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Vorwort

Im ,Gesetz zur Férderung des Klimaschutzes in Nordrhein-Westfalen* (Klimaschutzgesetz NRW) ist als
Ziel festgeschrieben, die Gesamtsumme der Treibhausgasemissionen in NRW bis zum Jahr 2020 um min-
destens 25 % im Vergleich zu den Gesamtemissionen des Jahres 1990 zu reduzieren.

Die Stadt Herne hat im Oktober 2013 das Integrierte Klimaschutzkonzept (IKK Herne, 2013) vorgestellt,
das den Zielsetzungen der Landesregierung folgt und das Emissionsminderungspotential auf kommunaler
Ebene benennt. Das Konzept zeigt, dass der Verkehrssektor zu den mal3geblichen CO2-Emittenten in der
Stadt Herne zahlt. Demnach sollte auch in diesem Bereich durch entsprechende MaRnahmen zur Redu-
zierung der CO2-Emission dazu beigetragen werden, die o0.g. Ziele zu erreichen. Mit dem Beschluss des
Integrierten Klimaschutzkonzeptes durch den Rat der Stadt Herne wurde die Verwaltung beauftragt, ein
Klimaschutz-Teilkonzept mit dem Schwerpunkt ,Mobilitat* aufzustellen.

Neben den Anforderungen des Klimaschutzes gibt es zahlreiche weitere Fachplanungen und Aufgaben-
stellungen, die ebenfalls einen starken Bezug zum Thema Mobilitat aufweisen. Um die ggf. konkurrierenden
Zielsetzungen und MaRRnahmen der verschiedenen Fachplanungen und Themengebiete aufeinander ab-
zustimmen und eine langfristige Planungssicherheit zu schaffen, ist eine einheitliche strategische
Ausrichtung erforderlich. Mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitét soll ein Instrument zur Koordi-
nierung aller formellen und informellen verkehrsrelevanten Planungen in Herne und somit zur
Beriicksichtigung der vielfaltigen Wechselwirkungen zwischen der Verkehrsplanung und den anderen
Fachplanungen geschaffen werden. Der Masterplan soll Verwaltung und Politik als strategischer Leitfaden
und als Entscheidungshilfe in den nachsten 15 bis 20 Jahren dienen.

Um ein konsensfahiges Konzept zu erhalten und die Akzeptanz der entwickelten MaRnahmen in der Um-
setzungsphase zu férdern, wurde wahrend der gesamten Erarbeitungsphase ein transparenter und offener
Beteiligungsprozess durchgefiihrt.

Zunachst wurde mit einer umfassenden Bestandsaufnahme der Verkehrsinfrastruktur der verschiedenen
Verkehrstrager in der Stadt Herne die Basis zum Aufbau eines Verkehrsmodells und fiir alle nachfolgenden
Analysen im Rahmen des vorliegenden Masterplans geschaffen.

Die Bewertung und Darstellung der Starken und Schwachen des Verkehrssystems erfolgte nach einer
Festlegung geeigneter Indikatoren und Zielwerte. Die Ergebnisse wurden in thematischen Karten fir alle
Verkehrsarten und relevanten Themenfelder zusammengefasst und textlich beschrieben. Hieraus lieRen
sich Handlungsschwerpunkte fir die weitere Bearbeitung herleiten.

Das vorhandene, aktuelle Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr in Herne wurde im Rah-
men des Masterplans durch umfangreiche Verkehrszahlungen an 75 Knotenpunkten erfasst. Dariber
hinaus konnte auf weitere Verkehrszahlungen sowie auf die Ergebnisse umfangreicher Seitenradarzahlun-
gen der Stadt Herne aus den Jahren 2010 bis 2015 zurtickgegriffen werden.

Mit Hilfe einer reprasentativen Haushaltsbefragung wurde eine verlassliche Datenbasis zum werktagli-
chen Verkehrsverhalten der Herner Wohnbevélkerung geschaffen. Dabei wurden die Mobilitdtskennzahlen
der Bevolkerung in der Stadt Herne ermittelt. Die Standards zur Erhebung des Modal Split (Verteilung der
Verkehrsmittelwahl) in nordrhein-westfalischen Kommunen wurden gemaR den Vorgaben der Arbeitsge-
meinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen
beachtet. Die Mobilitatsbefragung bietet die Grundlagendaten zur Erstellung eines Verkehrsmodells.
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Die Methodik und die Ergebnisse der Befragung sind in einem eigenstandigen Bericht des Ingenieurblros
Helmert dargestellt.

Durch den Aufbau eines Verkehrsmodells stand fur den Masterplan klimafreundliche Mobilitat ein Werk-
zeug zur Erarbeitung einer Prognose flir das Jahr 2030 sowie zur fundierten Bewertung von Szenarien und
MaRnahmen zur Verfigung. Mit dem auf Strukturdaten basierenden Verkehrsmodell wurde eine tragfahige
Grundlage geschaffen, um im Rahmen der Berechnungen zum Masterplan Aussagen zu moglichen Ver-
anderungen der Verkehrsmittelwahl abzuleiten. Dazu wurden ein Analysefall und ein Prognose-Null-Fall
sowie drei Szenarien im Verkehrsmodell entwickelt.

Zum Verkehrsmodell Herne wurde durch das Ingenieurbiro Helmert ein eigenstandiger Bericht erstellt, in
dem die Vorgehensweise, Programmablaufe und -einstellungen erlautert sind.

Durch eine Energie- und CO2-Bilanzierung wurden zunachst die Referenzwerte fur eine klimafreundliche
Verkehrsentwicklung bereitgestellt. Damit konnten anschlielend die zu Szenarien zusammengefassten
MafRnahmen im Hinblick auf die Emissionsminderungsziele geprift werden. Die Bilanzierung wurde dabei
auf diejenigen Bereiche des Verkehrssektors begrenzt, auf die die Stadt Herne Einfluss austiben kann. Der
Luftverkehr, die Bahnstrecken und der Durchgangsverkehr auf den Autobahnen (,modifiziertes Territorial-
prinzip“) wurden daher aus der Betrachtung herausgenommen. Der auf Herne bezogene Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr, der Gber die Autobahnen verlauft, findet dagegen Eingang in die Berechnungen.

Bei der gewahlten Bilanzierungsmethode gehen auch verschiedene Verkehrszustédnde insbesondere des
Individualverkehrs (Uberlastung, zahflieBender Verkehr, freier Verkehr) in die Berechnung ein. Die Wirkung
von lokalen MaRnahmen kann dadurch detailliert erfasst werden. Auf die Einbeziehung anderer klimawirk-
samer Gase, die neben dem CO: aufgrund ihrer wesentlich geringeren Konzentration in der Erdatmosphare
nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen und bei einer Umrechnung in CO2-Aquivalente nur einen Anteil
von etwa 1 % an den Emissionen des Verkehrssektors ausmachen, wurde verzichtet. Dies ist auch deshalb
gerechtfertigt, weil im Rahmen der vorliegenden Untersuchung die relativen Veranderungen der Emissio-
nen zwischen verschiedenen Szenarien und nicht die absoluten Emissionsmengen im Mittelpunkt stehen.

Die Potentialanalyse dient dazu, eine realistische Einschatzung der Gréf3enordnungen und der zeitlichen
Umsetzbarkeit von Reduktionen bei verkehrsbedingten CO2-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 bislang bereits beschlossene und mit hoher Wahrscheinlichkeit
absehbare Veranderungen im Verkehrsbereich eintreten, ohne dass aber zusatzliche Malinahmen ergrif-
fen werden (Prognose-Null-Fall).

Zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen sind grundsatzlich die Handlungsfelder Verkehrsver-
meidung, 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 CO2-Bilanz unter Anwendung des Verkehrsmodells bewertet.

Damit die Stadt Herne - mit den ihr zur Verfigung stehenden Mitteln - eine mdglichst hohe CO2-Reduktion
erreichen kann, wurde das Vorzugs-Szenario ,,Masterplan Herne“ entwickelt. Die Auswahl der Einzel-
malnahmen erfolgte auf Grundlage der mdglichen Umsetzbarkeit sowie des anzunehmenden
Einsparungspotentials. Das Szenario ,Masterplan Herne* konzentriert sich hierbei auf diejenigen Mal3nah-
men, die sich im Verlauf der Untersuchungen als sinnvoll und zugleich realistisch umsetzbar erwiesen
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haben. Bei der Definition dieses Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes aber realistisches Ziel fir
die CO2-Reduktion der Stadt Herne anzugeben.

Durch die Einarbeitung der vorgesehenen MalRnahmen in das Verkehrsmodell verandert sich der Modal
Split fir den Prognosehorizont zugunsten des Umweltverbundes. Die MalRnahmen erreichen eine Reduk-
tion der CO2-Emissionen auf 74.900 t CO:2 (entspricht rund 375.000 MWh Energie). Die Einsparung
gegentber dem Jahr 2015 betragt etwa 58.000 t CO., die zusatzliche Abnahme gegentber dem ,Trendsze-
nario“ (Prognose-Null-Fall) etwa 5.000 t CO2 bzw. 6 %.

Aufgrund dieser Berechnungen kann als Minderungsziel der CO2-Bilanzierung fur die Stadt Herne eine
Reduktion auf maximal 470 kg COz2 pro Herner Biirger im Jahr 2030 oder um rund 44% gegenuber den flr
2015 berechneten CO:2-Emissionen angegeben werden. Die Reduktion der stralenverkehrsbedingten
Emissionen auf diesen Wert ist ein durchaus realistisches Ziel fir die Stadt Herne, das mit einem gut an-
gelegten Konzept zur Umsetzung des Masterplans erreicht werden kann.

Auf Grundlage der Ergebnisse wurden MafRRnahmen fiir alle Verkehrsarten und fiir Querschnittsthemen
erarbeitet. Daraus wurde ein auf die Stadt Herne zugeschnittenes integriertes Gesamtkonzept entwickelt.
Dieses stellt die abschlieRende Handlungsempfehlung zur Umsetzung von kurz-, mittel- und langfristig
wirksamen MaRRnahmen dar.

Mit dem Controlling-Konzept zum Monitoring und zur Evaluation des Masterplans klimafreundliche Mobi-
litdt wurde die Voraussetzung flr die Wirkungs- und Erfolgskontrolle des Masterplans sowie zu dessen
Anpassung an sich verandernde Rahmenbedingungen geschaffen.

Das Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit nach Fertigstellung des Masterplans dient der Bekanntma-
chung der erarbeiteten Inhalte des Masterplans klimafreundliche Mobilitat sowie der Motivation der Herner
Birger zur Mitwirkung an seiner Umsetzung.
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Abstract

With a new climate protection policy (Klimaschutzgesetz NRW, 2013) the German Federal State North-
Rhine-Westphalia sets the target to reduce its greenhouse gas emissions by at least 25% below 1990 levels
by 2020.

Already in 2013, the city of Herne introduced an integrated concept for climate protection (Integriertes
Klimaschutzkonzept, “IKK Herne”, 2013). This concept follows the targets of emission mitigation defined by
the state’s government and sets the goals for the municipal level. The concept points out that the transpor-
tation sector is one of the leading emission sources for carbon dioxide. From this follows, that transport
should contribute to climate protection by appropriate measures. By a decision of the city council, the urban
administration was authorised to establish a sectoral climate protection plan with the focus on low-emission
mobility (Klimafreundliche Mobilitat).

Besides the requirements of climate protection, there are many different sectors of urban planning and
challenges, which also have a strong impact on mobility. In order to coordinate the competing goals and
actions to establish reliability, a common strategic orientation is essential. The new master plan for a low-
emission Mobility (Masterplan klimafreundliche Mobilitat = MkM) should be a tool to coordinate all future
formal and informal planning projects with effects on mobility. It should also enable the responsible com-
mittees and the urban administration to consider the complex dependency between mobility and other
sectors of urban planning. The MkM should serve in this respect as a strategic guideline and decision-
support for the next 15 up to 20 years.

In order to achieve a widely accepted agreement on the concept and a big support for the measures and
their implementation, a broad participation process was provided all over the development of the MkM,
which was transparent and open to the public.

Initially, a comprehensive analysis of the infrastructure of all modes of transport was conducted. The
results of this analysis served as a basis for the development of a traffic forecasting and assignment model
as well as for all subsequent evaluations.

The assessment of the strengths and the weaknesses of the transportation system was performed based
on defined indicators and target values. The results were presented in detailed text, thematic maps and
graphics for all means of transportation and for all relevant topics. On this background of information, the
scope of work and the main fields of action were defined.

The current demand for individual motorised traffic in Herne was determined by extensive countings at 75
junctions, conducted within the master plan process. Additionally, other available countings were used,
amongst others a great number of countings performed by the urban administration between 2010 and
2015 using radar equipment.

Supported by a representative household survey a reliable database concerning the average mobility of
the inhabitants on a normal working day was established. The decisive indicator of the inhabitants ' mobility
were derived. The existing instructions for determining the modal split, established by a working partnership
of municipalities in North-Rhine-Westphalia (Arbeitsgemeinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen) have been attended to. The household survey pro-
vides the basic data for the development of a traffic forecast and assignment model. The methods and the
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results of the survey are illustrated in a separate report by the cooperating engineering office Helmert,
Aachen.

With the traffic forecast and assignment model an important tool was developed, which was used for a
prediction of the traffic demand in 2030 as well as for the evaluation of scenarios and measures. The
transportation model, which is based on statistical data respective land use and distribution of population
and jobs, provides the opportunity to estimate the modal shift (a change of the percentage of different
means of transportation) that can be achieved in a particular scenario or by a particular set of measures.
Besides the initial situation in the year 2015 one 2030-scenario without any measures (“do-nothing” sce-
nario) and three further 2030-scenarios, each of them with a particular combination of measures, have been
examined by using the model.

The characteristics and the results of the model are illustrated in a separate report by the engineering office
Helmert.

In the next step, energy consumption and carbon dioxide emission in the transportation sector have
been balanced in order to provide reference values. On the basis of these reference values the developed
scenarios and measures could be assessed according to the targets of emission mitigation. Within this
process the balance was restricted to those elements of the whole transportation system, which are in the
sphere of the municipality’s influence. Air transportation, railway traffic and through-going traffic on the
highways have been excluded. This corrersponds to a modification of the so called “territorial principle of
balancing”. On the other hand local traffic as well as originating and terminating traffic using the highways
as a matter of course has been considered within the investigation.

With the chosen method of balancing different traffic conditions of the individual motorised traffic (free flow,
high volume traffic, congestion) can be considered with regard to its fuel consumption and its carbon dioxide
emissions. By this, the effects of local measures could be identified. The comprehension of other green-
house gas types was restricted to an all-inclusive approach by the use of average values, due to their very
low concentrations in the earth’s atmosphere.

A Potential-Analysis was performed in order to develop a comprehension towards the dimensions and
the timeline of possible reductions of carbon dioxide within the transportation sector. The initial point of
these considerations was the 2030 “do-nothing scenario” without any measures, respectively the expected
emissions of carbon dioxide. In this scenario only the conceivable development of population, mobility and
technical standards are included - but no further activities towards a reduction of energy consumption and
carbon dioxide (Prognose-Nullfall).

With regard to the targets of a low-emission mobility, the important fields of activity are avoidance of mo-
torised traffic, modal shift and efficiency enhancement of motor-operated traffic. In accordance with the
urban administration, measures from all fields of activities have been combined to create three different
scenarios. The effects of these scenarios on the balance of carbon dioxide emissions have been examined
using the traffic forecast and assignment model.

The preferable scenario (Vorzugs-Szenario “Masterplan Herne”) combines a realistic view on the opportu-
nities and on the applicable extent of carbon dioxide reduction. The selection of the different measures,
which are enclosed to this scenario, was conducted by an assessment of their feasibility and the estimated
possible reductions. The selected actions have proved to be not only effective and reasonable but also
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feasible. This scenario strives to define an ambitious but realistic target for carbon dioxide reduction in the
city of Herne.

The effects of the intended measures on mobility and on modal split have been predicted by the traffic
forecasting and assignment model. Thereof a modal shift towards low-emission or zero-emission means of
traffic can be derived. The annual emission of carbon dioxide in Herne would decrease to 74,000 tons in
2030 (the energy consumption would decrease to 375,000 MWh). This means a reduction by 58,000 tons
of carbon dioxide in comparison with 2015, respectively an additional reduction by 5,000 tons (6 %) in
comparison with the “do-nothing” scenario (Prognose-Nullfall).

According to these calculations, the target for the reduction should be 470 kg carbon dioxide as the average
value for every inhabitant. In comparison to 2015, this means a reduction by 44 %, which is considered to
be a realistic target. It can be achieved with the help of an elaborated concept and a consequent imple-
mentation of the single measures mentioned in the MkM.

Based on the findings, measures for all means of transport and comprehensive measures have been de-
veloped and combined to an integrated overall concept. The concept includes recommendations for the
implementation of short-term, medium-term and long-term measures.

With the development of a controlling concept, the requirements for a monitoring and for an evaluation
as well of the implementation as of the effects of the MkM have been established.

Finally a concept for public relation activities has been developed. This concept is focussed on the
publication of the targets of the MkM and on the motivation of the citizens to join the activities and to change
their personal patterns of mobility.
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1.  Einfihrung
1.1 Anlass und Ziel

Nordrhein-Westfalen hat als erstes Bundesland den Klimaschutz gesetzlich geregelt und damit konkrete
Klimaschutzziele vorgegeben. Im ,Gesetz zur Férderung des Klimaschutzes in Nordrhein-Westfalen (Kli-
maschutzgesetz NRW), das am 29. Januar 2013 vom Landtag verabschiedet wurde, ist in §3 (1) als Ziel
festgeschrieben, die Gesamtsumme der Treibhausgasemissionen in NRW bis zum Jahr 2020 um mindes-
tens 25 % im Vergleich zu den Gesamtemissionen des Jahres 1990 zu reduzieren, bis 2050 um mindestens
80 %.

Der Verkehrssektor gehért zu den mafRgebenden Emittenten von CO2, dem wichtigsten aller Treibhaus-
gase. Mit dem Beschluss des Integrierten Klimaschutzkonzeptes (IKK Herne, 2013) durch den Rat der
Stadt Herne (Beschluss vom 10.12.2013) wurde die Verwaltung daher beauftragt, ein Klimaschutz-Teilkon-
zept mit dem Schwerpunkt ,Mobilitat* aufzustellen.

Neben den Anforderungen des Klimaschutzes gibt es zahlreiche weitere Fachplanungen und Aufgaben-
stellungen, die ebenfalls einen starken Bezug zum Thema Mobilitdt aufweisen (Luftreinhalte- und
Larmminderungsplanung, Nahverkehrsplanung, Bauleitplanung, Stadtentwicklungsplanung etc.). Parallel
zur Erarbeitung des vorliegenden Masterplans hat die Stadt Herne bereits eine Larmkartierung durchge-
fuhrt und stellt gemaf der EU-Umgebungslarmrichtlinie einen Larmaktionsplan auf.

In der oben dargestellten Ausgangssituation hat die Stadt Herne die Aufstellung eines ,Masterplans klima-
freundliche Mobilitat* beschlossen. Mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitat soll ein Instrument zur
Koordinierung aller formellen und informellen verkehrsrelevanten Planungen in Herne und somit zur Be-
ricksichtigung der vielfaltigen Wechselwirkungen zwischen der Verkehrsplanung und den anderen
Fachplanungen geschaffen werden. Der Masterplan soll Verwaltung und Politik als strategischer Leitfaden
und als Entscheidungshilfe fir die Umsetzung von MalRnahmen im Verkehrsbereich in den nachsten 15 bis
20 Jahren dienen. SchwerpunktmaRig sollen dabei Strategien und MalRnahmen zur Férderung der Nahmo-
bilitat und des Umweltverbunds (6ffentliche Verkehrsmittel, Rad- und FulRgangerverkehr) und damit auch
zur Einsparung von verkehrsbedingten Emissionen und Energieverbrauchen entwickelt werden.
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1.2 Stadtgebiet und Bevdlkerung

Die Grolistadt Herne liegt mitten in der Metropole Ruhr, einem der grofdten europaischen Ballungsraume.
Dabei profitiert die Stadt von der guten Verkehrsinfrastruktur der Region.

Das Mittelzentrum' Herne gehort mit rund 160.000 Einwohnern? auf einer Flache von rund 51 gkm zu den
Stadten mit der héchsten Bevdlkerungsdichte innerhalb Deutschlands.
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Abbildung 1:  Lage der Stadt Herne (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Im Norden grenzt die kreisfreie Stadt Herne an Herten und Recklinghausen, im Osten an Castrop-Rauxel
(alle Kreis Recklinghausen), im Siiden an Bochum und im Westen an Gelsenkirchen (beides kreisfreie
Stadte).

Die planerischen Aussagen des Masterplans erstrecken sich auf das gesamte Stadtgebiet. Um bei Bedarf
eine kleinraumigere Betrachtung durchfiihren zu kénnen, wurde das Stadtgebiet analog zur vorhandenen
politischen Gliederung in die Stadtbezirke Wanne, Eickel, Herne-Mitte und Sodingen aufgeteilt (vgl. Abbil-
dung 2). Die meisten Menschen - rund 36% der Einwohner- leben im Stadtbezirk Herne-Mitte, in den
ubrigen Stadtbezirken wohnen jeweils rund 21% der Einwohner. Der flichenmaRig grofite Stadtbezirk ist
Sodingen mit etwa 34% der Gesamtflache.

! Mittelzentrum ist ein Fachbegriff der Raumordnung, er dient der funktionalen Einordnung eines Ortes in einem Bezugsgebiet. Ein
Mittelzentrum ist definiert als ein Ort, der gehobene Funktionen der regionalen Versorgung erfullt.

2 Zur besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung ménnlicher und weiblicher Sprachformen verzichtet. Samtliche
Personenbezeichnungen gelten gleichwonhl fir alle Geschlechter.
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Abbildung 2:  Lage der politischen Bezirke in Herne (Quelle: Geoportal Stadt Herne)

Das Stadtgebiet weist mehrere Zentren und Unterzentren auf, der Siedlungsbereich wird durch mehrere
Verkehrsachsen gegliedert. In dieser Hinsicht fihren insbesondere die Autobahnen A 42 und A 43, der
Rhein-Herne-Kanal und verschiedene Bahnstrecken (insbesondere die Bundesbahnstrecke von Gelsen-
kirchen im Westen in Richtung Castrop-Rauxel im Osten der Stadt) zu erheblichen Zerschneidungen. Uber
das Stadtgebiet verlaufen dariiber hinaus (vgl. Anlage 1) die Bundesstral’e B 226 sowie mehrere Landes-
stralBen (L 639, L 657, L 551 und L 644) und Kreisstral3en.

Grof3e Teile des Stadtgebiets sind bebaut. Herne weist nur wenige grof3e bzw. zusammenhangende Grin-
flachen auf. Lediglich der Revierpark Gysenberg im Osten der Stadt und die Flachen &stlich des
Gysenbergparks bilden groRe zusammenhangende Bereiche. Im Westen des Stadtgebiets bestehen nur
einzelne grolRere Grinflachen (Park Konigsgrube, Stadtgarten Wanne-Eickel, Berghalde Pluto-Wilhelm).
Dennoch wird Herne von den Biirgern als eine ,durchgriinte Stadt“ empfunden. Dies ist das Ergebnis der
ersten Phase einer Imagekampagne?®, die parallel zur Erarbeitung des vorliegenden Masterplans gestartet
wurde. Auch die ,zentrale Lage* der Stadt wird in dieser Sammlung der positiven Eigenschaften der Stadt
von den Burgern hervorgehoben.

Mit der Siedlung Teutoburgia am 6stlichen Stadtrand in Herne-Bérnig wird Herne in die Route der Indust-
riekultur eingebunden (vgl. Regionalverband Ruhr, 2016). Auch der Emscher Landschaftspark tangiert das
Stadtgebiet im Norden (vgl. Regionalverband Ruhr, 2013).

3 Unterstiitzerkampagne Herne: www.Herne-kann-was.de. Siehe auch WAZ Herne / Wanne-Eickel v. 28.06.2016
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Der Radroutenplaner NRW zeigt, dass Herne eine Radroute des Radverkehrsnetzes NRW im Nord-Sud-
Verlauf und eine Radroute in Ost-West-Verlauf aufweist. Diese Radrouten werden aber weitestgehend auf
Stralten gefuhrt. Entlang der Emscher im Norden des Stadtgebiets und am westlichen Rand der Stadt sind
zudem Themenrouten vorhanden®.

“ http://radservice.radroutenplaner.nrw.de/rrp/nrw/cgi
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2. Ausgangslage
2.1 StraBennetz und motorisierter Individualverkehr
Die Stadt Herne verfligt Uber ein dichtes und gut ausgebautes Straliennetz.

Durch Herne flihren die beiden Autobahnen A 42 und A 43. Die A 42 (Kamp-Lintfort / Dortmund) verlauft
in einem Abstand von 600 bis 1.200 m stdlich parallel zum Rhein-Herne-Kanal, also von West nach Ost
(Anschlussstellen Wanne, Crange, Baukau, Horsthausen und Bornig). Sie verbindet die Nachbarstadte
Gelsenkirchen und Castrop-Rauxel. Die A 43 (Wuppertal / Minster) stellt eine wichtige und hoch ausge-
lastete Nord-Sud-Verbindung innerhalb des Ruhrgebiets dar. Sie verlduft im Norden der Stadt Herne
entlang der Grenze der Stadtbezirke Wanne und Mitte, im Siden teilt sie den Stadtbezirk Mitte (Anschluss-
stelle Herne-Eickel). Die beiden Autobahnen kreuzen sich in der Mitte des Stadtgebiets am Autobahnkreuz
Herne.

