festlegung der Zustandigkeit (inkl. Benennung einer verantwortlichen Person)
und des Bearbeitungsprozesses sowie der beteiligten Stellen

—  Ortsbesichtigungen (Kontrollfahrten)

— gdf. Betrieb einer Internet-Plattform (,Wunschbox®)

—  Feststellung von Mangeln und Verbesserungspotentialen

—  Priorisierung der Einzelmaf3hahmen

—  Durchfiihrung der VerbesserungsmalRnahmen

—  Uberwachung der Freihaltung von Radwegen von parkenden Fahrzeugen

—  Einbeziehung in den Winterdienst

Zeitrahmen

kurzfristig

Kosten (Arten)

(begrenzte) zusatzliche Kosten fir Personal, maf3hahmenabhéngige Investitions- und
Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

—  Meilenstein: Fortschreibung des Ful3- und Radwegekonzepts bis 2020
— Umfang absolvierter Mess- und Kontrollfahrten
Ziel: 100% des Radwegenetzes pro Jahr ab 2017
—  Anzahl umgesetzter EinzelmalRnahmen pro Jahr (Ziel: noch festzulegen)
—  Mitteleinsatz zur Verbesserung vorhandener Radwege (Ziel: noch festzulegen)

Berlicksichtigu

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

ng in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

weitere Steigerung der Attraktivitdt der Verkehrsanlagen, positiver Beitrag zur Verkehrs-

Auswirkungen

sicherheit, Imageverbesserung

Bezug

Fuhrung Radverkehr (R3), Gehwege (F1), Rickbau Hauptverkehrsstral3en (K7), Nah-
versorgung (S2), Haltestellen (O4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 14, 113, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal mittel m
)
CO,-Wirksamkeit mittel “‘f’ “‘i‘*’
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand mittel li] li]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Verbesserung vorhandener Radwege bildet eine notwendige Grundlage fur das Gesamtkonzept
.Radverkehr férdern®. Ziel ist, Fahrten vom Auto auf das Fahrrad zu verlagern, um den Schadstoffausstof}

von NOz und CO:2 zu reduzieren. Die lokale NO2-Belastung der Luft kann gesenkt werden, wenn deutlich

mehr Menschen das Fahrrad aufgrund des verbesserten Radwegenetzes nutzen.

Die MalRnahme ist uneingeschrankt zu empfehlen.
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R 2 Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
Intention Beschleunigung des Radverkehrs fordern und Wartezeiten an Querungsstellen
minimieren
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zusténdigkeiten definieren

Umsetzungs-  _ | jchtsignalanlagen tiberpriifen
SIS — Zielkonflikte zwischen den Verkehrsmitteln abwégen / Umweltverbund stérker
gewichten
— Lichtsignalanlagen ggf. bedarfsabhangig optimieren
— grune Wellen fur Radfahrer prifen, ggf. realisieren
Zeitrahmen mittelfristig (jeweils parallel zu Neu-/ UmbaumaRnahmen im Radwegenetz) bzw.

sonstigen Mallnahmen an LSA

Kosten (Arten)

Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl der Uberpriften LSA

Ziele:

Anzahl Uberprufter LSA: 2020: 30 LSA/ 2025: 90 LSA/ 2030: 160 LSA
Anteil der Uberarbeiteten LSA Steuerungen an den nachweislich optimierbaren
Anlagen: 2020: 100% / 2025: 100% / 2030: 100%

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

LS. lokal: ggf. Anstieg der NO>-Emissionen an der LSA durch langere Wartezeiten
far Kfz

weitere ggf. Nachteile fur den Verkehrsfluss der Kfz und der Busse, dadurch ggf. Erhéhung der

Auswirkungen

Emissionen, Imagegewinn fir die Stadt, Modellprojekte konnen initiiert werden

Bezug

Radwegenetz (R4, R5), Fulganger (F3), Verkehr verflissigen (K1), Beschleunigung
OPNV (03), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 19, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel m
lokal divergierend O
R
CO,-Wirksamkeit mittel “T' “‘E‘-’
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand gering lﬁ]
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @
Fazit:

Eine fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen fiihrt zu einer héheren Benutzerfreundlichkeit
des Verkehrssystems Fahrrad. Eine vermehrte Nutzung des Fahrrads anstelle des Autos hat eine
Reduktion des Schadstoffausstof3es von NOz und CO: zur Folge.

Die MaRnahme ist als Baustein fiir eine attraktive Fahrradinfrastruktur empfehlenswert.
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R3 Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten
Intention Fuhrung des Radverkehrs maglichst direkt (ohne Umwege)
Akteur Stadt Herne, externer Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Ums.etzungs- — Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts
schritte
— Analyse des Radwegenetzes auf fehlende/ mangelhafte Querungs- und
Abbiegemaoglichkeiten (Bericksichtigung der ,Wunschbox*)
— Losungsmaoglichkeiten erarbeiten
— Prioritatenliste festlegen
— Umsetzung
Zeitrahmen mittelfristig (jeweils im Zuge der Neu- / UmbaumafRnahmen im Radwegenetz)

Kosten (Arten)

Investitionskosten (je nach Umfang der BaumalRnahme)

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Meilenstein: Fortschreibung des Fuf3- und Radwegekonzepts bis 2020
Anzahl durchgefihrter Malinahmen

Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 % bezogen auf die Gesamtzahl der
erforderlichen Malinahmen (gemaf? Ful3- und Radwegekonzept)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
LS. lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

weitere gof. Nachteile fur den Verkehrsfluss der Kfz und der Busse, dadurch ggf. Erhéhung der
Auswirkungen | Emissionen, positiver Beitrag zur Verkehrssicherheit

Bezug Radwegenetz (R4, R5), LSA (R2), Haltestellen (O4), Riickbau Hauptverkehrsstralien

(K7), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 19, 111, 113, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel C)Q
lokal gering &
CO,-Wirksamkeit mittel (;;;{?
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Die Verbesserung der Radverkehrsfuhrung an Knotenpunkten ist ein Baustein im Zuge einer attraktiven

Radverkehrsfiihrung. Das Ziel ist eine vermehrte Nutzung des Fahrrads anstelle des Autos, um so eine

Reduktion des Schadstoffausstof3es von NO2 und CO: zu erreichen.

Die MaBRBnahme ist zu empfehlen, da sie zugleich eine Verbesserung der Sicherheit und eine

Beschleunigung fur den Radverkehr darstellt.
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R4 Weiterentwicklung des Radwegenetzes
Intention Erreichbarkeit verbessern, Umwege ersparen, Verkehrssicherheit erhdhen, Rad-
verkehr beschleunigen
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs-  _  Aufstellung eines integrierten FuRR- und Radwegekonzepts
S — Netzlicken im Radwegenetz identifizieren (z.B. aus der Auswertung ,Wunschbox"
und den Hinweisen aus den Birgerworkshops)
— Weiterentwicklung des Netzes unter Berlicksichtigung folgender Optionen:
Einrichtung von Fahrradstraen, Offnung von Einbahnstraien fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung, Radverkehrsbriicken, Einbeziehung der FuRgangerzonen,
— Prioritatenliste festlegen
— sukzessiver Ausbau des Radwegenetzes (Neuanlagen, umfangreiche Neu-
gestaltung der vorhandenen Radwege)
— Wegweisungskonzept entwickeln und umsetzen
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitionskosten (hach Umfang der Baumalinahmen)

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Meilensteine:

I. Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts bis 2020

Il. Lickenschlisse [km/Jahr] (Rund 15 km fehlende Verbindungen je Fahrtrichtung
gemal Radverkehrsplan 2001)

Ziele: bis 2020: 5 km je Richtung / 2025: 10 km je Richtung / 2030: 15 km je
Richtung (= alle Liucken geschlossen)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO2- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
BT lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

weitere ggf. Wegfall von Stellplatzen am Fahrbahnrand, veranderte / vermehrt auftretende
Auswirkungen | Konfliktpunkte mit FuRgangern (ggf. auch in den Ful3gangerzonen),

Reisezeitverkiirzung im Radverkehr
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Bezug

Mobilstationen (A3), Radverkehrsanlagen (R1 - R3, R5), Bike&Ride (02), Tempo-30
(K6), Ruckbau HauptverkehrsstraRen (K7), Nahversorgung (S1), Wohnquatrtiere (S5),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 113 — 115), MOB12 (IKK Herne)

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit

gesamtstadtisch hoch m Q
lokal mittel OO

CO,-Wirksamkeit

r-’_:,'blf’;_bl/;"‘
A i A

o)

hoch Qﬂ:" xlf&{iu

Kosten (Hohe)

hoch €€€

noch Tl

Personalaufwand

Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Die Weiterentwicklung des Radwegenetzes ist eine wichtige Voraussetzung, um den Anteil des
Radverkehrs am Modal Split zu erhéhen. Durch die Verlagerung vom Auto zum Fahrrad werden die
Schadstoffe NO2 und CO: eingespart. Die lokale NOz-Belastung der Luft kann gesenkt werden, wenn
deutlich mehr Menschen das Fahrrad aufgrund des weiter entwickelten Radwegenetzes nutzen.

Die MafRnahme ist uneingeschrankt zu empfehlen.
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R 5

Einrichtung von Velorouten

Intention

Attraktive Hauptverbindungen innerhalb eines Radverkehrsnetzes schaffen, die Uber
langere Strecken durchgehend benutzbar sind?! zur Verbesserung der Erreichbarkeit
und der Beschleunigung insbesondere fir den Alltagsverkehr. Steigerung der
Attraktivitat des Radverkehrs durch tiber den Standard hinausgehende (breitere, direkt
gefuhrte und mit einer guten Oberflache versehene) Radverkehrsanlagen gemaf
vorlaufiger Richtlinie (Arbeitspapier FGSV 284/1).

Akteure

Stadt Herne, ggf. externe Fachplaner

Methodik und

— raumlich differenzierte Ermittlung des Bedarfs (Verkehrsnachfrage)

Umsetzungs- —  Aufstellung eines integrierten FuRR- und Radwegekonzepts
S — Meilensteine: I. Machbarkeitsuntersuchung,
Il. Beschlussfassung,
lll. abschnittsweise Realisierung
— pragnanten Namen fir das Netzelement ,Veloroute“ einfihren (z.B. ,Neue
Herner-Rad-Routen®, ,Stadt Rad Wege®)
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personal-, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Erreichung der Meilensteine, freigegebene Streckenanteile (bezogen auf das geplante
Netz hochwertiger Verbindungen) in %, zusatzlich: eingesetzte Mittel

Ziele: bis 2020: Meilenstein |
Streckenanteile: bis 2020: - /

[ 2025:11 /
2025:50 % /

2030: 111
2030: 100 %

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
LS. lokal: durch einen Beitrag zur Verdnderung des Modal Split

weitere Steigerung der Attraktivitat der Verkehrsanlagen, positiver Beitrag zur
Auswirkungen | Verkehrssicherheit, Imageverbesserung durch Alleinstellungsmerkmal, Beitrag zur

Vernetzung mit RS1 (Radschnellweg Ruhr)

2L ygl. ADFC: abc der Fachbegriffe, unter www.adfc.de
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Bezug Radwegenetz (R1 - R4), Tempo-30 (K6), HauptverkehrsstraBen (K7),
Offentlichkeitsmanahmen (I1 - 14, 16, 17, 19, 113 - 115)
Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit gesamtstadtisch hoch m Q
lokal hoch OO
. . CEED
CO,-Wirksamkeit hoch “fgf" “fgf" “fgf,’
Kosten (Hohe) hoch cE€e
Personalaufwand hoch [il [CU}] [CU}]
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @
Fazit:

Die Einrichtung von Velorouten stellt eine deutliche Verbesserung des Fahrrad-Infrastrukturangebots und
damit eine Beschleunigung fir den Fahrradverkehr dar. Diese Attraktivitatssteigerung wirkt sich im
Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten des Fahrrads aus. Durch die Verlagerung vom Auto zum Fahrrad
werden die Schadstoffe NO2 und CO: eingespart; je mehr Menschen das Fahrrad aufgrund der Velorouten
benutzen, desto niedriger wird auch die lokale NO2-Belastung der Luft sein.

Die MalRBnahme ist trotz der hohen Kosten uneingeschréankt zu empfehlen.
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R 6 Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen
Intention Bereitstellung eines hochwertigen Angebots zum Abstellen der Fahrréader in
ausreichender Anzahl
Akteure Stadt Herne

Methodik und

—  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs- . } ] ]
schritte —  Standorte fir Abstellanlagen im Stadtgebiet festlegen, auch fur Bike&Ride

— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

— evtl. Entwicklung einer ,Herner Fahrradbox"

—  Errichtung moderner Abstellanlagen (abschliel3bar, diebstahlsicher, berdacht,
witterungsgeschutzt, evtl. mit Service; Fahrradgaragen, -parkhauser), zuerst an
strategisch wichtigen Orten; dann sukzessiv auf gesamtes Stadtgebiet (Stadt-
teilzentren, Wohnquartiere etc.) ausweiten

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl errichteter Abstellanlagen (Gesamtanlage, Einzel-Sténder)
— Kapazitat neu errichteter Abstellanlagen

Ziele:
Anzahl: bis 2020: 20 % / 2025: 60% / 2030: 100 %
Kapazitat: bis 2020: 20 % / 2025: 60% / 2030: 100 %

100 %-Wert ist im integrierten Ful3- und Radwegekonzept festzulegen

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

Auswirkungen

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

weitere Flachenbedarf, Veranderung des Stadtbildes (bei gro3en Anlagen)

Bezug

Mobilstationen (A3), MM Betriebe (M2), MM Schule (M3), MM Quartiere
Ladestationen (R7), Bike&Ride (02), Haltestellen (O4), Nahversorgung
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 113 - 115), MOB12 (IKK Herne)

(M4),
(SD),
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal mittel DQ
PN
CO,-Wirksamkeit mittel &‘fw}"“‘f’l
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Der Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen ist ein wesentlicher Baustein fir eine attraktive Fahrrad-
infrastruktur, die das Verkehrsmittelwahlverhalten eindeutig mitbestimmt. Jede mit dem Fahrrad anstatt des
Autos durchgefiihrte Fahrt spart NO2z- und CO2-Emissionen ein. Je mehr Menschen das Fahrrad benutzen,
weil sie nun eine Abstellmdglichkeit am Zielort vorfinden, desto besser wird auch die lokale Luftqualitat

sein.

Die MafRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert.
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R 7 Einrichtung von Ladestationen fiir Elektrofahrrader
Intention Forderung der Elektromobilitéat auch im Fahrradverkehr, um neue Zielgruppen fir den
Fahrradverkehr zu gewinnen
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke, Einzelhandler

Methodik und

—  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs- - Aufstellung eines integrierten FuR- und Radwegekonzepts
schritte ) _ )
—  Standorte fur Ladestationen im Stadtgebiet festlegen
— sukzessiv Ladestationen in ausreichender Anzahl im gesamten Stadtgebiet
aufbauen
—  Standorte 6ffentlich bekannt machen und gezielt ausschildern
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten fiir Infrastruktur (Stadtwerke)

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Meilenstein: Fortschreibung des integrierten Fu3- und Radwegekonzepts bis 2020
— Anzahl 6ffentlicher Ladestationen

Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 % bezogen auf die Gesamtzahl der
erforderlichen Malinahmen (gemalf integriertem Ful3- und Radwegekonzept)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split (durch die
flachendeckende Bereitstellung der Lade-Infrastruktur wird die Entscheidung fur
ein E-Bike positiv beeinflusst)

weitere gleichzeitige Forderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien notwendig,

Auswirkungen

tendenziell kontraproduktiv bei Umstieg vom konventionellen Fahrrad auf ein
Elektrofahrrad (u.a. Umweltproblematik bei der Herstellung und Entsorgung der
Akkumulatoren)

Bezug

E-Mobilitat (A1), Mobilstationen (A2), Fahrrad-Abstellanlagen (R6), MM Stadt/ Betriebe/
Wohnquartiere (M1, M2, M4), Bike&Ride (02), (64),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 17, 19, 111, 113 - 115)

Haltestellen
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal gering Q
CO,-Wirksamkeit gering {%:’l
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand gering Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Die Einrichtung von Ladestationen fur Elektrofahrrader gehort zu den Infrastrukturmanahmen fir den
Fahrradverkehr. Mit Elektrofahrradern lassen sich Entfernungen zurlicklegen, die sonst dem Auto
vorbehalten waren. Durch die Verlagerung der Fahrten auf das Fahrrad werden die Schadstoffe NO2 und

COzeingespart.

Die MalRBnahme ist als Baustein flir eine attraktive Fahrradinfrastruktur empfehlenswert.
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R 8 Fahrradtraining fir Schuler / Senioren / Migranten
Intention Ansprache spezifischer Gruppen, um sie mit klimafreundlicher Mobilitét in Form des
Radfahrens bekannt zu machen, Schaffung eines Angebots, sicheres Fahrradfahren
zu trainieren (Fahrtraining, Verkehrsregeln, Verhalten gegentliber Ful3gangern)
Akteure Stadt Herne, Vereine und Verbande, Polizei

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs- — Recherche bereits bestehender Programme (Kooperationen anstreben)

schritte — durchfihrende Partner finden und Konzept flr das Trainingsprogramm erstellen
— Durchfihrung (wichtig: das Training muss fir die Teilnehmer kostenlos sein)

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

durchgefiihrte TrainingsmaRnahmen pro Jahr
Ziele: 2020 / 2025 / 2030 jeweils 12 pro Jahr

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COo2- indirekt; durch Motivation zur Fahrradnutzung
Wirksamkeit
NO2- gesamtstadtisch: indirekt, durch Motivation zur Fahrradnutzung
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere positive Offentlichkeitswirkung, positiver Beitrag zur Verkehrssicherheit
Auswirkungen
Bezug OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 111, 114, 115), MOB 9 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal - -
e
CO,-Wirksamkeit gering =
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Das Fahrradtraining fur Schiler, Senioren und Migranten ist eine unterstitzende MaRnahme zur Férderung

des Fahrradverkehrs.