Eine Betrachtung des Stral’ennetzes in Herne zeigt, dass innerhalb des Stadtgebietes zahlreiche Landes-
und Kreisstralen sowie die Bundesstralle B 226 verlaufen. Im Wesentlichen wird das HauptstraRennetz
durch diese klassifizierten Stralen gebildet. Die WakefieldstralRe, die seinerzeit aufgrund der fehlenden
Weiterfiihrung auf dem Bochumer Stadtgebiet nicht als Landesstral’e ausgewiesen wurde, ist aber bei-
spielsweise aufgrund ihrer Verkehrsbedeutsamkeit und Ausbaustand als stadtische Stral3e ebenfalls den
Hauptverkehrsstralen zuzurechnen.

Nach dem StralRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrWWG NRW) §§ 43 und 44 sind
die kreisfreien Stadte Trager der Straenbaulast fir die Kreisstralten sowie die Gemeinden mit mehr als
80.000 Einwohnern Trager der StralRenbaulast fir die Ortsdurchfahrten (vgl. Anlage 1). Insgesamt befinden
sich demnach rund 70 km der klassifizierten Strafen sowie das gesamte stadtische Strallennetz in der
Baulast der Stadt. Bei der Umsetzung von MalRnahmen, die das Stralkennetz betreffen, sind die entspre-
chenden Zustandigkeiten sowie (bei Fordermalinahmen) mogliche bestehende Bindungsfristen zu
beachten.

Vergleicht man die Forderungen aus dem VEP 92/97 (vgl. Kapitel 2.6) mit dem heute vorzufindenden Stra-
Rennetz, so zeigt sich, dass die empfohlene funktionale Gliederung der Stralen in weiten Teilen bereits
umgesetzt wurde (vgl. Anlage 6). Lediglich die Anordnung verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche mit einer
zulassigen Geschwindigkeit von 20 km/h wurde nicht weiter verfolgt. Hingegen wurde Tempo 30 in Wohn-
gebieten nahezu flachendeckend umgesetzt. Im Stadtgebiet sind ausgedehnte Bereiche und viele
Streckenabschnitte mit einer Begrenzung der zulassigen Geschwindigkeit auf 30 km/h oder weniger (u.a.
rund funfzig Tempo-30-Zonen, rund 30 km Strecken mit einer értlichen Begrenzung auf 30 km/h und zahl-
reiche verkehrsberuhigte Bereiche) vorhanden (vgl. Anlage 2). Diese Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit tragt auch zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie zur Larmminderung und Luft-
reinhaltung bei.

Lediglich auf einer Streckenlange von 15 km liegt die heutige zulassige Geschwindigkeit oberhalb der im
VEP geforderten zulassigen Geschwindigkeit von 30 km/h. Dabei handelt es sich nicht nur um Hauptver-
kehrsstralRen.

Das Herner Strallennetz weist eine hohe Verkehrssicherheit auf. Seit Jahren liegen die Unfallkennziffern
stabil auf einem sehr niedrigen Niveau. Dies gilt fir alle Verkehrsteilnehmergruppen, insbesondere auch
fur den nichtmotorisierten Verkehr.
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Im Herner Stadtgebiet gibt es rund 160 Lichtsignalanlagen. Diese tragen zur leistungsfahigen Abwicklung
des Verkehrs, aber in erheblichem Umfang auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei, u.a. durch die
Bereitstellung gesicherter Querungsmaoglichkeiten flir die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer. In den
letzten beiden Jahrzehnten wurden darlber hinaus mehrere Kreuzungen zu Kreisverkehren umgebaut, die
sich unter geeigneten Rahmenbedingungen als eine besonders sichere und leistungsfahige Knotenpunkt-
form erwiesen haben.

Das aktuelle Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr in Herne wurde im Rahmen der Ar-
beiten zum vorliegenden Masterplan durch umfangreiche Verkehrszahlungen an 75 Knotenpunkten
erfasst. Dazu fanden am Dienstag, dem 19.05.2015 und am Mittwoch, dem 10.06.2015 in den Stadtbezir-
ken Herne-Mitte und Sodingen sowie am Dienstag, dem 09.06.2015 und Donnerstag, dem 11.06.2015 in
den Stadtbezirken Wanne und Eickel jeweils von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr Verkehrszahlungen statt (vgl.
Anlage 3). An vier hoch belasteten Knotenpunkten wurde der Verkehr zusatzlich wahrend der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit von 6:00 Uhr bis 10:00 Uhr gezahit.

Bei den Zahlungen wurden alle auftretenden Fahrzeugstrome stromfein nach Fahrtrichtungen getrennt in
15-min-Intervallen erfasst. Es erfolgte eine Unterscheidung der Fahrzeugarten Krad, Pkw, Lkw, Lastzug
und Bus. Zum Zeitpunkt der Erhebungen war die Corneliusstralte aufgrund einer langanhaltenden Bau-
malnahme gesperrt. Davon abgesehen fanden im Umfeld der betrachteten Knotenpunkte keine weiteren
StralRenbaumalnahmen statt. Es lagen auch keine sonstigen Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs im
Umfeld vor. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse einen reprasentativen Eindruck des
normalwerktéglichen Verkehrsgeschehens im Untersuchungsraum vermitteln.

Darliber hinaus konnte auf weitere Verkehrszahlungen sowie auf die Ergebnisse umfangreicher Seitenra-
darzahlungen der Stadt Herne aus den Jahren 2010 bis 2015 zurlickgegriffen werden. Die Ergebnisse
dieser zusatzlichen Zahlungen wurden hinsichtlich ihrer Plausibilitat geprift und anschlieRend im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung verwendet.

Die zu beobachtenden Verkehrsbelastungen entsprechen weitgehend den unterschiedlichen Aufgaben
und der Bedeutung der StralRen innerhalb des StraRennetzes. Die Hauptlast des Verkehrsaufkommens
wird von den Autobahnen und den durch Herne verlaufenden sonstigen klassifizierten Strafen (Bundes-,
Landes- und KreisstralRen) abgewickelt. Besonders hohe Belastungen treten auf dem Westring, auf der
Holsterhauser StralRe und der Dorstener Strale (B 226) auf.

Gemessen an der GroRe und der zentralen Lage der Stadt Herne sind nur wenige systematische (d.h.
durch den Ausbaustand der Verkehrsanlagen und die regelmaRig auftretende Verkehrsnachfrage verur-
sachte) Kapazitatsengpasse im Hauptstralennetz zu beobachten, z.B. entlang der Holsterhauser Stralte
im Bereich zwischen der Anschlussstelle Herne-Eickel und der Kreuzung mit der Dorstener Stral3e (B 226)
sowie insbesondere an eben diesen Knotenpunkten.

Im Hinblick auf die Energie- und CO2-Bilanz ist es vorteilhaft, dass keine besonderen Stauerscheinungen
im StralRennetz zu verzeichnen sind. Andererseits ist eben dadurch die Aussicht geringer, dass die Ver-
kehrsteilnehmer aufgrund von Reisezeitvorteilen zum Umstieg auf klimafreundliche Verkehrsmittel des
Umweltverbundes zu motivieren sind.

Die wahrend der Hauptverkehrszeiten regelmaRig Uberlastete Autobahn A 43 wird in den nachsten Jahren
auf sechs Fahrstreifen ausgebaut. Der Abschnitt nordlich des Autobahnkreuzes Herne wird im aktuellen
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Bundesverkehrswegeplan (BVWP Entwurf, 2016) als ,laufend und fest disponiert* eingestuft, der Abschnitt
stdlich des Autobahnkreuzes Herne als vordringlicher Bedarf.

Mittel- bis langfristig kann durch den Ausbau der A 43 eine tendenzielle Verringerung der Verkehrsnach-
frage im innerstadtischen Verkehrsnetz erwartet werden, z.B. auf dem parallel zur A 43 verlaufenden
Westring, der heute insbesondere bei Stau auf der Autobahn deren Aufgaben teilweise Gbernimmt. Durch
die anstehenden Baumalinahmen werden aber zunachst weitere Verdrangungseffekte in das untergeord-
nete Herner StralRennetz ausgeldst, so dass dort haufigere Uberlastungen zu erwarten sind.

Im Autobahnnetz ist daruber hinaus weiterhin mit zunehmenden Verkehrsbelastungen zu rechnen. Dies
betrifft auch die A 42, deren Ausbau zwischen dem Autobahnkreuz Herne und der Anschlussstelle Gelsen-
kirchen-Schalke im aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP Entwurf, 2016) ebenfalls ein vordringlicher
Bedarf zugeordnet ist.

Bereits bestehende Planwerke, die das Strallennetz bzw. den motorisierten Individualverkehr betreffen und
fur den Masterplan eine besondere Bedeutung haben, sind unter Ziffer 2.6 gesondert aufgefihrt.

2.1.1 Lieferverkehr

Der Lieferverkehr verursacht bundesweit einen erheblichen Teil der Verkehrsemissionen. Der Guterver-
kehrsaufwand - gemessen in Tonnenkilometern - wird in Deutschland nach aktuellen Prognosen des
Verkehrsministeriums bis 2030 um Uber 38% gegentiber 2010 zunehmen (BMVI, 2014c).

Im Rahmen des Projekts ,Stadtvertragliche Lkw-Navigation in der Metropole Ruhr” der Wirtschaftsforde-
rung ,metropolerunr® werden derzeit den O&rtlichen Gegebenheiten angepasste Lkw-Vorrangrouten
festgelegt, um den Schwerverkehr Uber gewiinschte Strecken zu leiten und damit bestimmte Siedlungsbe-
reiche zu entlasten und Unfélle im StraRenraum zu vermeiden®. Dariiber hinaus kénnen damit die
Schadstoffbelastungen durch den Dieselkraftstoff von Lkw gezielter im Stadtgebiet verteilt und auf Routen
mit guter Durchliftung geleitet werden.

Die von den Kommunen in der Metropole Ruhr erstellten Vorrangrouten - einschlief3lich der fir den Lkw-
Verkehr relevanten Restriktionen wie z.B. Briickendurchfahrtshéhen, Gewichts-, Geschwindigkeits- und
Gefahrgutbeschrankungen - sollen zuklnftig in die marktgangigen Navigationssysteme tbertragen werden.
Die Stadt Herne hat sich aufgrund fehlender Personalressourcen bislang nicht aktiv am Projekt "Stadtver-
tragliche Lkw-Navigation" beteiligt. Es besteht jedoch ein Wegweisungskonzept (vgl. Ziffer 2.6).

Im Rahmen des Modellprojekts ,Nachhaltige Gewerbegebiete” des Ministeriums fur Klimaschutz, Umwelt,
Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen (MKULNV NRW) sollen
Klima und Umwelt mit Hilfe der drei Saulen der Nachhaltigkeit, d.n. Okonomie, Okologie und Soziales,
geschutzt werden. In Anlehnung an dieses Konzept fihrt z.B. die direkte Anbindung des noch in der Ent-
wicklung befindlichen Logistikparks Schloss Grimberg an das Autobahnnetz nicht nur zur Verkiirzung der
An- und Abreise fur die dortigen Unternehmen, sondern auch zur Reduzierung der Verkehrsbelastungen
und damit der Emissionen fir die Anwohner. Alle anderen bedeutenden Herner Gewerbestandorte sind
ebenfalls gut an das Uberregionale Verkehrsnetz angebunden.

5 vgl. www.lkw-navigation.metropoleruhr.de
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Weitere Projekte zur umweltfreundlicheren Abwicklung des Lieferverkehrs in Herne sind der Ersatz kon-
ventioneller Transporte durch Lastenrader im Pilotprojekt ,HErner LastenFahrrad Innovation* (HELFI) und
im Pilotprojekt Lastenfahrrader (,Emissionsfreie City Logistik”) durch die Firma UPS (vgl. auch Ziffer 2.3.1).

2.1.2 Alternative Antriebe

Die Anzahl der Elektrofahrzeuge steigt, der Anteil der Personenkraftwagen mit Elektroantrieb an den
Neuzulassungen fallt aber bislang kaum ins Gewicht. Im Jahr 2015 lag der Anteil (inkl. Hybrid-Fahrzeugen)
deutschlandweit bei 0,7 % von insgesamt 3,2 Mio. Pkw.

Die Bundesregierung hat im Mai 2011 als Ziel formuliert, dass bis zum Jahr 2020 eine Million Elektroautos
auf deutschen Stralen unterwegs sind. Der gegenwartige Bestand (Ende 2015: rund 19.000 Elektroautos)
entspricht erst knapp 2 % des aufgestellten Ziels (vgl. Abbildung 3).

Im September 2016 waren in Herne 207 Fahrzeuge mit Elektroantrieb bzw. Hybridelektroantrieb zugelas-
sen.

Anzahl von Elektroautos steigt langsam
Bestand an Elektroautos in Deutschland (Stand jeweils 1. Januar)

25.502

Zahl an Pkw in Deutschland 2016: 45 Mio.
Ziel der Bundesregierung bis 2020: 1 Mio. Elektrofahrzeuge
18.948
12.156
7.114
4.541
1790 1436 1452 1.588 23
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Abbildung 3:  Anzahl der Elektroautos in Deutschland in den Jahren 2006 bis 2015 (Quelle: KBA / Statista)

Eine steigende Anzahl der Elektrofahrzeuge bedarf einer entsprechenden Ausweitung der Verkehrsinfra-
struktur an Stromtankstellen und Ladesaulen. In Herne existieren derzeit an folgenden Orten
Ladestationen:

o Gewerbegebiet Heerstralle, Heerstralle 45 (2 Saulen)
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Mébelhaus Zurbriiggen an der A 43, Holsterhauser Stralle 250 (6 Saulen)

Buschmannshof

Berliner Platz

Grenzweg 18

Die Stadtwerke Herne setzen ein Elektroauto als Dienstwagen ein. Privatkunden der Stadtwerke erhalten
im Rahmen eines Forderprogramms bei Neuanschaffung eines Elektroautos oder eines E-Rollers bei ei-
nem Herner Handler eine finanzielle Férderung.

Eine weitere Alternative zu Automobilen mit konventionellem Antrieb sind Erdgasfahrzeuge. Im Vergleich
zu Diesel und Benzin ist Erdgas umweltschonender, da u.a. bis zu 25 % weniger CO2 ausgestoften wird.
Bei den giftigen Kohlenwasserstoffen sind es 36 % weniger und bei Stickoxiden sogar 95 % weniger.

Die Anzahl der Erdgasfahrzeuge in Deutschland ist aber dennoch gering. In den letzten Jahren stagnierten
die Absatzzahlen; im Jahr 2015 wurden bundesweit knapp 100.000 Fahrzeuge erreicht (vgl. Abbildung 4).
Derzeit gibt es in Herne nur eine einzige Erdgastankstelle, diese befindet sich an der Dorstener Stralle 201.
Im September 2016 waren in Herne 171 erdgasbetriebene Voll- und Hybridfahrzeuge zugelassen.

ANZAHL DER ERDGASFAHRZEUGE

IN DEUTSCHLAND
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Abbildung 4:
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Bemerkung:
Zugelassene Erdgasfahrzeuge jeweils zum 1. Januar des Jahres
It. KBA (PKW und LKW)

Anzahl der Erdgasautos in Deutschland in den Jahren 2004 bis 2015 (Quelle: gibgas)
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2.2 Ruhender Verkehr

Im Stadtgebiet sind zahlreiche, zum Teil von privaten Unternehmen bewirtschaftete Parkhduser und Park-
platze vorhanden. Das Stellplatzangebot in den innerstadtischen Bereichen mit Einzelhandel und
Dienstleistungen kann insgesamt als ausreichend eingestuft werden. Gleichwohl kénnen einzelne Bereiche
identifiziert werden, in denen unterschiedliche Probleme mit dem ruhenden Verkehr auftreten.

Dies betrifft neben mehreren Wohngebieten in besonderem Male die Standorte der gro3en Krankenhau-
ser und Kliniken und die daran angrenzenden Bereiche, in denen haufig die Wohnnutzung dominiert. Hier
ist eine ausgepragte Konkurrenz zwischen Anwohnern und Besuchern / Angestellten um die kostenfreien
Stellplatze zu beobachten, wahrend das Angebot an kostenpflichtigen Stellplatzen in der Regel ausreicht
aber nur in geringem Mal3e angenommen wird.

In Herne-Mitte ist eine Asymmetrie des Parkplatzangebots zu verzeichnen: Wahrend westlich der Bahn-
hofstralle ein mehr als ausreichendes Angebot besteht, ist ostlich der Bahnhofstrale ein spilirbarer
Parkdruck zu verzeichnen, der aber nicht primar durch die Bewohner, sondern vorwiegend werktags durch
die zusatzliche Stellplatznachfrage weiterer Nutzergruppen ausgeldst wird. Der Ausgleich von Angebot und
Nachfrage zwischen diesen beiden Bereichen wird u.a. durch die etwa 1 km lange FulRgangerzone beein-
trachtigt. Fahrten von der einen zur anderen Seite der Fulgangerzone sind mangels zulassiger
Maoglichkeiten, die FuRgangerzone mit Kfz zu queren, mit erheblichen Umwegen verbunden.

Abbildung 5:  Parken in Herne-Mitte (Quelle: Stadt Herne)
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Abbildung 6:  Parken in Wanne (Quelle: Stadt Herne)

Die Stadt Herne verfuigt bislang nicht Uber ein gesamtstadtisches Parkraumkonzept. Fiir einzelne proble-
matische Bereiche wurden (vgl. Ziffer 2.6) bzw. werden ortliche Parkraumkonzepte erarbeitet (z.B. fir
Herne-Mitte). Es ist aber nicht zu erkennen, dass die Aspekte des Klimaschutzes darin in besonderer Weise
bericksichtigt werden. Es steht eher die Frage im Mittelpunkt, wie die vorhandenen Nutzungskonkurrenzen
insgesamt vertraglich bewaltigt werden kénnen.

Die grundsatzlich vorhandenen Mdglichkeiten, die Verkehrsteilnehmer durch systematische Beschrankun-
gen des Stellplatzangebotes (d.h. durch den Entfall von Stellplatzen, durch eine Verkiirzung der zulassigen
Parkdauer oder durch eine Anhebung von Parkgebiihren etc.) zum Umstieg auf andere, klimafreundliche
Verkehrsmittel zu motivieren, werden bislang nicht genutzt.

Die Stadt Herne hat im Jahr 2007 eine Satzung erlassen, die die Abldsung von Stellplatzen bei Bauvorha-
ben regelt (Stadt Herne, 02.10.2007). Gestaffelt nach drei Gebietszonen betragt die Ablésesumme
4.700.- € bis 8.600.- € pro Stellplatz. Die Einnahmen aus der Stellplatzablése kdnnen in Projekte des ver-
kehrlichen Klimaschutzes (z.B. Férderung des Radverkehrs, Offentlichkeitsarbeit etc.) investiert werden.

Bezuglich der Abldsung von Stellplatzen wird stets eine Einzelfallbewertung vorgenommen. Gerade in den
zentralen Innenstadtbereichen wird jedoch eher darauf hingewirkt, méglichst wenige Stellplatze abzulésen,
um den bestehenden Parkdruck nicht weiter zu verscharfen.
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Derzeit sind in Herne folgende Park&Ride-Stellplatze ausgewiesen [Anzahl]:

e Bahnhof Herne, Dammstrale [122]
e Wanne-Eickel Hauptbahnhof, HeidstraRe [160]
e Schloss Striinkede [20]

2.3 Fahrradverkehr

In Anlage 4 sind die im Radverkehrsplan der Stadt Herne aus dem Jahr 2001 definierten Hauptverbindun-
gen dargestellt (Radverkehrsplan, 2001, vgl. auch Ziffer 2.6). Diejenigen Hauptverbindungen, an denen
bereits im Jahr 2001 Radverkehrsanlagen vorhanden waren, sind in Hellblau dargestellt. Die im Netz der
Radverkehrsanlagen bis heute verbliebenen Liicken (bezogen auf die im Jahr 2001 definierten Hauptver-
bindungen) sind in Rot dargestellt.

Die zahlreichen dunkelblau gekennzeichneten Stral’en wurden entweder in den Jahren seit 2001 mit Rad-
verkehrsanlagen nach dem jeweils aktuellen Stand der Technik ausgestattet (LUckenschluss) oder mit
einer Beschrankung der zulassigen Geschwindigkeit versehen, die eigene Anlagen fiir den Fahrradverkehr
entbehrlich gemacht hat (z.B. 30 km/h als Zonenregelung oder als 6rtliche Beschrankung der zulassigen
Geschwindigkeit). Dieselben Moglichkeiten kommen fir weitere, zukiinftig folgende StralRenabschnitte in
Betracht.

Da sich sowohl die Grundsatze der innerstadtischen Verkehrsplanung und die Gesetzes- und Verordnungs-
lage hinsichtlich des Radverkehrs als auch die Anspruchshaltung der Verkehrsteilnehmer in den letzten
Jahrzehnten umfassend weiterentwickelt haben, entsprechen langst nicht mehr alle Radverkehrsanlagen
im Stadtgebiet den heutigen Anforderungen.

Die Verkehrsplanung der Stadt Herne versteht es als eine ihrer Hauptaufgaben, das Angebot fir den Rad-
verkehr kontinuierlich zu verbessern. Eine auch nur mittelfristig flachendeckende Verbesserung bleibt aber
unrealistisch. Aufgrund der besonders angespannten Haushaltssituation sind in naherer Zukunft nur punk-
tuelle Verbesserungen zu erwarten.

Die Stadt Herne fordert bereits seit Jahren den Fahrradverkehr. Als Beispiele seien genannt:

e Seit August 2003 gibt es in der Stadtverwaltung die ,Koordinierungsstelle Radverkehr* mit einem
Ansprechpartner rund um das Thema Fahrrad. Zusatzlich wurde eine Projektgruppe Radverkehr
berufen, bestehend aus den beteiligten Fachbereichen der Stadt Herne und zahlreichen weiteren
Institutionen, die fir die Planung und Durchfiihrung von MaRnahmen fiir den Radverkehr zustandig
ist. Dazu zahlt unter anderem, die Mal3nahmen rund um das Thema ,Aufhebung der sogenannten
Radwegbenutzungspflicht zu begleiten.

e Zugunsten des Radverkehrs wurden in den vergangenen Jahren auch verschiedene infrastruktu-
relle MaRnahmen durchgefihrt. Hierzu zahlen beispielsweise die Ummarkierung von zuvor
vierstreifigen HauptverkehrsstralRen zugunsten des Radverkehrs (nérdlicher Abschnitt des West-
rings, Rathausstrale, Sodinger Stralle, Bochumer Strafe) sowie der aktuelle Umbau der
noérdlichen BahnhofstralRe.

e Zur Forderung des Freizeitverkehrs mit dem Rad hat die Stadt Herne im Rahmen des Modellpro-
jekts ,Herne: Okologische Stadt der Zukunft‘ im Jahr 2002 den Wasser-Erlebnis-Pfad
~wasser)xkurs“ mit 18 Stationen fir Radfahrer und FuRganger beschildert. Seit dem Jahr 2011
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wurden Plane fur finf Radtouren zu jeweils 18 Baudenkmalern in den einzelnen Stadtbezirken
herausgegeben.

¢ Herne unterstitzt die deutschlandweite Mitmachaktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* vom Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) und der Allgemeinen Ortskrankenkasse (AOK). Hier wird dazu
aufgerufen, von Juni bis August jeden Jahres mit dem Rad zur Arbeit zu fahren. Als Griinde werden
ein gesltnderer Lebensstil, die Verringerung der Schadstoffemissionen und Kraftstoffersparnisse
aufgeflhrt. Als Anreiz werden Pokale und Preise vergeben.

e Beim ADFC-Fahrradklima-Test 2014 hat die Stadt Herne in Nordrhein-Westfalen den dritten Platz
belegt (vgl. ADFC, 2014). Besondere Starken im Radverkehr wurden bei der Erreichbarkeit des
Stadtzentrums, zligigem Fahren und 6ffentlichen Fahrraddern gesehen. Schwachen konzentrieren
sich auf fehlende Kontrollen bei Falschparkern auf Radwegen, den Winterdienst auf Radwegen
und die Verkehrsfihrung an Baustellen.

e Die Stadtist seit dem Jahr 2007 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fulRganger- und fahrradfreund-
licher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS) und wurde zuletzt 2014 zertifiziert. Zum
01. September 2016 erfolgte eine Beschilderung in Herne als fuRganger- und fahrradfreundliche
Stadt.

Bike & Ride-Stellplatze, die den Ubergang zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ermoglichen, befinden
sich an allen Stationen der Stadtbahnlinie U 35 (36 Stellplatze ,Schloss Striinkede®, 56 Stellplatze plus 6
Fahrradboxen fiir 12 Rader ,Herne Bahnhof*, 27 Stellplatze ,Herne Mitte®, 25 Stellplatze ,Archaologie-Mu-
seum / Kreuzkirche®, 25 Stellplatze ,Holkeskampring®, 32 Stellplatze ,Berninghausstrale) und am
Hauptbahnhof Wanne-Eickel (220 Stellplatze).

An der Radstation Wanne-Eickel Hbf. am Heinz-Rihmann-Platz 1 befinden sich 184 kostenpflichtige, be-
wachte Stellplatze. Dort werden auch kleinere Wartungs- und Pflegearbeiten ausgefuhrt. Reparaturen
werden in Kooperation mit dem 6rtlichen Zweiradfachhandel durchgefiihrt. Dartiber hinaus sind im Stadt-
gebiet 74 wettergeschutzte und diebstahlsichere Fahrradboxen sowie weitere Fahrradabstellanlagen
verteilt. Dennoch besteht weiterer Bedarf an sicheren und modernen Fahrradabstellanlagen.

Im Herner Stadtgebiet gibt es nach Auskunft des Betreibers ,nextbike* aktuell noch 5 Stationen des kos-
tenpflichtigen und stadtelibergreifenden Fahrradverleihsystems metropolradruhr mit rund 60 Fahrradern®.
Die meisten metropolradruhr Stationen befinden sich in der Nahe von Haltestellen, u.a. auch am Bahnhof
Herne und am Hauptbahnhof Wanne-Eickel. Es handelt sich dabei um ein Gemeinschaftsprojekt des VRR,
des Regionalverbands Ruhr (RVR) und von zehn Ruhrgebietsstadten.

8 http://www.metropolradruhr.de/de/herne/standorte/
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Abbildung 7:  metropolradruhr, Station in Wanne-Eickel

Anders als zum Beispiel in der benachbarten Universitatsstadt Bochum wird das Angebot von metropol-
radruhr in Herne weniger stark nachgefragt. Die geringe Auslastung der angebotenen Fahrrader
beeintrachtigt die Attraktivitdt des Konzepts fiir potentielle Werbekunden und hat bereits zu temporaren
Einschrankungen des Angebots (selbst die Station am Bahnhof in Herne ist wahrend der Wintermonate
nicht in Betrieb) sowie zu SchlieBungen der Stationen ,Lago” und ,Akademie Mont-Cenis® in Sodingen und
der Station an der Kiinstlerzeche ,Unser Fritz* gefiihrt.

Durch die Befragung der Herner Birger (Helmert, 2015) sind die vorhandenen Quelle- / Ziel-Beziehungen
des Radverkehrs in Herne bekannt. In der Erhebung wurden die Wege, die mit dem Fahrrad unternommen
wurden, nach dem Start- und Zielpunkt der Wege erfasst. Die Hochrechnung dieser empirisch erfassten
Wege auf die Gesamtbevodlkerung ergibt die Verteilung des Radverkehrs in und um Herne (vgl. Abbil-
dung 8).
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Abbildung 8:
gung, Darstellung ab 100 Wege / Tag; Quelle: Helmert, 2015)

Verteilung des Fahrradverkehrsaufkommens in und um Herne (Hochrechnung aus der Mobilitétsbefra-

Innerhalb Hernes ist die Beziehung zwischen Herne-Mitte und den tbrigen drei Stadtbezirken am starksten

ausgepragt. Taglich fahren (jeweils auf verschiedenen Routen)
e Uber 6.000 Radfahrer zwischen Herne-Mitte und Sodingen,
e fast 5.500 Radfahrer zwischen Herne-Mitte und Eickel,
e Uber 4.000 Radfahrer zwischen Herne-Mitte und Wanne sowie

e knapp 2.800 Radfahrer zwischen Wanne und Eickel.

Radverflechtungen existieren auch zwischen dem Stadtgebiet Hernes und den Nachbarstadten. Von die-
sen weisen die Fahrtbeziehungen aus allen Stadtteilen von Herne von und nach Bochum und die
Verbindung zwischen Herne-Eickel und Essen beachtliche GréRenordnungen auf (vgl. Abbildung 8). Die

Stadt Herne ist nicht direkt an den Radschnellweg RS1 angebunden.

Durch das einheitliche Radwege-Beschilderungssystem des Landes NRW ist eine komfortable und stadte-

Ubergreifende Wegweisung gegeben (vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 9:  Fahrradwegweisung (Quelle: Stadt Herne)

2.3.1 Lieferverkehr

Als 6kologische und wirtschaftlich effiziente Mobilitatslosung fir Unternehmen wurden ab Mai 2015 im
Rahmen eines Feldversuchs in Herne Elektro-Lastenfahrrader im Wirtschaftsverkehr eingesetzt. Dies er-
folgte im Rahmen des Projektes ,Klimafreundlicher Wirtschaftsverkehr in Kommunen als Beitrag zur
Energiewende” im Teilprojekt des Rahmenprogramms ,Energiewende Ruhr® und wurde geférdert durch
die Stiftung Mercator.

Die Stadt Herne wurde als Praxiskommune ausgewahlt, da sie als Grof3stadt mitten in einem Ballungsraum
als ,Stadt der kurzen Wege"* gute Voraussetzungen fur einen Ersatz konventioneller Transporte durch Las-
tenrader bietet. Unter der Bezeichnung ,HErner LastenFahrrad Innovation“ (HELFI) wird damit ein
klimafreundlicher Wirtschaftsverkehr als Beitrag zur Energiewende gefordert, denn mit einem Lastenfahr-
rad lassen sich Pakete umweltfreundlich und leise zustellen.
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Abbildung 10:  Herner Lastenfahrrader, hier noch ohne Werbeaufdrucke der teiinehmenden Betriebe (Quelle: Lea
Heinrich, Universitat Friedrichshafen)

Sieben Unternehmen aus Handwerk und Einzelhandel haben den Einsatz von individuellen elektrisch be-
triebenen Lastenfahrradern anstelle von Pkw und Kleintransporter im stadtischen Liefer- und
Geschaftsverkehr auf den letzten Kilometern des Transportweges getestet. Mit dem Projekt sollten ein
Grundstein fir nachhaltigen, umweltfreundlichen Verkehr gelegt und die Ziele der Energiewende Ruhr auf
lokaler Ebene unterstitzt werden. Die Stadtwerke Herne haben eine entsprechende Lade-Infrastruktur zur
Verfligung gestellt.

Fur die beteiligten Unternehmen werden als wesentliche Vorteile die Einsparung der Anschaffungs- und
Treibstoffkosten fir Pkw und Kleintransporter sowie eine Zeitersparnis in der Innenstadt, insbesondere
durch das Entfallen der Parkplatzsuche, und damit eine Verbesserung der lokalen Wettbewerbsfahigkeit
erwartet. Fir die Stadt Herne und fiir die Umwelt liegen die Vorteile - bei einer entsprechenden Anzahl an
teilnehmenden Unternehmen - in einer Entlastung des innerstadtischen Verkehrs bei gleichzeitiger Scho-
nung des Klimas.

Im Februar 2016 wurde das Projekt von NRW-Verkehrsminister Groschek als Teil der Klima-Expo.NRW
ausgezeichnet. Die Testphase endete im Sommer 2016. Ein abschlieRender Ergebnisbericht steht noch
aus.

Zugleich startete im Sommer 2016 das Pilotprojekt ,Emissionsfreie City Logistik“. Der Paketzusteller UPS
liefert in diesem Zuge kuinftig in der Herner Innenstadt seine Sendungen mit einem elektrisch unterstitzten
Lastenfahrrad aus.
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Das Konzept entspricht dem Gedanken der ,Elektromobilitat auf der letzten Meile®. Dabei werden die Pa-
kete im Verteilzentrum zunachst in einen konventionellen Lieferwagen geladen und anschlief3end zu einem
Verteilpunkt im Stadtzentrum gebracht. Von dieser Station kdnnen die Sendungen in ein Lastenfahrrad
geladen und ausgeliefert werden. Das Pilotprojekt zur umweltfreundlichen City-Logistik ist zunachst auf
zwei Jahre begrenzt und soll anschlieRend evaluiert werden.

Abbildung 11:  Eingesetzte Lastenfahrrader der Firma UPS in Herne 7

2.3.2 Alternative Antriebe

Die Elektromobilitat verzeichnet bei Fahrradern ein erhebliches Wachstum, alleine im Jahr 2015 wurden
Uber eine halbe Million E-Bikes (Zweirad-Industrie-Verband (ZIV), 2016) verkauft. Damit gibt es etwa 2,5
Millionen E-Bikes in Deutschland. Das entspricht etwa 12,5% des Gesamtfahrradmarktes. Der Begriff E-
Bike ist in diesem Fall in der Verwendung durch den ZIV offensichtlich als Uberbegriff flr elektrisch ange-
triebene und elektrisch unterstiitzende Fahrrader zu verstehen (siehe Definition unten). Bei der in Herne
durchgeflihrten Haushaltsbefragung ergab sich dagegen, dass nur etwa 5 % der in den Haushalten ver-
fugbaren Fahrrader einen elektrischen Antrieb aufweisen.

7 Bildnachweis: Thomas Schmidt, Stadt Herne in Stadtmagazin http://inherne.net/fahrrad-statt-laster-modellversuch-mit-ups-startet-
in-herne/
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Bei der Klassifizierung der verschiedenen Elektrofahrrader (Oberbegriff) sind zu unterscheiden (vgl. auch
Ziffer 6.2):

e Pedelecs (Pedal Electric Cycles) mit max. 250 Watt, die den Fahrer nur bis zu einer
Geschwindigkeit von 25 km/h unterstitzen und dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt sind.

e Schnelle Pedelecs (auch Pedelec-S) mit max. 500 Watt, die eine Motorunterstiitzung bis zu einer
Geschwindigkeit von 45 km/h bieten, eine Betriebserlaubnis und ein Versicherungskennzeichen
bendtigen, eine Fahrerlaubnis des Fahrers voraussetzen und mit einer Helmpflicht verbunden sind.
Die Benutzung von Radwegen ist nicht zulassig, auch wenn diese fir Mofas freigegeben sind.

o E-Bikes im engeren Sinne (nicht als Oberbegriff), deren Elektroantrieb (bei Bedarf auch unabhan-
gig von den Pedalen) bis zu einer Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h arbeitet. Bei einer
Motorleistung von bis zu 500 Watt gilt dieser Typ als Leichtmofa, mit bis zu 4.000 Watt als Klein-
kraftrad.

Die Stadt Herne setzt mehrere Pedelecs fir innerstadtische Dienstfahrten ein. Diese haben gegeniber
einem konventionellen Dienstfahrrad den Vorteil, dass ein geringerer kdrperlicher Einsatz erforderlich ist.

Neben der Stadt Herne férdern weitere Institutionen den Radverkehr. Die Stadtwerke Herne AG (stwh)
beispielsweise engagiert sich schon seit Jahren fiir Energieeffizienz und Klimaschutz in Herne. Dazu zahlt
auch eine umweltfreundliche Mobilitat. Die Stadtwerke verleihen Pedelecs an der Kuinstlerzeche ,Unser
Fritz“. Damit kdnnen auch weniger gut trainierte Personen langere Strecken mit dem Fahrrad zuriicklegen.
Privatkunden der Stadtwerke erhalten im Rahmen eines Forderprogramms bei Neuanschaffung eines Pe-
delecs bei einem Herner Handler einen Zuschuss von 100 €. Durch das Kennenlernen der Vorteile eines
Pedelecs soll der Anreiz geschaffen werden, haufiger auf den Pkw zu verzichten. Damit soll die klimascho-
nende Elektromobilitdt in Herne geférdert werden.

Aufgrund der zahlreichen Einsatzmdglichkeiten von Elektrofahrradern, auch als Alternative zum Zweitwa-
gen, und einer steigenden Akzeptanz in der Bevodlkerung ist davon auszugehen, dass der Anteil der
Fahrrader mit einem elektronischen Hilfsantrieb auch in den nachsten Jahren weiter steigen wird.

2.4 FuBgangerverkehr

Im Herner Stadtgebiet stehen den Fuldgangern nahezu tberall dort, wo FulRgangerverkehr auftritt oder zu
erwarten ist, eigene Verkehrsanlagen (Platze, Gehwege, Querungshilfen etc.) zur Verfligung. Herne ver-
flugt Uber zwei innerstadtische FulRgangerzonen: Der ,Boulevard Bahnhofstralle® in Herne-Mitte hat eine
Lange von rund 1 km, die FulRgangerzone Hauptstralle in Wanne eine Lange von ber 700 m. Das Fahr-
radfahren ist in den beiden FuRgangerzonen nur zwischen 19 Uhr und 10 Uhr zugelassen.

Die Abminderung des Geschwindigkeitsniveaus in Straf3enziigen mit einer zulassigen Geschwindigkeit von
30 km/h oder weniger (vgl. Ziffer 2.1, Anlage 2) tragt zur Verkehrssicherheit der FuRganger bei. Die Unfall-
gefahr wird durch eine bessere gegenseitige Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer sowie durch kirzere
Anhaltewege verringert. Das subjektive Sicherheitsempfinden steigt, die Barrierewirkung der Strallen wird
abgemindert. Durch ein gleichmaRigeres Geschwindigkeitsniveau werden zudem Larm und Luftschad-
stoffe reduziert.
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Nach einer aktuellen Studie des Verkehrsclub Deutschland (VCD) gehdrt Herne fir Fulganger zu den
sichersten Stadten in Deutschland (vgl. VCD, 2014). In keiner anderen Stadt gab es danach auf die Ein-
wohner bezogen weniger verungliickte FuBgéanger als in Herne. Da FuRganger beim Uberqueren von
Stralten hauptsachlich aufgrund fehlerhafter Abbiegemandver oder tberhéhter Geschwindigkeit der Auto-
fahrer verungliicken, sind die in Herne bereits an vielen Stellen praktizierte Verringerung der zuldssigen
Geschwindigkeit, die Anlage von Radfahrstreifen, die Verbesserung der Erkennbarkeit von FuRgangern
und die Anlage von Querungsstellen die wichtigsten Manahmen, um das Zu-FuR-Gehen attraktiver und
sicherer zu machen.

Ebenso ist die Wegweisung fir FulRganger modernisiert worden und bei den aktuellen Baumaflinahmen
wurden bzw. werden die Anforderungen an die Barrierefreiheit beachtet und baulich umgesetzt.

Abbildung 12: Herne FreiligrathstralRe / NeustralRe

Die Stadt Herne ist Teil der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW. Neben den Themen des Radverkehrs widmet sich die bestehende Projektgruppe Rad-
verkehr auch dem Fullgangerverkehr. Es werden Sicherheitsdefizite identifiziert und durch
Einzelmaflinahmen beseitigt.

Die Fuflgangeranlagen in Herne haben eine unterschiedliche Qualitat. Die neu gebauten Anlagen sind
sicher und komfortabel. Eine flachendeckende Erneuerung der bestehenden alteren Fullgangeranlagen ist
aber aufgrund der erheblichen Investitionskosten nur schrittweise maoglich.

Im Zusammenhang mit der Bewertung der vorhandenen - oder ggf. fehlenden — Ful3géngeranlagen ist stets
auch zu berticksichtigen, dass moglichst in allen Teilen des Stadtgebiets auch die ful3laufig erreichbaren
Ziele, hier insbesondere Einkaufsmdglichkeiten, Schulen, sonstige Bildungs- und Freizeiteinrichtungen etc.
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erhalten bleiben bzw. neu geschaffen werden sollten, um der klimafreundlichen Nahmobilitét zu Ful® (aber
auch mit dem Fahrrad) wieder zu einem erhéhten Stellenwert zu verhelfen.

Unter Ziffer 2.6 sind bestehende Planwerke, die sich unter anderem auch auf den Fuligangerverkehr be-
ziehen, gesondert vorgestellt.

2.5 Personennahverkehr

Das Angebot im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Herne ist gut. Im Rahmen der regelmaRigen
Fortschreibungen des Nahverkehrsplans (vgl. Ziffer 2.6) werden Mdéglichkeiten zur weiteren Verbesserung
identifiziert und nach Méglichkeit umgesetzt. Im Folgenden wird die Analyse getrennt nach OPNV und
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) dargestellt, da die Zustandigkeit fir den SPNV nicht bei der Stadt
Herne, sondern beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) liegt. Der OPNV der Stadt Herne ist auf den
Schienenverkehr abgestimmt. Die Schnittstellen, d.h. die Bahnhéfe des SPNV mit ihren Nebenanlagen,
sind fUr das Verkehrsgeschehen im Stadtgebiet von groer Relevanz.

251 OPNV

Die von der Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen AG (BOGESTRA) betriebene Stadtbahn-Linie U 35
(CampusLinie) stellt eine hochwertige Verbindung zwischen dem nérdlichen Endpunkt Schloss Striinkede
in Herne und Bochum-Hustadt (Ruhr-Universitat) dar. Montag bis Samstag verkehrt sie im 10-Min.-Takt,
an Sonn- und Feiertagen im 15-Min.-Takt. In Herne wird die U 35 komplett unterirdisch gefuhrt. Bis auf die
Haltestelle Berninghausstraf3e sind alle Haltestellen mit Aufziigen ausgestattet.

Eine weitere wichtige Verbindung stellt die StraBenbahnlinie 306 zwischen Wanne-Eickel Hbf und Bochum
Hbf dar. Diese verkehrt Montag bis Freitag im 10-Min.-Takt, an Samstagen im 15-Min.-Takt und an Sonn-
und Feiertagen im 30-Min.-Takt. Samtliche Haltestellen dieser Linie sind niederflurgerecht ausgebaut, d.h.
der Hohenunterschied und der Spalt zwischen Bahnsteig und Fahrzeugboden sind gering.

Innerstadtisch wird das OV-Netz durch die SchnellBuslinie SB 27, 18 Stadtbuslinien (20, 303, 311, 312,
321, 323, 328, 329, 333, 340, 342, 362, 367, 368, 384, 385, 390 und 395) sowie sechs Nachtexpress-
Linien NE 5, NE 7 und NE 31 bis NE 34 verdichtet.

Der Uberwiegende Teil dieser Linien (19 Linien) werden von der Straflenbahn Herne — Castrop-Rauxel
GmbH (HCR) betrieben. Diese setzt ausschlieRlich Niederflurfahrzeuge ein. Die Uibrigen Linien werden von
der Bochum-Gelsenkirchener Strallenbahnen AG (BOGESTRA) sowie der Vestischen Strallenbahnen
GmbH betrieben. Mit Ausnahme alterer Strallenbahnen sind alle Fahrzeuge barrierefrei zu erreichen.

An zahlreichen Haltestellen besteht eine Anschlussgarantie, die z.T. auf bestimmte Wochentage und / oder
Tageszeiten begrenzt ist.

Fir alle Haltestellen im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), dem auch die Stadt Herne angehdrt, kénnen
von internetfahigen Geraten (PC, Smartphone, Tablet etc.) die Abfahrten in Echtzeit abgerufen werden.
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Ab einer Verspatung von 20 Minuten kann unter bestimmten Randbedingungen (ausgenommen sind
Streik, Unwetter, Naturgewalten, Bombendrohungen) die Mobilitdtsgarantie des VRR in Anspruch genom-
men werden. Falls es keine alternativen Verkehrslinien gibt, kann ein Taxi oder ein Fernverkehrszug
genommen werden. Die Kosten werden dann bis zu bestimmten Hoéchstgrenzen erstattet.

Zusatzlich gilt in Herne auch das Pulnktlichkeitsversprechen von vier Verkehrsunternehmen der Koopera-
tion dstliches Ruhrgebiet (KOR), der neben der HCR auch die BOGESTRA, die Vestische StraBenbahnen
GmbH und die Dortmunder Verkehrsbetriebe DSW21 angehéren. Falls ein Fahrzeug der KOR die Zielhal-
testelle um mehr als 10 Minuten verspatet erreicht, wird der Preis eines VRR-Einzeltickets der Preisstufe
A erstattet.

Uber eine kostenlose VRR App kénnen jederzeit Fahrplanauskiinfte, Stérungs- und Betriebshinweise ab-
gerufen sowie Tickets gekauft werden. Neben Ticketautomaten kénnen Fahrkarten auch in insgesamt zehn
Vertriebsstellen der HCR erworben werden.

Wichtigstes Kriterium zur Bewertung der ErschlieRungsqualitat des OPNV ist die Erreichbarkeit der Halte-
stellen. Die ErschlieBungsqualitat von Bahn- und Buslinien wird Uber die Dichte des Haltestellennetzes
definiert. Als Einzugsbereich einer Haltestelle wird fir Mittelzentren eine Luftlinienentfernung von 300 m
bis 500 m fur Bus-, StraRenbahn- und U-Bahnhaltestellen sowie von 400 m bis 800 m fur Bahnhdfe des
SPNV von der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen empfohlen (vgl. FGSV, 2010). In
den AuRRenbereichen der Zentren sind auch gréf3ere Einzugsbereiche mdglich. Davon unabhangig wird von
der Stadt Herne im Nahverkehrsplan ein angemessener Haltestelleneinzugsbereich von 250 m fir Halte-
stellen definiert. Dieser entspricht - unter Berlcksichtigung eines Umwegfaktors von 1,2 und einer
Gehgeschwindigkeit von 70 m/min (= 4,2 km/h) - einer maximalen FuBwegzeit von 4 Minuten von jedem
beliebigen Ausgangspunkt zu jeder ndchstgelegenen Haltestelle sowie von maximal 14 Minuten von jedem
beliebigen Ausgangspunkt zum nachstgelegenen Bahnhof und jeweils umgekehrt.

Anlage 7 zeigt, dass in Herne die Haltestelleneinzugsbereiche ein dichtes Netz bilden. Der barrierefreie
Umbau der Haltestellen wird schrittweise realisiert und ist bereits zu mehr als 40 % abgeschlossen. Die
kontinuierliche Modernisierung der Fahrzeugantriebe tragt zur Reduzierung der CO2-Emissionen bei.

Bei Tarifen und modernen Bezahlsystemen gibt es dagegen noch Nachholbedarf. Die Zustandigkeit daftir
liegt jedoch nicht bei der Stadt Herne oder dem 6rtlichen Nahverkehrsunternehmen, sondern beim VRR.

2.5.2 SPNV

Herne verfligt durch den Zusammenschluss der ehemals selbststandigen Stadte Herne und Wanne-Eickel
Uber drei Bahnhofe (vgl. Anlage 5). Aufgrund der groReren Bedeutung fir den Fernverkehr wurden der
Bahnhof in Wanne-Eickel zum Hauptbahnhof und der Bahnhof im Stadtbezirk Herne-Mitte zum Bahnhof
Herne. Diese beiden Bahnhofe liegen an der Bahnstrecke Duisburg — Dortmund und bieten einen guten
Anschluss an den regionalen und Uberregionalen Verkehr. Der Hauptbahnhof Wanne-Eickel liegt zudem
an der Strecke nach Recklinghausen, Haltern und Minster. An der Emschertalbahn Dorsten — Dortmund
befindet sich zusatzlich der Haltepunkt ,Bornig Bahnhof“.

Am Bahnhof Herne verkehren der RegionalExpress RE3 (Rhein-Emscher-Express), die RegionalBahn
RB43 (Emschertalbahn) und die S-Bahn S2. Am Hauptbahnhof Wanne-Eickel verkehren einzelne Intercity-
Zuge, der RegionalExpress RE2 (Rhein-Haard-Express), die RegionalBahn RE42 (Haard-Bahn) und die
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RegionalBahn RB46 (Gliuckauf-Bahn). Am Bahnhof Boérnig verkehrt ausschliellich die RegionalBahn

RB43.

Die Bedienungshaufigkeiten der Schienenstrecken sind Tabelle 1 zu entnehmen.

Tabelle 1: Bedienungshaufigkeiten der Schienenstrecken im Nahverkehr
Takt
Linie Richtung Montag bis Freitag Samstag Sonn- und Feiertag
RE2 Dusseldorf - Minster 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt
RE3 Disseldorf - Hamm 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt
RB42 Essen - Minster 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt
RB43 Dorsten - Dortmund 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt 120-Min.-Takt
RB46 Gelsenkirchen - Bochum 30-Min.-Takt 60-Min.-Takt 60-Min.-Takt
S2 Duisburg - Dortmund 20-Min.-Takt 30-Min.-Takt 30-Min.-Takt

Bahnen und Fahrrader sind umweltfreundliche Verkehrsmittel, die sich ergdnzen. Die Fahrradmitnahme im
Fern- und Nahverkehr ist heute bereits maglich (in bestimmten Ziigen, ohne Mitnahmegarantie bei hoch-
ausgelasteten Fahrten).

2.6 Verkehrsrelevante Planwerke

Da der Masterplan klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne Teile der Aufgaben eines klassischen Ver-
kehrsentwicklungsplans Gbernehmen und zudem eine strategische Grundlage fur Entscheidungen auch in
anderen Planungsbereichen bilden soll, ist eine Darstellung der inhaltlichen Bezlge zu anderen, bereits
existierenden oder noch aufzustellenden bzw. zu aktualisierenden Planwerken zweckmaRig.

Nachfolgend werden daher Konzepte und Planungen dokumentiert, die fir den Masterplan klimafreundli-
che Mobilitat wichtige Anknipfungspunkte darstellen bzw. bei deren zukulnftiger Aufstellung oder
Neufassung die im Masterplan entwickelten strategischen Vorgaben berticksichtigt werden sollen. Zu Tei-
len handelt es sich dabei um Planwerke, bei deren Aufstellung die Ziele des Klimaschutzes bereits beachtet
wurden.

Larmaktionsplanung, 2016

Entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird parallel zum Masterplan klimafreundliche Mobilitat
eine Larmaktionsplanung aufgestellt. Diese Planung zielt wie auch der Masterplan auf Verkehrsverlage-
rung bzw. —minderung ab, es kbdnnen jedoch Situationen auftreten, bei denen die Ziele der
Larmaktionsplanung mit denen des Klimaschutzes konkurrieren. Um eine langfristige Planungssicherheit
zu schaffen, besteht die Notwendigkeit einer einheitlichen strategischen Ausrichtung und Bindelung.




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 36

Programm zur Entwicklung von Wohnbauflachen (WEP)8, 2016

Das Programm zur Entwicklung von Wohnbauflachen ist ein 2016 aufgestelltes Konzept, welches malivolle
Entwicklungsmdglichkeiten von Wohnbauflache aufzeigt. Dabei soll mit Grund und Boden sparsam umge-
gangen werden. Die geplante Siedlungsentwicklung hat u.a. Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten der
Bewohner. Daher sollten die Empfehlungen des Masterplans auch hier Berticksichtigung finden.