Die Trainingsprogramme sind auch aus Grunden der Verkehrssicherheit uneingeschrankt empfehlenswert.
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R9 Bonusprogramme fur Radfahrer
Intention Schaffung von wirtschaftlichen oder ideellen Anreizen, um das eigene
Mobilitéatsverhalten zu tberdenken und zu veréandern
Akteure Stadt Herne, Krankenversicherungen, Arbeitgeber

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Ums.etzungs— — potentielle Akteure gewinnen,

schritte
— ,Belohnungssystem® konzipieren und umsetzen
- Offentlichkeitsarbeit

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl der teilnehmenden Birger
—  Wert der ausgelobten Boni (Summen)

Ziele:
Anzahl Teilnehmer: 2020: 1.000 / 2025: 3.000 / 2030: 5.000
Wert: noch festzulegen

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COo2- indirekt; durch Motivation zur Fahrradnutzung
Wirksamkeit
NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch Motivation zur Fahrradnutzung
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Forderung des Gesundheitsbewusstseins

Auswirkungen

Bezug

Bonusprogramm FuBganger (F6), Offentlichkeitsmalnahmen (11 - 14, 17 - 19, 114, 115);

Ziffer 6.8
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering
lokal - -
)
CO,-Wirksamkeit gering 7
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Bonusprogramme fur Radfahrer sind unterstiitzende Mal3nahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs

und damit uneingeschrankt empfehlenswert.
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R 10 Ausbau des Fahrrad-Verleihsystems
Intention Bereitstellung eines komfortablen Angebots fur Gelegenheitsradler oder Besucher, um
ein einfaches Umsteigen / Benutzen des Fahrrads zu ermdglichen
Akteure Stadt Herne, Anbieter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs-  _ gtandorte festlegen, Flachen bereitstellen
schritte ) _
— Ausweitung und Verbesserung des vorhandenen Angebots (call-a-bike,
metropolradruhr) unter Bericksichtigung der Punkte
Service
Fahrrader / Pedelecs
Einbindung der Privatwirtschaft (Gastronomie, Hotels) und der Deutschen
Bahn ("DB Call a bike"), Sponsoring
vollautomatisierte Fahrradverleihsystem (Mobilkarte, Smartphone-App)
intensive Werbe-Kampagne starten
Zeitrahmen mittelfristig (im Rahmen der Errichtung von Mobilstationen, Abstellanlagen,

Umgestaltung von Haltestellen)

Kosten (Arten)

Personalkosten, fir den Anbieter: Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl der Verleihstationen, Anzahl der Leihfahrrader, Anzahl der Ausleihen,

Ziele: noch festzulegen

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

Auswirkungen

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

weitere positive Offentlichkeitswirkung, hohe Effizienz in Verbindung mit Mobilstationen

Bezug

Mobilstationen  (A3), MM  Wohnquartiere  (M4), Abstellanlagen (R6),
Bike&Ride/Haltestellen (02, O4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14,16 - 19, 111, 113 -
115), MOB 10 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal gering Q
&
CO,-Wirksamkeit gering o
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering li]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Ein Ausbau des Fahrrad-Verleihsystems

ist als flankierende MaRRnahme zur Forderung des
Fahrradverkehrs empfehlenswert.
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7.4  Fulgéangerverkehr starken

Der Katalog besteht aus MaRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur fir die FuRganger, aus
organisatorischen Einzelmafinahmen und aus konkreten Vorgaben fur andere Fachplanungsbereichen mit
dem Ziel, den zuriickgegangenen und im bundesweiten Vergleich unterdurchschnittlichen Anteil der
FuBwege am Gesamtverkehrsaufkommen wieder deutlich zu erhéhen.

Herne? Lauft! |

um‘\

Nr. MalRnahmen

F1 Verbesserung vorhandener Gehwege

F2 Weiterentwicklung des FuBwegenetzes

F3 FuRgéngerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
F4 Schaffung von Querungsmadglichkeiten fir Ful3ganger
F5 Steigerung der Attraktivitdt des FulRwegenetzes

F 6 Bonusprogramme fur Ful3ganger
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F1 Verbesserung vorhandener Gehwege
Intention Sicherung und Steigerung der Qualitdt der vorhandenen Infrastruktur fir den
FuRgéangerverkehr
Akteure Stadt Herne, ggf. externe Fachplaner

Methodik und

—  Festlegung der Zustandigkeit (Benennung einer verantwortlichen Person) sowie

Umsetzungs- der beteiligten Stellen und des Bearbeitungsprozesses
schritte - Ortsbesichtigungen, ggf. Betrieb einer Internet-Plattform  (,Wunschbox"),
Priorisierung der Einzelmalinahmen
— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts
—  Durchfuhrung
(moégliche  Malnahmen:  Oberflachenbeschaffenheit  prifen/verbessern,
Verschmutzungen entfernen, Hindernisse beseitigen, Breite des Gehweges
Uberprifen, Gehwegparken Uberwachen, Beseitigung von Angstraumen,
Trennung Ful3- / Radverkehr, Konflikte mit Radfahrern entschérfen, Hindernis- /
Barrierefreiheit schaffen, Beseitigung von Laub und Schnee, ausreichende
Beleuchtung)
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personal-, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Meilenstein: Aufstellung eines integrierten FuR- und Radwegekonzepts bis 2020

- Mitteleinsatz zur Verbesserung vorhandener Gehwege
Ziel: im Zuge des integrierten Ful3- und Radwegekonzepts noch festzulegen

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
LS. lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

weitere Steigerung der Attraktivitdt der Verkehrsanlagen, positiver Beitrag zur Verkehrs-
Auswirkungen  sicherheit, Imageverbesserung

Bezug Radwege (R1), Querungsmdéglichkeiten (F4), Attraktivitatssteigerung (F5), Ruckbau

HauptverkehrsstraRen (K7), Nahversorgung (S2), Haltestellen (O4), Offentlichkeits-
mafnahmen (11 - 14, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal gering Q
CO,-Wirksamkeit mittel Q%’(%:}
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand mittel li] li]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Verbesserung vorhandener Gehwege bildet eine notwendige Grundlage fur das Gesamtkonzept einer
fuBgéangerfreundlichen Mobilitat. Ziel ist, kurze Fahrten mit dem Auto durch FuBwege zu ersetzen, um den
Schadstoffausstof3 von NO2 und CO:2 zu reduzieren. Die lokale NO2-Belastung der Luft kann gesenkt
werden, wenn deutlich mehr Menschen aufgrund des verbesserten Wegenetzes zu Fuld gehen.

Die MalRnahme ist uneingeschrankt zu empfehlen.
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F2 Weiterentwicklung des FuBwegenetzes
Intention Erreichbarkeit verbessern, Umwege ersparen, Attraktivitat erhéhen
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten festlegen
— Netzliicken im FuBwegenetz identifizieren (z.B. Hinweise aus der ,Wunschbox”)
— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

—  sukzessiver Ausbau des FuRwegenetzes, direkte Wegeverbindungen / Zuwege
schaffen (auch zu Haltestellen)

—  Wegweisung ausweiten
- ,grune” FuBwegverbindungen erganzen (Abkurzungen)

—  Querungsmadglichkeiten

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Meilenstein: Aufstellung eines integrierten Fuf3- und Radwegekonzepts bis 2020

Ziel: Schaffung neuer Verbindungen und

Radwegekonzept noch festzulegen)

[km/Jahr] (im integrierten Ful3-

2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100%

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
LS. lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

weitere Erhdhung der Verkehrssicherheit, groReren Komfort fir FuRgéanger

Auswirkungen

Bezug LSA/Querungsmdoglichkeiten (F3, F4), Attraktivitatssteigerung (F5), Nahversorgung

(S2), Offentlichkeitsmalnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch hoch m Q
lokal gering Q

CO,-Wirksamkeit hoch

Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand mittel Iil Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch

Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Die Weiterentwicklung des Fuliwegenetzes dient der Attraktivitatssteigerung und Nutzerfreundlichkeit des
FulBverkehrs. Ziel ist, kurze Fahrten mit dem Auto durch FuBwege zu ersetzen, um den Schadstoffausstol3
von NO2z und CO2 zu reduzieren. Wenn deutlich mehr Menschen aufgrund des weiter entwickelten
Wegenetzes zu Full gehen, kann die lokale NO2-Belastung der Luft gesenkt werden.

Die MaRnahme ist zur Férderung des FuBverkehrs uneingeschrankt empfehlenswert.
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F3 FulRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
Intention Beschleunigung des FuRverkehrs, Hindernisse abbauen (jeder Stopp an der Ampel ist
ein Hindernis)
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten festlegen

—  Zielkonflikte zwischen anderen Verkehrsmitteln abwagen / Umweltverbund
starker gewichten

— Lichtsignalanlagen ggf. bedarfsabhangig optimieren

— LSA-Schaltungen einrichten, die das Queren der Fahrbahn in einem Zug
ermdoglichen,

-~ Koordinierung von LSA z. B. beim Eintreffen des OV

— neue Signalisierungsformen anbieten, die die Warte- und Raumzeiten besser
verdeutlichen (Griinblinken, Rotblinken Countdown, ...)

Zeitrahmen

mittelfristig (jeweils parallel zu Neu-/ UmbaumalRnahmen) bzw. sonstigen Mal3-
nahmen an LSA

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl der Uberpriften LSA, eingesparte Wartezeit der Ful3ganger
Ziele: Anzahl Uberprifter LSA: 2020: 30 LSA /2025: 90 LSA / 2030: 160 LSA

Anteil der Uberarbeiteten LSA Steuerungen an den nachweislich optimierbaren
Anlagen: 2020: 100% / 2025: 100% / 2030: 100%

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

UESILCS lokal: ggf. Anstieg der NOz-Emissionen an der LSA durch langere Wartezeiten
der Kfz

weitere evtl. negative Auswirkung auf den Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr und Busverkehr,

Auswirkungen | dadurch ggf. Erhdhung der Emissionen, Imagegewinn fur die Stadt, Modellprojekte
kénnen initiiert werden, positiver Beitrag zur Verkehrssicherheit

Bezug LSA Radverkehr (R2), Beschleunigung OPNV (03), Verfliissigung (K1),

OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 19, 114, 115); Ziffer 6.1
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal divergierend O

[2302

CO,-Wirksamkeit mittel “‘f’ *fgf‘;’
Kosten (Hohe) mittel €€

Personalaufwand gering

Anteil der regionalen Wertschépfung gering

Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel

Fazit:

Eine fuRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen fuhrt zu einer héheren Benutzerfreundlichkeit
fur den FuBgéangerverkehr. Eine Verlagerung des Modal Split vom Auto hin zum FuRgangerverkehr bewirkt
eine Reduktion des Schadstoffausstof3es von NOz und COs-.

Die MaRnahme ist als Baustein fiir eine attraktive Fu3gangerinfrastruktur empfehlenswert.
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F4 Schaffung von Querungsmaoglichkeiten fur Ful3ganger
Intention Beschleunigung des FuBverkehrs, Verhinderung von Umwegen, Verkehrssicherheit
erhéhen
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten festlegen

— Analyse des FuRwegnetzes auf fehlende / mangelhafte Querungs- und Abbiege-
maoglichkeiten (Berlcksichtigung der ,Wunschbox®)

— Erstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

— Losungsmaglichkeiten erarbeiten (FuRgangeriberwege, Mittelinseln,
FuRganger-Lichtsignalanlagen, Gehwegvorstreckungen / Gehwegnasen)

— Prioritatenliste festlegen

—  Umsetzung

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Meilensteine:

. Erstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts bis 2020
1. Anzahl durchgefihrter MaRnahmen,
Il. Anzahl der neu geschaffenen Querungsmaoglichkeiten

Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 % bezogen auf die Gesamtzahl der
erforderlichen MalRnahmen (gemaR integriertem Ful3- und Radwegekonzept)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

UESILCS lokal: ggf. Anstieg der NOz-Emissionen an Querungsmdoglichkeiten durch
langere Wartezeiten der Kfz

weitere ggf. Nachteile fur den Verkehrsfluss der Kfz und der Busse, Erhéhung der

Auswirkungen  Verkehrssicherheit

Bezug FuRwegenetz (F2), LSA (F3), Fihrung Radfahrer (R3), Haltestellen (04),

OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 17, 19, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal divergierend O
CO,-Wirksamkeit mittel ‘Z?bi‘?’l
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand gering [ﬁ]
Anteil d. regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Schaffung von Querungsmoglichkeiten fiir FuRganger ist ein wichtiger Baustein fur eine kurze, direkte
FuBwegfihrung. Die Qualitdt der FuRgéngerinfrastruktur ist ein Einflussfaktor zur Steigerung des
FulRgangeranteils.

Die MaRnahme ist zu empfehlen, da sie die Infrastruktur fir Ful3ganger starkt.
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F5 Steigerung der Attraktivitat des FuBwegenetzes
Intention Steigerung der Attraktivitat von FulBwegverbindungen als ein Angebot flir potentielle
FuRgénger
Akteure Stadt Herne, externer Gutachter

Methodik und

—  Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten benennen

Umsetzungs-  _ konzept zur Attraktivitatssteigerung erarbeiten, im Idealfall als integrierter
schritte Bestandteil eines Fu- und Radwegekonzepts, mit z.B. folgenden Aspekten:
mehr Baume u. Bepflanzung im Stralenraum, Stadtmobel
Sitz- und Spiel-Routen, Gesundheitspfade, Platze fir Jugendliche / Senioren
Standards fur eine kinder- und altengerechte Planung
Aufwertung offentlicher Raume (sicher, attraktiv), Begegnungszonen,
Verkehrsberuhigung
soziale Sicherheit durch z. B. gute Beleuchtung, Vermeidung untbersichtlicher
Wegefuhrung, Umgestaltung von "Angstraumen"”
Mischung der Verkehrsteilnehmer (geringe Fahrgeschwindigkeit, durch
Gestaltung intuitiv richtiges Verhalten erzeugen, Uibersichtliche StraRenrdume
ohne Parken, riicksichtsvolle Interaktion der Menschen bewirken)
—  Priorisierung der Vorhaben,
—  sukzessive Umsetzung der Planungen
—  Verkehrsiuberwachung (Sicherstellung der Nutzbarkeit, Schutz der "schwachen"
Verkehrsteilnehmer)
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Bau- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl der durchgefuhrten Malinahmen, Zufriedenheit der Bevdlkerung (im Rahmen
der regelmafiigen Haushaltsbefragung und Auswertung der Wunschbox / Anzahl der
Anregungen)

Ziele: umgesetzte Mal3nahmen; ggf. noch festzulegen
Zufriedenheit: noch festzulegen

Berticksichti-
gung in den
Szenarien

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

CO2-
Wirksamkeit

indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

NO,-
Wirksamkeit

gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split
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weitere Imagegewinn der Stadt
Auswirkungen
Bezug FuRwegenetz (F1 - F4), Nahversorgung (S2), Haltestellen (0O4),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 19, 113 - 115)

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit =~ gesamtstadtisch gering Q

lokal gering Q

3

CO,-Wirksamkeit gering “‘j{"
Kosten (Hohe) hoch €€€

Personalaufwand mittel Iil Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung sehr hoch EEE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Die Steigerung der Attraktivitdt des FuBwegenetzes ist als flankierende MaRhahme zur Forderung des

FuRgangerverkehrs zu empfehlen.
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F 6 Bonusprogramme fur FuBgénger
Intention Schaffung von wirtschaftlichen oder ideellen Anreizen, um das eigene
Mobilitéatsverhalten zu tberdenken und zu veréandern
Akteure Stadt Herne, Krankenversicherungen, Arbeitgeber

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Ums.etzungs— — potentielle Akteure gewinnen,

schritte
— ,Belohnungssystem® (materiell oder psychologisch) konzipieren und umsetzen
- Offentlichkeitsarbeit

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl der teilnehmenden Birger, Wert der ausgelobten Boni (Summen)

Ziele:
Anzahl Teilnehmer:
Wert: noch festzulegen

2020: 1.000/ 2025: 3.000/ 2030:

5.000

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COo2- indirekt; durch Motivationsanreize zu Fuld zu gehen
Wirksamkeit
NO2- gesamtstadtisch: indirekt, durch Motivationsanreize zu Fufd zu gehen
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Forderung des Gesundheitsbewusstseins
Auswirkungen
Bezug Bonusprogramme Fahrrad (R9), OffentlichkeitsmalRnahmen (11 - 14, 17 - 19, 114, 115):

Ziffer 6.8
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal - -

)
CO,-Wirksamkeit gering 7
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die Bonusprogramme sind unterstitzende MalBnhahmen zur Férderung des FuRverkehrs und damit
uneingeschrankt empfehlenswert.
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7.5

Offentlichen Nahverkehr attraktiver gestalten

Der MaRnahmenkatalog umfasst maégliche - teilweise bereits aufeinander abgestimmte — Aktivitdten der
verschiedenen Akteure in den Handlungsfeldern Organisation und Infrastruktur. Ziel ist es, einen fir die
zukunftigen Anforderungen der klimafreundlichen Multi-Modalitat gut aufgestellten, modernen Offentlichen
Nahverkehr anzubieten.

Herne.verbindet . .