Fortschreibung des Nahverkehrsplans fur die Stadt Herne, 2015

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Herne erfolgte zuletzt 2015. Dabei wurden Anforde-
rungen an die Qualitat der Bedienung des Nahverkehrs hinsichtlich Fahrzeit und Umsteigehaufigkeit oder
auch der Erschlieflungsqualitat bezliglich der ful3laufigen Erreichbarkeit aufgestellt und Gberprift. Die damit
verbundenen Verbesserungen des o6ffentlichen Verkehrs steigern die Attraktivitat, sie kdnnen damit zu ei-
ner Veranderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbunds beitragen.

Integriertes kleinrdumiges Monitoring fiir die Stadt Herne, 2015

Das Monitoring ,dient der regelmaRigen systematischen Beobachtung, Analyse und Kommunikation von
sozialrdumlichen Entwicklungen in den stadtischen Teilrdumen*®. Es behandelt auch die Themenfelder Inf-
rastruktur und Umweltbelastung.

Parkraum Stadt Herne, 2015

Die Stadt Herne hat vorhandene Parkraumbewirtschaftungskonzepte kartiert und Gebiete mit Parkraum-
mangel analysiert. Diese Auswertung kann Ansatzpunkt fir detaillierte MaRnahmen zur Optimierung des
ruhenden Verkehrs sein. Zurzeit wird ein Parkraumkonzept fir Herne Mitte erarbeitet.

Es ist aber darauf hinzuweisen, dass Parkraumkonzepte traditionell eher den Ansatz verfolgen, das vor-
handene Stellplatzangebot optimal zu nutzen bzw. eine ausgewogene Nutzung durch verschiedene
Gruppen sicherzustellen. Im Hinblick auf das Bestreben des Masterplans klimafreundliche Mobilitat, den
Anteil der mit Kraftfahrzeugen zuriickgelegten Wege zu reduzieren, sind Zielkonflikte daher nicht auszu-
schliefden.

Integriertes Klimaschutzkonzept Herne, 2013

Die Stadt Herne hat im Oktober 2013 das Integrierte Klimaschutzkonzept (IKK Herne, 2013) vorgestellt,
das den Zielsetzungen der Landesregierung folgt und das Emissionsminderungspotential auf kommunaler
Ebene benennt. Die darin aufgestellte Energie- und CO2-Bilanz zeigt, dass der Verkehrssektor zu den
mafigeblichen CO2-Emittenten und Energieverbrauchern in der Stadt Herne zahlt. Neben der CO2-Einspa-
rung durch Senkung des Endenergieverbrauchs von Wirtschaft, Haushalten und 6ffentlicher Verwaltung

8 http://www.herne.de/kommunen/herne/ttw.nsf/id/DE_WEP

9 Integriertes, kleinraumiges Monitoring fir die Stadt Herne, 2015, S. 7
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muss auch der Verkehrssektor durch entsprechende Malinahmen (z.B. die im IKK Herne als MOB aufge-
fuhrte MaBnahmen des Handlungsfeldes ,Mobilitat*) zur Reduzierung der CO2-Emission beitragen, um die
0.g. Ziele zu erreichen.

Regionales Einzelhandelskonzept, 2013

Ahnlich dem Masterplan Einzelhandel greift auch die Fortschreibung des regionalen Einzelhandelskon-
zepts fur das 6stliche Ruhrgebiet und angrenzende Bereiche aus dem Jahr 2013 die Nahversorgung auf.
Dabei lautet ein Ziel des Konzeptes ,Starkung einer flachendeckenden, wohnortnahen Grundversorgung
(Sortimente der kurzfristigen Bedarfsdeckung)“'°. Ein solcher Ansatz fordert die Ziele des Masterplans kli-
mafreundliche Mobilitat.

Schulentwicklungsplan 2012-2018, 2013

Die Stadt Herne ist rechtlich verpflichtet, einen Schulentwicklungsplan aufzustellen. Der aktuelle Plan um-
fasst neben organisatorischen Aspekten z.B. auch die Planung von Schulstandorten. Insofern besteht ein
starker Zusammenhang mit den Aspekten der Mobilitat. Aufgrund wirtschaftlicher und organisatorischer
Zwange besteht in der Schulentwicklung eine Tendenz zur Zusammenlegung und zur Schlieung von
Schulstandorten. Damit ist ein Zielkonflikt verbunden, da sich die Schulwegentfernungen dadurch syste-
matisch erhohen. Infolgedessen steigt die Attraktivitat des Kraftfahrzeugs zur Abwicklung der Schulwege,
die Méglichkeiten, zu Ful® zu gehen oder mit dem Fahrrad zu fahren, werden dagegen reduziert. Dartber
hinaus beginnt klimafreundliche Mobilitat bereits mit dem Schulweg, d.h.: Eine klimafreundliche Abwicklung
von Schulwegen stellt eine gute Grundlage flr ein klimafreundliches Verhalten im spéateren Leben dar.

Masterplan Einzelhandel, 2012

2012 wurde der Masterplan Einzelhandel der Stadt Herne aufgestellt, der die Situation des Einzelhandels
in Herne analysiert und Empfehlungen fir die gesamtstadtische Struktur des Einzelhandels in Zukunft an-
gibt. Eine ,Verbesserung der fuBlaufigen Nahversorgungsstrukturen“!" | wie sie im Masterplan Einzelhandel
gefordert wird, ist ein Ubergeordnetes, gesamtstadtisches Entwicklungsziel, das die klimafreundliche Mo-
bilitat unterstatzt.

Bestandserfassung und konzeptionelle Uberarbeitung der Wegweisung im Stadtgebiet Herne, 2009

Da aufgrund von Veranderungen im Verkehrsstral3ennetz der Stadt und eines fehlenden Gesamtkonzeptes
zur Wegweisung Kontinuitatsbriiche in der Zielfihrung in Herne aufgetreten waren, wurde im Jahr 2009
ein Konzept erarbeitet, durch das eine strikte und direkte Fiihrung des Verkehrs im Stralennetz der Stadt
Herne erreicht werden sollte. Das Wegweisungskonzept tragt dazu bei, das in den letzten Jahren gestie-
gene Verkehrsaufkommen auf Hauptverkehrsstralen kontinuierlich zu leiten, um unnétige bzw. schadliche

'° Fortschreibung Regionales Einzelhandelskonzept fiir das éstliche Ruhrgebiet und angrenzende Bereiche, 2013, S. 32

" Masterplan Einzelhandel, 2012, S.3
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Auswirkungen des Autoverkehrs, volkswirtschaftliche Verluste durch Suchfahrten, nicht optimale Strecken-
wahl oder Behinderungen des Verkehrsflusses zu vermeiden. Insofern besteht eine hohe Ubereinstimmung
mit den Zielen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat.

Herne 2015+ Leitlinien zur Stadtentwicklung, 2009

In den 2009 aufgestellten Leitlinien zur Stadtentwicklung wurde ,der 6kologische und wirtschaftliche Um-
bau der offentlichen Infrastruktur als notwendige Voraussetzung fur eine nachhaltige, gleichzeitig
funktionsgerechte und auf Dauer finanzierbare raumliche Entwicklung“'? definiert. Die Leitlinien geben im
Bereich Tiefbau und Verkehr die Ziele ,Starkung des Umweltverbundes®, ,Verbesserung der Umweltbedin-
gungen‘ und ,Optimierung der Verkehrsinfrastruktur® vor. Damit besteht eine weitreichende
Ubereinstimmung mit den Zielen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat.

Radverkehrsplan, 2001

Der im Jahr 2001 aufgestellte Radverkehrsplan der Stadt Herne umfasst eine Analyse des bestehenden
Netzes der Radverkehrsanlagen sowie eine Darstellung der seinerzeit bestehenden Netzlicken. Der Rad-
verkehrsplan empfiehlt, diese durch geeignete MalRnahmen zu schlieen. Ein Ziel des vorliegenden
Konzeptes ist ebenfalls die Verdichtung des Netzes geeigneter Radverkehrsanlagen. Die damit verbun-
dene Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs kann positive Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl
haben. Insofern besteht eine vollstandige Ubereinstimmung mit den Zielen des vorliegenden Masterplans
klimafreundliche Mobilitat.

Verkehrsentwicklungsplan, 1992

Im Jahr 1992 wurden im Zuge der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) der Stadt Herne um-
fangreiche Erhebungen und Analysen der Verkehrssituation durchgefiihrt. Dieser "Entwicklungsplan”
berlcksichtigte seinerzeit bereits weitgehend die Uber die Themen der klassischen Verkehrswegeplanung
(wie z.B. in der Generalverkehrsplanung) hinausgehenden Forderungen im Hinblick auf eine Verbesserung
der Stadtqualitat und 6kologische Aspekte. Unter Berlicksichtigung dieser Vorgaben formulierte der VEP
92 Zielvorgaben und Malinahmen zur Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes fiir alle Verkehrsmittel. Der
Prognosehorizont war das Jahr 2005. Da die Zielrichtung des VEP bereits weitestgehend mit dem vorlie-
gende Masterplan klimafreundliche Mobilitat Gbereinstimmt, kann der Masterplan als eine Fortschreibung
des VEP verstanden werden.

Erganzend zu den Analysen und Prognosen aus dem Jahr 1992 wurden 1997 Handlungsempfehlungen zu
dem VEP formuliert. Der Schwerpunkt der vorgeschlagenen MaRnahmen lag in der Starkung des Umwelt-
verbundes gegentuber dem MIV. In diesem Sinne wurde ein HauptverkehrsstralRennetz (Vorbehaltsnetz)
definiert, in dessen Strecken eine zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h erhalten bleiben sollte. Auf allen
anderen Strecken sollte eine zulassige Geschwindigkeit von Tempo 30 (Strecken und Zonen) oder weniger
(Tempo 20, Verkehrsberuhigter Bereich) gelten. Damit sollten eine Bundelung des Verkehrs sowie eine

2 Herne 2015+ Leitlinien zur Stadtentwicklung, 2009, S. 67f
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Verbesserung der Umfeldsituation und der Verkehrssicherheit fir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer an
den dbrigen Straflien erreicht werden. Die empfohlene Neuordnung des Stralennetzes auf Grundlage des
VEP umfasste eine klare Gliederung der Geschwindigkeiten und des Vorrangs in Abhangigkeit von der
Funktion fur alle Herner Stral3en.

Luftreinhalteplan Ruhrgebiet, 2011

Die Luftqualitat in den Ruhrgebietsstadten wird im Wesentlichen durch Feinstaub (PM10) und Stickstoffdi-
oxid (NOz2) erheblich belastet. Die Stadte und das Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
(LANUV) fGhren seit vielen Jahren Messungen und Kartierungen durch, um Aufschlisse Uber die Luftbe-
lastungssituation zu erhalten. Diese Erkenntnisse werden fur Mal3nahmen zur Luftreinhaltung, die auf die
unterschiedlichen Quellen der Luftbelastung zugeschnitten sind und fur die Stadtentwicklung genutzt. In
zahlreichen Stadten des Ruhrgebiets wurden daher in der Vergangenheit bereits Aktions- und Luftreinhal-
teplane zur Verringerung der Feinstaub- und/ oder Stickstoffdioxidbelastung aufgestellt. Da an vielen
Stellen des Ruhrgebietes aber nach wie vor Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte fir PM10 und
insbesondere NO: vorliegen, ist eine Fortschreibung des Luftreinhalteplan Ruhrgebiet erforderlich. Mit der
.Luftqualitatsrichtlinie® aus dem Jahr 2008 hat die Europaische Union (EU) die fiir ihre Mitgliedsstaaten
verbindlichen Luftqualitatsziele zur Vermeidung oder Verringerung schadlicher Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt zusammengefasst und erganzt.

(vgl.https://www.bezreg-arnsberg.nrw.de/bekanntmachungen/2011/10/004/Irp_ruhrge-
biet_2011_tp_ost.pdf)
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3. Der Weg zum Masterplan klimafreundliche Mobilitat
3.1 Der Planungsprozess zum Masterplan Herne

Das definierte Ziel, mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitét ein Instrument zur Koordinierung aller
verkehrsrelevanten Planungen in der Stadt Herne zu schaffen und damit einen strategischen Leitfaden und
eine Entscheidungshilfe fir die Verwaltung und die Politik fir die Umsetzung von MaRnahmen im Verkehrs-
bereich in den nachsten 15 bis 20 Jahren bereit zu stellen, hat hohe Anforderungen an den
Planungsprozess zur Folge.

Sowohl eine intensive Einbindung der Verwaltung und der Politik als auch eine umfassende Beteiligung
der Offentlichkeit waren daher ein erklartes Ziel der Stadt Herne. Sie zahlen darliber hinaus aber auch zu
den Bedingungen fir die éffentliche Férderung des Masterplans.

Dem Vorhaben, einen offenen und transparenten Planungsprozess zu gestalten, wurde durch folgende
Bausteine des Arbeitsprogramms Rechnung getragen:

¢ regelmaRige Sitzungen (etwa ein Mal pro Monat) einer mit Angehoérigen verschiedener stadtischer
Fachbereiche besetzten Projektgruppe

e mehrere Sitzungen eines Lenkungskreises aus Angehorigen der im Stadtrat vertretenen Fraktio-
nen, geleitet durch den Baudezernenten

¢ mehrfache Vorstellung des Arbeitsprogramms und methodischer / organisatorischer Entscheidun-
gen sowie von Zwischen- und Endergebnissen im stadtischen Ausschuss fir Planung und
Stadtentwicklung

e Ausstellung von Zwischenergebnissen des Masterplans am 31. Herner Umwelttag

o Durchfiihrung eines Schilerwettbewerbs in den ersten Sekundarstufen der weiterfiihrenden Schu-
len in Herne

o Durchfiihrung eines Expertenworkshops zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement

o Erganzung der zum Aufbau des Verkehrsmodells und zur Bestimmung des Modal Split (Verkehrs-
mittelwahl) durchgefiihrten Haushaltsbefragung durch zusatzliche, zum Teil offen formulierte
Fragen

o Darstellung des Gesamtprojekts und des jeweiligen Bearbeitungsfortschritts sowie der bevorste-
henden Termine auf einer Homepage zum Masterplan klimafreundliche Mobilitat

e Einrichtung einer ,Wunschbox®“, einem Internet-Portal zur komfortablen Eingabe von Hinweisen
und Verbesserungsvorschlagen (einschliellich deren Koordinaten) auf der Homepage des Mas-
terplans

o  Durchfuihrung von vier abendlichen Workshops in den vier Herner Stadtbezirken in der Bearbei-
tungsphase der Bestandserfassung / Analyse

o Durchfuihrung von vier weiteren abendlichen Workshops in den vier Herner Stadtbezirken in der
Bearbeitungsphase der Entwicklung von Maflnahmen
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e Pressearbeit (Pressekonferenz zu Beginn der Untersuchungen bzw. der Haushaltsbefragung,
Pressemitteilungen zur Bekanntmachung der Wunschbox sowie zur Ankindigung der selbst initi-
ierten &ffentlichen Veranstaltungen und der Workshops)

In den Sitzungen der Projektgruppe wurden die wesentlichen inhaltlichen Ergebnisse (Bestandsanalyse,
Haushaltsbefragung, Verkehrsmodell, Energie- und CO2-Bilanz etc.) vorgestellt und diskutiert sowie jeweils
auf dieser Basis alle inhaltlichen und organisatorischen Entscheidungen zum weiteren Verlauf des Projek-
tes getroffen oder (in besonderen Fallen) zur Entscheidung durch den Lenkungskreis vorbereitet. Dies
betrifft insbesondere die Definition des Prognose-Null-Falls und der Planungsszenarien.

Im projektbegleitenden, politisch besetzten Lenkungskreis wurde die strategische Ausrichtung des Projek-
tes und des Planungsprozesses definiert, u.a. durch die ausfihrliche Erérterung und Bestatigung der von
der Projektgruppe vorgeschlagenen Planungsszenarien. Mit dem Lenkungskreis wurden auch die geplan-
ten Aktivitaten zur Beteiligung der Offentlichkeit abgestimmit.

Ablauf und Ergebnisse der Haushaltsbefragung (Mobilitatsbefragung), der internetgestiitzten Aktivitaten
(Homepage, Wunschbox) und der &ffentlichen Veranstaltungen (insbesondere der insgesamt acht Work-
shops) werden nachfolgend dargestellt.

3.2 Methodik und Vorgehensweise

3.21 Mobilitatsbefragung

Die Daten zur Mobilitat in Herne wurden durch eine Haushaltsbefragung zum werktéglichen Verkehrsver-
halten im Zeitraum von Mai 2015 bis Juni 2015 ermittelt (vgl. Helmert, 2015).

Die Befragung basierte auf einer freiwilligen Teilnahme der Bevoélkerung. Dabei wurden an 5.250 nach
einem Zufallsprinzip ausgewahlte Haushalte in der Stadt Herne Fragebdgen verschickt (vgl. Anlage 8). Die
Teilnahme erfolgte in Papierform (Ausflllen des Fragebogens), im Internet (Teilnahme an einer Online-
Befragung) oder telefonisch (nach Angabe der Rufnummer und dem gewiinschtem Zeitpunkt der Befra-

gung).
Befragt wurde jeweils der gesamte Haushalt mit allen Haushaltsmitgliedern. Es wurde darauf hingewiesen,

dass Haushaltsmitglieder, die an dem Stichtag keine Wege unternommen haben (nicht mobile Personen),
dies ebenfalls angeben sollen. Alle Daten wurden anonym behandelt.
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Der Rucklauf belief sich auf 1.605 auswertbare Fragebdgen aus 774 Haushalten, was einer Ricklaufquote
von rund 1,0 % der Herner Einwohner entspricht. In Anbetracht der Diskussion zur Datenschutzproblematik
und einer zunehmenden Befragungsmudigkeit in der Bevdlkerung ist dies ein zufriedenstellender Wert, der
den Vorgaben der einschlagigen Richtlinien voll entspricht (P3, 2009).

Durch die Haushaltsbefragung wurden im Wesentlichen zwei Ziele verfolgt:
¢ Analyse des grundlegenden Verkehrsverhaltens der Bevolkerung in der Stadt Herne

Diese Analyse erlaubt Aussagen Uber alle wesentlichen Aspekte des Verkehrsverhaltens der Be-
volkerung (u.a. Wegehaufigkeit, Reisezweck, Wegedauer, Verkehrsmittelwahl). Im Vergleich mit
Analyseergebnissen anderer Stadte der Region lassen sich Rickschlisse auf Starken aber auch
auf Schwachen und somit auf Handlungsfelder bei der Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur ziehen.

o Ermittlung der Eingangsdaten fur die zukinftige Gestaltung des Verkehrs

Ein MalRnahmenkonzept fur eine klimafreundliche Mobilitat setzt die genaue Kenntnis des tatsach-
lichen Verkehrsverhaltens voraus. Hierzu sind Haushaltsbefragungen notwendig. Die so
erhobenen Daten bilden die Grundlage fir die Modellierung und die Prognose des Verkehrsverhal-
tens der Bevolkerung in der Stadt Herne.

Ergebnisse der Befragung sind in der Mobilitdtsanalyse unter Ziffer 4 dargestellt. Eine ausfiihrliche Doku-
mentation der Haushaltsbefragung liegt als eigener Bericht (Helmert, 2015) vor.

Zusatzlich stellt die Haushaltsbefragung einen ersten Schritt zur Beteiligung der Bevolkerung am Planungs-
prozess dar. Einerseits wurde die Meinung hinsichtlich einer Offnung der FuRgéngerzonen fir den
Radverkehr abgefragt, andererseits bestand bereits beim Ausfillen des Fragebogens die Méglichkeit, ei-
gene Kommentare und Vorschlage zur zukinftigen Gestaltung der Mobilitat in Herne zu formulieren.

3.2.2 Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell der Stadt Herne wurde im Rahmen der Erarbeitung des Masterplans neu aufgebaut
(vgl. Helmert, 2016a). Dadurch konnten die Anforderungen an das Modell im Hinblick auf die gewlinschte
Energie- und CO2-Bilanzierung und die Berechnung von Einsparpotentialen beriicksichtigt werden. Die aus
der Haushaltsbefragung gewonnenen, detaillierten Erkenntnisse zum Mobilitédtsverhalten der Herner Be-
volkerung 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 Verkehrsbelastun-
gen im offentlichen 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 enthalt 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 zu-
gehoriger Geschwindigkeit annahernd 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
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von der Belastung zum betrachteten Zeitabschnitt ab. Aus vorliegenden Untersuchungen zum Kapazitats- /
Geschwindigkeitsverhaltnis von Strecken wurden Restraint-Funktionen (Widerstandsfunktionen) ermittelt,
in welche die verschiedenen Einflussfaktoren wie zuldssige Geschwindigkeit, Strallenbreite bzw. Anzahl
der Fahrstreifen je Richtung, Steigung, Oberflache etc. eingehen.

In innerstadtischen Netzen kommt den Knotenpunkten bei der Modellierung der Widerstande eine beson-
dere Bedeutung zu. Die Routenwahl wird nicht vorrangig Uber die Lange (kirzester Weg), sondern Uber
die Zeit bestimmt. Die Wartezeiten an Knotenpunkten gewinnen bei dicht besiedelten Gebieten und aufei-
nanderfolgenden Knotenpunkten gegenuber den Streckenwiderstdnden an Bedeutung und bestimmen in
hohem Maf} den Widerstand (Fahrzeit) zwischen Quelle und Ziel. Zur Modellierung der Einflisse der Kno-
tenpunkte wurden Abbiegeverbote, Vorfahrtsregelungen und die Signalisierung als Widerstandsparameter
aufgenommen.

Die VerknlUpfung der Verkehrsnachfrage mit dem Netz erfolgt Gber eine feinrdumliche Einspeisung der
Zellen in das Strallennetz. Je Zelle wurden durchschnittlich drei Strecken als Einspeisungsstrecken ge-
wahlt, so dass rund 500 Einspeisungen im Netzmodell vorliegen.

Das Netzmodell des 6ffentlichen Verkehrs enthélt als wesentliche Eingangsdaten fur die Modal Split-Rech-
nung die Reisezeiten (Fahrzeiten plus Zu- und Abgangszeiten), die Umsteige- sowie die Fahrtenhaufigkeit.

Dem FulRverkehr steht im Modell kein eigenes Netz zur Verfligung. Die Widerstéande fir den Modal Split
wurden durch die Entfernung auf der Basis einer mittleren Geschwindigkeit (0,88 m/s) sowie eines Um-
wegfaktors (1,15) ermittelt. Analog wurde die Widerstandsmatrix im Radverkehr erzeugt.

Die Strukturdaten der Zellen des Untersuchungsgebietes dienen als Eingangswerte fur 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 (Fij-Matrix) Gber die Entfernungen.
Die Gravitationsrechnung erfolgt unter Berticksichtigung der Widerstandsfunktion. Diese Widerstandsfunk-
tion wurde fir jeden Reisezweck entsprechend der Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittel
(reisezweckspezifische Modal Split-Anteile) berechnet. Es handelt sich um einen iterativen Prozess, in den
neben den Widerstandsmatrizen auch die Ergebnisse der Modal Split-Rechnung einflieRen. Die Auswer-
tung des Modal Split erfolgte differenziert nach den Verkehrsmitteln FuR, Rad, OV und IV.

Die Ergebnisse aus der Modellrechnung und die aus der Haushaltsbefragung gewonnenen Daten wurden
gegentiber 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 anschliefenden Umlegung auf das Verkehrsnetz wurden die Nachfragematrizen mit dem
Verkehrsnetzmodell zusammengefiihrt. Die Umlegung erfolgte nach dem Capacity-Restraint-Verfahren
(s.0.) mit sukzessiver Umlegung.

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




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 44

3.2.3 Energie- und COz-Bilanzierung

Die Energie- und CO2-Bilanz des Verkehrssektors, d.h. die Berechnung der CO2-Emissionen, die in Herne
durch den motorisierten Verkehr verursacht werden, ist ein Instrument, mit dem objektive Aussagen tber
die Wirkung von MafRnahmen im Verkehrssektor auf die CO2-Emissionen getroffen werden kdnnen. Die
Energie- und CO2-Ausgangsbilanz bildet eine Voraussetzung sowohl fiir die Berechnung von Einsparpo-
tentialen als auch fur die spatere Wirkungskontrolle.

Als Bilanzierungsmethode wurde eine modifizierte Form des Territorialprinzips angewendet. Danach sind
die im Herner Stadtgebiet entstehenden Emissionen durch den Verkehr auf Stralen und Wegen der Stadt
zu berucksichtigen, ungeachtet der Frage, ob die Nutzer Herner Blrger sind. Nicht bericksichtigt werden
die Aktivitaten der Herner Birger, die aulerhalb Hernes stattfinden. Dies entsprache der Anwendung eines
Verursacherprinzips. Weiterhin muss sich die Bilanzierung auf diejenigen Bereiche beschrénken, die von
der Stadt Herne beeinflusst werden kénnen. Daher werden der Schiffsverkehr, der Luftverkehr, die Bahn-
strecken 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.

Zur Bewertung der Klimafreundlichkeit von Mafinahmen wurden neben dem CO2-Ausstof und dem Modal
Split weitere geeignete, auf die Stadt zugeschnittene Indikatoren der Mobilitat in Herne festgelegt.

Zunachst wurde eine Energie- und CO2-Bilanz auf Basis der Ergebnisse der Bestandsanalyse und festge-
legter Emissionsfaktoren fiir den Ist-Zustand auf Grundlage der Ergebnisse des Verkehrsmodells erstellt.
Hierbei wurde die Bilanzierung mit Hilfe der Berechnungsmethoden gemaf den Empfehlungen fur die Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an StralRen (EWS; vgl. FGSV, 1997) vorgenommen. Der Vorteil dieser
Methode besteht darin, dass auch verschiedene Verkehrszustande insbesondere des Individualverkehrs
(Uberlastung, zahflieRender Verkehr, freier Verkehr) in die Berechnung eingehen und somit die Wirkung
von lokalen MaRnahmen detailliert erfasst wird.