D@
A

Quelle: VDV.de

Nr. MalRnahmen

01 Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs
02 Optimierung des Park & Ride und Bike & Ride Angebots
03 Beschleunigung des OPNV

04 (Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen

05 Verbesserung der Mithahmemdaglichkeit von Fahrradern
06 Verbesserung der Fahrgast-Information

o7 Beschleunigter Umstieg auf klimafreundliche Busse
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01 Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs
Intention Vereinfachung des Bezahlvorgangs sowie einfachere und gerechtere Gestaltung der
Tarife, um den Nutzungswiderstand durch das komplizierte Tarifsystem und den teil-
weise umstandlichen Bezahlvorgang zu senken
Akteure Stadt Herne (Aufgabentrager), VRR, Verkehrsbetriebe

Methodik und

— beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten

Umsetzungs- definieren, Beschliisse fassen
schritte — mittelbare Einflussmdglichkeit der Stadt

— Tarife vereinfachen, Kurzstrecken verbilligen

— Bezahlsystem vereinfachen (bis ein Mobilitatsticket eingefiihrt ist)
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Umsetzung von Meilensteinen / Zielen:
I.  Anstofl3 durch Stadte- und Gemeindebund und Aufgabentrager

II.  Beschluss des VRR uber die Einfilhrung eines vereinfachten Tarifsystems, bis
2020

lll. Fertigstellung eines Konzeptes Uber Tarife und Bezahlung, bis 2025

IV. Einfuhrung ab 2030

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit
NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Imagegewinn fiir den OV, ggf. fehlende Einnahmen fiir den OV
Auswirkungen
Bezug Mobilitatsticket (A5), Smart-Mobility (A6), Haltestellen (O4), Information (O6),

OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 18, 110, 111, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel Q Q
lokal - -

CO,-Wirksamkeit mittel (;;;{?
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Die Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs sind eine flankierende MaRRnahme zur
Gewinnung neuer Fahrgéaste. Die Benutzerfreundlichkeit wird gesteigert und fuhrt somit zu einer
Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Verkehrsteilnehmer zugunsten der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel Bus und Bahn. Jede dadurch entfallende Fahrt mit einem Kraftfahrzeug spart NO2 und CO2

ein.

Die MaRnahme ist empfehlenswert.
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02 Optimierung des Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Angebots

Intention Schaffung attraktiver Verkniipfungspunkte zwischen Pkw bzw. Fahrrad und
offentlichen Verkehrsmitteln als Vorstufe zu Mobilstationen

Akteure Stadt Herne, StraBen.NRW, Verkehrsbetriebe, externe Gutachter, VRR

Methodik und - beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten
Umsetzungs- definieren

schritte — gesamtstadtisches Parkraumkonzept erstellen, Flachen bereitstellen

— attraktive Kfz- und Fahrrad-Abstellanlagen schaffen (mit Service wie z. B. Toiletten)

— Bike & Ride-Angebote im aufzustellenden integrierten Ful3- und Radwege-konzept
berlcksichtigen

— Kombination mit Elektromobilitét (Ladestationen vorsehen)
— Ausschilderung P&R (auch von der Autobahn aus)

— Bus-/ Bahnlinien anbinden (bei Neubau)

- Offentlichkeitsarbeit

Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten) | Investitions- und Betriebskosten

Controlling — Anzahl der Park&Ride- bzw. Bike&Ride Platze
Kriterien - und . _ Anzahi der Stellplatze auf Park&Ride bzw. Bike&Ride -Anlagen
Ziele

— Auslastung der Park&Ride bzw. Bike&Ride —Platze

Definition der Ziele im Rahmen des gesamtstadtischen Parkraumkonzepts

Berticksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3
gung in den
Szenarien

CO2- indirekt; durch ein verbessertes Angebot fir den Umstieg auf Bus / Bahn
Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

ST lokal: ggf. Anstieg der NO»-Belastung der Luft an den Park & Ride—Anlagen

weitere Bereitstellung geeigneter Flachen erforderlich, ggf. Rickverlagerungseffekte auf den
Auswirkungen | MIV

Bezug Ladestationen (A2, R7), Carsharing (A4), MM Betriebe (M2), Fahrradabstellanlagen
(R6), Leihfahrrader (R10), Parkraum (K5), OffentlichkeitsmafRnahmen (11 - 17, 110, 113
- 115)
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal divergierend O
CO,-Wirksamkeit mittel i%’l{‘?’l
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand gering [ﬁ]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Die Optimierung des Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Angebots ist ein attraktives Angebot zum Umstieg auf
den Offentlichen Verkehr und fuihrt damit zu Einsparungen der Kfz-Fahrleistungen. Jede mit dem OV
anstatt des Autos durchgefiihrte Fahrt — auch wenn es nur Teilstrecken sind — reduziert die
Abgasemissionen von NO2 und CO:a.

Bei ungunstiger Lage der Park & Ride-Platze, d.h. in der Stadt von Bebauung umschlossen, kann sich dort
die NO2-Konzentration in der Luft erhdhen.

Die MalRnahme dient als intermodaler Verknupfungspunkt und ist somit empfehlenswert.
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03 Beschleunigung des OPNV
Intention Spiirbare Bevorzugung des Offentlichen Nahverkehrs im Verkehrsablauf, auch als
Statement fur klimafreundliche Mobilitat
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, VRR, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten
definieren

— Konzept entwickeln, Machbarkeit der MaZnahmen prifen, wie z.B.
Vorrang an LSA
Busspuren, BusstralRe (in Kombination mit Fahrradstraf3e)
Anschlusssicherung
neue Schnellbuslinien (Express-Verbindungen)

— Nahverkehrsplan fortschreiben

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Betriebskosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Reisezeit im OV, Anzahl/ Anteil der beschleunigten Linien, Zahl der Einzel-
maflnahmen, Fahrgastzunahme

Definition der Ziele im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
(gof. Anstieg der NOx-Emissionen an Lichtsignalanlagen durch langere
Wartezeiten der nicht priorisierten Fahrzeuge oder auf Ausweichrouten)

weitere gof. langere Wartezeiten fiir Kfz / Ful3génger / Radfahrer an LSA, ggf. kleinrAumige

Auswirkungen

Verkehrsverlagerung

Bezug

LSA FuRganger/ Rad (F3, R2), Verkehr verflissigen (K1), Tempo 30 (K6),
Hauptverkehrsstralen (K7), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 110, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel m
lokal gering Q

CO,-Wirksamkeit mittel {?é‘?’l
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand gering [i]
Anteil der regionalen Wertschépfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Die Beschleunigung des OPNV, d.h. die Bevorzugung von Bus und Bahn gegeniiber den Kraftfahrzeugen
im StraRenverkehr, zielt darauf ab, das Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten der Offentlichen
Verkehrsmittel zu beeinflussen. Jede mit dem OPNV durchgefiihrte Fahrt anstatt mit dem Auto spart NO>
und CO:2 ein. Je mehr Menschen auf den OPNV umsteigen, weil die Reisezeiten kiirzer als mit dem Kfz

sind, desto deutlicher sinkt auch die lokale NO2-Belastung der Luft.

Eine Erh6hung der NO2-Konzentration in der Luft kann evtl. an hoch belasteten Knotenpunkten durch

langere Standzeiten bzw. Stop-and-Go-Verkehr der nicht-priorisierten Kraftfahrzeuge auftreten.

Die Beschleunigung der Fahrzeuge im Offentlichen Personennahverkehr ist als Anreiz zu dessen Nutzung

eine empfehlenswerte Malinahme.
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04 (Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen
Intention Optimierung von Anlage und Ausstattung der Haltestellen fir einen
fahrgastfreundlichen Zugang und Aufenthalt
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten
definieren

— (differenzierte) Standards fur Haltestellen definieren hinsichtlich
Ausstattung und Betrieb (Fahrgastinformation, Hotline)
Barrierefreiheit
Service, Reinigung, Sicherheit

direkte Erreichbarkeit von Haltestellen (direkter Zugang, keine Umwege, LSA-
Schaltung auf Ankunft abgestimmt),

—  Prioritétenliste fur die Umsetzung aufstellen

—  Umsetzung

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten (fir den Verkehrsbetrieb)

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl/ Anteil der Haltestellen mit bestimmten Ausstattungen (z.B. Fahrgast-
informationssystem, Barrierefreiheit, Informationsdisplay, etc.)

Ziele: 2020: 75 % / 2025: 100 % / 2030: 100 %

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

weitere Platzbedarf, Konflikt mit Anlagen fir Fu3- und Radverkehr, Vandalismus, steigender

Auswirkungen

Reinigungs- und Wartungsbedarf

Bezug

FuRverkehr (F1 — F4), MM Betriebe/Wohnquartiere (M2, M4), Abstellanlagen (R6),
Bezahlvorgang (01), Park/Bike&Ride (02), HauptverkehrsstraBen (K7),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 17, 110, 111, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal gering &
3
CO,-Wirksamkeit gering i
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Die Optimierung von Haltestellen ist ein wichtiger Baustein zur Férderung der OV-Nutzung. Die
Benutzerfreundlichkeit wird gesteigert und wirkt sich im Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten von Bus
und Bahn aus. Durch die Verlagerung vom Auto zum OPNV werden die Schadstoffe NO2> und CO:
eingespart.

Die MaRnahme ist zur Attraktivitatssteigerung des OPNV empfehlenswert.
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05 Verbesserung der Mithahmem@églichkeit von Fahrradern
Intention Wegeketten ermdglichen, die tber die durchschnittliche Fahrrad-Distanz hinausgehen
Akteur Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, VRR, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten
definieren

— Machbarkeit prifen, Bedarf ermitteln, Konzept erstellen
— Preispolitik festsetzen (kostenlose Mitnahme / Fahrradkarte)

— sukzessive Umsetzung (Fahrzeuge mussen z.T. umgerUstet bzw. bei reguléarer
Neuanschaffung durch anders gestaltete Fahrzeuge ersetzt werden, um Platz fir
Fahrréder zu bieten)

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten (Verkehrsbetrieb)

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl der Linien mit Fahrradmithahme (sowie Art und Zeitrahmen der Mithahme)

Ziele: Definition im integrierten Ful3- und Radwegekonzept (bis 2020) und im
Nahverkehrsplan

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COe- indirekt; durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split
Wirksamkeit
NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere gof. Konflikt mit anderen Fahrgasten, héherer Zeitbedarf fir das Ein- und Aussteigen
Auswirkungen | und damit h6here Umlaufzeit, Verkehrsbetriebe der Nachbarstadte und VRR missen

mitmachen

Bezug

Haltestellen (O4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 17, 110, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal - -
3
CO,-Wirksamkeit gering i
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Die Verbesserung der Mitnahmemdoglichkeit von Fahrradern ist ein Bestandteil der Foérderung des
Umweltverbundes und damit als MalRnahme empfehlenswert.
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06 Verbesserung der Fahrgast-Information
Intention Vorhalten der relevanten Informationen Uber den Verkehrsablauf von Bus und
Stadtbahn in Echtzeit, damit fir potentielle Nutzer u.a. ein Gefihl der ,stédndigen
Verflgbarkeit® der 6ffentlichen Verkehrsmittel entsteht
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, VRR, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten definieren
— Standards festlegen, Konzept erarbeiten
— Prioritatenliste festlegen hinsichtlich

der Haltestellen

Art und Umfang der Informationstechnologien (z.B. Dynamisches Fahrgast-
informationssystem, Informationsterminal, akustische Durchsagen, Bild-
schirme etc.)

— Vernetzung mit bestehenden Ressourcen (z.B. ,Mobilitats-Apps*)

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten (Verkehrsbetriebe)

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl / Anteil der Haltestellen mit DFI, Zufriedenheit der Fahrgéaste (im Rahmen der
regelméanigen Haushaltsbefragungen)

Ziele: Anzahl / Anteil im NVP festzulegen
Zufriedenheit: noch festzulegen

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit
NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Imagegewinn fir die Verkehrsbetriebe
Auswirkungen
Bezug Smart-Mobility (A6), OffentlichkeitsmaRnahmen (I1 - 14, 16, 17, 110, 111, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch gering Q
lokal - -
&2
CO,-Wirksamkeit gering =5
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel li] [ﬁ]
Anteil der regionalen Wertschépfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @

Fazit:

Die Verbesserung der Fahrgast-Information ist ein wesentlicher Baustein fur die Benutzerfreundlichkeit und

damit fuir die Forderung des OPNV. Eine stetige, aktuelle und korrekte Betriebsinformation beeinflusst die

Akzeptanz und damit das Verkehrsmittelwahlverhalten der Verkehrsteilnehmer zugunsten der Offentlichen

Verkehrsmittel. Jede dadurch entfallende Fahrt mit einem Kraftfahrzeug spart NO2und COz ein.

Die MafRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert.
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o7 Beschleunigter Umstieg auf klimafreundliche Busse
Intention Anteil der emissionsfreien Fahrzeuge Uber die normale Ersatzbeschaffung hinaus
steigern.
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit festlegen, Beschluss fassen

Umsetzungs- ) .
schritte — beschleunigte Erneuerung der Flotte auf umweltfreundliche Fahrzeuge
— Beriicksichtigung komfortabler Ausstattungsmerkmale (z.B. dynamische Fahrt-
anzeige, WLAN, hoher Sitzkomfort, Fahrradabstellplatz etc.)
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten (Verkehrsbetrieb)

Controlling Anzahl der emissionsfreien Fahrzeuge
K_rlterlen e Ziele: vgl. Fazit
Ziele
Bericksichti- Szenario 2
gung in den
Szenarien
COe- unmittelbar; durch Reduzierung der Emissionen im OV
Wirksamkeit
NO2- gesamtstadtisch: unmittelbar, da emissionsfreie Busse
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere Stromgewinnung aus regenerativen Energien muss sichergestellt sein
Auswirkungen

Bezug

stadtische Fahrzeugflotte (M6), OffentlichkeitsmalRnahmen (11 — 14, 112, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch hoch m
lokal - —

CO,-Wirksamkeit hoch

Kosten (Hohe) hoch

Personalaufwand gering Iil

Anteil der regionalen Wertschopfung gering E

Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Der beschleunigte Umstieg auf klimafreundliche Busse, d.h. auf Elektrofahrzeuge, wirkt sich unmittelbar
auf die Schadstoffreduzierung von NO2 und CO: aus.

Die Malnahme ist unter den Aspekten Klimaschutz und Gesundheitsschutz uneingeschréankt zu
empfehlen.

Aufgrund der erheblichen Anschaffungskosten (rund 700.000 € pro Fahrzeug, d.h. doppelt so teuer wie
konventionelle Fahrzeuge) sowie insbesondere der zusétzlichen Betriebskosten erscheint die Umsetzung
einer solchen Empfehlung aber derzeit unrealistisch. Die Malinahme ist daher nichtin Szenario 3 enthalten.
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7.6  Kraftfahrzeugverkehr nachhaltig gestalten

Die EinzelmaBnahmen dieses Katalogs sind im Wesentlichen dem Bereich der Organisation des
Kraftfahrzeugverkehrs zuzuordnen. Ziele sind die Vermeidung von Fahrten mit dem Kraftfahrzeug bzw. der
Umstieg auf andere Verkehrsmittel sowie die Steigerung der Effizienz und damit die Einsparung von
Kraftstoff und die Verringerung der Emissionen.

Nr. MaRnahmen

K1 Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs

K2 Spritspar-Training

K3 Férderung von Fahrgemeinschaften

K4 Privilegien fur Elektroautos

K5 Parkraumverknappung und -verteuerung

K6 Ausweitung von Tempo-30-Zonen

K7 Ruckbau von Hauptverkehrsstrafl3en
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K1 Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs
Intention Vermeidung von Kapazitatsengpassen zur Verringerung der Emissionen
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten festlegen

Ums.etzungs- - Ermittlung von Kapazitatsengpassen

schritte
— Optimierung prifen (z.B. Griine Wellen verbessern, Kreisverkehre)
— Umsetzung

Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl umgesetzter Verbesserungsmal3nahmen
Ziele: 2020 / 2025 / 2030 kontinuierliche Vermeidung / Beseitigung gravierender
Kapazitatsengpasse, Homogenisierung des Verkehrsablaufs

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- unmittelbar; durch Verringerung des Schadstoffausstof3es (bedingt durch veréanderten

Wirksamkeit Fahrzyklus, da weniger Standzeiten und Anfahrvorgange)

NO»- gesamtstadtisch: unmittelbar, durch Verringerung des Schadstoffausstof3es

Wirksamkeit (bedingt durch veranderten Fahrzyklus, da weniger Standzeiten und
Anfahrvorgange)
lokal: ggf. NO,-Reduktion durch eine kirzere Verweildauer der Fahrzeuge
aufgrund der Verflussigung des Verkehrs

weitere positive Wirkung kénnte durch eine ungunstige Wechselwirkung auf den Modal Split

Auswirkungen

kompensiert werden

Bezug

LSA FuRganger und Radfahrer (F3, Beschleunigung OPNV (03),

OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 114, 115)

R2),
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch gering Q
lokal gering &
3
CO,-Wirksamkeit gering i
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, gering @
Fazit:

Eine Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs fuhrt zu einer Veranderung des Fahrzyklus mit
weniger Standzeiten und Anfahrvorgangen. Dies wirkt sich direkt positiv auf die Emissionen auf. Mit einer
Beseitigung eines Kapazitatsengpasses geht jedoch haufig ein Anstieg der Verkehrsbelastung auf dem
entsprechenden StralRenabschnitt einher, die auch mit einem Umstieg vom Umweltverbund zum MIV

verbunden sein kénnen.

Die MaRRnahme ist aufgrund der geringen Nutzen / Aufwand-Relation und der ggf. auftretenden negativen
Folgeeffekte begrenzt empfehlenswert.
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K2 Spritspar-Training
Intention Untersuchungen zeigen, dass mit einem konsequent verbrauchsorientierten Fahrstil
nennenswerte Einsparungen mdoglich sind. Mit der MalRnahme soll erreicht werden,
dass ein mdglichst groRer Anteil der Kraftfahrer dieses Potential nutzt
Akteure Stadt Herne, Automobilclubs, Fahrlehrer, Verkehrswacht, Dekra

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Zusténdigkeiten und Verantwortlichkeiten definieren,

Umsetzungs- ) o _
schritte — Zielgruppen definieren, Konzepte erarbeiten,

— Trainingsprogramme (kostenfrei) anbieten
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, ggf. Versicherungen

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Anzahl durchgefihrter Trainingskurse, Anzahl Teilnehmer

Ziele:
Anzahl Trainingskurse: 2020 /2025 /2030 mind. 6 Kurse pro Jahr
Anzahl Teilnehmer: 2020 / 2025 / 2030: 100 Personen pro Jahr

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO»- unmittelbar; durch Einsparung von Kraftstoff (bezogen auf das einzelne Fahrzeug:

Wirksamkeit hoch, in der Gesamtheit der Kfz: abhéangig vom Anteil der trainierten Fahrer)

NO»- gesamtstadtisch: unmittelbar, durch Einsparung von Kraftstoff

Wirksamkeit  (hezogen auf das einzelne Fahrzeug: hoch, in der Gesamtheit der Kfz: abhangig
vom Anteil der trainierten Fahrer)
lokal: —

weitere Schneeballeffekt (,Wettbewerb” innerhalb Familie, Freundeskreis)

Auswirkungen

Bezug MM Stadt/Betriebe/Wohnquartiere (M1, M2, M4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14,

16, 17, 111, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal — —
CO,-Wirksamkeit mittel
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Das Spritspar-Training filhrt zu einer energiesparenden Fahrweise und damit unmittelbar zu einer
Reduzierung des Schadstoff-AusstofRes von NO2 und COx.

Die Malinahme ist in erster Linie ein wirkungsvoller Beitrag zum Klimaschutz und damit uneingeschrankt

empfehlenswert.
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K3 Forderung von Fahrgemeinschaften
Intention effiziente Einsparung von Kraftstoff durch die gemeinsame Nutzung eines
Kraftfahrzeugs durch mehrere Personen
Akteure Stadt Herne, Betriebe, Schulen (Elternschaft), Wohnquartiere

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen,

Umsetzungs- ] o ) ] )
schritte — Zielgruppe definieren, Konzepte erarbeiten, Durchfiihrbarkeit prifen (Quelle-Ziel-
Beziehung der Teilnehmer)
— Einflhrung von Instrumenten zur Bildung von Fahrgemeinschaften (Plattformen im
Intranet, Borse am Schwarzen Brett, Mitfahrergruppen im sozialen Netzwerk
bilden, P&M-Parkplatze an bevorzugter Stelle einrichten)
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl neu gegriindeter Fahrgemeinschaften

— Anzahl teilnehmender
befragungen)

Personen (Abfrage durch regelmaRige Haushalts-

Ziele: steigender Pkw-Besetzungsgrad (genaue Definition eines Zielwerts nicht sinnvoll
maglich)

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
CO2- unmittelbar; durch Einsparung von Kraftstoff
Wirksamkeit
NO,- gesamtstadtisch: unmittelbar, durch Einsparung von Kraftstoff
Wirksamkeit .
lokal: —
weitere rechtliche Aspekte (Versicherungsschutz) sind zu prifen, Klimawirksamkeit ab-

Auswirkungen

nehmend mit steigendem Anteil klimafreundlicher Fahrzeuge

Bezug

MM Stadt/Betriebe/Wohnquartiere (M1, M2, M4), Park&Ride (02), Offentlichkeits-
mafnahmen (11 - 14, 16 — 18, 114, 115)




Green City Plan Herne

Schlussbericht, Juli 2018

Seite 141

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal — —
CO,-Wirksamkeit mittel
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Die Férderung von Fahrgemeinschaften — d.h. Bildung von Fahrgemeinschaften zu demselben Ziel — ist

ein effektives Mittel zur unmittelbaren Einsparung von NO2z und CO..

Die MaRnahme ist daher uneingeschrankt empfehlenswert.
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K4 Privilegien fur Elektroautos
Intention Steigerung des Marktanteils von Elektroautos
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke, Einzelh@ndler, Unternehmen

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Zustéandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen

Umsetzungs- . ) )
. — Umsetzungsstrategien entwickeln wie
schritte
privilegierte Stellpléatze, Gebuhrenbefreiung
Netzwerk von Parkplatzen mit Ladestationen
Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

— Anzahl / Anteil der Mitarbeiter mit E-Auto, Erhebung auf Geschéaftsparkplatzen
— Anzahl und Umfang realisierter MaRnahmen, Ziele noch festzulegen

— Anzahl zugelassener Elektroautos: 2020: 2.000 / 2025: 7.000 / 2030: 12.000

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
COe- indirekt; durch einen Anstol3 zur Wahl eines schadstofffreien Kraftfahrzeugs
Wirksamkeit
NO2- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Ansto3 zur Wahl eines schadstofffreien
Wirksamkeit Kraftfahrzeugs
lokal: je nach Art der Privilegien (z.B. ,,Durchfahrt nur fiir E-Autos®)
(gof. Erhohung der NO»>-Konzentration in anderen Stralenziigen durch
Verlagerungseffekt)
weitere ggf. wird E-Auto zusétzlich angeschafft (fir Fahrten in die Stadt)

Auswirkungen

Bezug

E-Mobilitdt (A1), Ladestationen (A2), MM Stadt/Betriebe/Schule/Wohnquartiere (M1 -
M4), Parkraum (K5), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 17, 114, 115), MOB11 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel C)Q
lokal hoch OO
3
CO,-Wirksamkeit gering i
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Privilegien fur Elektroautos sollen einen Anreiz zum Kauf eines solchen abgasfreien Fahrzeugs setzen und
damit zu einer Einsparung von NOz und CO:z fuhren. Inshesondere an den Orten, wo nur Elektrofahrzeuge
zugelassen sind (z.B. Parkplatze, Stral3enzlige, Zonen), sinkt die verkehrsbedingte NO2—Belastung der

Luft erheblich.

Die MalRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert.
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K5 Parkraumverknappung und -verteuerung
Intention Unterstitzung der gewlnschten Veranderungen im Mobilitatsverhalten durch
restriktive Mal3hahmen
Akteure Stadt Herne, Parkhausbetreiber, Betriebe, Krankenhauser
Methodik und - Verantwortlichkeit und Zustandigkeit bei der Stadt benennen
Umhsetzungs— — gesamtstadtisches Parkraumkonzept erstellen
schritte
— Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen,
Machbarkeit prifen
— Umsetzung der Konzepte — schrittweise Verteuerung und Verknappung des
Angebots
— Parkraumiiberwachung durch das Ordnungsamt
Zeitrahmen mittelfristig (sobald MaBnahmen zur Forderung des Umweltverbundes aktiv in Angriff

genommen werden)

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling — Anzahl eingesparter Stellplatze

Kriterien und _  Anzahl umgewidmeter Stellplatze (z.B. fur E-Autos, Carsharing)

Ziel

el — Befragungen von Anwohnern, Innenstadtbesuchern, Angesteliten

Ziele: Festlegung im Rahmen des Parkraumkonzepts

Bericksichti- Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
(ggf. Anstieg der NO2-Emissionen durch Parksuchverkehr sowie in der Nahe von
verbleibenden Parkplatzen)

weitere Das Thema wird bei Betroffenen und Beteiligten sehr kontrovers diskutiert, ggf.

Auswirkungen vermehrter Parksuchverkehr, Falschparker, ggf. Steigerung der Fahrleistung, da
alternative Ziele gewahlt werden

Bezug MM  Stadt/Betriecbe/Wohnquartiere (M1, M2, M4), Park/Bike&Ride (02),

Fahrgemeinschaften (K3), HauptverkehrsstraRen (K7), Siedlungsentwicklung (S1),
OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 16, 18, 114; 115); Ziffer 6.9
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch hoch DQ Q
lokal hoch QDQ
CO,-Wirksamkeit hoch Q‘V;Q*:@{{?
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand gering Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Die Verknappung und Verteuerung von Parkraum ist - insbesondere in Verbindung mit einer Starkung des

Umweltverbundes - ein Instrument zur Veranderung des Modal Split. Die Attraktivitat der Kfz-Nutzung wird

verringert und die Fahrten werden mit anderen Verkehrsmitteln durchgefuhrt. NO2 und CO:2 werden

eingespart.

Mit dem Wegfall von Parkraum sinkt an dieser Stelle die NO2>—Belastung der Luft (lokale Wirksamkeit).

Durch flankierende MaRnahmen eines integrierten Verkehrskonzepts muss ein Parksuchverkehr unter-

bunden werden. Damit ist diese MaBhahme uneingeschrankt empfehlenswert.
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K6 Ausweitung von Tempo-30-Zonen
Intention Unterstitzung der gewlnschten Veranderungen im Mobilitatsverhalten durch
restriktive MalRnahmen (nicht auf Hauptverkehrsstraf3en)
Akteure Stadt Herne, Polizei

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

Umsetzungs- — Analyse des StraRennetzes mit Benennung der fiir die MaRnahme relevanten
— Analyse der flankierenden MalRnahmen (z.B. bauliche Veranderungen, Schilder,
fest installierte Geschwindigkeitsmessung)
— Umsetzung
— Uberwachung / Kontrolle
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Umsetzung bereits weitestgehend erfolgt. Controlling noch verbleibender Malihahmen

Kriterien und  nicht sinnvoll.

Ziele

Berlicksichti- Szenario 2

gung in den

Szenarien

COe- indirekt; durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

B L lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split, NO2.Reduktion
durch Verdrangung der Kfz auf Ausweichstrecken (ggf. Anstieg der NO-
Emissionen auf diesen Ausweichstrecken)

weitere positive Verkehrssicherheitsaspekte, weniger Larm, wirkt OPNV-Beschleunigung evtl.

Auswirkungen | entgegen, ggf. Verlagerungseffekte

Bezug Attraktivitatssteigerung (F5), HauptverkehrsstraRen (K7), Beschleunigung OPNV (O3),

OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 114, 115); Ziffer 6.3, 6.9
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch gering Q
lokal hoch OO
3
CO,-Wirksamkeit gering i
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @
Fazit:

Die Ausweitung von Tempo-30-Zonen innerhalb des Stadtgebietes soll den Durchgangsverkehr mit Kfz
verdrangen oder auf andere Verkehrsmittel verlagern. Durch weniger Verkehr innerhalb dieser Zonen ist
eine Schadstoffreduzierung von NO2 zu verzeichnen.

Eine Verdrangung der Verkehrsstréme auf Ausweichrouten kann dort zu erneuten Schadstoffkonzentra-
tionen fuhren, daher missen flankierende MalRnahmen ergriffen werden, die zu einem geadnderten
Verkehrsmittelwahlverhalten fuhren.

Der unmittelbare Einfluss der Geschwindigkeitsreduzierung von Tempo 50 auf Tempo 30 auf die Schad-
stoffkonzentration der Luft mit NO2 und COz ist nicht pauschal anzugeben, da viele Einflussfaktoren eine
Rolle spielen (6rtliche Gegebenheiten, Fahrer- und Fahrzeugkollektiv). Die Studienlage zeigt jedoch eine
Wirkung von Tempo 30 hinsichtlich der Schadstoffreduzierung auf.

Die MaRnahme ist aufgrund der positiven Effekte fur eine integrative Verkehrsplanung empfehlenswert.
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K7 Ruckbau von Hauptverkehrsstrafl3en
Intention Reduzierung der Menge sowie der unerwiinschten Auswirkungen des Kfz-Verkehrs
wie zu hoher Geschwindigkeit und Larm durch gezielte Benachteiligung des Kfz-
Verkehrs
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten benennen

Umhs_etzungs- — Analyse des StralRennetzes hinsichtlich der fur die MalZnahme relevanten Straf3en
schritte

— Rickbaumafl3nahmen planen

— Umsetzung
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling keine

Kriterien und

Ziele

Bericksichti- Szenario 2

gung in den

Szenarien

COe- indirekt; durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

LS. lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split, NO2.Reduktion
durch Verdrangung der Kfz auf Ausweichstrecken (ggf. Anstieg der NO-
Emissionen auf diesen Ausweichstrecken)

weitere evtl. negative Auswirkung auf den Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr und Busverkehr,

Auswirkungen | dadurch ggf. Erhéhung der Emissionen, Verlagerung des Verkehrs auf
Ausweichrouten

Bezug FuR- und Radverkehr (F1 — F5, R1 — R6), Nahversorgung (S2), Haltestellen (04),

Parkraum (K5), OffentlichkeitsmaBnahmen (11 - 14, 113 — 115); Ziffer 6.9
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Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel C)Q
lokal hoch OO
CO,-Wirksamkeit mittel (;;;{?
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, gering @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @
Fazit:

Der Rlckbau von HauptverkehrsstraRen hat unter dem Aspekt der Schadstoffreduzierung das Ziel, den
Autoverkehr auf andere Strecken oder auf andere Verkehrsmittel zu verlagern. Dadurch sinkt am
MalRnahmenort die Luftbelastung durch NO2. Ohne die gleichzeitige Starkung des Umweltverbundes flhrt
die Verdrangung der Verkehrsstrome auf alternative Routen dort jedoch zu erneuten Schadstoff-
konzentrationen.

Die MalRnahme des Rickbaus, die den Kfz-Verkehr unattraktiver macht, kann zu einem geanderten
Verkehrsmittelwahlverhalten fiihren und dadurch zu einer Schadstoffreduzierung in der Luft (NO2 und CO3)
beitragen.

Die MalRnahme wurde als mdgliches flankierendes Instrument zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat
gepruft. Sie wird als begrenzt empfehlenswert eingestuft, da durch die bewusste Benachteiligung des Kfz-
Verkehrs ohne gleichzeitige Forderung des Umweltverbunds keine wesentliche Verlagerungswirkung
eintritt.
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7.7 Siedlungsentwicklung optimieren

Dieser MaBnahmenkatalog setzt auf eine gute Kooperation der Hauptakteure, in diesem Fall der Stadt
Herne und der privaten Wirtschaft (Einzelhandel, Wohnungswirtschaft). Ziel ist es u.a., dem Idealbild einer
Stadt der kurzen Wege naher zu kommen, um die Voraussetzungen dafir zu schaffen, dass auf Fahrten
mit dem Kraftfahrzeug verzichtet werden kann bzw. Fahrten mit dem Kraftfahrzeug durch die Nutzung
anderer Verkehrsmittel ersetzt werden kdnnen.

Herne.kurzundgut R

Quelle: Quartiersmanagement Magdeburger Platz

Nr. Malnhahmen

S1 Gezielte Berticksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung

S2 Starkung der Nahversorgung

S3 Innen- vor AuRenentwicklung

S4 Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit, ...)

S5 Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren
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S1 Gezielte Beriicksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung
Intention Frihzeitige Beachtung rechtlicher Méglichkeiten in der stadtebaulichen Planung zur
Beeinflussung des Stadtklimas und zur Umsetzung von Malinahmen fur eine
klimafreundliche Mobilitat, sowohl strategisch als auch in den einzelnen
Bauleitverfahren
Akteure Stadt Herne

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustéandigkeit benennen

Umsetzungs- - ) ]
. — beteiligte Akteure der Stadtverwaltung einbeziehen
schritte
— bei Aufstellung / Anderung des Bebauungsplans die Erfordernisse fiir eine
klimafreundliche Mobilitat beriicksichtigen
— Klimaschutzstandards festlegen
— ebenso bei: Baugenehmigungsverfahren, stadtebaulichen Vertragen,
Verkehrskonzepten und Konzepten fur den ruhenden Verkehr
— rechtliche Grundlagen fur zukinftige Bauvorhaben schaffen wie z.B.:
Stellplatzschliissel senken
— Proufung auf klimafreundliche Mobilitat (Zertifizierung vor Satzungsbeschluss)
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Einhaltung der Klimaschutzstandards prifen, Modal Split, Anzahl erteilter Zertifikate,
Fahrleistung

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte),
Fahrleistungen senken

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

U S e lokal: durch Entgegenwirken einer Schluchtenbildung sowie Beachtung der
Stadtbellftung

weitere Vorbildrolle der Stadt fir andere Gemeinden

Auswirkungen
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Bezug Ladestationen (A2, R7), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), Mobilitdtsmanagement
(M1 - M5), Fahrradabstellanlagen (R6), Park/Bike&Ride (02), E-Autos (K4), Parkraum
(K5), Siedlungsentwicklung (S2 — S5), Offentlichkeitsmanahmen (I1 — 14, 115),
BauGB, BauO NRW; ziffer 6.10.2

Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit gesamtstadtisch hoch m Q
lokal hoch OO

CO,-Wirksamkeit mittel &?Qg’l

Kosten (Hohe) gering

Personalaufwand gering @

Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Die gezielte Bericksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung kann zur Verbesserung der
Luftqualitat beitragen, indem die rechtlichen Voraussetzungen fir die Maflihahmen einer nachhaltigen
Mobilitdt geschaffen werden. Kraftfahrzeugverkehr mit seinen schadigenden Emissionen (NO2z und COz)
soll kiinftig vermieden oder ersetzt werden, die Durchluftung der Stadte muss beachtet werden. Durch das
gezielte Entgegenwirken einer Schluchtenbildung kann die lokale Belastung der Luft mit NO2 vermindert

werden.