Da der Gesamtanteil der anderen treibhauswirksamen Gase des Verkehrssektors (Distickstoffmonoxid N2O
und Methan CH4) gering ist (etwa 1 %), wurden diese Gase Uber einen aggregierenden Ansatz anhand
bundesweiter Kennwerte in die Betrachtungen einbezogen.

Die im Rahmen des Masterplans durchgefiihrte Energie- und CO2-Bilanzierung ist ausfuhrlich unter Ziffer 5
beschrieben.
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3.2.4 Biirgerbeteiligung

¢ Haushaltsbefragung (Mobilitatsbefragung)

Die unter Ziffer 3.2.1 beschriebene und unter Ziffer 4 ausgewertete Haushaltsbefragung wurde in Abstim-
mung mit der Stadt Herne um einzelne Fragen erganzt, um den Befragten die Mdglichkeit zu geben, ihre
Meinung zu einzelnen Aspekten der Mobilitdt zu duRRern. Insofern kann die Haushaltsbefragung als ein
Baustein der Bilrgerbeteiligung gelten.

Die offene Frage ,Haben Sie Verbesserungsvorschlage zum Verkehrsangebot — insbesondere zu Bus und
Bahn und zum Radverkehr” konnte freiwillig beantwortet werden. Insgesamt wurden 184 Antworten gege-
ben. Der Uberwiegende Anteil bezieht sich dabei auf den Radverkehr (48 %), gefolgt vom OPNV
(46 %). Der Uberwiegende Teil der Vorschlage fir den Radverkehr bezog sich auf den Ausbau und die
Pflege der Radinfrastruktur. Beim OPNV liberwogen Anregungen zur Taktverdichtung bzw. -ausweitung,
zu Fahrgastservice und —information sowie zum Ausbau des Liniennetzes.

Fir den MIV, den FuBverkehr oder fiir sonstige Vorschlage zur allgemeinen Verkehrssicherheit wurden nur
einzelne Anregungen gegeben.

Freigabe der FuBgangerzone fiir den Radverkehr

Im Rahmen der Haushaltsbefragung (Helmert, 2015) wurde die Herner Bevdlkerung auch zu einer maogli-
chen Freigabe der FuRgangerzonen fir den Radverkehr befragt.

Die folgenden Fotos zeigen die Fulgangerzonen in Herne und Wanne:

Abbildung 13  Herne, Bahnhofstralle Abbildung 14: Wanne, Hauptstralle

Rund 61% der Befragten stimmten zwar flr eine Freigabe der FuRgangerzone, jedoch nur rund 27% be-
furworten eine generelle Freigabe und rund 34% nur eine Freigabe zwischen 19 Uhr und 10 Uhr (wie
heute). Fast 30% der Befragten waren gegen eine Freigabe, die restlichen 10% enthielten sich zu diesem
Thema.
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Abbildung 15: Freigabe der Herner FuRgangerzone fiir den Radverkehr

Eine differenzierte Betrachtung nach Altersgruppen und Geschlecht zeigte, dass die Uber 64-Jahrigen
Uberwiegend gegen eine Freigabe sind. Frauen stehen einer Freigabe der FuRgangerzonen fiir den Rad-
verkehr tendenziell kritischer gegenuber als Manner.

¢ Wunschbox

Im Internetportal der Stadt Herne ist dem Masterplan klimafreundliche Mobilitat unter der Rubrik ,Verkehr*
eine eigene Seite'® gewidmet. Hier wurde den Biirgern in den Monaten September bis Dezember 2015 ein
Link zu einer ,Wunschbox® angeboten - einem Portal, in das interessierte Herner Burger kritische und kon-
struktive Hinweise Uber das vorhandene Strallen- und Wegenetz eingeben konnten. Ziel war es, die
Ergebnisse der durchgefiihrten Ortsbesichtigungen auf diesem Wege zu erganzen, einen Uberblick tber
die Schwachpunkte des Rad- und FulRwegenetzes zu gewinnen und die vorhandenen Verbesserungspo-
tentiale zu identifizieren. Diese Mitwirkungsmoglichkeit der Offentlichkeit (,Wunschbox“) wurde durch
entsprechende Pressemitteilungen bekannt gemacht.

Mittels eines Eingabeformulars (vgl. Anlage 9) hatten die Biirger die Mdoglichkeit, ortsspezifisch genaue
Angaben zu einzelnen Punkten oder Ubergeordneten Themen zu machen, die ihnen als Verkehrsteilneh-
mer im Herner Verkehrsnetz verbesserungswiirdig erscheinen — sei es aus der Perspektive als Fullganger,
Fahrradfahrer oder auch als Nutzer von Pkw oder OPNV. Auch allgemeine (Anwohner-) Hinweise konnten
vermerkt werden.

Uber die o.g. Laufzeit von vier Monaten beteiligten sich 98 Biirger mit insgesamt 117 Eintragen an dieser
Aktion. Einige Birger verwiesen gleich auf mehrere Missstande, so dass der Wunschbox insgesamt 133
konstruktive Hinweise enthommen werden konnten.

3 www.mobilitaet.herne.de
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Das folgende Diagramm zeigt die Anzahl der Hinweise nach Themenbereichen:

Thematik der Eintrdge aus der Wunschbox
MIV OPNV

5 4

FuB
27

Fahrrad
77

Abbildung 16: Anzahl der Wunschboxeintrége nach Themenbereichen

Die meisten der 117 Wunschbox-Eintragungen (rund zwei Drittel) stammen von Blrgern, die das Verkehrs-
mittel Fahrrad oft nutzen (77 Eintragungen). Danach folgen die Eintrége, die sich auf die Verkehrsanlagen
fur FuBganger beziehen (27). Da im Begleittext zur Wunschbox in erster Linie die Radfahrer und Fulganger
angesprochen wurden, ist der hohe Anteil nachvollziehbar. Es gab nur wenige Eingaben zum Thema OPNV
(4) und Pkw (5) sowie vier allgemeine Beschwerden.

Die Ergebnisse sind nicht reprasentativ. Dennoch lassen sich aus den Eingaben Thesen formulieren, die
bei einer spateren Entwicklung von Handlungsstrategien fir eine zukunftsweisende Mobilitdt von Bedeu-
tung sein kdnnten:

e Radfahrer sind allgemein interessiert an Fragen der Verkehrsplanung,

e FuBgéanger und Radfahrer sind aufmerksamer fir Verbesserungsmaoglichkeiten im Rad-/ Fuf3-
wegenetz, da sie sich aktiv fortbewegen — dazu noch der Witterung ausgesetzt,

o der offentliche Personennahverkehr in Herne wird positiv gesehen,
o Pkw-Fahrer fuhlen sich bei dem Thema klimafreundliche Mobilitat weniger haufig angesprochen.

Die Analyse der einzelnen Hinweise, getrennt nach Verkehrsmitteln, ergab, dass die meisten Anmerkungen
der Radfahrer in den Bereich ,sichere Radwedfuhrung / Radweggestaltung“ einzuordnen sind: 31,5 % der
Hinweise beziehen sich auf (konkrete) Angaben zu gewiinschten Verbesserungen und zur Beseitigung von
Missstanden auf den vorhandenen Radwegen. Diese relativ hohe Zahl von Hinweisen auf Gefahren und
Unsicherheiten im Radwegenetz steht — objektiv gesehen — im Widerspruch zu den in Herne erfreulich
geringen Unfallzahlen mit Radverkehrsbeteiligung.
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16,3 % der Hinweise zum Radverkehr beziehen sich auf das Radwegenetz. Hier werden Licken aufgezahit
und konkrete Vorschlage zum Ausbau des Radwegenetzes gemacht.

Es folgen mit 13 % und etwa 10 % die Hinweise auf den Zustand der Radwege (Oberflache, Scherben,
Bewuchs etc.) und das Fehlen bzw. den Standard von Fahrrad-Abstellanlagen. Weitere wichtige Fahrrad-
Themen waren Radwegbreite, fahrradfreundliche Ampelschaltung, parkende Autos sowie die haufig Gber-
hoéhte Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge (jeweils lediglich einzelne Aussagen, unter funf Nennungen).

Eine erwahnenswerte Anzahl von zwdlf Eintragungen enthielten weitere konkrete Verbesserungsvor-
schlage, die Uber die o.g. Bereiche hinausgehen (u.a. fehlende Beschilderung, Linksabbiegespur fir
Radfahrer, Offnung Einbahnstraien, Stromtankstellen fiir e-Scooter etc.).

Die Hinweise, die von Blrgern aus Sicht eines Ful3igangers vorgebracht wurden, bezogen sich — analog zu
den Fahrradfahrern - in der Mehrheit auf den Themenbereich ,sicherer Fullweg®. Unter diesem Arbeitstitel
wurden hier alle Hinweise zusammengefasst, die einen Gehweg gefahrlich erscheinen lassen. Die Hin-
weise sind alle mit konkreten Ortsangaben versehen, so dass z.B. die Aussage ,FuBweg sehr gefahrlich®
im Einzelfall einer Ortsbesichtigung bedarf. Dariiber hinaus werden konkrete Unsicherheitsfaktoren wie zu
geringe Gehwegbreite, Oberflachenbeschaffenheit und Stolperfallen wie z.B. Wurzelwerk, fehlende Be-
leuchtung, Scherben etc. genannt. 50 % der Anmerkungen, die aus Fuflgangersicht vorgebracht wurden,
zielen auf diese Gefahrdungssituationen, die offensichtlich als belastend empfunden werden und die At-
traktivitat des Zu-FuR-Gehens beeintrachtigen.

Fehlende FuBwege bzw. Zugange wurden von 18% der FuRganger bemangelt, die Wartezeit an Lichtsig-
nalanlagen von 14 %. Parkende Autos sowie Konflikte mit Fahrradfahrern sind weitere Argernisse fir
Fuliganger.

Die funf Eingaben durch Pkw-Fahrer beziehen sich auf die Markierung der Parkstreifen (2), Konflikte mit
Radfahrern, wildes Parken und tUberhdhte Geschwindigkeit (bezogen auf einen StralRenabschnitt). Dariiber
hinaus gab es einen Hinweis auf eine verbrauchsarmere Fahrweise, wenn die Lichtsignalanlagen einen
flissigen Verkehrsablauf zulieRen.

Die OPNV-Nutzer verwiesen auf fehlende Haltestellen (2), die Fiihrung der Buslinien, die Beschleunigung,
den Tarif sowie auf bauliche Details.

Vier Burger meldeten sich mit allgemeinen Bemerkungen in der Wunschbox: Zwei Hinweise bezogen sich
auf iberhohte Geschwindigkeiten und verbotswidriges Parken, zwei Hinweise auf Schachtdeckel und Bord-
steinabsenkungen.

Die Auswertung der Wunschbox erfolgte auch nach Stral3enziigen, um eventuelle Gefahren-Schwerpunkte
aufzudecken. Die StralRen, auf die sich die meisten Hinweise bezogen, waren die Bahnhofstrale und die
Sodinger Stralle mit je acht Hinweisen sowie die Dorstener Stralle (7), der Westring (6) und die Berliner
StralRe (5). Dabei beziehen sich die Angaben jedoch i.d.R. auf unterschiedliche Stellen innerhalb der Stra-
Renzlge; eine Identifizierung von Stellen mit eindeutigem Handlungsbedarf war somit nicht maoglich.

Insgesamt vermittelte die Auswertung der Wunschbox die Bereitschaft von interessierten Burgern, sich
aktiv und konstruktiv mit dem Thema Verkehr und Mobilitdt auseinanderzusetzen. Die Birger nutzten die
Eingabemdglichkeit, um konkrete Missstande zu benennen, Verbesserungsvorschlage zu machen und
konstruktive Hinweise zu geben.

Die eingegangenen Anregungen wurden nach der hier dargestellten Auswertung vollstandig an die Stadt
Herne weitergegeben und werden dort weiter bearbeitet.
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e Biirger-Workshops

Die Entwicklung von Maflinahmen im Bereich der Mobilitat verlangt die Einbeziehung der verschiedenen
Akteure. Hierbei ist die Meinung der Blrger besonders hoch einzuschatzen. Um den Blrgern die Gelegen-
heit zur aktiven Mitgestaltung zu geben, wurden im November 2015 in den vier Stadtbezirken Herne-Mitte,
Wanne, Sodingen und Eickel die ersten Workshops durchgefihrt; im Einzelnen:

¢ Herne-Mitte: Dienstag, 17. November, Gemeindezentrum der katholischen Kirchengemeinde Herz
Jesu, Dingelstralie 34,

e Wanne: Donnerstag, 19. November, Aula der Gesamtschule Wanne-Eickel, Stéckstrale 41,
e Sodingen: Dienstag, 24. November, Birgersaal der Akademie Mont-Cenis, Mont-Cenis-Platz 1,
o Eickel: Donnerstag, 26. November, Burgersaal des Sud- und Treberhauses, Eickeler Markt 1

Alle interessierten Birger wurden durch Plakate, Pressemitteilungen und Hinweise auf den Internetseiten
der Stadt zur Teilnahme eingeladen, um ihre personlichen Anregungen und Hinweise in den laufenden
Planungsprozess einzubringen. Fachkundige Experten zu den verschiedensten Bereichen der Mobilitat
(Radverkehr, OPNV, Barrierefreiheit u.a.) standen bereit, um mit den Biirgern zu diskutieren und deren
Anregungen fachkundig aufzunehmen und zu reflektieren.

Die Birger, die der Einladung gefolgt waren, bekamen zunachst durch einen Einfihrungsvortrag einen
Uberblick Uber das Projekt Masterplan klimafreundliche Mobilitat in Herne und wurden Uber die bisherige
Analyse der Verkehrssysteme, erhobene Daten, die Ziele des Masterplans, die méglichen Handlungsfelder
sowie das mogliche weitere Vorgehen zur Ausgestaltung einer klimafreundlichen Mobilitat in Herne infor-
miert. Im zweiten Teil der Veranstaltungen war die Mitwirkung der Teilnehmer gefragt: Im Rahmen eines
,Gallery-Walk" wurde an den verschiedenen Themen-Stationen ein Meinungsbild der anwesenden Blirger
erarbeitet. An den Stationen fiir die vier Verkehrsarten (Fuganger inkl. Barrierefreiheit, Fahrradverkehr,
Offentlicher Personennahverkehr, motorisierter Individualverkehr) wurde mit Leitfragen (,Was ist schon
gut? Was ist noch nicht gut genug? Welche Chancen und Risiken sehen Sie flir die Zukunft? Wie kann die
Bedeutung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel (zu FuB3, Fahrrad, OPNV) noch weiter gesteigert wer-
den?”) eine rege Diskussion mit den beteiligten Experten gefiihrt. Die Beitrage der Birger wurden auf
Karteikarten notiert.

Trotz einer niedrigen Teilnehmerzahl (insgesamt besuchten 18 Biirger die vier Workshops) kann ein posi-
tives Fazit aus den Workshops gezogen werden. Die Gesprache mit den Blrgern zu den einzelnen Themen
waren konstruktiv und hilfreich.

Themenschwerpunkt der Biirgeranregungen war der Umweltverbund. Dabei ergaben sich aufgrund der
personlichen Praferenzen der einzelnen Birger in den Diskussionen weitere Schwerpunkte.

In allen Workshops wurde der OPNV in Herne als sehr gut gewirdigt. Beim Thema FuRverkehr war die
haufig fehlende wohnortnahe Versorgung ein Schwerpunkt. Die Schaltung der Lichtsignalanlagen wurde
von vielen Teilnehmern als nicht fahrrad- und fuRgangerfreundlich beurteilt. Beim Thema motorisierter In-
dividualverkehr wurde deutlich, dass die Biirger mit dem Verkehrsablauf Giberwiegend zufrieden sind. Meist
wurden nur die bekannten Engpasse wie z.B. am Knotenpunkt Dorstener Str. / Holsterhauser Str. genannt.
Im Vergleich zu benachbarten Stadten sei der Kfz-Verkehr in Herne jedoch sehr flissig. Nur auf gezielte
Nachfrage seitens der Experten wurden vereinzelte Defizite beim Parken genannt. Die Verkehrssicherheit
war kein Thema.
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Die zweite Runde der Burger-Workshops fand Anfang Juni 2016 an denselben Orten wie im November
2015 statt. In den vier Stadtbezirken

o Eickel: Dienstag, 31. Mai, Birgersaal des Sud- und Treberhauses, Eickeler Markt 1
e Sodingen: Donnerstag, 2. Juni, Blrgersaal der Akademie Mont-Cenis, Mont-Cenis-Platz 1

e Herne-Mitte: Dienstag, 7. Juni, Gemeindezentrum der katholischen Kirchengemeinde Herz Jesu,
Dingelstralie 34

e Wanne: Donnerstag, 9. Juni, Aula der Gesamtschule Wanne-Eickel, Stdckstralle 41

wurden erste Ergebnisse vorgestellt und denkbare MalRnahmen diskutiert.

Auch vor dieser zweiten Runde wurden alle interessierten Burger rechtzeitig durch Plakate, Pressemittei-
lungen und Hinweise auf den Internetseiten der Stadt zur Teilnahme eingeladen. Leider war auch hier das
Interesse der Herner Einwohner sehr gering.

Die Intention des zweiten Birger-Workshop in den Stadtbezirken war, Gber denkbare Mallnahmen in
Herne, die zu einer klimafreundlicheren Mobilitat flhren sollen, zu diskutieren (,Welche MalBnahmen halten
Sie fiir besonders wichtig? Kénnen Sie sich die MalBnahme xy in Ihrem Stadtteil vorstellen? Wo kénnten
diese realisiert werden?*). Dazu wurde zunachst in einem Vortrag Uber den Stand der Arbeiten am Mas-
terplan klimafreundliche Mobilitdt in Herne berichtet. Ausgehend von der Analyse des FuRRganger- und
Radverkehrs, der Analyse des OPNV sowie der des Kraftfahrzeugverkehrs und den aus der Haushaltsbe-
fragung resultierenden Erkenntnissen bilden sich Handlungsfelder zur Verringerung der CO2-Emissionen
heraus, die in drei wesentliche Hauptthemenfelder zusammengefasst werden kénnen:

e Verkehrsverlagerung (auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes mit dem Ziel: weniger Auto-
fahrten),

o Verkehrsvermeidung (Ziel: weniger Verkehr durch giinstige Siedlungsstrukturen),

e Steigerung der Effizienz (Ziel: weniger Emissionen durch den Autoverkehr).

Anschliefend wurden 19 verschiedene potentielle Malnahmen vorgestellt, die — in unterschiedlichem
Grade — zu weniger CO2-Emissionen fiihren kénnen. Danach war die Mitarbeit der anwesenden Zuhérer
gefragt. Wegen der niedrigen Teilnehmerzahl wurde auf die vorgesehene Workshop-Arbeit in Gruppen
verzichtet und stattdessen eine grolRe Diskussionsrunde angestofen. Unter anderem wurden die Vor-
schlage und Hinweise der anwesenden Biirger auch in Stadtteilkarten verortet. Diese Karten wurden
dokumentiert. Die Ergebnisse der Workshop-Phase sind im Folgenden zusammengefasst.

Die Themen, welche die Teilnehmer besonders interessierten, waren
e Die Offnung der Fulgangerzone in Herne-Mitte fiir Fahrrader;
hier waren die Meinungen sehr unterschiedlich: Wahrend die Offnung von Seiten des Handels eher
skeptisch beurteilt wurde, ist fur die Radfahrer selbst dieser Weg sehr attraktiv (Parallelstral3en
sind befahrbar aber unattraktiv; evtl. sind Untersuchung der Quelle-Ziel-Beziehungen sinnvoll);
e Attraktive, schnelle Radverkehrsverbindungen; Liicken im Radwegenetz sind zu schlief3en (einver-
nehmliche Meinung);

o Fahrradabstellanlagen: werden eindeutig positiv bewertet; Forderung: modern, tGiberdacht, komfor-
tabel, sicher (Videolberwachung); einzurichten z.B. an Stellen mit hohem Parkdruck
(Krankenhauser);
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e Parkdruck im Umfeld der Krankenhauser, speziell der Herner Rheumaklinik in Herne-Wanne. Dies
wird allgemein als Problem erkannt. Lésungen: neue Ideen zum Parkraummanagement; Shuttle-
service;

o \Verleihsysteme (metropolradruhr, Carsharing): zusatzliche finanzielle Unterstitzung der Stadt
ware fur einen erfolgreichen Betrieb unbedingt erforderlich;

¢ Mobilitatsmanagement in den Betrieben; bei dieser als sinnvoll erachteten MalRnahme wird aber
gleichzeitig auch der finanzielle Aufwand der Betriebe fur die Manahmen als Hemmschwelle ge-
sehen;

e OPNV preiswerter und stellenweise attraktiver zu gestalten: zu diesem Themengebiet kamen er-
wartungsgeman viele Hinweise;

e Stadt der kurzen Wege: beim Bau neuer Wohnviertel zu beachten; Aufhebung der Schulbezirke
wirkt diesem Ziel entgegen; neue bzw. attraktive FulRwegverbindungen und Zugénge schaffen, um
Umwege zu vermeiden; Nahversorgung durch mobile Markte und Wochenmarkte; attraktives Non-
Food-Angebot im Stadtteil schaffen;

o Elektrofahrzeuge: werden als Privatfahrzeug z.T. kritisch bewertet, als Fahrzeugflotte des Fuhr-
parks innerhalb eines Unternehmens jedoch als sinnvoll erachtet.
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Abschlief3end wurde um eine ,Punkteverteilung“ gebeten: Jeder der anwesenden Teilnehmer bekam zehn
Klebepunkte, die er auf einer groRen MalRnahmen-Tabelle (vgl. Abbildung 17) verteilen konnte. Maximal
zwei Punkte durften pro Person und MaRnahme gegeben werden. Die Teilnehmer sollten sich bei der Be-
urteilung von folgender Fragestellung leiten lassen:

Welche MalBnahmen erscheinen Ihnen besonders wichtig im Hinblick auf die Reduzierung der CO2-Emis-
sionen?

Masterplan _k!imafreundliche Mnhili;éit Herne

- Biirgerwo

Abbildung 17: MafRnahmen — Punkteverteilung (Beispiel: Workshop in Herne-Eickel)
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Die Auswertung der vier Veranstaltungen (vgl. Anlage 11) ergab insgesamt folgendes Meinungsbild (Rei-
hung nach Anzahl der vergebenen Punkte):

Tabelle 2: Einschatzung der Wirksamkeit von Mafinahmen im Rahmen der Biirgerworkshops
MaRnahme Punkte
Attraktivittssteigerung im OPNV 24
Optimierung der Fahrrad-Infrastruktur 23
Hoherwertige Radverkehrsanlagen 19
Herne - Stadt der kurzen Wege 18
Klimaschutz in der Bauleitplanung 17
Mobilitdtsmanagement 16
Mobilitatsticket 15
Optimierung der FuRganger-Infrastruktur 14
Verknappung des Parkraumangebots 12
Effizienzsteigerung im MIV 11
Informationsangebote 7
Klimafreundliche City-Logistik 7
Mehr Tempo-30-Zonen 7
Marketing fur Elektromobilitat 6
Pedelec-Verleihstationen 4
Minderung der Verkehrsqualitat (MIV) 4
Mobilpunkte / Mobilstationen 3
Carsharing-Angebot 1
Tempo 30 im gesamten Stadtgebiet 0

Eine Attraktivitatssteigerung im OPNV wird von den Teilnehmern am Workshop als die wirkungsvolliste
Maflnahme angesehen, um die CO2-Emissionen zu senken. Auf Platz zwei und drei liegen die MaRnahmen
im Bereich Fahrradverkehr. Die Optimierung der Fahrrad-Infrastruktur, d.h. von der Verbesserung der vor-
handenen Anlagen, der Berlucksichtigung des Radverkehrs bei den Lichtsignalanlagen Uber
Lickenschlisse im Netz bis zu komfortablen und sicheren Fahrradabstellanlagen, wird als sinnvoll ange-
sehen, um die Autofahrer zum Umstieg auf das Rad zu bewegen. Héherwertige Radverkehrsanlagen, die
Herne z.B. von West nach Ost und von Nord nach Sid durchlaufen sollen, werden ebenfalls als effektiv
angesehen.

Als nicht sinnvolle MaRnahmen zur Reduzierung des CO2-AusstoRes werden flichendeckende Tempo-30-
Regelungen, Carsharing und Mobilstationen erachtet.
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e Schiilerwettbewerb

Da eine klima- und umweltgerechte Mobilitat ein wichtiges Zukunftsthema ist und der jingeren Generation
deshalb eine zentrale Rolle zukommt, hat die Stadt Herne im Rahmen des Masterplan klimafreundliche
Mobilitat einen Wettbewerb fir die Klassen 7 bis 10 ausgelobt. Das Thema des Schilerwettbewerbs lau-
tete:

LKlimafreundlich von A nach B — Was muss sich dazu dndern?“

Dazu erhielten die Schulleiter aller 16 weiterfihrenden Schulen in Herne Einladungen zur Teilnahme. Die
Informationen zum Wettbewerb wurden per Brief, per Email, Uber Plakate und tUber die Homepage der
Stadt Herne sowie per Pressemitteilung verbreitet. Wettbewerbsaufgabe war die Entwicklung von kreativen
Ideen, durch die man den Verkehr klimafreundlicher gestalten kann. Die Darstellungsform konnte frei ge-
wahlt werden. Die einzige Bedingung war, dass der Wettbewerbsbeitrag zur Ausstellung/ Vorfihrung
geeignet sein musste. Teilnehmen konnten Klassen, Gruppen oder einzelne Schiiler.

Die Resonanz des Wettbewerbs war hoch: Insgesamt haben sich rund 120 Schiler von vier Schulen be-
teiligt, die sich zu 25 Teilnehmergruppen zusammengeschlossen hatten. Wettbewerbsbeitrédge gingen in
Form von Videos, Prasentationen, Texten, Plakaten und Modellen ein. Bei einer Jurysitzung wurden die
drei ersten Preistrager in einem mehrstufigen Verfahren festgelegt. Dabei galt es insbesondere die Erful-
lung der Kriterien Originalitat, Qualitat und Nutzen fir die Umwelt zu bewerten. AnschlieRend wurden die
drei Preistrager auf der Homepage der Stadt Herne bekannt gegeben. Auferdem fand eine Prasentation
der Beitrage der Preistrager in vollem Umfang (und der Ubrigen Beitrage in Kurzform) beim 31. Herner
Umwelttag statt (siehe unten).

Die drei besten Wettbewerbsbeitrage wurden zudem im Rathaus der Stadt Herne geehrt. Dazu waren die
Preistrager, die jeweiligen Klassenlehrer und die Schulleiter der Preistrager eingeladen. Neben Urkunden
und Zertifikaten fir alle Teilnehmer konnten die Gewinner sich Uber Geldpreise freuen.

Den ersten Platz erreichte eine im Stil einer wissenschaftlichen Arbeit erstellte Prasentation mit einer em-
pirischen Untersuchung, Auswertung und MaRnahmenentwicklung. Aufbauend auf einer Umfrage und
Interviews zum Thema Busfahren und umweltfreundliche Verkehrsmittel wurden Verbesserungsvorschlage
fur den Bus- und flir den Radverkehr entwickelt und mit Hilfe einer aufwandigen Prasentation dargestellt.

Den zweiten Preis erlangte eine Schulergruppe mit einem Plakat zum Thema ,Kleine Taten — Grol3e Wir-
kung“ mit erganzten Erlauterungen. Hierbei wurden verschiedene MafRnahmen fir den Pkw-Verkehr
(Kreisverkehre, Maut, kostenpflichtige Parkplatze), fir den Radverkehr (Fahrradverleih, Fahrradwege) so-
wie ubergreifende Aktionen beschrieben und die jeweiligen Vorteile benannt. Der Beitrag zeichnete sich
durch eine umfassende Auseinandersetzung mit dem Thema sowie eine Uberzeugende Darstellung aus.

Den dritten Platz belegten zwei Schiler mit einem Video zum Thema ,Klimafreundlich lohnt sich®. Darin
wird vorgeschlagen, ein umweltfreundliches Verkehrsverhalten durch wirtschaftliche Anreize zu férdern.
Einer Darstellung von Aufnahmen aus dem Herner Stadtgebiet (StraRen, Platze, Bahnhof, Griinanlagen)
folgt eine Beschreibung der vorgeschlagenen Mainahme. Uber sogenannte ,ProtectPoints“ (PP) soll die
Benutzung von Bussen und Bahnen angeregt werden. Abhangig von der mit offentlichen Verkehrsmitteln
zuruckgelegten Entfernung kénnen diese PP angespart werden und fir einen Rabatt beim Einkauf von
umweltfreundlichen Lebensmitteln oder von Fahrkarten fiir den OPNV genutzt werden.
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Eine Zusammenfassung der im Rahmen des Schilerwettbewerbs genannten MalRnahmen fir eine klima-
freundliche Mobilitat befindet sich in Anlage 10.

e Herner Umwelttag

Am Sonntag dem 29. Mai 2016 fand im Gysenbergpark in Herne von 11:00 Uhr bis 17:00 Uhr der 31. Her-
ner Umwelttag statt. Die Veranstaltung war eingebettet in die ,Klimawochen Ruhr 2016%, in der von Anfang
April bis Mitte Juni rund 150 Veranstalter in der Metropole Ruhr zeigten, wie Ihre Ideen, Lésungen und
konkreten Beitrage zum Klimaschutz aussehen.

Einen Schwerpunkt des Herner Umwelttages bildete das Thema Elektromobilitdt. Neben Elektrofahrradern
und Pedelecs wurden auch Elektroautos ausgestellt. Weitere Themen waren Naturschutz, gesunde Erndh-
rung, Gesundheit, Medizin, ékologisches Bauen, regenerative Energien, Umweltschutz und nachhaltige
Mobilitat allgemein.

Fur eine umweltfreundliche Anreise konnten die Besucher im Vorverkauf an den Kundencentern der lokalen
Verkehrsunternehmen ein als Button verkauftes ,Ein-Euro-Ticket” fir eine ganze Familie erwerben.

Neben einem Blihnenprogramm waren rund 50 Organisationen, Vereine, Firmen und Verbande im Gysen-
bergpark vertreten.

Die Stadt Herne hatte zusammen mit dem Auftragnehmer einen Stand zum Masterplan klimafreundliche
Mobilitat. Auf verschiedenen Stellwanden wurden in Form von Plakaten die derzeitigen CO2-Emissionen
und die derzeitige Verkehrsmittelwahl in Herne sowie die Ziele und Inhalte des Masterplans dargestellt. Mit
Hilfe einer Prasentation (Beamer) wurden die Ergebnisse des Schilerwettbewerbs der Herner Schulen
gezeigt (vgl. oben).

Zur Erhéhung der Aufmerksamkeit fir den Masterplan wurde ein Fahrrad verlost. Dazu musste eine Teil-
nahmekarte mit einer Frage zum Masterplan ausgefillt werden (vgl. Abbildung 18).

Gewinnen Sie ein Fahrrad!
Beantworten Sie einfach die folgende Frage:
Welches Treibhausgas soll durch die MaBnahmen des
»Masterplans klimafreundliche Mobilitat” reduziert werden?

[ Jco: [ Jo: [ JHe @
Vorname: | [ | [ [ [ [[[[[[I[[[[]]

Nachname: ‘ | | ‘ | | | ‘ | ‘ ‘

Bitte die ausgefilite Karte bis 14:30 Uhr am Stand zum Masterplan in der Sporthalle des Gysenbergparks
abgeben. Wir wiinschen viel Gliick und noch viel SpaR beim Umwelttag!

Der Gewinner / die Gewinnerin wird heute um 15:00 Uhr am Stand zum Masterplan unter den anwesenden
Teilnehmenden ermittelt und bekannt gegeben.

Teilnehmen diirfen alle Personen, die das 16. Lebensjahr vollendet haben, ausgenommen sind Beschéftigte
der Stadt Herne, des Ingenieurbiiros Brilon Bondzio Weiser und des Fahrradhandlers Korte sowie deren
Angehdrige. Jede Person darf nur einmal teilnehmen. Eine Barauszahlung des Gewinnes ist nicht moglich.
Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

§ Brilan Bondzio Weiser herne
) i firr mbH ich Tiefbau und Verkehr
| Universitatsstrae 142, 44799 Bachum Verkehrsplanung

N Tel. 02324/ 9766000 d www.m herne de

Abbildung 18: Teilnahmekarte der Verlosung am Umwelttag




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 56

Die Teilnahme am Umwelttag fUhrte zu einer breiten Information Uber den in der Aufstellung befindlichen
Masterplan klimafreundliche Mobilitat. Es wurden viele interessante Gesprache mit den Besuchern gefihrt.

3.2.5 Expertenworkshop ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement”

Am 01.09.2016 fand im LWL-Museum fur Archaologie in Herne ein Expertenworkshop zum Thema Betrieb-
liches Mobilitatsmanagement statt. Teilgenommen haben insgesamt rund 30 Experten aus der
Stadtverwaltung und den stadtischen Tochterunternehmen, von Verkehrsbetrieben, dem Handelsverband
NRW, der IHK, der Kreishandwerkerschaft, dem ADAC, dem Caritasverband und dem Polizeiprasidium
Herne.

Nach der BegrifRung durch den Baudezernenten Karlheinz Friedrichs wurden zunachst die Grundzuge des
Masterplans klimafreundliche Mobilitat der Stadt Herne vorgestellt. Es folgten zwei Fachvortrage.

Michael Zyweck, Leiter der Koordinierungsstelle Rhein Ruhr des Ministeriums fir Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (MBWSV), erlauterte die Chancen und die
Herausforderungen fiir das betriebliche Mobilitdtsmanagement durch eine Vernetzung von Verkehrstra-
gern. Mobilitdtsmanagement ist als eine kommunale Aufgabe anzusehen, die u.a. zu Imagegewinn, Mitar-
beiterforderung, Kostenreduzierung und zur Verbesserung des Standortfaktors eingesetzt werden kann.
Als Handlungsfelder wurden der Fuhrpark (z.B. E-Autos), Dienstreisen, Mitarbeitermobilitat (z.B. Fahrrad-
verleih, Carsharing, B+R, P+R, Pendlerportal) und Lieferverkehre genannt. Voraussetzung fiir eine
Umsetzung einer inter- und multimodalen Mobilitét ist eine verantwortliche Steuerung von Seiten der Kom-
mune.

Thomas Schmidt vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) Bayern e.V. betonte die fihrende
Stellung NRWs bei Radstationen, Radschnellwegen und der Einfihrung von Lastenfahrradern. In seinem
Vortrag zum Thema ,Auf die Réader, fertig, los! - Wie Sie gezielt Mitarbeiter auf Rad und Pedelec bringen
und davon profitieren” stellte er die Vorteile des Radfahrens wie die Reduzierung von Krankheitstagen, die
Reduzierung von erforderlichen Pkw-Stellplatzen und die Nachhaltigkeit dar. Dazu ist ein Marketing zur
Forderung des Radverkehrs erforderlich, welches kurzfristig umgesetzt werden kann. Ferner ist die Fahr-
rad-Infrastruktur zu verbessern, z.B. durch Malinahmen wie sichere, beleuchtete und witterungsgeschiitzte
Fahrradabstellanlagen, Reparaturmdglichkeiten, Umkleideraume mit Duschen, Trockenraume fir Kleidung
und eine Verbesserung des Radwegenetzes. Durch Aktionstage, kleine Belohnungen fir Radfahrer und
eine Vorbildfunktion der Fuhrungskrafte ist der Anteil der Rad fahrenden Mitarbeiter kontinuierlich zu erh6-
hen.

Im anschlieflenden Workshop wurde von zwei Arbeitsgruppen ein 12-monatiger Arbeitsplan zur Einflihrung
eines betrieblichen Mobilitaétsmanagements aufgestellt, der in der Stadtverwaltung und in den Betrieben als
Grundlage zur verstarkten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel herangezogen werden kann. Dazu
wurden zahlreiche Einzelmaflnahmen entwickelt und in eine zeitliche Reihenfolge gebracht, beginnend mit
einer Analyse der Ausgangssituation, der Festlegung eines ,Kimmerers®, verschiedenen Aktionen Uber
das Jahr, regelmafigen Informationen und der Umsetzung von baulichen MaRnahmen (vgl. Abbildung 19
und Abbildung 20).
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Abbildung 19: Ergebnisse der 1. Arbeitsgruppe des Expertenworkshops

Moderationskarten der 1. Arbeitsgruppe:

e Unternehmensziel: Mitarbeiter-Zufriedenheit, Pendler-Angebote

e Wie bringe ich Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter dauerhaft zum Mobilitdtsverbund: 1. Unterneh-
mensziel festlegen (Mobilitdt verandern, Zeitziel festlegen), 2. Mitarbeiterzufriedenheit steigern, 3.
Anbieten eines Mobilitdtskonzepts, 4. Einbinden in ein Gesundheitskonzept

e Handlungsplan (Ziel, Datenanalyse, Handlungsfelder, Arbeitsplan)
o September / Oktober: Newsletter ,Analyse Mitarbeiterbefragung, Eine Person als ,Kimmerer*

o November / Dezember: bauliche MaRnahmen, Werbung / Kommunikation, Anmeldung ADFC Gber
Arbeitgeber

e Januar: Newsletter, Gesundheits- / Fitness Check, PolarOwnGeréat

e Februar: Gratis Fahrradkarten

e Marz: Fahrrad Check / Reparatur

e April: Newsletter, Start Wettbewerb ,Mit dem Rad zur Arbeit”

e Mai: ,Wettkampf“-Aktionen, z.B. Schrittzahler, Mit dem Rad zur Arbeit
e Juni: Radtouren / Wanderungen als Betriebsausflug

e Juli: Newsletter, Anschaffung von Dienstréadern / Wartung

e August: Rick- / Ausblick, Motivation + Kommunikation: Belohnungskonzept, Zielerreichung kon-
trollieren und Kommunikation starten, Ehrung Sieger ,Wettbewerb*

o RegelmaRige Berichte, RegelmaRige Veranstaltungen, Vorteile Mobilitdtsverbund, Vorbildfunktion,
Gesundheit, Kostenersparnisse




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 58

FuGeuissewice - s :
| Mada Wewse il { bl ey :

i;w{ux-g_ouwu\-.l = Dnfopatac |
G{{n :‘, 1;\(\:;3) - :" v v weve HP

e 8!

F&\«}m@\uk.g\r i = ) Mok .
bilhe| wdtershishan) 1;'&\:* Vel ymy 5 e Fabwreed, Wil

Kodeu\ose e
H& Wk
‘;3‘1‘;;\ ;:JE { Ve( Sdaexuny

Py .\ dsebk “\'\l.

olwas oy

Ak Mdrhoueds
a eyt

Abbildung 20: Ergebnisse der 2. Arbeitsgruppe des Expertenworkshops
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Moderationskarten der 2. Arbeitsgruppe:

o Verantwortlichkeiten (AG, Team, etc.), Mitarbeiterbefragung / Analyse, rabattierte Zusatztickets

o Infrastruktur schaffen (Boxen, Duschen, Umkleide), Fahrradabstellplatze (wetterfest, diebstahlsi-
cher), Dienst-Fahrrader (priv. Nutzung?), Dienstwagen E-Mobil, Infrastruktur E-Mobil
(Ladestationen)

e Einkaufsservice nach Hause, Anruf-Sammel-Taxi (von Hub zu Hub), Gewerbe-Express, Fahrge-
meinschaften bilden / unterstitzen

e Firmenticket / Jobticket, Zuschuss Bahncard, 1. Monat Ticket zur Verfligung stellen, kostenlose
Mitgliedschaft im ADFC

e Zuschuss zu Fahrradhelmen, Jahreszeitlich angepasste Inspektionen (Winter- / Frihlingscheck),
Gruppenunfallversicherung, Versicherung Fahrraddiebstahl, Lichtwoche

¢ Infozettel zu multimodalen Angeboten mit Gehaltsabrechnung, Infopaket fir neue Mitarbeiter (MA),
Motivation Fahrrad Winter, Anreize beim MA schaffen, Einfihrung Gesundheitsmanagement, Mo-
tivation durch Wettbewerb (intern / extern)
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4. Mobilitat der Herner Bevdlkerung 2015

In den Monaten Mai und Juni 2015 hat eine reprasentative Haushaltsbefragung (Mobilitatsbefragung) zum
werktaglichen Verkehrsverhalten der Herner Blirger stattgefunden. Anhand dieser Befragung kann das
Verkehrsverhalten der Bevolkerung der Stadt Herne an einem Normalwerktag abgebildet werden. Neben
der Erhebung wann, wie, womit und zu welchem Zweck ein Weg zurtickgelegt wurde, konnten die Befrag-
ten auflerdem zu einer mdglichen Freigabe der Herner FulRgangerzonen fur den Radverkehr Stellung
nehmen sowie Anregungen und Verbesserungsvorschlage zum Verkehrsangebot nennen (vgl. Zif-
fer 3.2.4).

Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse der Haushaltsbefragung stellen einen Auszug und eine Zusam-
menfassung des vollstdndigen Berichts zur Haushaltsbefragung (vgl. Helmert, 2015) dar. Die aufgefthrten
Ergebnisse wurden dem Bericht enthommen und vereinzelt redaktionell Gberarbeitet.

4.1 Wegehaufigkeit

An einem normalen Werktag verlassen rund 88% der Herner Bevdlkerung das Haus. Im Mittel werden
3,0 Wege pro Person und Tag zurlickgelegt. Bezogen auf alle mobilen Personen’ liegt dieser Wert bei
3,5 Wegen pro mobiler Person und Tag. Damit liegen beide Werte unterhalb des im Rahmen der Studie
»Mobilitat in Deutschland 2008“ erhobenen deutschlandweiten Mittelwertes von 3,4 Wegen pro Person und
Tag (3,8 Wege pro mobiler Person und Tag) und unterhalb des Wertes von Nordrhein-Westfalen von 3,5
Wegen pro Person und Tag (3,9 Wege pro mobiler Person und Tag).

Das individuelle Verkehrsverhalten wird von den verschiedenen Lebensstadien der Befragten beeinflusst.
Teilzeitberufstatige sind mit rund 3,6 Wegen pro Tag die mobilste Personengruppe. Vollzeitberufstatige
und Studenten sind mit 3,3 Wegen pro Tag haufiger unterwegs als beispielsweise Schiiler (rund 2,9 Wege
pro Tag). Hausfrauen unternehmen im Schnitt 3,1 Wege pro Tag. Rentner und Erwerbslose sind mit rund
2,7 bzw. 2,6 Wegen pro Tag unterdurchschnittlich mobil. Die geringste Wegehaufigkeit haben Kindergar-
tenkinder. Sie unternehmen nur 2,2 Wege am Tag.

Jeder zurtckgelegte Weg dauerte im Mittel rund 19 Minuten bei einer Wegstrecke von durchschnittlich rund
8,0 km. Im Mittel wurden pro Person und Tag insgesamt 59 Minuten fir Ortsveranderungen aufgewendet.

Die Differenzierung der Wegehaufigkeit innerhalb des Stadtgebietes von Herne zeigt: Die Biirger des Stadt-
bezirks Eickel sind mit 3,3 Wegen pro Tag mobiler als die Einwohner von Herne-Mitte (3,1 Wege pro Tag)
sowie Wanne und Sodingen (2,9 Wege pro Tag).

'4 Die Inhalte dieses Kapitels sind der separaten Darstellung der Haushaltsbefragung (vgl. Helmert, 2015) entnommen.

'® Mobile Person: Person, die am Stichtag das Haus verlasst.
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Abbildung 21: Wegehaufigkeit nach Ortsteilen

4.2 Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Rund 80 % der Herner Haushalte verfiigen tiber mindestens einen Pkw, d.h. es haben 20 % der befragten
Haushalte kein Auto zur Verfugung. Ein Drittel der Haushalte (32 %) kann auf zwei oder gar mehr Pkw
zuriickgreifen. Damit liegt der Motorisierungsgrad bei 56 Pkw pro hundert Einwohner und Uberschreitet
damit leicht den Durchschnittswert fiir Nordrhein-Westfalen von 54 Pkw pro hundert Einwohner. Im Mittel
verfigt in Herne ein Haushalt tber 1,2 Pkw. Damit liegt Herne genau im bundesweiten und landesweiten
Durchschnitt von 2008 (MiD, 2008).

Rund 13 % der Herner Haushalte verfligen iber ein motorisiertes Zweirad (Motorréder, Mofas, Roller usw.).
Der mittlere Bestand liegt bei 0,1 motorisierten Zweiradern pro Haushalt und ist damit kleiner als der Bun-
des- und Landesdurchschnitt von 0,2 motorisierten Zweiradern pro Haushalt.

Drei Viertel der Herner Haushalte (75 %) besitzen mindestens ein Fahrrad, die Halfte aller Haushalte
(51 %) besitzen mindestens zwei Rader. Der mittlere Fahrradbestand je Haushalt liegt mit 1,6 Fahrradern
pro Haushalt unterhalb des bundesweiten Durchschnitts von zwei Fahrrddern und dem landesweiten
Durchschnitt von 1,9 Fahrradern pro Haushalt.

Zusatzlich kommt auf zwanzig Fahrrader ein E-Bike oder Pedelec, vornehmlich in Haushalten, in denen
bereits mehrere Fahrrader vorhanden sind.

Rund die Halfte der Befragten verfliigen tber einen Fahrradabstellplatz am Wohnort, an dem die Fahrrader
stabil stehen und mit einem Schloss befestigt werden kénnen. Nur rund jedem Fiinften steht ein solcher
Abstellplatz am Arbeitsort zur Verfigung.

Von den 1.605 Befragten in Herne besitzen 22,6 % ein OV-Zeitticket (Wochen-/ Monatskarte 0.3.). In
Haushalten mit mehr als vier Personen ist der Anteil mit 33 % Dauerkarten-Besitz fir Bus & Bahn am
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groéften, dicht gefolgt von den Ein-Personen-Haushalten mit 32%. In Zwei-Personen-Haushalten ist der
Anteil an vorhandenen OPNV-Dauerkarten mit nur 16 % am geringsten.

Bezogen auf den Status der Befragten zeigt sich, dass hauptsachlich Schiler (zu 57 %) und Studierende
(zu 75 %) Uber Dauerkarten verfigen.

4.3 Verkehrsmittelwahl

4.3.1 Verkehrsmittelwahl der Herner Biirger

Das Verkehrsmittelwahlverhalten beschreibt die Aufteilung des Verkehrsaufkommens (Anzahl der Fahrten
und Wege) auf die einzelnen Verkehrsmittel (,Modal Split“) und ist ein wesentlicher Faktor in der Verkehrs-
planung. Im Hinblick auf eine klimafreundliche Mobilitdt muss es gelingen, den Modal Split-Anteil des
Umweltverbundes (OV, Fahrradverkehr, Zu-FuR-Gehen) zu steigern.

Neben dem Verkehrsverhalten an einem bestimmten Stichtag zielte eine Frage der Haushaltsbefragung
auf das regelméaBlig genutzte Verkehrsmittel ab (vgl. Abbildung 22). Das Ergebnis zeigt, dass 57 % der
Herner Bevdlkerung regelmafRig den Pkw benutzen. 42 % der befragten Herner Blrger bewegen sich re-
gelmaRig mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Der OPNV-Anteil liegt hierbei mit 19 % an erster
Stelle, 12 % der Befragten gehen regelmafig zu Fufd und 11 % nutzen regelmafig das Fahrrad. Der Anteil
des MIV setzt sich aus der Nutzung des Pkw und des motorisierten Zweirads zusammen.

Dabei gibt es zwischen Frauen und Mannern durchaus Unterschiede: Das Auto wird eindeutig mehr von
Mannern benutzt, wahrend Frauen 6fter Bus und Bahn fahren und zu Full gehen als Manner.

Regelmallig genutztes Verkehrsmittel
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Abbildung 22: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel in Herne (generell; Gber einen langeren Zeitraum betrachtet)
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Die Auswertung der Verkehrsmittelwahl der Herner Bevoélkerung bezogen auf den konkreten Befragungs-
zeitraum und die erfassten Wege zeigt zwar leicht abweichende Werte, die GréRenordnung des Modal Split
ist jedoch entsprechend. So hat auch hier das Kfz den hdéchsten Anteil am Gesamtverkehr: 59,3 % der
Wege werden mit dem Kfz (hier Pkw) zurlickgelegt (48,6 % als Selbst- und 10,7 % als Mitfahrer). Es ergibt
sich demnach ein Anteil von 60,4 % far den MIV (inkl. mot. Zweirad).

Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes kommen zusammen auf einen Anteil von 40 % an allen Wegen.
Innerhalb des Umweltverbundes liegt der FulRverkehrsanteil mit 16,4 % vorne und 12,8 % der Wege wer-
den mit dem o&ffentlichen Verkehr — meist im Nahverkehrsbereich — unternommen. Dabei entfallen der
Groliteil der Bus & Bahn-Fahrten auf den Bus (58 %), gefolgt von der Bahn (20 %), der Stadtbahn (15 %)
und der StraRenbahn (7 %). Der Anteil der Fahrradfahrer liegt bei 10,4 % (inkl. Elektrofahrrader).

Modal Split
gl U-Bahn
2,6% 1o% Bus

7,4%

StraBRenbahn
0,9%

Fahrrad
9,3%

E-Bike
1,1%

Mot. Zweirad
1,1%
KFZ Selbstfahrer

48,6%
KFZ Mitfahrer

10,7%

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl Herne (Modal Split; Anteil an allen erfassten Wegen)
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Abbildung 24: Verkehrsmittelwahl in den Stadtbezirken

Wird die Verkehrsmittelwahl in den einzelnen Stadtbezirken betrachtet, ergeben sich durchaus Unter-
schiede: So nutzen die Burger aus dem Stadtbezirk Herne-Mitte zu 45,3 % bereits die Verkehrsmittel des

Umweltverbundes und zeigen somit das klimafreundlichste Verkehrsverhalten in Herne.

Im Mittel wurde von den befragten Herner Haushalten eine Zeit von 4,5 Minuten bis zur nachstgelegenen

Haltestelle angegeben. Dementsprechend werden die meisten Wege zur Haltestelle zu Fuld zurlickgelegt
(94 %). Fir weitere 3 % der Wege wird das Fahrrad genutzt. Das Kfz ist ebenfalls bei 3 % der Wege das

gewahlte Verkehrsmittel.

Verkehrsmittelwahl - Zubringer zu Bus&Bahn

KFZ
3,3% Fahrrad
2,9%

Abbildung 25: Zubringer zu Bus & Bahn
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4.3.2 Verkehrsmittelwahl nach Reisezweck

Das Verkehrsmittelwahlverhalten kann je nach Reisezweck durchaus unterschiedlich sein. MaRnahmen,
die ein verandertes Mobilitdtsverhalten als Ziel haben sollen, missen daher die Starken und Schwachen
der einzelnen Verkehrsmittel reisezweckspezifisch analysieren (z.B. ,mit dem Fahrrad zur Arbeit“ — welche
Voraussetzungen missen gegeben sein?).