Die gezielte Berlcksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung ist uneingeschrankt

empfehlenswert.
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S2 Starkung der Nahversorgung
Intention Versorgung in der nahen Umgebung zu Fufd und mit dem Fahrrad erméglichen
(Starkung der Nahmobilitat)
Akteure Stadt Herne, Einzelh&ndler, IHK, Wirtschaftsférderung, Handelsverband NRW

Methodik und

—  Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen

Umsetzungs- ] ) .
schritte —  Erstellung bzw. Fortschreibung eines Nahversorgungs-/ Einzelhandels-
konzeptes, Ursachenanalyse
— neue Formen der Versorgung beachten (e-commerce)
— Kooperation mit Einzelhandel und Gastronomie (z. B. Vergunstigungen,
Lieferservice, Wettbhewerbe, Gutscheine, Freifahrscheine)
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Uberprufung des Modal Split beim Fahrtzweck Einkaufen durch regelmaRige
Haushaltsbefragungen

Ziel: steigender Anteil des Umweltverbunds, genaue Definition eines Zielwerts nicht
sinnvoll moglich

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COe- indirekt; durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
ST lokal: durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

weitere Stadtteile werden gestarkt; Identifikation mit dem Wohnviertel / Stadtteil

Auswirkungen

Bezug

MM Wohnquartiere (M4), Radverkehr (R1 - R4, R6 — R10), Ful3verkehr (F1 — F6),
Parkraum (K5), HauptverkehrsstraBen (K7), Bauleitplanung (S1), Dezentralitat (S3,
S4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 17, 18, 114 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch mittel Q Q
lokal gering Q

CO,-Wirksamkeit mittel

Kosten (Hohe) gering €

Personalaufwand mittel Iﬁ' Iﬁ'

Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, hoch @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @

Fazit:

Die Starkung der Nahversorgung ist eine Voraussetzung fir die sogenannte Nahmobilitat mit dem Fahrrad
und zu FuB3. Daraus resultiert die Einsparung von Fahrten mit dem Kfz und somit die Einsparung von
schadigenden Emissionen (NOz und COy).

Die Starkung der Nahmobilitdt durch entsprechende Nahversorgungsmdoglichkeiten ist uneingeschrankt
empfehlenswert.
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S3 Innen- vor AuRenentwicklung
Intention Prinzip: Geplante Ansiedlungen / Neubaumafinahmen (z.B. Wohnen) innerhalb des
Stadtviertels integrieren anstatt ,auf der griinen Wiese*
Akteure Stadt Herne, Fachbereich Stadtplanung, Wirtschaftsférderung, IHK

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Festlegung von Verantwortungen und Zusténdigkeiten

Umsetzungs- S ] -
schritte — Bestandsanalyse der Stadtteile hinsichtlich Freiflachen, leerstehender Immobilien,
anstehende Nutzungsanderungen, Umbau von Gebauden
— Konzepte erarbeiten
— Prifung auf klimafreundliche Mobilitat (Zertifizierung vor Genehmigung)
— Umsetzung
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

- Anzahl erteilter Zertifikate, Modal Split, Fahrleistung

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte),
Fahrleistungen senken

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COo2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

LS. lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split
(gof. Anstieg der NO,-Emissionen bei geschlossener und dichter Bebauung
(Schluchtenwirkung))

weitere Verdichtung innerhalb der Stadt

Auswirkungen

Bezug

Bauleitplanung (S1), Nahversorgung (S2), Offentlichkeits-

mafnahmen (11 - 14, 18, 115)

Dezentralitat (S4),
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Zusammenfassende Bewertung

OO

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch hoch
lokal gering Q
RV Oy ohe
. . i i A
CO,-Wirksamkeit hoch “‘?E‘;’ “‘f’ “‘gf"
Kosten (Hohe) hoch €€€
Personalaufwand mittel Iil Iil
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Eine stadtebauliche Weiterentwicklung der Innenstadte und Stadtteilquartiere (Verdichtung) ist aus Sicht
der Mobilitatsplanung sinnvoll, da dadurch die Chancen zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel

(Bus, Bahn, Fahrrad, Ful3) steigen.

Jedoch wirkt sich eine starke stadtebauliche Verdichtung negativ auf die NO2>—Konzentration der Luft an

Hauptverkehrsstral3en aus, wenn dadurch eine Bellftung eingeschrankt und stattdessen eine Schluchten-

wirkung hervorgerufen wird.

Die MalRBnahme ist unter Beachtung aller Einflussfaktoren als Instrument zur Forderung einer nachhaltigen

Mobilitat empfehlenswert.
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S4 Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit)

Intention Vermeidung von Verkehr durch Dezentralitat (Beispiel: Schulstandorte nicht
schlieRen, Schulbezirke wieder einfiihren, Schaffung von Stadtteil-Burgerbiiros)

Akteure Stadt Herne, Schulamt, Schulaufsichtsbehdrde

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
— Analyse von Bedarf und Angebot in den einzelnen Stadtteilen

— Entwicklungsstrategie erarbeiten unter Einbeziehung aller relevanten Entschei-
dungstrager (Schulen, Wirtschaft, Stadt)

— Beachtung aller unterstitzender MalRnahmen wie z.B. Mobilititsmanagement fur
Schulen

— sukzessive Umsetzung

Zeitrahmen

langfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Betriebskosten

Controlling
Kriterien
Ziele

und

Einbeziehung der Einwohner durch regelméafige Haushaltsbefragungen, Modal Split,
Fahrleistung

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte),
Fahrleistungen senken

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den
Szenarien
CO2- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
Wirksamkeit
NO»- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
LS. lokal: durch einen Beitrag zur Verédnderung des Modal Split
(gof. Anstieg der NOz-Emissionen, wenn die durch die Dezentralitat
entstandenen (kurzen) Wege doch mit dem Kfz zurtickgelegt werden)
weitere evtl. Schwéachung des innerstadtischen Zentrums, Konflikt mit Aspekten der
Auswirkungen | Wirtschaftlichkeit
Bezug Bauleitplanung (S1), Nahversorgung/Innenentwicklung (S2, S3), Offentlichkeits-

mafnahmen (11 - 14,17, 18, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

NO,-Wirksamkeit  gesamtstadtisch hoch m Q
lokal gering Q

CO,-Wirksamkeit hoch

Kosten (Hohe) hoch

Personalaufwand mittel Iil Iil

Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE

Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @

Nutzen / Aufwand-Relation NO, mittel @

Fazit:

Die dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit) — mit dem Ziel ,Stadt der kurzen
Wege* - ist eine MalRnahme zur Férderung der Nahmobilitat und damit zur Einsparung von NO2z und COx.
Eine dezentrale Anordnung ist unter dem Aspekt der eventuell lokalen Auswirkungen durch Neuverkehre

abzuwagen.

Die MaRRnahme ist wegen vorhandener Umsetzungswiderstande, unterschiedlicher Zustandigkeiten und
aufgrund ihrer moglichen negativen Auswirkungen begrenzt empfehlenswert.
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S5 Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren
Intention Schaffung attraktiver Mobilitatsangebote in Wohnquartieren, um die Bewohner zum
Umstieg auf den Umweltverbund zu motivieren
Akteure Stadt Herne, Fachbereich Stadtplanung, Wohnungsbaugesellschaften, Bautrager,
Verkehrsbetriebe, Mobilitdtsdienstleister
Methodik  und _ verantwortlichkeit und Zustandigkeiten benennen
Umsetzungs- — stetige Kommunikation mit den zustandigen Abteilungen (z.B. Fachbereiche
schritte Stadtplanung, Tiefbau und Verkehr, Recht und Bauordnung, Stadtgriin) sowie den
beteiligten Akteuren
— Analyse der bestehenden Wohnquartiere sowie Flachen fiir Neubaumafnahmen
bzw. Nutzungsanderungen im gesamten Stadtgebiet
— Priorisierung der Malinahmen
— Beratung und Begleitung der Bautrdger in der Planungsphase der
(Neubau)Projekte hinsichtlich der klimarelevanten MaZnahmen
— Prufung auf klimafreundliche Mobilitat (Zertifizierung vor Genehmigung)
Zeitrahmen langfristig (jeweils bei Beginn einer PlanungsmalRnahme fur Neubau / Umbau /

Nutzungsanderung eines Quartiers)

Kosten (Arten)

Personalkosten, begrenzte Investitions- und Betriebskosten fur den Bautrager

Auswirkungen

Controlling Anzahl oder Anteil der multimodal ausgestatteten Wohnquartiere; Anzahl der

Kriterien und | begleiteten Neubaumaflnahmen; Modal Split des Wohnquartiers, Anzahl erteilter

Ziele Zertifikate, Fahrleistung
Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte),
Fahrleistungen senken

Beriicksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

COe- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

Wirksamkeit

NO,- gesamtstadtisch: indirekt, durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split

T ST S lokal: NO»>-Reduktion im Umfeld eines Wohnquartiers bei einer deutlichen
Veranderung des Modal Split im Wohnquartier zugunsten des Umwelt-
verbundes

weitere Nachfragesteigerung fir den OV, Wohnumfeldverbesserung, weniger Larmemissi-

onen, Steigerung der Verkehrssicherheit
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Bezug Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), MM Wohnquartiere (M4),
Fahrradabstellanlagen (R4), Bauleitplanung (S1), Haltestellen (64),
OffentlichkeitsmaRnahmen (I1 - 14, 17, 18, 114, 115)

Zusammenfassende Bewertung
NO,-Wirksamkeit ~ gesamtstadtisch mittel m
lokal hoch OO
CO2-Wirksamkeit mittel g;’l(%’l
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand mittel [ﬁ li]
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation CO, mittel @
Nutzen / Aufwand-Relation NO, hoch @
Fazit:

Die multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren unterstitzt eine Verdnderung des Verkehrsmittelwahl-
verhaltens der Anwohner zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel Bus, Bahn, Fahrrad und Ful3.
Eine Reduzierung der Fahrten mit dem Pkw fiihrt zu einer Reduzierung der Schadstoffemissionen NO2 und
CO:2. Insbesondere im Wohnquatrtier selbst wird dadurch die NO2>—Belastung der Luft geringer.

Die Maflinahme ist in Verbindung mit einem entsprechenden Mobilitdtsmanagement uneingeschrankt
empfehlenswert. Die MalRnahme ist eine sinnvolle, langfristige Investition in die Wohnquatrtiere.
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Dieser MaRnahmenkatalog versteht sich als ein Konzept zur Offentlichkeitsbeteiligung wahrend der
Umsetzungsphase des Green City Plans sowie des Masterplans. Er enthalt ein langfristig einsetzbares,
strategisches Begleitinstrumentarium fiir den Weg zu einer klimafreundlichen Mobilitat.

Viele MaBnahmen kénnen nur effektiv wirken, wenn eine umfangreiche Information dartber die Herner
Birger erreicht. Insbesondere ist eine Mitwirkung der Herner Birger als Nutzer der klimafreundlichen
Verkehrsmittel gewiinscht. Die Umsetzung der MaRBnahmen verlangt Kommunikation zwischen allen
Beteiligten. Das Ziel, die Birger zu einer klimafreundlichen Mobilitat zu motivieren, kann nur in Begleitung
von OffentlichkeitsmalRnahmen gelingen. Um Synergien innerhalb der stadtischen Verwaltung bestmaglich
zu nutzen, sollten OffentlichkeitsmaRnahmen intern abgestimmt werden.

Fir den MaRnahmenkatalog ,Offentlichkeit herstellen wurde bewusst keine Priorisierung vorgenommen,
da Marketing zum einen ein wichtiger Bestandteil nahezu jeder EinzelmaRnahme ist und zum anderen eine
nicht eigenstandige Wirksamkeit der einzelnen MaRnahme im Hinblick auf die erreichbare NO,-Reduktion
(CO2-Reduktion) angegeben werden kann.

W
Herne.aktiviert :’r//I N Fo
4
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Das Erlauterungsschema im Mafnahmenkatalog ,/“ (I fiir Information der Offentlichkeit) ist gegeniiber dem
ansonsten verwendeten Schema modifiziert und gekirzt. So wird z.B. der Zeitrahmen fiir die Ma3nahme
nicht angegeben. Es wird davon ausgegangen, dass eine OffentlichkeitsmaRnahme schnellstméglich
gestartet wird — auch, wenn u.U. ein gewisser Vorlauf bendtigt wird — und sich in Turnus und Dauer nach
den jeweiligen Einzelmafinahmen richtet. Ebenfalls entfallt der Aspekt “Beriicksichtigung in den Szenarien®,
da OffentlichkeitsmaRnahmen die Wirkung anderer MalRnahmen unterstiitzen und verstarken kénnen. Auf
eine Bewertung der NOz-Wirksamkeit (CO2-Wirksamkeit) muss verzichtet werden, da der Beitrag der
einzelnen MafRhahmen nicht quantifizierbar ist. Unter ,empfohlen fur®; ist die Zuordnung angegeben, fir
welche MaRnahme welche Offentlichkeitsstrategie geeignet ist.

In der letzten Zeile der Tabelle werden die Kosten fiir die Offentlichkeitsmalnahme qualitativ eingeschétzt.
Die Tabelle der ,zusammenfassenden Bewertung* entfillt. Alle folgenden Offentlichkeitsmanahmen
unterstitzen den Prozess hin zu einer klimafreundlichen Mobilitdt und sind daher uneingeschrankt
empfehlenswert.

Intention Sinn und Zweck der MalRhahme

Akteure verantwortliche Institutionen fir die weitere Konzeption und die Umsetzung
Methodik und Um- | — zeitlicher und organisatorischer Ablauf von der Vorbereitung bis zur
setzungsschritte Durchfiihrung der MaRnahme

— denkbare Umsetzungen der MaRhahme

Kosten (Arten) Art der anfallenden Kosten (z.B. Investitionskosten, Personalkosten,
Betriebskosten) und ggf. Kostentrager

Controlling Kriterium / Kriterien zur Bewertung der Mal3nahmenumsetzung
Kriterien und Ziele

weitere denkbare (positive oder negative) Auswirkungen der Maflinahme auf andere
Auswirkungen Belange
empfohlen far Verweis auf Malinahme(n) des Masterplans klimafreundliche Mobilitat

Kosten (H6he) qualitative Angabe £ Symbol
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11 Auftaktveranstaltung Green City Plan

12 Allgemeine Offentlichkeitsarbeit

13 Kontinuierliche Mitwirkung am Herner Umwelttag

14 Dauerhafte Etablierung der ,Wunschbox*

15 Marketingkampagnen (fur Elektromobilitat, Carsharing, Mobilitatsticket)
16 Design einer ,Herne-App*“

17 .Mobilititsmanagement fur alle®

18 Durchflihrung von Expertenworkshops

19 Aktionen zur Forderung des Fahrrad- und Ful3verkehrs

|10 Aktionen zur Férderung des OPNV

111 Trainingsprogramme (Sprit sparen, Fahrradfahren, OV-Benutzung)
112 Starkung der Vorbildwirkung der Stadtverwaltung

113 Wegweisung, Markierung, einheitliches Design

114 RegelméaRige Haushaltsbefragungen

| 15 Schulerwettbewerbe
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Intention Information der Herner Blrger Uber die Ergebnisse des Green City Plans und dessen
Bedeutung fir alle geplanten und laufenden Mal3nahmen
Akteure Stadt Herne, externe Fachplaner

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichkeit und Zusténdigkeit benennen

—  Planung der Veranstaltung

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, Nebenkosten

Controlling Anzahl Besucher der Auftaktveranstaltung, Meinungsbild der Besucher zur
Kriterien und Veranstaltung

Ziele

weitere klimafreundliche Mobilitdt bekommt einen gesellschaftspolitisch héheren Stellenwert
Auswirkungen

empfohlen far

alle MaRnahmen (Al — S5)

Kosten (H6he)

gering
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Intention kontinuierliche Information der Herner Birger Uber alle geplanten und laufenden
MalRnahmen

Akteure Stadt Herne, Presse

Methodik und  _ verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

Umsetzungs- ) ) N ]

schritte — Homepage des Masterplans klimafreundliche Mobilitdét um den Green City Plan

erweitern und pflegen (z.B. mit aktuellen Umfragen oder Controlling-Ergebnissen)

— Werbestrategien fir die MalRnahmen entwerfen, wie z.B.

kontinuierliche Information der Offentlichkeit durch Radio, Presse, Internet,
Plakate, Flyer, Fahrrad-Stadtpléane, Apps etc.

Kosten (Arten) | Personalkosten, Kosten fir externe Dienstleister

Controlling Abfragen des Bekanntheitsgrades von MaRnahmen
Kriterien und

Ziele

weitere gut informierte Burger identifizieren sich mit ihrer Stadt
Auswirkungen

empfohlen fir | alle MaRnahmen (Al — S5)

Kosten (H6he) mittel Sh S
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Intention Wichtigkeit des Green City Plans und Masterplans durch regelmafige Teilnahme am
Herner Umwelttag hervorheben
Akteure Stadt Herne, (stadtische) Betriebe, Schulen, Mobilitdtsdienstleister

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

— jahrliche Teilnahme am Herner Umwelttag mit Informationen und Aktionen
festlegen

— jahrliche Planung der entsprechenden Inhalte auf dem Umwelttag

Kosten (Arten)

Personalkosten, Materialkosten

Controlling RegelmaRigkeit der Teilnahme, Anzahl der Kontakte zu Besuchern, Anzahl der Teil-
Kriterien und nehmer an Aktionen (Verlosungen etc.)

Ziele

weitere Vorbildrolle der Stadt wird sichtbar

Auswirkungen

empfohlen far

alle MaRnahmen (Al — S5) entsprechend dem Themenschwerpunkt des Umwelttages
bzw. abhangig von den jeweiligen MaRnahmen-Umsetzungsschwerpunkten des
Jahres

Kosten (H6he)

€

gering
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Intention Einrichtung einer Internet-Plattform fir die Herner Birger, in der sie Wiinsche, Kritik
und Anregungen im Bereich Verkehr und Mobilitat duRern kénnen

Akteure Stadt Herne
Methodik und  _ verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
Umsetzungs- o

. — Modifizierung der vorhandenen Wunschbox
schritte

— Erweiterung zu einer Wunschbox fiir eine umweltfreundliche Mobilitat in Herne

— Verankerung auf der Homepage ,Klimafreundliche Mobilitat* der Stadt

Kosten (Arten)  Personalkosten

Controlling Anzahl der Eintrage, Anzahl der bearbeiteten Eintrage

Kriterien  und

Ziele

weitere neue Form der Burgerbeteiligung, Ausweitung der Plattform auf andere stadtische

Auswirkungen  Fachbereiche moglich (z.B. Beschwerdemanagement, Birgerservice, ...)

empfohlen fur | alle MalRnahmen (Al — S5)

Kosten (Hohe) gering <
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Intention breite Bekanntmachung und umfassende Bewerbung von neuen Angeboten der
Mobilitét (z.B. Elektromobilitdt, Carsharing, Mobilitatsticket). Vertiefung des Wissens
Uber die Nutzungsmaoglichkeit bei den Herner Birgern.

Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, externe Gutachter, Werbeagenturen, Stadtwerke,

Mobilitatsanbieter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
— Konzepte entwickeln zur Bekanntmachung der neuen Angebote wie z.B.
E-Mobilitdt kennenlernen und testen (Pkw, E-Bike und Pedelec)

Carsharing: Wie funktioniert das genau? Was muss ich tun? Wo stehen die
Fahrzeuge?

Themenwochen oder —tage mit einem jeweiligen Motto, z.B. Testwoche mit
dem Mobilitatsticket (wenn eingefiihrt)

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Anzahl der Teilnehmer an Aktionen, Steigerungsraten E-Autos, Carsharing, Mobilitats-
Kriterien und | ticket

Ziele

weitere Schneeballeffekt

Auswirkungen

empfohlen fir

Elektromobilitat (A1, K4) Ladestationen (A2, R7), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4),
Mobilitatsticket (A5), MM Wohnquartiere (M4), Tarife (O1), Park/Bike&Ride (02)

Kosten (H6he)

S5

mittel
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Intention Darstellung des Mobilitatsangebotes in einer umfassenden und komfortablen Smart-
phone-Anwendung
Akteure Stadt Herne, externe Agentur

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
— Beschluss fur eine Herne-App, Inhalte definieren
— Entwicklung einer Herne-App

— Realisierung

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Meilensteine: I. Beschluss fir eine Herne-App
K.rlterlen e II. Entwicklung einer Herne-App
Ziele

lll. Realisierung
weitere Imagegewinn der Stadt
Auswirkungen

empfohlen fir

Mobilitatsangebote (A1 — A6), MM Wohnquartiere (M4), Radwege (R4, R5),
Abstellanlagen (R6), Ladestationen (R7), Fahrradtraining (R8), Leifahrréader (R10),
FuRwegenetz (F2), Offentlicher Nahverkehr (01 — O6), Kraftfahrzeugverkehr (K2 — K5)

Kosten (H6he)

mittel

S5
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|7 .Mobilitatsmanagement fiir alle”

Intention Herner Burgern - sofern diese nicht bereits durch das betriebliche, das schulische oder
das wohnstandortbezogene Mobilitatsmanagement angesprochen werden - ein
umfassendes Angebot zur Information und Kommunikation bereitstellen sowie ihnen
umfassende Unterstiitzung zur Durchfiihrung ihrer Mobilitatswiinsche aufzeigen

Akteure Stadt Herne, externe Agenturen, Verkehrsbetriebe, Stadtwerke, Interessensverbéande

(Fahrrad, FuRganger, OPNV, Mieter)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten definieren, alle Akteure zusammenbringen

— Mobilitatszentrale(n) einrichten als Anlaufstelle zur Beratung der Burger bei allen
Fragen zur Mobilitat

— Themenwoche oder —tag fur spezielle Themen der umweltfreundlichen Mobilitat

— Mobilitatsberatung fiir Neubuirger (Informationspaket im Corporate Design, OPNV-
Schnupperangebot, Neuburgerpaket mit Mehrfahrtenschein, Fahrplan etc.)

— Mobilitatsberatung / -Management bei Veranstaltungen
— Slogan entwickeln

— Bulrger einbeziehen, Biurgerwerkstatten, Forum fir alle Mobilitatsarten schaffen,
Workshops, Arbeitskreise einrichten (Fu3 / Rad/ Barrierefrei), Stadtteilforscher,
Fahrgastbeirat

— Handlungskonzept ,Kinder- und altengerechte Planung“ und ,Gender
Mainstreaming®

— Schnupperwochen, OPNV-Flatrate, zielgruppenspezifische Aktivitaten fiirs
Carsharing, Fahrradsicherheitstraining

— Offentlichkeitsarbeit in den Bereichen: Radverkehr, Mobilpunkte, ,Vorbild
Stadtverwaltung®, Pedelec-Verleih

— Internetseite nachhaltige Mobilitat
— Kooperation mit touristischen Anbietern (bzgl. Pedelecs)

— Stadtteilplane informieren zielgruppenspezifisch (Kinder, Jugend, Senioren u.a.)
Uber mogliche Ziele und Wege., Sensibilisierung der Radfahrer bzgl.
Rucksichtnahme auf FuRgénger, Information der Autofahrer Uber Radwege-
benutzungspflicht der Radfahrer

— Zusammenarbeit mit Fahrschulen

Kosten (Arten)

Personalkosten, Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl durchgefiihrter Offentlichkeits-MaRnahmen, Bewertung der MaRnahmen durch
die Teilnehmer, Anzahl eingegangener Rickmeldungen

weitere
Auswirkungen

Etablierung der umweltfreundlichen Mobilitat als wichtiges gesellschaftliches Thema
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empfohlen fir

Mobilitatsangebote (A1 — A6), Radverkehr (R4 — R10), FuBganger (F2, F4, F6),
Offentlicher Nahverkehr (01, 02, 04 — 06), Kraftfahrzeugverkehr (K2 — K4),

Siedlungsentwicklung (S2, S4)

Kosten (H6he)

mittel

€c
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Intention

Expertenwissen tGber Mainahmen und Umsetzungsstrategien verbreiten

Akteure

Stadt Herne, externe Fachleute

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

— Zielgruppe und Inhalte von Expertenworkshops benennen, denkbar sind

Workshops mit folgenden Themen:
»Schule und Mobilitat"
~mobile Senioren*
,Mobilitat in der Innenstadt*

~Problem: Besucherverkehr® (z.B. bei Krankenhausern)

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten

Controlling Anzahl durchgefuhrter Workshops, Anzahl der Teilnehmer an den Workshops
Kriterien und

Ziele

weitere Vernetzung der mit dem Thema befassten Fachleute, Schneeballeffekt
Auswirkungen

Profilierung der Stadt Herne als Vorreiterin in Sachen klimafreundliche Mobilitat

empfohlen far

Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), Mobilitatsmanagement (M1
- M5), Bonusprogramme (F6, R9), Leihfahrrader (R10), Tarifsystem (O1),
Fahrgemeinschaften (K3), Parkraum (K5), Siedlungsentwicklung (S2 - S5)

Kosten (H6he)

€

gering
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19 Aktionen zur Forderung des Fahrrad- und Ful3verkehrs
Intention Motivation der Herner Birger zum ,Mitmachen® durch Information, Kommunikation und
Einbeziehung sowie Herstellung eines offentlichen Bewusstseins fir eine
umweltfreundliche Mobilitat
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter, Agenturen, Verbande (ADFC, FUSS e.V.)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

— Slogan formulieren und Konzepte zur Fahrrad- und FuRRgangerférderung
entwickeln unter Einbeziehung aller relevanten Gruppen, denkbar sind:

zielgruppenspezifische Ansprache und Aktionen sowie Befragung (Kinder,
Senioren, etc.); themenspezifische Kampagnen,

Informationen zum Fahrrad- und FuRgangerverkehr publizieren (Zahlungen,
Status quo des Wissensstands, Beispiele / Erfahrungen),

Stadtplane und Routenplaner fur Fuliganger und Radfahrer (Apps),
Wegweisung (Farbmarkierungen)

Radfahrer gegentiber Ful3gangerbelangen sensibilisieren
Autofrei-Aktionen (mit Stral3enfesten)

<Erreichbarkeitsmarketing“

Vorbildwirkung (Unterzeichnung der ,Internationale Charta des Gehens®)
Unterstitzung durch das Gesundheitssystem (,Laufen ist gesund®),
Workshops, Foren, Fahrradakademie

.Kennenlernen und Testen®, Ausstellungen, Mitmach-Aktionen, Service-
Angebote (Verleih von Pedelecs etc.),

Kooperation mit VHS etc.
Kooperation mit touristischen Anbietern (bzgl. Pedelecs)

Wettbewerbe, Auszeichnungen, Vorbilder

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl der durchgefiilhrten OffentlichkeitsmaRnahmen pro Jahr, Befragungen /
Interviews der Burger, Bekanntheitsgrad der MalRnahmen abfragen

weitere
Auswirkungen

Imagegewinn der Stadt, gesellschaftliche Diskussion wird angeregt

empfohlen fir

Smart-Mobility (A6), MM Betriebe/Schulen/Wohnquartiere (M2 — M4), Radverkehr (R2
— R10), FulRganger (F2 — F6), Nahversorgung (S2)

Kosten (H6he)

mittel ShS
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Intention umfassende Information lber das Angebot und die Benutzung von Bus und Bahn
vermitteln

Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, Verbande (PRO BAHN NRW)

Methodik und  _  verantwortlichkeit und Zusténdigkeit benennen

Umsetzungs- . ] ] ] ] )

schritte — Offentlichkeitsmaterial (fir alle Medien) entwerfen (auch: Radiospots)

— Slogan entwickeln
— Mobilitdtszentrale einrichten

— ,Kennenlern-Touren® etc. anbieten

— Aktionstag ,Mobil ohne Auto®

Kosten (Arten) | Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Befragungen

Kriterien und

Ziele

weitere Imagegewinn des Verkehrsbetriebs
Auswirkungen

empfohlen fir | Mobilstationen (A3), Mobilitatsticket (A5), Smart-Mobility (A6), MM Betriebe/
Wohnquartiere (M2, M4), Offentlicher Nahverkehr (O1 - O6)

Kosten (Hohe) mittel £
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Intention Unterstltzung leisten, um umweltfreundlich mobil zu sein, Hemmschwellen fur die
Nutzung der Verkehrsmittel abbauen
Akteure Stadt Herne, Automobilclubs, Verkehrswacht, Polizei, Verbénde, VHS, Schulen

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeiten und Zustéandigkeiten benennen — auch bei den mitwirkenden
Akteuren

— Trainingsprogramme zielgruppenspezifisch konzipieren und umsetzen

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten

Controlling Anzahl der durchgefuhrten Trainingsprogramme, Anzahl der Teilnehmer an den
Kriterien und @ Trainingsprogrammen

Ziele

weitere Schneeballeffekte

Auswirkungen

empfohlen fir

Smart-Mobility (A6), Mobilitatsmanagement (M1 — M4), Radverkehrsfihrung (R3),
Ladestationen (R7), Fahrradtraining (R8), Leihfahrrader (R10), Bezahlvorgang/Halte-
stellen/Fahrgastinformation (01, O4, 06), Spritsparen (K2)

Kosten (H6he)

S5

mittel
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Intention durch die konsequente Umsetzung der Malnahmen in der Stadtverwaltung und den
stadtischen Tochterunternehmen die Motivation der Burger stéarken

Akteure Stadt Herne, Tochterunternehmen

Methodik und  _  verantwortlichkeit und Zusténdigkeit bei den Akteuren benennen

Umsetzungs- ] - ]

schritte — die MobilitdtsmanagementmalRnahmen bei der Stadtverwaltung und den

stadtischen Tochterunternehmen durchfiihren

— die geplanten und durchgefiihrten MaRnahmen durch Medien an die Offentlichkeit
bringen,

— Aktionstage bei den Unternehmen und der Stadtverwaltung

Kosten (Arten)  Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Anzahl der teilnehmenden Unternehmen / Abteilungen
Kriterien  und

Ziele

weitere Imagegewinn der Stadt

Auswirkungen

empfohlen fir  Mobilitatsmanagement (M1 - M6), klimafreundliche Busse (O7)

Kosten (Hohe) gering <
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Intention Sichtbarmachung der Infrastrukturen fiir eine umweltfreundliche Mobilitat
Akteure Stadt Herne, externe Agenturen

Methodik und _ verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

Umsetzungs-

— verkehrsmitteliibergreifendes Wegweisungskonzept entwickeln (z.B. Hinweise auf
intermodale Angebote in allen bestehenden Wegweisungssystemen)

schritte

— einheitliches Design (Markierung) fiir FuRganger- sowie Radverkehrsinfrastruktur
entwickeln

Kosten (Arten) = Personalkosten, Honorarkosten, Investitionskosten

Controlling Meilensteine:
;rltlerlen e I. Wegweisungskonzept entworfen 1l. Wegweisungskonzept umgesetzt
iele
I. Design / Markierung entworfen 1l. Design / Markierung umgesetzt
weitere Verschonerung des Stadtbildes, Imagegewinn fir die Stadt
Auswirkungen

empfohlen fur | Ladestationen (A2), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), MM Schulen/Wohn-
quartiere (M3, M4), Radverkehr (R1, R3 - R7, R10), FuRBwegenetz (F2, F4, F5),
Bike&Ride (02), Haltestellen (O4), HauptverkehrsstraRen (K7), Wohnquartiere (S4)

Kosten (H6he) hoch S
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Intention durch die Abfrage Uber die Bekanntheit oder die Nutzung der Angebote zur
umweltfreundlichen Mobilitét die Burger positiv bestéarken, sich mit dem Thema aus-
einanderzusetzen

Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
— Inhalt und Design des Fragebogens entwickeln
— Auswertung der Befragung

— Analyse der Ergebnisse

— Turnus der Befragungen festlegen

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, Materialkosten

Controlling Anzahl / Anteil der ausgeftillten Fragebdgen

Kriterien und

Ziele

weitere Gleichzeitig sind Haushaltsbefragungen ein wichtiges Kontrollinstrument zur
Auswirkungen = Wirkungsanalyse der eingefiihrten Malinahmen

empfohlen far

Mobilitdétsangebote (A1 — A6), MM Wohnquartiere (M4), Radverkehr (R1 — R10),
FuRganger (F1 — F6), Offentlicher Nahverkehr (O1 — 06), Kraftfahrzeugverkehr (K1 —
K7), Siedlungsentwicklung (S2, S4, S5)

Kosten (H6he)

mittel

ShS
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Intention Interesse der Schiler fur Mobilitatsfragen und Klimaschutz friihzeitig wecken, um eine
Verhaltensdnderung zugunsten umweltfreundlicher Mobilitat zu initiieren

Akteure Stadt Herne, Herner Schulen

Methodik und  _  verantwortlichkeit und Zustéandigkeit fiir die Koordination benennen
Umsetzungs- ] o

schritte — Zielgruppe(n) definieren (Schularten und Jahrgangsstufen)

— Inhalt und Design des Wettbewerbs entwickeln
— Auswertung der eingereichten Beitrage

— Preisverleihung in 6ffentlichem Rahmen

Kosten (Arten) | Personalkosten, Investitionskosten (Preise)

Controlling — Anzahl der teilnehmenden Schulen

K_nterlen Uinel | Anzahl der eingereichten Wettbewerbsbeitrage

Ziele

weitere Thematik wird in Familie und Freundeskreis bekannt, Interesse der Schiiler an

Auswirkungen | Umweltfragen wird geweckt, nachwachsende Generation erfahrt Wertewandel

empfohlen fur  alle MaBhahmen (Al — S5), je nach Alter der Schuler auszuwéahlen

Kosten (Hohe) gering &




Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 180

8. Begleitende Mal3Bnahmen zur Stickoxid-Reduzierung

Die Ursache der hohen verkehrsbedingten Stickoxidbelastung in den Innenstadten liegt in der hohen
Verkehrsleistung der Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Um insbesondere die NOx-Belastung zu
verringern, stehen grundsatzlich technische, planerische, ordnungsrechtliche und verhaltensandernde
MaRnahmen zur Verfigung (vgl. Ziffer 7).

Als zusatzlich begleitende MaRnahmen, die zwar nicht an der Ursache des Stickoxidproblems ansetzen,
sondern lediglich die Absorption bzw. die Reduktion des Schadstoffes bewirken, sind in den letzten Jahren
zwei wirkungsvolle Mechanismen entwickelt worden: Die ,Vertikale Begriinung“ und Photokatalysatoren in
StralRenbelagen, Fassaden und Déchern.

8.1 Photokatalysatoren im Stral3enraum

Unabhangig von der Emissionsquelle kann durch die Methode der Photokatalyse freigesetztes Stickoxid
aus der Luft entfernt werden. Dazu werden Halbleiterpartikel — beispielsweise Titandioxid — auf
Baumaterialien wie Beton, Dacher, Fassaden oder Stralenbeldge aufgebracht, wo sie mit Hilfe der UV-
Strahlung des Sonnenlichts die Stickoxide zu ungiftigem Nitrat oxidieren, das anschlieend durch den
Regen ausgewaschen wird. Auch andere Luftschadstoffe werden entfernt.

Durch diese MaRnahme kénnen im stadtischen Bereich bis zu zwolf Prozent der lokalen Stickoxid-
Konzentrationen abgebaut werden. Da das Titandioxid im StraRenbelag bei der katalytischen Reaktion
nicht verbraucht wird, zahlt diese Mal3hahme zu den langfristigen Losungsstrategien.

Abbildung 18: Photokatalytisch wirkende Pflastersteine (Quelle: STEAG Power Minerals GmbH)

In verschiedenen Stadten (z.B. Bottrop, Detmold oder Stuttgart) sind bereits mit Titandioxid beschichtete
Pflastersteine verlegt. Ein Zusatznutzen dieser Pflastersteine ist ihre natirlichen Selbstreinigung: Die
Beschichtung ergibt eine wasseranziehende Oberflache, d.h. aufprallende Regentropfen breiten sich sofort
aus. Somit kdnnen die verschiedenen Schmutzpartikel unterspiilt werden und die Flache reinigt sich von
selbst. Auf diese Weise spllt der Regen auch das aus den Stickoxiden entstandene Nitrat in die
Kanalisation.




Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 181

Uberlegungen gehen dahin, sehr viel mehr photokatalytisch aktive Flachen herzurichten. So gibt es
mittlerweile auch Hausputz mit Titandioxid-Beschichtung, so dass auch Geb&audefassaden Stickoxide
abbauen kénnen, oder Dacher, die mit Titandioxid beschichteten Ziegeln belegt sind.

8.2 Vertikale Begrinung

Eine weitere Methode, um Schadstoffe aus der Luft zu filtern, ist die Begrinung von Fassaden mit
geeignetem Pflanzenbewuchs, wie z.B. Moosen (vgl. Abbildung 19). Dahingehende Forschungen haben
den positiven Einfluss der sogenannten vertikalen Begriinung auf das Stadtklima belegt (Dettmar u.a.,
2016). Dazu zahlen beispielsweise die

e Verbesserung der Luftqualitat innerhalb einer Straf3enschlucht (untersucht wurden PMio- und NO2-
Konzentration)

e Produktion von Sauerstoff bis zu 1,7 kg O2/m? pro Jahr

e Verklumpung®von Staub und Feinstaduben auf den Blattern zu ,nicht lungengangigen® Partikeln. Diese
werden im weiteren Jahresverlauf beim Blattfall mit dem Laub abgefihrt.

e Bindung und Filterung von Staub und Luftschadstoffen (bis zu 2,3 kg CO2/m?pro Jahr ausgehend von
einer 20 cm tiefen Begriinung)

e Aufnahme von etwa 2,2 kg/m? CO:z pro Jahr durch Moose. Dies entspricht der CO2-Effizienz von
Intensiv-Griinland.

Abbildung 19: Vertikale Begriinung mit einer Moosflache
(Quelle: Dr. H. Wack, Fraunhofer UMSICHT; Oberhausen)

Die vertikale Begriinung ist nicht nur an Fassaden gebunden, sondern kann auch mittels einzelner auf-
gestellter Wandelemente realisiert werden. In mehreren Grof3stadten (u.a. Oslo, Dresden, Paris,
Hongkong) sind bereits die sogenannten ,City Trees" (vgl. Abbildung 20) aufgestellt. Die ca. 12 m? groRen
Wandelemente bestehen aus 1.682 Einzeltdpfen, in denen das Moos zu einer geschlossenen
Filteroberflache zusammenwachst und ein Substrat fiir die Deckbepflanzung bildet. Die Filterleistung der
Wande hinsichtlich der Luftschadstoffe sind Tabelle 15 zu entnehmen.
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Abbildung 20: City Tree im Detail (Quelle: Green City Solutions)

Tabelle 15: Filterleistung eines City Trees (Quelle: www.pflanzenforschung.de/de/journal/journalbeitrage/gruene-
oasen-zum-durchatmen)

. . . entspricht der Schadstoffmenge, die
tagliche Filterleistung der .
Schadstoff ) ein PKW auf folgender Strecke
Pflanzenwand (12 m?) emittiert:
Trelbhausgase (CO-- 657 kg 4.620 km
Aquivalente)
Feinstaub 3209 36.780 km
Stickoxide 12,89 41 km

Wie die folgende Abbildung zeigt kann vertikale Begriinung z.B. in Verbindung mit Aufenthaltsflachen
angelegt werden. Die City Trees bieten ein nahezu autarkes System, das an das Internet angeschlossen
ist und u.a. mithilfe von Sensoren, die das Mikroklima analysieren, sowie Regenwassertanks, die nach
Bedarf die Pflanzen mit Wasser versorgen, als auch einer eigenstédndigen Energieversorgung mit
Solarenergie. Die Wartungszeit wird mit wenigen Stunden pro Jahr angegeben.
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Abbildung 21: City Tree in London (Quelle: worldarchitecturenews.com)

Ein weiteres Projekt zur Luftreinigung ist in Paris zu finden. Dort wird in einer Litfal3séaule ein Bioreaktor mit
Mikroalgen zur Luftreinigung eingesetzt. Mithilfe der Algen wird Stickstoffdioxid gebunden und gereinigt,
auch CO:2 wird fixiert. Nach Aussage der Betreiber?? entspricht die Leistung einer LitfaRsaule dabei der von
100 Baumen.

22 https://www.nw.de/lokal/bielefeld/mitte/21951951_Kreative-ldeen-fuer-bessere-Luft-in-Bielefeld.html?em_cnt=21951951
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9. Integriertes Gesamtkonzept

Aus der grof3en Anzahl der in Kapitel 7 detailliert dargestellten MalRnahmenvorschlage wurde im
Masterplan klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne ein integriertes Gesamtkonzept entwickelt. Dieses
stellt die abschlielende Handlungsempfehlung zur Umsetzung von kurz-, mittel- und langfristig wirksamen
MaRnahmen dar. Bei der Auswahl der empfohlenen MalBnahmen wurde das als ,Masterplan Herne®
definierte Szenario als Basis herangezogen. Dieses konzentriert sich auf diejenigen Mal3nahmen, die sich
im Verlauf der Untersuchungen als sinnvoll und effektiv sowie als realistisch umsetzbar erwiesen haben.
Bei der Definition dieses Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes, zugleich aber realistisches Ziel
fur die CO2-Reduktion der Stadt Herne anzugeben. Dieses Szenario fuhrt ebenfalls zu einer Reduktion der
gesamtstadtischen NOx-Emissionen (vgl. Ziffer 6.6), sodass das integrierte Gesamtkonzept des
Masterplans weiter verfolgt werden sollte.

Die aus dem Masterplan Ubernommenen Tabellen der empfohlenen kurzfristig, mittelfristig und langfristig
wirksamen MaRnahmen wurden um die NOx-Wirksamkeit (gesamtstadtisch und lokal) erweitert und kdnnen
so in einer zusammenfassenden Ubersicht dargestellt werden. Weist eine MaRnahme eine hohe oder sehr
hohe NO2-Wirksamkeit auf, so zeigt dies ein Plus-Zeichen (+) in einer der beiden bzw. in beiden Spalten
an. Die Malinahmen, die lokal eine divergierende Wirksamkeit aufweisen, also gesamtstadtisch sehr wohl
wirksam sind — am Ort der MalRnahme selbst u.U. jedoch einen erhdohten NOx-Ausstol3 zur Folge haben,
sind mit einem Minus-Zeichen (-) versehen.

Mithilfe dieser Angabe kann das integrierte Gesamtkonzept des Masterplans um die Erkenntnisse des
vorliegenden Green City Plans erweitert werden. Die MaflRnahmen mit hoher bis sehr hoher NO2-
Wirksamkeit (insbesondere gesamtstadtisch) sollten in zukiinftige Entscheidungsprozesse miteinflie3en
und mit besonderer Prioritat behandelt werden.

Die folgenden Bewertungen der aufgelisteten, empfohlenen Mal3nahmen richten sich an die politischen
und die fachlichen Entscheidungstrager. Sie sollen Hinweise zur qualifizierten Anwendung der
Empfehlungen und zur Abwéagung zwischen einzelnen Malinahmen liefern.

Die folgenden Tabellen zeigen die empfohlenen Malinahmen, zusammengestellt nach dem zeitlichen
Horizont ihrer mdglichen Wirksamkeit.
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Tabelle 16: Liste der empfohlenen kurzfristig wirksamen MafRhahmen
Bezeichnung MaRnahme NOz-erks__amkelt NO.-Wirksamkeit
gesamtstadtisch lokal

K2 Spritspar-Training

K3 Forderung von Fahrgemeinschaften
Mobilitdtsmanagement fiir die

M1 Stadtverwaltung und die stadtischen +
Betriebe
Mobilitdtsmanagement fiir Herner

A€ Schulen +

M5 Mobilitdtsmanagement fiir den +
Lieferverkehr / City Logistik

F1 Verbesserung vorhandener Gehwege

R1 Verbesserung vorhandener Radwege

R 6 Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen

F 6 Bonusprogramme fir Ful3dganger

K4 Privilegien fiir Elektroautos +
Fahrradtraining fur Schiler / Senioren /

R 8 .
Migranten

R9 Bonusprogramme fur Radfahrer

R7 Einrichtung von Ladestationen fur
Elektrofahrrader

+ Maf3nahme weist sehr hohe bis hohe NO2-Wirksamkeit auf

Von den empfohlenen kurzfristigen MalBnahmen (vgl. Tabelle 16) bieten verschiedenen Arten des
Mobilitatsmanagements (M1, M3 und M5) sowie Privilegien fiir Elektroautos eine hohe bis sehr hohe lokale
NO2-Wirksamkeit. Die gesamtstadtische Wirkung ergibt sich nur in der (empfohlenen) Kombination der

MalRnahmen.
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Tabelle 17: Liste der empfohlenen mittelfristig wirksamen MaRnahmen
Bezeichnung MaRnahme NOz-erks__amkelt NO.-Wirksamkeit
gesamtstadtisch lokal
F2 Weiterentwicklung des FulRwegenetzes +
K5 Parkraumverknappung und -verteuerung + +
M 6 Beschleunigte Erneuerung der +
stadtischen Fahrzeugflotte
R4 Weiterentwicklung des Radwegenetzes +
Al Forderung der Elektromobilitat
A6 Smart-Mobility
Mobilitdtsmanagement fiir Herner
M2 Betriebe +
FuRgangerfreundliche Schaltung der
F3 : : -
Lichtsignalanlagen
Schaffung von Querungsmaoglichkeiten
F4 " b -
fur FuRganger
Fahrradfreundliche Schaltung der
R2 ; . _
Lichtsignalanlagen
A2 Bau und Betrieb von Ladestationen
Mobilitdtsmanagement fiir
M 4 Wohnquartiere +
- Vereinfachung des Tarifsystems und
01
des Bezahlvorgangs
& 2 Optimierung des Park & Ride und Bike & _
Ride Angebots
03 Beschleunigung des OPNV
Verbesserung der Radverkehrsfilhrung
R3
an Knotenpunkten
A3 Aufbau und Betrieb von Mobilstationen
A4 Forderung von Carsharing-Angeboten
R10 Ausbau des Fahrradverleihsystems
A5 Einflhrung eines Mobilitatstickets
Steigerung der Attraktivitat des
F5
FuRBwegenetzes
K1 Verflissigung des motorisierten
Individualverkehrs
- (Barrierefreie) Optimierung von
04
Haltestellen
- Verbesserung der Mithahmemaglichkeit
05 .
von Fahrradern
06 Verbesserung der Fahrgast-Information

+ MaRnahme weist sehr hohe bis hohe NO2-Wirksamkeit auf

— MaRnahme weist eine lokal divergierende Wirkung auf

Von den empfohlenen mittelfristigen Malnahmen (vgl. Tabelle 17) hat die Verknappung und Verteuerung
des Parkraums sowohl lokal als auch gesamtstadtisch eine hohe bis sehr hohe NO2-Wirksamkeit. Das
Thema wird jedoch bei Betroffenen und Beteiligten meist sehr kontrovers diskutiert. Gesamtstadtisch sind




Green City Plan Herne Schlussbericht, Juli 2018 Seite 187

die Weiterentwicklung des Fuf3- und Radwegenetzes sowie die beschleunigte Erneuerung der stadtischen
Fahrzeugflotte hervorzuheben. Hinsichtlich der lokalen Auswirkungen bieten sich die MalBnahmen
Mobilitdtsmanagement fur Herner Betriebe sowie Wohnquartiere an. Bei den MalRhahmen Ful3ganger-
[Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen, Schaffung von Querungs-mdoglichkeiten fir
FuRgénger sowie Optimierung des Park & Ride und Bike & Ride Angebots ist auf mdgliche negative lokale
Auswirkungen (lokal heil3t: am Ort der Malinahme) hinzuweisen. Gesamtstadtisch sind diese Mal3nahmen
weiterhin empfehlenswert.

Tabelle 18: Liste der empfohlenen langfristig wirksamen MaRhahmen

NO2-Wirksamkeit | NO2-Wirksamkeit

Bezeichnung Mainahme gesamtstadtisch lokal

S3 Innen- vor AuRenentwicklung +

sa Dezentrale Anordnung von Eunktionen +
(Versorgung, Schule, Freizeit, ...)

R5 Einrichtung von Velorouten + +

s1 ngielte Ber[]cl_<sichtigung c_jes + +
Klimaschutzes in der Bauleitplanung

S2 Starkung der Nahversorgung

S5 \I\//Ivttj)lrt]lrr]r:;jiartlttiaeféunsrlchtung von +

+ Mafnahme weist sehr hohe bis hohe NO2-Wirksamkeit auf

Die langfristig wirksamen Mafinahmen (vgl. Tabelle 18) benétigen im Einzelfall eine umfangreichere
Vorbereitung bzw. zeigen ihre Wirkung erst nach einer langeren Zeitperiode. Mit Ausnahme der Mal3hahme
Starkung der Nahversorgung weisen alle empfohlenen langfristig wirksamen MalRnahmen eine hohe bis
sehr hohe Wirksamkeit (gesamtstadtisch und/oder lokal) auf. Daher ist es erforderlich, mit der Umsetzung
so friihzeitig wie moglich zu beginnen und die Anstrengungen kontinuierlich aufrecht zu erhalten.
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Die folgende Tabelle stellt dar, welche MaRnahme des MaRnahmenkataloges ,Offentlichkeit herstellen*

empfohlen wird, um eine EinzelmalRnahme des Masterplans zu unterstitzen.

Tabelle 19:

Verweise des MaRnahmenkataloges ,Offentlichkeit herstellen*

MaRnahme

Beschreibung

Offentlichkeit herstellen

15|16

17

18

19

110

111]112

-
i

o)

Nachhaltige
Mobilitdtsangebote
schaffen

Al

Forderung der Elektromobilitat

A2

Bau und Bertrieb von Ladestationen

A3

Aufbau und Betrieb von Mobilstationen

A4

Forderung von Carsharing-Angeboten

A5

Einfiihrung eines Mobilitatstickets

x |x [x [x

<

A6

Smart-Mobility

x [x [x [x |x

X [x [x |x |x

x [x [x [x [x |x

Mobilitat managen

M1

Mobilitatsmanagement fiir die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe

M2

Mobilitatsmanagement fiir Herner Betriebe

M3

Mobilitatsmanagement fir Herner Schulen

M4

Mobilitatsmanagement fiir Wohnquartiere

x % [x [x |x

M5

Mobilitatsmanagement firr den Lieferverkehr / City Logistik

X [x [x [x |x

M6

Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte

X [x [x [x [x |x

Radverkehr férdern

R1

Verbesserung vorhandener Radwege

R2

Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen

R3

Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

R4

Weiterentwicklung des Radwegenetzes

RS

Einrichtung von Velorouten

R6

Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen

R7

Einrichtung von Ladestationen fiir Elektrofahrrader

X [x [x [x [x

R8

Fahrradtraining fur Schuler / Senioren / Migranten

x [x [x [x [x

R9

Bonusprogramme fur Radfahrer

R10

Ausbau des Fahrradverleihsystems

X [x [x [x [x [x|x

X [x [x [x [x |x [x|x [x

FuBgangerverkehr férdern

F1

Verbesserung vorhandener Gehwege

F2

Weiterentwicklung des FuBwegenetzes

F3

FuBgéangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen

F4

Schaffung von Querungsmaéglichkeiten fiir FuBgéanger

F5

Steigerung der Attraktivitat des FuBwegenetzes

F6

Bonusprogramme fiir FuBganger

x [x [x [x |x

Offentlichen Nahverkehr

01

Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs

02

Optimierung des Park & Ride und Bike & Ride Angebots

Beschleunigung des OPNV

04

(Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen

attraktiver g Iten

05

Verbesserung der Mithahmemaglichkeit von Fahrradern

06

Verbesserung der Fahrgast-Information

x [x [x [x [x |x

x [x [x [x [x |x

X [x [x [x [x [x |x|x|x [x [x [x[x[x[x|[x|x|x]|x]|x|x|x

07

Beschleunigter Umstieg auf klimafreundliche Busse (Elektro, Hybrid)

Kraftfahrzeugverkehr

K1

Verfliissigung des motorisierten Individualverkehrs

K2

Spritspar-Training

Forderung von Fahrgemeinschaften

nachhaltig g 1

K4

Privilegien fur Elektroautos

KS

Parkraumverknappung und -verteuerung

x [x [x [x

K6

Ausweitung von Tempo-30-Zonen

K7

Rickbau von Hauptverkehrsstraen

X [x [x [x [x [x |x

Siedlungsentwicklung
optimieren

S1

Gezielte Berlicksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung

S2

Starkung der Nahversorgung

SE]

Innen- vor AuRenentwicklung

S4

Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit, ...)