Der Hauptreisezweck der Herner Bevolkerung ist mit rund 30 % der Zweck ,Arbeit® (einschlief3lich ,ge-
schéftliche Erledigung®). Rechnet man die Zwecke ,Einkaufen / Bummeln® und ,Besorgungen® zusammen,
so wird ein ebenso grofer Anteil der Wege hierfir unternommen (rund 30 %). Rund 26 % der Fahrten
beziehen sich auf Freizeitaktivitdten und Besuche und nur etwa 8 % der Wege werden zum Zweck der
Ausbildung unternommen. In der gleichen Grélkenordnung (6,7 %) liegt der Zweck ,Bringen / Holen®, der
die Wege zum Holen und Bringen von Kindern zum Kindergarten und Schule sowie die Begleitwege von
alteren Personen zum Arzt oder Einkaufen zusammenfasst.

Abbildung 26 zeigt - bezogen auf die verschiedenen Reisezwecke - die einzelnen Anteile der Verkehrsmit-
tel. Der Vorrang des Kfz ist eindeutig erkennbar: Fast alle unterschiedenen Reisezwecke, mit Ausnahme
des Ausbildungsverkehrs, werden in weit mehr als der Halfte aller Falle mit dem Kfz bedient. Besonders
bei den geschéaftlichen Erledigungen scheint das Kfz unverzichtbar zu sein.

Verkehrsmittel nach Reisezweck
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Abbildung 26: Verkehrsmittelwahl nach Reisezweck (jeweils auf 100% normiert)
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Bemerkenswert ist ebenso, dass das Auto fiir die Wege ,Bringen / Holen® in 72,9 % der Falle genutzt wird.
Kindertageseinrichtungen oder Schulen liegen bei etwa der Halfte der Wege in einer Entfernung unter 3
km (vgl. Helmert, 2015). Allerdings sind hierbei auch gekoppelte Wege von Eltern enthalten, die auf dem
Weg zur Arbeit ihre Kinder im Auto zur entsprechenden Einrichtung bringen.

Der Pkw dominiert ebenfalls beim Reisezweck ,Einkauf / Bummeln / Besorgen® mit einem Anteil von rund
61 % (als Fahrer und als Mitfahrer). Fahrradfahren und Zu-FuR-Gehen scheinen als Alternativen ebenfalls
eine Rolle einzunehmen. Bus und Bahn spielen fur diesen Zweck eine eher untergeordnete Rolle (< 10 %)

Im Freizeitzeitverkehr hat das Kraftfahrzeug immerhin noch einen Anteil von rund 58 %. Ein Drittel der
Wege im Freizeitverkehr (33,9 %) werden bereits zu FuR und mit dem Fahrrad zurlickgelegt. Der OPNV-
Anteil liegt auch hier unter zehn Prozent.

Ein ganz anderes Bild zeigt sich dagegen beim Fahrtzweck ,Ausbildung®. Hier ist der 6ffentliche Nahver-
kehr mit fast der Halfte aller Wege (44,9 %) uberdurchschnittlich stark vertreten und liegt deutlich vor dem
Kfz-Verkehr (als Fahrer und Mitfahrer) mit 15,7 %. Auch Rad- und FuRverkehr haben hier mit 16,3 % und
23 % den hochsten Anteil.
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4.3.3 Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen

Die Verkehrsmittelwahl wird von den verschiedenen Lebensstadien der Befragten beeinflusst. In der
Gruppe der unter 18-jahrigen werden 71 % aller Wege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu-
rickgelegt. Hauptsachlich sind die Kinder und Jugendlichen zu Ful® unterwegs: mit 33% sind sie der
Spitzenreiter bei den FulRwegen. 22 % ihrer Wege unternehmen Kinder und Jugendliche mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, 15 % der Wege mit dem Fahrrad und 29 % der Wege werden im Kfz als Mitfahrer bzw.
Selbstfahrer (begleitetes Fahren) absolviert.

Mit Erreichen der Volljahrigkeit - und dem Fihrerscheinbesitz - reduziert sich die Bedeutung des Umwelt-
verbundes deutlich. Das Auto wird zum dominierenden Verkehrsmittel — es wird bereits in der Gruppe der
18-29-jahrigen (inklusive Mitfahrer) fir 61 % aller Wege genutzt und erreicht bei den 30- bis 49-Jahrigen
mit 71 % den Spitzenwert beim Modal Split. Der Fahrrad- und FuRweganteil sinkt dagegen erheblich auf
jeweils unter zehn % und steigt erst langsam wieder mit dem Alter der Personen an.

Der OV-Anteil in der Gruppe der 18- bis 29-Jahrigen bleibt hingegen fast unverandert hoch bei 23 %. Diese
Nutzungshaufigkeit von Bus und Bahn wird allerdings von &lteren Personengruppen nicht iibernommen.
Die offentlichen Verkehrsmittel verlieren entscheidend an Bedeutung.

Bei den 50- bis 64-Jahrigen verandert sich im Vergleich zu den 30- bis 49-Jahrigen wenig. Der OV-Anteil
geht noch einmal weiter zuriick (auf 7 %), daftr wird mehr Fahrrad gefahren (11 %).

In der Gruppe der Uber 64-Jahrigen gewinnt der Umweltverbund wieder an Bedeutung. Zwar hat das Kfz
mit 56 % immer noch den grofiten Anteil, aber es wird auch wieder deutlich haufiger zu Ful gegangen.

Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen
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Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen
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4.3.4 Entfernungen und Verkehrsmittelwahl

Die durchschnittliche Weglange der befragten Herner liegt bei 8,0 km. Die weitesten Wege werden mit der
Bahn zurtickgelegt (28 km). Autofahrer legen im Mittel 10,5 km zurlick, mit dem Bus werden durchschnitt-
lich 5,9 km pro Weg gefahren. Zu Ful® oder mit dem konventionellen Fahrrad werden fast ausschlief3lich
Wege auf kiirzeren Entfernungen erledigt (1,2 km bzw. 3,3 km).
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Abbildung 28: Durchschnittliche Entfernungen nach Verkehrsmittel

In der Entfernungsklasse bis zu einem Kilometer werden mehr als die Halfte der Wege zu FuR absolviert.
Aber bereits bei Entfernungen von ein bis zwei Kilometern wird haufiger das Auto benutzt als zu Ful? ge-
gangen. FulRwege, die langer als drei Kilometer sind, werden kaum noch unternommen.

Der Fahrradverkehr hat seine Hochstwerte in den Bereichen der ersten vier Kilometer. Etwa jeder sechste
Weg bis drei Kilometer Entfernung wird auf dem Rad durchgefihrt. Erstaunlich ist, dass auch in hdheren
Entfernungsklassen von funf bis zehn Kilometern noch immer 5-10 % der Wege mit dem Fahrrad absolviert
werden. Das Auto wird am haufigsten auf Strecken zwischen ein und vier Kilometer Lange genutzt. Bereits
auf kirzesten Strecken bis zu einem Kilometer wird das Kfz fiir jeden fiinften Weg gewahlt. Bei Entfernun-
gen ab zwei Kilometer ist das Kfz dann das meist genutzte Verkehrsmittel. Deutlich mehr als die Halfte
aller Wege werden in diesen Entfernungsbereichen mit dem Kfz zurtickgelegt. Aber auch fiir langere Stre-
cken ab 20 Kilometern ist das Kfz beliebt, da fir diese Entfernungsbereiche nur Busse oder Bahnen als
Alternative in Frage kommen.
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Im mittleren und langeren Entfernungsbereich sind Bus & Bahn die einzigen Alternativen zum Kfz-Verkehr.
Den prozentualen Hochstwert am Gesamtverkehr erreichen Busse und Bahnen dementsprechend bei We-
gen mit einer Lange von neun bis zehn Kilometern (Uberwiegend Bus) sowie ab 20 Kilometern
(Uberwiegend Bahn).

Verkehrsmittel nach Entfernungsklasse
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Abbildung 29: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklasse
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4.3.5 Verkehrsmittelwahl von Frauen und Mannern

Die Verkehrsmittelwahl von Frauen und Mannern unterscheiden sich besonders bei den zu Ful} oder mit
dem Kfz zuriickgelegten Wegen.

Frauen gehen haufiger zu Ful}, fahren etwas mehr Fahrrad und benutzen deutlich seltener das Auto als
Selbstfahrer, daflir aber haufiger als Mitfahrer. Die offentlichen Verkehrsmittel werden von Mannern und
Frauen gleichermallen benutzt.

Verkehrsmittelwahl
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Abbildung 30: Vergleich der Verkehrsmittelwahl bei Frauen und Mannern

4.3.6 Ansatzpunkte

Als Ansatzpunkte fir die angestrebten Veranderungen im Modal Split kdnnen identifiziert werden:

o Durchschnittlicher Kfz-Anteil, aber viele kurze Wege

In Herne liegt der Kfz-Anteil mit rund 60 % im bundesweiten Durchschnitt. Wie in vielen Vergleichsstadten
zeigt auch in Herne die Auswertung der Entfernungen, dass zahlreiche Kfz-Fahrten in kurzen Entfernungs-
bereichen stattfinden. Nicht alle dieser Fahrten kénnen auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes verlagert
werden, dennoch liegt hier ein (auszuschépfendes) Potential.
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o Wenige Fahrrader

Die Anzahl der Fahrrader pro Haushalt ist in Herne auffallend gering. Jeder vierte Haushalt in Herne besitzt
kein Fahrrad. Im Durchschnitt verflgt jeder Haushalt nur tGber 1,6 Fahrrader; im bundesweiten Durchschnitt
sind es 2,0 Fahrrader. Nur jeder zehnte Befragte gab das Fahrrad als regelmaRig genutztes Verkehrsmittel
an. Da das Fahrrad im Modal Split nur auf einen Anteil von 10,4 % kommt, besteht das Potential einer
vermehrten Nutzung. Dies bezieht sich vor allem auf Arbeits- und Einkaufswege, die zurzeit selten mit dem
Fahrrad erledigt werden und haufig im Nahbereich liegen. Die in vielen Féllen fehlenden Abstellanlagen
am Arbeitsort stellen mdglicherweise einen einschrankenden Faktor dar.

e Bus & Bahn auf dem Vormarsch, vor allem bei den Jiingeren

In Herne ist die Nutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel leicht liberdurchschnittlich. Der OV-Anteil im Modal
Split liegt in Herne mit 13 % zwei Prozentpunkte Uber dem bundesweiten Durchschnitt (BMVI, 2014a). Die
Vergleichsstadte Herten, Recklinghausen und Hamm weisen zum Teil deutlich niedrigere Anteile als Herne
auf. Vor allem bei Kindern, Jugendlichen und jungen Erwachsenen bis 30 Jahre werden die &ffentlichen
Verkehrsmittel stark genutzt. Fast jeder vierte Weg wird in diesen Altersgruppen mit Bus & Bahn erledigt.
Binnenverkehre machen dabei nur 65 % aller OV-Fahrten aus. Viele Fahrten mit Bus & Bahn sind also
Pendlerfahrten in die umliegenden Stadte. Verlagerungspotential besteht vor allem bei der Verkehrsmittel-
wahl der Erwachsenen Uber 30 Jahren. Sie sind erwartungsgemaf stark auf das Kfz fixiert.

e Geringer Anteil der FuBwege

Der Anteil der zu FuB® zurlickgelegten Wege ist unterdurchschnittlich (16,4 % zu 21,1 % im Bundesdurch-
schnitt) und fallt deutlich geringer aus als bei der letzten vergleichbaren Erhebung im Jahr 1992 (24,6 %).

o Im Alter weniger Kfz

Das Verkehrsverhalten der Uiber 64-Jahrigen ist zwar nach wie vor Uberwiegend vom Kfz bestimmt, jedoch
in deutlich geringerem Maf} als noch bei den 50- bis 64-Jahrigen. Da vor allem die durchschnittliche We-
gelange im Alter deutlich zurickgeht, konnten hier noch mehr Wege mit dem Rad (oder einem
Elektrofahrrad), zu FuR oder mit dem OV zuriickgelegt werden.
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5. Energie- und CO,-Ausgangsbilanz im Verkehr
5.1 Ausgangslage

Die stadtische Verwaltung hat bereits im Jahr 2010 eine COz-Bilanz fur Herne erstellt. Ergebnis dieser
Bilanzierung war eine jahrliche Gesamtemission von 1,05 Mio. Tonnen CO: oder etwa 6,4 Tonnen CO2 pro
Einwohner. Dieser Wert liegt deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von etwa 11,0 Tonnen CO2 pro Bun-
desblrger. Bei Betrachtung der maligeblichen Emittenten konnten dem Stromverbrauch 29,4 %, der
Warmeerzeugung 37,3 % und dem Verkehrssektor 33,2 % (fast 350.000 Tonnen CO3) zugeordnet werden.
Dieser CO2-Wert entsteht zur Halfte durch den Kraftstoff Benzin, zu etwa 36% durch Diesel und tuber 13%

fallen auf den Flugkraftstoff Kerosin zuriick.

Auf die Einbeziehung anderer klimawirksamer Gase, die neben dem CO2 aufgrund ihrer wesentlich gerin-
geren Konzentration in der Erdatmosphére nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen und bei einer
Umrechnung in CO2-Aquivalente nur einen Anteil von etwa 1 % an den Emissionen des Verkehrssektors
ausmachen, wurde bei der Bilanzierung verzichtet. Dies ist auch deshalb gerechtfertigt, weil im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung die relativen Veranderungen der Emissionen zwischen verschiedenen
Szenarien und nicht die absoluten Emissionsmengen im Mittelpunkt stehen. Die o.g. stadtische Bilanz ba-
siert auf dem Verursacherprinzip (vgl. Ziffer 3.2.3). Im Rahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat
verspricht dagegen die Bilanzierungsmethode eines modifizierten Territorialprinzips den grofiten Nutzen,
da die Stadt Herne lediglich den innerstadtischen Verkehr beeinflussen kann. Die dafiir erforderliche Da-
tengrundlage wurde mit Hilfe des Verkehrsmodelles geschaffen (vgl. Ziffer 3.2.2). Die Ergebnisse dieses
Modells liefern die Eingangsdaten fir die Berechnung der Energie- und CO2-Ausgangsbilanz im Verkehr
fur das Jahr 2015: Detaillierte Verkehrsbelastungszahlen fir jeden Streckenabschnitt des modellierten Ver-
kehrsnetzes mit separater Angabe des Schwerverkehrs und der Linienbusse, sowie den Modal Spilit.

Die Ausgangsbilanz dient als Vergleichsbasis hinsichtlich der Wirksamkeit der entwickelten Malknahmen
fur eine klimafreundliche Mobilitat (vgl. Ziffer 8), insbesondere dem Vergleich des Ist-Zustandes mit den
verschiedenen Prognoseszenarien fur 2030.

5.2 Berechnungsschritte der Energie- und CO2-Ausgangsbilanz im Verkehr

Die Berechnung erfolgt auf Grundlage der Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von Stra-
Ren (EWS; FGSV, 1997). Die EWS stellen Verfahren zur monetaren Bewertung von Strallenbauprojekten
und zum Vergleich von Varianten zur Verfiigung. Hierzu sind von den EWS fir verschiedene Bewertungs-
kriterien - unter anderem fir Betriebskosten, Unfallgeschehen und Klimabelastung - Berechnungsverfahren
angegeben, die jeder Variante einen monetaren Wert zuordnen, der als Kriterium fir die Wirtschaftlichkeit
bzw. fir eine Priorisierung herangezogen werden kann. Ein Element dieser Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung ist die Ermittlung der CO2-Emissionen. Hierzu geben die EWS ein Verfahren an, mit dem der
Kraftstoffverbrauch bzw. die Energie und tber diesen die CO2-Emissionen berechnet werden kdnnen. Die-
ses Verfahren wurde den folgenden Berechnungen zugrunde gelegt.

Fir die Bilanzierung wurden — entsprechend dem Territorialprinzip - zuerst alle Straflen des Modells, die
aulerhalb des Herner Stadtgebiets liegen, ausgeschlossen. Alle verbleibenden Stralen mussten anschlie-
Rend entsprechend der Vorgaben der EWS richtungsgetrennt je nach Strallenkategorie und Anzahl der
Fahrstreifen typisiert werden. Dabei sind wichtige KenngréfRRen fur die Bilanzierung die Lange des
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Netzelements, da die Emissionen der verschiedenen Emittenten-Gruppen pro Meter Streckenabschnitt
ausgerechnet werden, sowie die zuldssige Hochstgeschwindigkeit, da die CO2-Emissionen generell mit
zunehmender Geschwindigkeit steigen. Fir Autobahnen wurde, wenn nicht bereits eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit 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 Strallen-
netzes in Herne an. Die Angaben sind getrennt nach Pkw-, Lkw- und Linienbusverkehr. Um verschiedene
Verkehrszustande wie Stop-and-Go, freien oder zahflieRenden Verkehr miteinzubeziehen, wurden die tat-
sachlichen Belastungen mit den Belastungsgrenzen der diversen Stral3entypen verglichen. Damit ist eine
Beschreibung der zeitlichen Dauer unterschiedlicher Verkehrszustdnde mdéglich. Diese Iasst insbesondere
zu, dass kleinrdumige MalRnahmen, die lokal auf Verkehrszustédnde Einfluss nehmen, in die Berechnung
einfliel3en.

Die zeitliche Aufteilung des Verkehrsaufkommens wurde fir jeden Streckenabschnitt anhand von drei Ta-
gesgruppen mit je flinf Zeitabschnitten durchgefiihrt, sodass sich 15 verschiedene Zeitabschnitte ergeben.
Die erste Gruppe enthalt 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 finf
Zeitabschnitte aufgeteilt (vgl. Tabelle 3). Anhand dieser Vorgaben kann die Verkehrsstarke jedes einzelnen
Streckenabschnittes nach Verkehrsarten zeitlich aufgeschliisselt werden.

Tabelle 3 DTVges- und DTVgy-Anteile k und Dauer fur Zeitabschnitte mit annahernd gleichartigem Verkehrsablauf
(FGSV, 1997, S.19)

Gesamtverkehr Guterverkehr
Zeit- Anzahl Bundesautobahnen sonstige Stralen Bundes- sonstige
Abschnitt Stunden (StraBentypen 1.3) (Straentypen 2, 4-6) auto- Strallen
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 Kev, 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 Kees, u Kges, u Kev, 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 Kees, s Kges, s Keges, s Kev, 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




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 73

Um den Kraftstoffverbrauch auf einem Streckenabschnitt mdglichst genau zu ermitteln, geben die EWS
eine Verkehrszusammensetzung je Strallentyp 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. Gesamt-
gewicht) und schwere (Uber 3,5t zul. Gesamtgewicht) Lastkraftwagen, sowie Reise- und Linienbusse, als
auch Lkw mit Anhanger und Sattelkraftfahrzeuge unterteilt. Auch wenn die EWS Richtwerte fir den tech-
nischen Fortschritt im Bereich des Kraftstoffverbrauchs fur Wirtschaftlichkeitsberechnungen fur die
Folgejahre nach 1997 angeben, spielen alternative Antriebe keine Rolle. Da besonders im Pkw-Verkehr
der Betrieb mit alternativen Kraftstoffen oder Hybridlésungen bereits einen Teil der Flotte ausmacht und in
Zukunft an Bedeutung gewinnen wird, wurden die Angaben aus den EWS dahingehend erweitert. Die ge-
wahlten Anteile sind Tabelle 4 zu entnehmen. Des Weiteren wurden die CO2-Emissionen eines
gasgetriebenen Fahrzeugs mit 80% und die eines vollelektrischen Fahrzeugs mit 5% eines vergleichbaren
Fahrzeugs mit Otto-Motor veranschlagt'®. In einem letzten Schritt wurde aus der Energiebilanz der Kraft-
stoffverbrauch in CO2-Emissionen umgerechnet. Diese kdnnen anschlieRend getrennt nach Fahrzeugtyp

und Tagesgruppe angegeben werden.

Tabelle 4 Fahrzeugflotte nach Antriebsarten (Quelle: De.Statista.com)
Antrieb Zulassung 01.01.2015 Anteil Anteil |Anteil in %
Otto 29837614 0,672 0,671999 67,20%
Diesel 13861404 0,312 0,312185 31,22%
FlUssiggas 494148 0,011

&8 0,015390 | 1,54%
Gas 81432 0,002
Hybrid 107754 0,002
Yoo 0,000427 | 0,04%
Elektro 18948 0,000
Summe 44401300 1 1,000000 100%

5.3 Ergebnisse der Energie- und CO2-Ausgangsbilanz im Verkehr

5.3.1

Mit unterschiedlichen Kraftstoffen betriebene Motoren haben auch einen unterschiedlichen spezifischen
Kraftstoffverbrauch. Im Vergleich von Diesel- mit Ottomotoren weisen Dieselmotoren generell einen nied-
rigeren spezifischen Kraftstoffverbrauch auf. Zusatzlich ist der spezifische Kraftstoffverbrauch aber unter
anderem abhangig vom Betriebszustand des Motors und der Art des Kraftstoffs (z.B. Super oder Super
E10, also dem Anteil des Bio-Sprits).

Energiebilanz

Ausgehend von den verschiedenen Energiedichten der Kraftstoffe kann dem Stralenverkehr ohne den
Durchgangsverkehr auf den Autobahnen ein Energieverbrauch von etwa 500.000 MWh zugeordnet wer-
den.

18 http://www.CO2-emissionen-vergleichen.de/verkehr/PKW/CO2-Emissionen-PKW .html
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5.3.2 CO,-Gesamtbilanz

Die durchgeflhrten Berechnungen auf Basis des Verkehrsmodells ergeben verkehrsbedingte Emissionen
von insgesamt etwa 203.000 t CO: fiir das Jahr 2015 (vgl. Tabelle 5). Da die Stadt Herne auf den Durch-
gangsverkehr im Zuge der Autobahnen keinen Einfluss hat, wurde in den weiteren Betrachtungen auf die
Berticksichtigung der dadurch verursachten CO2-Emissionen verzichtet.

Diese Methode der Bilanzierung (modifiziertes Territorialprinzip) empfiehlt sich, weil dadurch nur die maf3-
gebenden und durch kommunales Handeln beeinflussbaren Verkehrsanteile betrachtet werden. Auf dieser
Grundlage ergibt sich im Analysefall eine Summe von etwa 133.000 t CO: pro Jahr (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 5: CO,-Gesamtemissionen des Strafdenverkehrs in Herne: Analyse 2015 mit Autobahnen
CO2 gesamt Pkw Ottomotor | Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom |Linienbus| Leichter Lkw | Sonstiger Lkw | Lastziige | Reisebusse Summe CO2
Anzahl Stunden CO2int CO2int [CO2int| CO2int | CO2int CO2int CO2int CO2int| €CO2int int in%
30 1361,6 504,1 24,9 0,0 50,7 11,6 127,5 192,4 15,9 2289 1%
- 2 40 1720,4 639,6 315 0,1 67,0 15,4 167,4 254,3 20,9 2917 1%
§ % 130 4961,4 1877,9 90,9 0,2 212,8 49,0 517,9 796,1 64,2 8570 4%
z 3 500 14919,2 5866,9 2733 0,5 714,6 180,3 1814,7 2913,8 2283 26912 13%
4124 40992,3 17835,5 751,0 1,3 22432 775,8 6700,3 13020,3 934,1 83254 41%
30 1173,2 444,5 21,5 0,0 44,4 10,3 108,1 166,4 13,5 1982 1%
_é g’ 40 1414,6 543,8 25,9 0,0 56,3 13,3 137,7 215,4 17,2 2424 1%
LE g 130 3862,5 1522,5 70,8 0,1 170,8 41,6 420,0 667,2 51,3 6807 3%
= 500 9982,8 4142,9 182,9 0,3 546,6 152,8 1452,9 2440,3 177,8 19079 9%
1724 14157,0 6161,7 259,4 0,4 663,3 248,1 2120,7 4234,3 303,4 28148 14%
30 844,8 340,5 15,5 0,0 0,1 0,0 0,3 0,4 0,0 1202 1%
g % 40 881,4 368,8 16,1 0,0 0,1 0,0 0,3 0,6 0,0 1267 1%
é E 130 2498,4 1059,9 45,8 0,1 0,4 0,1 1,0 1,8 0,1 3608 2%
3 &L 500 6772,1 2948,6 124,1 0,2 1,4 0,4 3,8 7,0 0,5 9858 5%
812 3186,8 1388,5 58,4 0,1 0,6 0,3 2,1 4,4 0,3 4642 2%
Gesamtjahr Summe CO2 108729 45646 1992 3 4772 1499 13575 24915 1827 202959 100%
Anteil in % 54% 22% 1% 0% 2% 1% 7% 12% 1% 100%
Tabelle 6: CO,-Gesamtemissionen des StralRenverkehrs in Herne: Analyse 2015 ohne Durchgangsverkehr auf
den Autobahnen
CO2 gesamt Pkw Ottomotor | Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom |Linienbus| Leichter Lkw | Sonstiger Lkw | Lastziige | Reisebusse Summe CO2
Anzahl Stunden CO2int CO2int |€CO2int| CO2int | CO2int CO2int CO2int CO2int| CO2int int in%
30 1023,4 363,0 18,8 0,0 50,7 6,7 88,9 86,1 7,2 1645 1%
= 2 40 1293,1 461,2 23,7 0,0 67,0 8,8 116,4 113,6 9,5 2093 2%
g % 130 3739,6 1356,2 68,5 0,1 212,8 28,1 360,0 355,9 29,4 6151 5%
z 3 500 10931,5 4135,5 200,3 0,3 714,6 102,6 1235,8 1288,9 228,3 18838 14%
4124 274419 11770,0 502,8 0,9 2243,2 402,1 3923,6 5317,5 387,8 51990 39%
30 883,5 320,1 16,2 0,0 44,4 5,9 75,2 74,4 6,2 1426 1%
j’;’ 5}’ 40 1055,8 388,8 19,3 0,0 56,3 7,6 95,3 96,1 7,8 1727 1%
(_‘:“: g 130 2871,6 1087,7 52,6 0,1 170,8 23,9 288,7 297,2 23,6 4816 4%
o> 3 500 7140,2 2869,2 130,8 0,2 546,6 86,3 960,4 1068,3 80,3 12882 10%
1724 9423,3 4042,9 172,6 0,3 663,3 125,1 1205,9 1699,1 123,6 17456 13%
30 634,5 246,2 11,6 0,0 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 893 1%
g ?.9 40 632,6 257,4 11,6 0,0 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 902 1%
é E 130 1746,8 723,3 32,0 0,1 0,4 0,1 0,7 0,8 0,1 2504 2%
S 2 500 4358,5 1868,1 79,9 0,1 1,4 0,2 2,3 3,0 0,2 6314 5%
812 2082,6 894,2 38,2 0,1 0,6 0,1 1,2 1,7 0,1 3019 2%
Gesamtjahr Summe CO2 75259 30784 1379 2 4772 797 8355 10403 904 132656 |100%
Anteil in % 57% 23% 1% 0% 4% 1% 6% 8% 1% 100%
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5.3.3 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Den grofiten Anteil an den Gesamtemissionen haben Pkw mit Ottomotor mit 54 % bis 57 %. Es folgen
dieselbetriebene Pkw mit einem Anteil von etwa einem Viertel. Auch wenn der CO2z-Ausstol} eines Pkw
geringer ist als der eines Lkw, flhrt hier die hohe Anzahl der Pkw auf Herner Straflen zu diesem Ergebnis.
Die im Jahre 2015 geringen Flottenanteile von alternativ betriebenen Pkw haben ebenso wie Reisebusse
und leichte Lkw nahezu keinen Einfluss auf die Bilanz.