S5

Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren

X [x X [x [x |x [x [x [x[x|x[x [x[x[x[x[x|x|x|x[x|x|x|x|x[x|x[x|[x|[x|x|x|x|x|x[x|x|x|x[x|[x|x|[x|[x|x|x|x|&

X [x [x [x

X [ x> [x |x [x [x [x |x|x [x [x [x[x[x[x[x|x|x[x|x|x|x|x[x|x[x|[x|[x|x|x|x|x|x[x|x|x|x|[x|[x|[x|[x|[x|x]|x]|x[=

B x x [x x> > [x [x |x |x [x |x[x|x|x[x|x[x|[x[x|[x|[x|x|[x|x|x]|x]|x[x[x|[x[x[x[x|[x]|x|x]|x]|x|x|x[x|x|[x|[x|[x|x]|Z

03 >3 3 [x [x [x [x [x |x |x [x[x[x|x|x[x|x[x|[x[x[x[x|[x[x[x|x]|x]|x[x[x|[x[x[x[x|[x]|x|x]|x]|x|x|x[x|x|x|[x[x|x]|g

®

3

113

114

=y
&

Offentlichkeit herstell

[

Auftaktveranstaltung Green City Plan

12

Allgemeine Offentlichkeitsarbeit etablieren

13

Kontinuierliche Mitwirkung am Herner Umwelttag

14

Etablierung der ,Wunschbox*

15

Marketingkampagnen (fiir Elektromobilitat, Carsharing, Mobilitatsticket)

16

Design einer ,Herne-App*

17

»Mobilititsmanagement fiir alle”

18

Durchfiihrung von Expertenworkshops

19

Aktionen zur Foérderung des Fahrrad- und FuBverkehrs

110

Aktionen zur Férderung des OPNV

111

Trainingsprogramme anbieten (Sprit sparen, Fahrradfahren, OV-Benutzung)

112

Starkung der Vorbildwirkung

113

Wegweisung, Markierung, einheitliches Design

114

RegelmaRige Haushaltsbefragungen

115

Schillerwettbewerbe ausloben
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10. Controlling der MaBnahmen und ihrer Wirksamkeit

Mit einem Controlling-Konzept zur Evaluation des Masterplans klimafreundliche Mobilitat wurde die
Voraussetzung fir die Wirkungs- und Erfolgskontrolle des Masterplans sowie zu dessen Anpassung an
sich verandernde Rahmenbedingungen geschaffen. Nur durch eine kontinuierliche Uberpriifung der
umgesetzten MaBnahmen und deren Wirkungen kann kurzfristig auf unerwiinschte Entwicklungen reagiert
und somit ein effizienter Mitteleinsatz sichergestellt werden.

Die Umsetzung der im Masterplan definierten MafRRnahmen sowie die damit im Verlauf der
Umsetzungsphase jeweils erreichten Verbesserungen sollen in geeigneten zeitlichen Abstanden mit einer
vorgegebenen Methodik ermittelt werden. Dadurch wird es mdéglich, das MaR der Ubereinstimmung mit
den entwickelten Zielvorgaben zu Uberpriifen und die weiteren Aktivitéaten, falls erforderlich, anzupassen.

Da sich die MaBhahmen des Green City Plans gegeniber dem Masterplan nicht verandert haben, ist das
Controlling-Konzept des Masterplans auch fur den Green City Plan anzuwenden.

Um die Klimawirksamkeit von MalRnahmen zu erheben und kontrollieren, sind tiber das Controlling-Konzept
des Masterplans hinaus zuséatzliche Messstationen im Herner Stadtgebiet (vgl. Ziffer 3.1) an relevanten
Stellen denkbar.
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11. Zusammenfassung

Neben dem Problem des klimaschéadlichen CO2-Ausstol3es sind seit einigen Jahren die ebenfalls von
Kraftfahrzeugen emittierten Stickstoffoxide (NOx) in den Blickpunkt geruckt. Sie gelten ebenfalls als
klimaschéadigende Luftschadstoffe, kdnnen aber im Gegensatz zu CO: zusétzlich die Gesundheit des
Menschen am Emissionsort beeintrachtigen. Der Verkehrssektor als einer der maf3gebenden Emittenten
von Luftschadstoffen (NOx, Feinstduben) und Treibhausgasen (CO2) muss seinen Beitrag zu deren
Reduktion leisten.

Der in Deutschland geltende Grenzwert fir Stickstoffdioxid (NOz) von 40 Mikrogramm pro Kubikmeter
(ug/m?3) im Jahresmittel wird in stark verkehrsbelasteten Gebieten nicht Uberall eingehalten. Die einzige
Messstation in Herne liegt mit einem erwarteten Wert von 45 pg/m?3 (Jahresmittel 2017) oberhalb dieses
Grenzwertes.

Im vorliegenden Green City Plan der Stadt Herne werden die durch den Verkehr emittierten Stickoxide
(NOx) - ausgehend von dem Masterplan klimafreundliche Mobilitét der Stadt Herne (Brilon Bonzio Weiser,
2016) - einer eingehenden Betrachtung unterzogen.

Die Ermittlung der Veranderung der Luftbelastung durch Schadstoffe kann generell emissionsseitig
(Betrachtung des ,Verursachers®) oder immissionsseitig (Betrachtung des ,Empfangers) erfolgen. Eine
modellgestitzte Berechnung der verkehrsbedingten Immissionen Uber ein ganzes Jahr im gesamten
Stadtgebiet wirde die Kenntnis vieler verschiedener Daten bzw. Faktoren (z.B. Topografie, Bebauung,
Wind oder Luftfeuchte) voraussetzen. Ein solches Modell erlangt einen sehr hohen Grad an Komplexitat.
Ferner liegen die notwendigen Daten gré3tenteils gar nicht vor.

Somit ist eine emissionsseitige Ermittlung der Veranderung der Luftbelastung durch NOx naheliegend. Da
der Green City Plan der Stadt Herne zudem primar das gesamtstadtische Reduktionspotential zum
Untersuchungsgegenstand hat und ein Vergleich zum Masterplan gezogen werden soll, wurde eine
emissionsseitige NOx-Berechnung des Verkehrssektors durchgefiihrt.

Die Berechnung erfolgt auf der Grundlage des vorhandenen Verkehrsmodells der Stadt Herne und
ermoglicht somit objektive Aussagen Uber die Wirkung von MafRnahmen im Verkehrssektor auf die
gesamtstadtischen NOx-Emissionen. Dazu wurden ein Analysefall (2015), ein Prognose-Null-Fall (2030) in
drei Varianten sowie drei Szenarien (2030) im Verkehrsmodell entwickelt.

Die NOx-Ausgangsbilanz bildet eine Voraussetzung sowohl fiir die Berechnung von Einsparpotentialen
als auch fur eine spatere Wirkungskontrolle. Sie dient als eine Vergleichsbasis hinsichtlich der Wirksamkeit
der verschiedenen Prognoseszenarien fir 2030.

Die bereits im Masterplan klimafreundliche Mobilitét erarbeiteten Einzelma3nahmen bzw. Malinahmen-
pakete zur Reduktion des Treibhausgases CO2 wurden hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zur Senkung der
NO:2-Belastung eingeschétzt. Die einzelnen MaRnhahmen sind in detaillierten Erlauterungen beschrieben.
Dabei wurde die tabellarische Ubersicht des Masterplans klimafreundliche Mobilitat einschlieRlich der CO»-
Ergebnisse tbernommen, um eine direkte Vergleichbarkeit der MaRnahmen hinsichtlich ihrer Wirkungen
auf NOz und CO2z zu ermdglichen.
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Zunéachst wurde eine NOx-Emissionsberechnung auf Basis der Ergebnisse der Bestandsanalyse und
festgelegter Emissionsfaktoren fur den Ist-Zustand auf Grundlage der Ergebnisse des Verkehrsmodells
sowie des Handbuch Emissionsfaktoren des Straenverkehrs (HBEFA 3.3, INFRAS, 2017) erstellt. Hierbei
wurde die Berechnung gemafll den Empfehlungen fir die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stral3en
(EWS; vgl. FGSV, 1997) durchgefiihrt.

Mit Hilfe des modifizierten Territorialprinzips als Bilanzierungsmethode wurden verkehrsbedingte
Emissionen von insgesamt 572 t NOx fir das Jahr 2015 errechnet. Diese kénnen getrennt nach
Fahrzeugtyp und Tagesgruppe angegeben werden. Die gewahlte Betrachtung ohne den Durchgangs-
verkehr auf den Autobahnen kommt zu dem Ergebnis, dass dieselbetriebene Pkw etwa 45 % der
Stickoxidemissionen verursachen (173 t NOx von 385 t NOx). Der Schwerverkehr ist fir rund ein Drittel der
NOx-Emissionen verantwortlich. Den grof3ten Anteil daran haben Lastziige (17 %) sowie sonstige Lkw
(10 %). Die Bilanz zeigt, dass insbesondere durch eine Reduzierung der Pkw-Fahrten NOx eingespart
werden kann.

Allein in den dreif3ig Stunden des Jahres, in denen die hdchsten Verkehrsbelastungen an Normalwerktagen
auftreten, werden 170 kg NOx/h emittiert. In den Uber 4.000 Stunden an Normalwerktagen mit niedrigster
Belastung werden lediglich 60 kg NO«/h freigesetzt, jedoch insgesamt tiber 250 t NOx (44 %).

Nach Berechnung der NOx-Bilanz fiir die Ausgangssituation wurde eine Potentialanalyse durchgefiuhrt.
Sie dient dazu, eine realistische Einschatzung der GréRenordnungen und der zeitlichen Realisierbarkeit
von Reduktionen der verkehrsbedingten NOx -Emissionen zu entwickeln. Ausgangspunkt der weiteren
Uberlegungen stellen dabei die zu erwartenden Emissionen im Prognosejahr 2030 dar, die sich aller
Voraussicht nach einstellen, wenn nur die bislang bereits beschlossenen und mit hoher Wahrscheinlichkeit
absehbaren Entwicklungen im Verkehrsbereich eintreten, ohne dass aber zuséatzliche MaflRnahmen
ergriffen werden (Prognose-Null-Fall).

Zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen sind grundsétzlich die Handlungsfelder Verkehrs-
vermeidung, Verkehrsverlagerung und Effizienzsteigerung zu untersuchen. Aus allen drei Bereichen
wurden in Abstimmung mit der Stadt Herne MalRnahmen zu drei unterschiedlichen Szenarien
zusammengestellt und deren Auswirkungen auf die NOx-Bilanz unter Anwendung des Verkehrsmodells
bewertet.

Fur die im Folgenden beschriebenen Szenarien wurden NOx—Berechnungen fir das Jahr 2030
durchgefihrt. In den Planungsszenarien wurden verschiedene MaRnahmenkataloge untersucht, die den
Verkehr in Herne so beeinflussen sollen, dass weniger NOx emittiert wird.

Der Prognose-Null-Fall wird auch ,, Trendszenario“ genannt. Hinsichtlich der NOx-Emissionen haben der
technischen Fortschritts in der Motorentechnologie sowie die Verdnderung der Flottenzusammensetzung
nach Antriebsart eine besonders grof3e Wirkung.

Verschiedene Studien prognostizieren einen Zuwachs im Pkw-Bestand, aulerdem wachst deren
Fahrleistung (Kilometer pro Pkw) bei allen Fahrzeugarten. Auf diese Entwicklungen folgen hdhere
Belastungen der Verkehrsinfrastruktur auch in Herne. Die Annahmen zur Verédnderung der Fahrzeugflotte
wurden der Verkehrsverflechtungsprognose des BMVI fur den Pkw-Bestand 2030 entnommen. Demnach
bleiben Fahrzeuge mit Otto- bzw. Dieselmotor dominant, jedoch verzeichnen alternative Antriebs-
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techniken, wie Hybrid- oder Elektrofahrzeuge, einen erheblichen Zuwachs. Die 0.g. Prognose sieht fur Pkw
eine Reduktion des Kraftstoffverbrauchs durch technische Entwicklungen von etwa einem Viertel voraus.

Der technische Fortschritt ermdglicht aber auch im Schwerverkehr einen niedrigeren Kraftstoffverbrauch.
Dabei wird von technischen Neuerungen bei Motor und Getriebe sowie von zunehmenden baulichen
Veranderungen der Lkw ausgegangen.

Daher wurden drei verschiedene Varianten des Prognose-Null-Falls entwickelt, die diese beiden
Entwicklungen unterschiedlich bertcksichtigen:

Variante 1: Im Prognose-Null-Fall 2030 ohne technischen Fortschritt sowie mit der heutigen Flotten-
zusammensetzung (Antriebsart) werden 614 t NOx im Jahr 2030 emittiert.

Variante 2: Im Prognose-Null-Fall 2030 mit technischem Fortschritt jedoch mit der heutigen Flotten-
zusammensetzung (Antriebsart) werden 218 t NOx im Jahr 2030 emittiert.

Variante 3: Im Prognose-Null-Fall 2030 mit technischem Fortschritt sowie mit der prognostizierten Flotten-
zusammensetzung gemaf der BVWP werden 178 t NOx im Jahr 2030 emittiert.

Die durchgefuihrten NOx-Berechnungen basieren auf den prognostizierten Verkehrsbelastungen und dem
zugehdrigen Modal Split des Verkehrsmodells im Prognose-Null-Fall. Die Ergebnisse zeigen, dass der
prognostizierte technische Fortschritt den groRten Einfluss auf die NOx-Emissionen im Prognose-Null-Fall
2030 hat.

Die Pkw-Flottenveranderung (Antriebsart) bis 2030 steht in einem direkten Zusammenhang mit den in den
verschiedenen Szenarien enthaltenen Mal3nahmen, da diese eine positive Wirkung hin zur prognostizierten
Flottenveranderung (Antriebsart) haben oder sogar zu Teilen dafiir notwendig sind. Je nach Gewichtung
des Anteils, den die Mallnahmen an der Flottenveranderung hin zu alternativen Antrieben haben, bieten
sich Variante 2 und 3 des Prognose-Null-Falls als Vergleichswert mit den Berechnungen der drei Szenarien
an.

Im ,,erweiterten IKK2013-Szenario“ (Szenario 1) wurden auf Basis des Prognose-Null-Falls (Variante 3)
die fur den Bereich Mobilitdt entwickelten MaBnahmen des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Stadt
Herne (2013) bertcksichtigt sowie weitere, zusatzlich im Rahmen des Masterplan klimafreundliche
Mobilitat konzipierte MalRnahmen implementiert.

In diesem Szenario kénnen die NOx-Emissionen im Vergleich zum ,Trend-Szenario” weiter gesenkt
werden. Es wird eine Gesamtemission von 175 t NOy errechnet, was einer weiteren Abnahme gegenuber
dem ,Trend-Szenario“ um etwa 19 % (Variante 2) bzw. etwa 2 % (Variante 3) entspricht.

Hauptemittent bleiben Pkw mit Dieselmotor (54 %). Es folgen Pkw mit Ottomotoren (18 %), Linienbusse
(11 %) und gasgetriebene Pkw (8 %). Unter 5 % fallen somit die Fahrzeugtypen: elektronisch betriebene
Pkw, leichte Lkw, sonstige Lkw, Lastzliige und Reisebusse.

Das ,,Potential-Szenario* beinhaltet die Beriicksichtigung aller im Masterplan entwickelten Malinahmen,
sodass hier das groR3te Einsparpotential erreicht wird. Die Berechnungen flur das Szenario 2 ergeben eine
Gesamtemission von 161t NOy, was einer Abnahme um 10 % im Vergleich zum ,Trend-Szenario®
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(Variante 3) entspricht. Wird Variante 2 des , Trend-Szenarios” zu Grunde gelegt, kann eine Reduzierung
der Emissionen von bis zu 26 % erreicht werden.

Den grof3ten Einfluss auf die prozentualen Anteile der einzelnen Fahrzeugtypen hat der angenommene
Austausch der gesamten Fahrzeugflotte im OV durch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben. Der Anteil sinkt
von rund 10 % im ,Trend-* auf rund 1 % im ,Potential-Szenario®. Absolut betrachtet, werden hier insgesamt
bis zu 42 t NOy eingespart.

Damit die Stadt Herne mit den ihr zur Verfiigung stehenden Mitteln eine mdglichst hohe CO2-Reduktion
erreichen kann, wurde das Vorzugs-Szenario ,,Masterplan Herne“ entwickelt. Die Auswahl der Einzel-
maflnahmen erfolgte auf Grundlage der mdglichen Umsetzbarkeit sowie des anzunehmenden
Einsparungspotentials. Das Szenario ,Masterplan Herne“ konzentriert sich hierbei auf diejenigen
Maflnahmen, die sich im Verlauf der Untersuchungen als sinnvoll und zugleich realistisch umsetzbar
erwiesen haben. Bei der Definition dieses Szenarios wurde unter der damaligen Zielsetzung angestrebt,
ein ambitioniertes aber realistisches Ziel fir die CO2-Reduktion der Stadt Herne anzugeben.

Die MalRnahmen des Vorzugs-Szenarios bewirken eine Reduktion der NOy-Emissionen auf 175 t NO. Dies
entspricht einer Abnahme gegentber dem Prognose-Null-Fall von etwa 19 % (Variante 2) bzw. etwa 2 %
(Variante 3). Die Anteile der Fahrzeugtypen an den Gesamtemissionen &ndern sich gegenuber dem
Prognose-Null-Fall (Variante 3) kaum.

Unterstltzend zu den entwickelten MaBhahmen, die eine Reduktion der Luftschadstoffe zum Ziel haben,
lassen sich innovative begleitende MalRhahmen im Stadtraum vorstellen, wie z.B. die vertikale Begriinung
und die Photokatalyse mittels aufgebrachter Beschichtung auf Bauwerken.

Die Ergebnisse zeigen, dass die fir den Masterplan klimafreundliche Mobilitat hinsichtlich einer CO»-
Reduktion in Herne gewahlten MaBnahmenpakete auch fur den Green City Plan eine positive Wirkung
haben. Dieses Ergebnis bekraftigt die Inhalte und Ziele des Masterplans. Werden die flir den Masterplan
entwickelten MalRnahmen realisiert, so fuhrt dies gleichzeitig zu einer Reduktion der NOy-Emissionen. Die
Maflnahmen senken darlber hinaus zumeist nicht nur die CO»- und NOx-Belastung, sondern es entstehen
weitere positive Folgeeffekte.

Die Umsetzung des Green City Plans muss durch eine kontinuierliche Information der Offentlichkeit
begleitet werden. Das Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit dient der Bekanntmachung der erarbeiteten
Inhalte des Green City Plan Herne (sowie des Masterplans klimafreundliche Mobilitat) und liefert Strategien,
um die Umsetzung der MaRnahmen zu unterstitzen.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH
Bochum, Juli 2018
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