Wahrend bei der Betrachtung einschlief3lich der auf Herner Stadtgebiet liegenden Autobahnabschnitte in
der Gruppe der Schwerverkehrsfahrzeuge die Lastziige am meisten CO2 emittieren und auch den Diritt-
hdchsten prozentualen Anteil Uber alle Fahrzeugtypen bilden, liegen deren Emissionen bei Betrachtung
ohne den Durchgangsverkehr auf den Autobahnen um etwa 60 % niedriger bei 10.400 t CO2. Ebenfalls
starke Abnahmen unter gleichen Voraussetzungen verzeichnen Reisebusse, deren absoluter Gesamtein-
fluss jedoch vergleichsweise gering bleibt. Die unter sonstige Lkw zusammengefasste Gruppe an
Fahrzeugen verursacht je nach Betrachtung 6 % bis 7 % der Gesamtemissionen.

Die Betrachtung ohne den Durchgangsverkehr auf den Autobahnen kommt zu folgenden Ergebnissen: Pkw
mit Ottomotor verursachen 57 % (75.300 t CO2) der Gesamtemissionen, dieselbetriebene Pkw etwa 23%.
Neben diesen beiden Hauptemittenten haben Linienbusse, sonstige Lkw und Lastzlige nur einen geringen
Einfluss auf die Emissionen (4 % bis 8 %).

Die Bilanz zeigt, dass insbesondere durch eine Reduzierung der Fahrten mit dem Pkw CO:2 eingespart
werden kann. Hier kdnnten geeignete Mal3nahmen ansetzen, um die Effizienz der Fahrten zu steigern,
Verkehr zu verlagern oder zu vermeiden. Hinzu kommt, dass im MIV ein niedriger Besetzungsgrad zu
verzeichnen ist.

5.3.4 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Im Analysefall 2015 einschlielllich des kompletten Autobahnverkehrs entfallen 60 % der CO2-Emissionen
auf Normalwerktage. In den dreilig Stunden mit der héchsten Belastung an Normalwerktagen werden
2.289 t CO: freigesetzt, also etwa 76 t CO2/h. Die Hohe dieses Wertes resultiert aus Kapazitatsiberlastun-
gen und den damit verbundenen Stauerscheinungen, bei denen Fahrzeuge eine besonders grol’e Menge
an CO: emittieren. Die uUber 4.000 Stunden des Normalwerktags mit den niedrigsten Belastungszahlen
verursachen zwar nur etwa 20 t CO2/h, jedoch insgesamt Gber 83.300 t CO2 (41 %).

Der nachstgrote Anteil im Analysefall ist den Urlaubswerktagen zuzurechnen (28 %). Wie bei den Nor-
malwerktagen werden auch hier die héchsten Stundenwerte (Uber 66 t CO2/h) in den 30 Stunden mit
Hochstbelastung erzielt. Insgesamt belauft sich die Luftverunreinigung an Urlaubswerktagen auf etwa
58.400 t COz.

Mit 11 % der Gesamtemissionen tragt der Verkehr an Sonn- und Feiertagen den geringsten Anteil zur
Gesamtbilanz bei. Auffallig ist in dieser Tagesgruppe, dass die Luftschadstoffmenge in der vorletzten Zeit-
gruppe (9.900t CO2) hoéher ist als in der letzten, obwohl diese Uber 300 Stunden mehr enthalt.
Dieses Ergebnis entsteht dadurch, dass jene letzte Gruppe viele Stunden mit sehr niedrigen Belastungen
und somit geringen ausgestoRenen CO2-Mengen enthalt (4.600t CO2).
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Wenn der Durchgangsverkehr auf den Autobahnen aus den Betrachtungen herausgelassen wird, entfallen
61 % der Gesamtemissionen auf die Normalwerktage (80.700 t CO2), 29 % auf Urlaubswerktage (38.300 t
CO2) und 11 % auf Sonn- und Feiertage (13.600 t CO2). In den dreifldig Stunden mit der héchsten Belastung
an Normalwerktagen werden 55 t CO2/h emittiert. In den Uber 4.000 Stunden an Normalwerktagen mit
niedrigster Belastung werden lediglich 13 t CO2/h freigesetzt, insgesamt jedoch fast 52.000 t CO2 (39 %).
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6. Mogliche Konzepte fiir eine klimafreundliche Mobilitat

Erklartes Ziel des Klimaschutzes ist eine wesentliche Reduzierung des Ausstof3es von Treibhausgasen.
Einen nicht unerheblichen Anteil am Gesamtenergieverbrauch und damit am CO2-Ausstol3 nimmt der Ver-
kehrssektor ein. In Deutschland liegt der Bereich Verkehr als Treibhausgas-Emittent im Jahr 2012 mit 151
Mio. t CO2-Aquivalanten nach den Bereichen Energiewirtschaft (377 Mio. t CO2-Aquivalente) und Industrie
(185 Mio. t CO2-Aquivalente) an dritter Stelle (BMUB, 2014, S.17).

Neben dem CO: (Kohlenstoffdioxid) gibt es weitere Treibhausgase, so z.B. CHs (Methan), N2O (Distick-
stoffmonoxid), FCKW  (Fluorchlorkohlenwasserstoffe), SFe (Schwefelhexafluorid) und NF3
(Stickstofftrifluorid), die zum Teil zwar ein héheres Treibhauspotential aufweisen als CO:, aufgrund ihrer
wesentlich geringeren Konzentration in der Erdatmosphére aber bei Weitem nicht die gleiche Bedeutung
wie CO2 haben. Dies kommt auch in der gebrauchlichen Umrechnung der Treibhausgase in CO2-Aquiva-
lente zum Ausdruck.

Der vorliegende Masterplan klimafreundliche Mobilitat konzentriert sich auf die CO2-Emissionen, die ins-
gesamt sowie insbesondere im Verkehrsbereich den mit Abstand wichtigsten Anteil an den Treibhausgas-
Emissionen bilden.

Die Bundesregierung strebt eine Reduzierung des gesamten Treibhausgas-AusstoRes um 40 % bis zum
Jahr 2020 gegenuber dem Jahr 1990 an, das Land NRW eine Reduzierung um 25 Prozent. Bundesweit
sollen die Treibhausgas-Emissionen langfristig um 55 % (2030) bzw. 80-95 % (2050) gegenliber 1990 ge-
senkt werden. Auch im Bereich Verkehr werden noch grofe Einsparpotentiale gesehen. Fir deren
Umsetzung gibt es gerade auf kommunaler Ebene, d.h. fiir kurze und mittlere Wegstrecken, viele Optionen,
um eine ,klimafreundliche Mobilitat“ in der Stadt zu forcieren.

In diesem Kapitel werden geeignete Malinahmen und Best Practice Beispiele dargestellt, um eine klima-
freundlichere Mobilitat zu erreichen. Es handelt sich dabei nicht um die konkreten Empfehlungen fiir die
Stadt Herne, die erst unter Ziffer 8. vorgestellt und hinsichtlich ihrer méglichen Wirkung untersucht werden.
Die nachfolgend aufgefiihrten Beispiele zeigen dagegen eher den weltweit voranschreitenden Wandel in
der Bewertung der Mobilitat sowie insbesondere in der Gewichtung der Vor- und Nachteile, die mit den
verschiedenen Verkehrsmitteln und mit den vorhandenen Stadtstrukturen verbunden sind.

Klimafreundliche Mobilitat bedeutet in erster Linie, den umweltschadlichen Kfz-Verkehr zu reduzieren. Es
werden Verkehrskonzepte bendtigt, die den Personenverkehr auf klimafreundliche Verkehrsarten wie
OPNV, Fahrradfahren und Zu-FuR-Gehen verlagern oder auch stadtebauliche Leitbilder, die Verkehrsbe-
durfnisse gar nicht erst entstehen lassen. Der nicht zu vermeidende und nicht zu verlagernde Verkehr mit
Kraftfahrzeugen sollte dann mdéglichst effizient und emissionsarm abgewickelt werden.

Solche Uberlegungen werden in der Verkehrsplanung bereits seit Langerem verfolgt. Es bilden sich zu-
kunftsweisende Konzepte heraus, die sich in ihrer Wirkung erganzen und unterstitzen:

e Im Sinne eines ,Mobilitdtsmanagements” (MM) wird der Blickwinkel auf das Verkehrsgeschehen
verandert. Die Organisation des Verkehrsgeschehens wird in die Hande des Verkehrserzeugers
(z.B. Betriebe, Universitaten etc.) gelegt und von ihm ,gemanagt®. Dies kann zu innovativen Ideen
fur eine Verkehrsmittelwahlbeeinflussung fihren.
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e Modelle einer ,multimodalen Mobilitat* (verkehrsmitteliibergreifende Mobilitdt zu verschiedenen
Zeitpunkten) und einer ,intermodalen Mobilitat" (verkehrsmittellbergreifende Mobilitat innerhalb
einer Wegekette) gewinnen an Bedeutung, d.h. die Rahmenbedingungen fir eine flexible und rei-
bungslose Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel je nach Reiseziel und -zweck, aber auch
innerhalb eines Wegeprofils missen erflllt sein.

o Die konsequente Forderung von Elektromobilitat im Personenverkehr und

e die Unterstitzung des Verkehrsmittelwahlverhaltens durch moderne Informations- und Kommuni-
kationstechnologien wie ,Smart Mobility“.

Das Aktionsprogramm der Bundesregierung zum Klimaschutz (BUMB, 2014) sieht eine wesentliche Rolle
in der Starkung des offentlichen Personennahverkehrs sowie des Fahrrad- und Fullverkehrs. Mobilitats-
managementsysteme sollen geférdert und das Carsharing durch ein entsprechendes Gesetz unterstitzt
werden. Das kraftstoffsparende Fahren soll durch finanzielle Anreize belohnt werden.

Einen weiteren Schwerpunkt zur Erreichung der Klimaschutzziele sieht die Bundesregierung in der konse-
quenten Einfihrung von elekirisch angetriebenen Kraftfahrzeugen. Die Anzahl der Elektroautos,
angetrieben mit Strom aus erneuerbaren Energien, soll auf eine Million im Jahr 2020 ansteigen. Die Euro-
paische Union fordert den vollstandigen Verzicht auf mit konventionellem Treibstoff betriebene Pkw im
Stadtverkehr und eine CO2-freie Stadtlogistik bis zum Jahr 2050 (EU-Kommission, 2011).

Die Steigerung des Ful3- und Radverkehrsaufkommens auf kommunaler Ebene wird bereits seit dem Jahr
2012 in Nordrhein-Westfalen durch den ,Aktionsplan der Landesregierung zur Férderung der Nahmobilitat*
unterstutzt. Nahmobilitat wird hierbei als Mobilitat Gber kurze Distanzen oder kurze Zeiten verstanden, d.h.
als Mobilitat in kleinen Netzen (Quartier, Wohn-, Arbeits- oder Einkaufsumfeld). Diese Wege kénnen somit
in erster Linie zu Ful und mit dem Fahrrad geleistet werden.

Die Stadt Herne hat ihrerseits mit der Aufstellung eines Integrierten Klimaschutzkonzeptes im Jahr 2013
bereits einen erfolgversprechenden Weg zur Reduzierung der ortsspezifischen CO2-Emissionen einge-
schlagen. Die Ilokalen CO:2-Einsparpotentiale wurden identifiziert und ein umfangreicher
MaRnahmenkatalog erstellt. In dem auf den Verkehrssektor ausgerichteten Handlungsfeld ,Mobilitat" wer-
den MalRnahmen vorgeschlagen, die auch unter Ziffer 8 des vorliegenden Masterplans als zielfihrend fir
eine klimafreundliche und zukunftsweisende Mobilitat bewertet werden.

Eine nennenswerte Beeinflussung des Modal Split zugunsten des Ful3- und Radverkehrs sowie des 6ffent-
lichen Verkehrs kann nur gelingen, wenn neben den verkehrsplanerischen Voraussetzungen auch
entsprechend wirkungsvolle Anreize zum Umdenken gegeben sind und diese bei Bedarf auch durch rest-
riktive MalRnahmen unterstiitzt werden. Diese als ,Push und Pull“-Faktoren oder ,harte und weiche"
MaRnahmen bekannten EinflussgroRen sind gegeneinander abzuwagen und aufeinander abzustimmen
(Klimaschutz & Mobilitat, difu; AGFS, 2015a).
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6.1 Forderung des FuBgéngerverkehrs

Der Fuldgangerverkehr ist unbestreitbar eine Fortbewegungsart, die das Klima bestmaoglich schont. Jeder
Weg, der statt mit dem Auto zu Ful® zurtickgelegt wird, tragt zur Reduktion von Schadstoffen bei. Ziel muss
es daher sein, Anreize zu schaffen, damit die Verkehrsteilnehmer sich gerne als Fulganger im Verkehrs-
raum bewegen.

Der erste Schritt besteht darin, dass die Grundvoraussetzungen fur ein benutzerfreundliches und attrakti-
ves FuBwegesystem erflllt sind. Darunter fallen

e eine gute Qualitat der Gehwege (Breite, Belag, Sicherheit, Freiheit von Hindernissen, Sauberkeit),

e ein dichtes FuRwegenetz (direkte Verbindungen — keine Umwege, durchgehende FulRwege, Ful3-
gangerUberwege, -brlicken) sowie

e ein hoher Standard der Ful3gangerquerungsanlagen (optimale Sicherheit, keine bis kurze Warte-
zeiten).

Schon geringe Umwege oder langere Wartezeiten an einer Lichtsignalanlage fallen den FulRgangern ne-
gativ auf oder stellen psychologische Barrieren im Netz dar (vgl. FGSV, 2014a). So ergab eine Befragung
unter Studenten Gsterreichischer Hochschulen, dass fuBRgangerfreundliche Kreuzungen fir sie das wich-
tigste Kriterium seien, damit sie 6fter zu Fu® gehen wiirden (Proff, 2014, S. 542).

Dariber hinaus gilt es, das FuRwegesystem mit einer in sich schliissigen, ansprechenden und motivieren-
den Wegweisung auszustatten. Ein Beispiel sind die Info-Stelen in London. An den hohen Saulen gibt es
einen Ubersichtsplan, Richtungsweiser, Entfernungsangaben und die Zeiten, die man zu FuR fiir die Stre-
cken braucht. Eine gute Fullganger-Information gibt es aber auch bereits in Herne (vgl. Abbildung 31).
Diese richtet sich nicht nur an Ortsfremde, sondern verbessert das Orientierungs- und Informationsangebot
fur alle Fultganger.
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Berliner StraBe /
Wanner StraBe

M Volkshochschule 850 m

Mondpalast 800 m

FuBgangerzone 300 m

Rathaus 300 m
Stadtbibliothek 100 m

K Am Buschmannshof 300m

Abbildung 31: FuBganger-Informationssaule — Moderne Wegweisung in Herne

Eine hohe Sicherheit der Fuligangeranlagen vor Unfallen mit anderen Verkehrsteilnehmern und vor Uber-
griffen (soziale Kontrolle, Sicherheit, Vermeidung von Angstraumen) tragt ebenfalls zur Akzeptanz des Zu-
Ful3-Gehens bei. Eine ansprechende Gestaltung wird dazu genauso benétigt wie die Beleuchtung und
Moblierung der Wege (FGSV, 2002).

Die Verkehrstechnik kann Uber eine fulRgangerfreundliche Steuerung der Lichtsignalanlagen ebenfalls zur
Akzeptanz beitragen. Lange Wartezeiten an LSA und kurze Griinzeiten fiir FulRganger bedeuten fir diese
eine Barriere im Wegeverlauf. Moderne Signalzeitenplane, u.U. mit verkehrsabhangiger Steuerung, ermog-
lichen die Minimierung der Wartezeiten.

Daneben gibt es neue Signalisierungsformen, um dem Fu3ganger seine Wartezeit, seine Griin- und Raum-
zeit besser zu verdeutlichen und attraktiver zu gestalten:
e Griinblinken

Die letzten drei Sekunden der Griinzeit fir FuRganger werden als blinkendes Signal des griinen
FuRgangersymbols dargestellt. Hierdurch wird den Fu3gangern angezeigt, dass die Fahrbahn
noch betreten und sicher Uberquert werden kann.

o Gelbsignal

Beispielsweise in Disseldorf wird ein Gelbsignal an FuRgangersignalanlagen verwendet. Das Sig-
nal wird zwischen der Sperr- und Freigabezeit geschaltet.
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¢ Rotblinken

Das blinkende, rote Stopp-Signal fur FulRganger wird unmittelbar nach Erléschen des Griin-Signals
gezeigt. Dem Fuliganger wird verdeutlicht, dass er noch Zeit hat, die Fahrbahn sicher zu rdumen,
dass jedoch die am Rand ankommenden Personen nicht mehr die Fahrbahn betreten sollen (z.B.
in Berlin).

e Countdown

Um dem Fuldganger seine verbleibende Wartezeit am Fahrbahnrand zu verdeutlichen, ist es mog-
lich, die letzten Sekunden der Rotzeit als in Ziffern dargestellten Countdown abzubilden (z.B. in

Hamburg, Bochum, Danemark, USA). Zu beachten ist hier, dass eine Anzeige der Warte- oder
Freigabezeit nur bei nicht verkehrsabhangig gesteuerten Anlagen sinnvoll einzusetzen ist.

Abbildung 32: Countdown-Ampel vor dem Bochumer Hauptbahnhof
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e Street-Pong-Ampel

Eine innovative Idee zur Uberbriickung der Wartezeit fiir FuRganger ist ein am Ampelmast instal-
liertes Videospiel namens ,Pong“. Auf einem Touch-Bildschirm am Ampelmast kdnnen sich
Wartende wahrend der Rotphase mit den ebenfalls wartenden Fuldigangern auf der anderen Stra-
Renseite im ,Street-Pong“ messen.

Abbildung 33:  Street-Pong-Ampel in Hildesheim (Quelle: HAWK)

Das Spiel ahnelt dem Tischtennis und beruht auf einem bekannten Videospiel der 1970er Jahre:
Auf einem Display muss ein Spieler mit einem virtuellen Balken einen Ball am Gegner vorbei schla-
gen. Schafft er das, bekommt er einen Punkt. Mit diesem ,,Ablenkungsmandver”, das in erster Linie
jungere Generationen ansprechen dirfte, kann nicht nur die Wartezeit attraktiver gestaltet, sondern
auch die Zahl der Rotlichtganger gesenkt werden. Die vierwdchige Testphase in Hildesheim wurde
verkehrswissenschaftlich begleitet'”.

Auch in Oberhausen-Sterkrade sind vier Ampelmasten mit den Street-Pong-Geraten ausgestattet.

o Verkehrsabhingige Steuerung fiir FuBganger

In London lauft ein Pilotprojekt (Pedestrian Scoot), in dem die Lichtsignalanlagen die Anzahl der
wartenden Fuflganger, die eine Kreuzung tberqueren wollen, per Kamera erfasst. Fir sie bleibt
das Signal anschlief3end so lange griin, bis alle Wartenden Uber die StralRe gegangen sind. Ein
angefordertes ,Grin“ kann auch gecancelt werden, sobald die Kamera keinen Wartenden mehr
erfasst (weil dieser weiter gegangen ist oder bereits bei Rot gequert hat).

7 http://www.hawk-hhg.de/hochschule/204739_206999.php
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Eine konsequente Forderung des Zu-Ful3-Gehens wird insbesondere in Metropolen betrieben. Damit rea-
gieren die GroRstadte auf die Uberlastung der Verkehrssysteme. Gerade zu Spitzenzeiten sind die StraRen
und oft auch der 6ffentliche Personennahverkehr tberlastet. So zeigen die ,Berliner FuRverkehrsstrategie®
und das Programm der FuBverkehrsférderung in London, wie auf die Bedurfnisse der FulRganger reagiert
werden kann und als Folge wieder mehr Menschen zu Full unterwegs sind (difu, 2013).

Eine modernere Variation des Zu-Ful3-Gehens ist das Skaten (mithilfe von Inlineskates, Skateboard,
Waveboard, Longboard, Kickboard, Scooter, die zum Teil auch mit Elektromotor erhaltlich sind). Verkehrs-
rechtlich mussen Skater (ohne Motorisierung) den Gehweg benutzen, fir sie gelten die Regeln flr
FuRganger (§ 24 Abs. 1 StVO). Durch das Zusatzzeichen ,Inlineskater frei“ kann z.B. Inlineskaten auf der
Fahrbahn oder dem Radweg zugelassen werden. Das Fahren auf dem Gehweg ist problematisch, da sich
die FulRganger durch die wesentlich hdhere Geschwindigkeit der Skater gestért und verunsichert fihlen
kénnen.

Sobald ein Motor verbaut ist, fallen Gerate dieser Art nicht mehr unter die besonderen Fortbewegungsmittel
des § 24 und dirfen somit nicht im 6ffentlichen StraRenverkehr genutzt werden. Dieser Fakt ist den Nutzern
meist unbekannt, da aus der freien Verkauflichkeit der Fahrzeuge automatisch auch auf deren Zulassigkeit
geschlossen wird. Bei Missachtung drohen den Nutzern sogar Strafverfahren, wie ein Beispiel aus Dinsla-
ken zeigt. Dort wurde ein Jugendlicher mit einem elektrisch betriebenen Scooter von der Polizei angehalten
und angezeigt.'®

Die Fortbewegungsart ,Skaten® ist als Sportart stark verbreitet. Sie ist jedoch auch als ,Verkehrsmittel” fir
die Fahrt zur Arbeitsstelle denkbar. Fir eine intensive Nutzung dieser Fortbewegungsart im stadtischen
Verkehrsgeschehen musste der Verkehrsraum den Anspriichen der Skater durch ebene und glatte Belage
gerechter und die rechtlichen Rahmenbedingungen durch eindeutige Beschilderung transparenter werden.

6.2 Forderung des Fahrradverkehrs

Der Fahrradverkehr ist neben dem FuRverkehr die klimafreundlichste Fortbewegungsart. Da das Fahrrad-
fahren wie das Zu-FuR-Gehen eine aktive Form des ,sich Bewegens® ist und gemeinhin unter freiem
Himmel ohne Witterungsschutz stattfindet, ist von den gleichen Grundvoraussetzungen auszugehen: Auch
Radfahrer sind umwegeempfindlich und bewerten jeden Stopp an einer LSA als Qualitatseinbul3e.

Neben einem ausgebauten, lickenlosen Radwegenetz, dessen Strecken ohne grolRe Zeitverluste befahren
werden konnen, spielen der bauliche Standard der Radverkehrsanlagen (Breite, Oberflachenbeschaffen-
heit) sowie die Verkehrssicherheit (Beseitigung von Gefahrenstellen) eine grof3e Rolle.

Eine einheitliche Markierung und Beschilderung fiir das Radverkehrssystem einer Stadt, besser noch fir
das Radverkehrssystem eines ganzen Ballungsraums, sollte selbstverstandlich sein (z.B. farbige Pikto-
gramme auf der Fahrbahn).

'8 Dinslaken — aktuell, S.8, 06 / 2016
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e Griine Welle fiir den Fahrradverkehr, hohenfreie L6sungen

Haufiges Stehenbleiben an Lichtsignalanlagen macht das Fahrradfahren weniger attraktiv. Daher sollten
aufeinanderfolgende Lichtsignalanlagen nach Mdéglichkeit auch fir den Fahrradverkehr koordiniert werden.
Bei einer konstanten Fahrgeschwindigkeit von 20 km/h kénnen so die Kreuzungen ohne Halt Uberquert
werden. In Kopenhagen flhrte die Einfihrung der griinen Welle fir Radfahrer zu einer weiteren Zunahme
des Fahrradverkehrs.

In Wien wurde anhand einer Mikrosimulation nachgewiesen, dass sich bei Einflihrung einer Griinen Welle
fir Radfahrer die Anzahl der Halte fiir Radfahrer wesentlich reduziert, dariiber hinaus aber auch kirzere
Reise- und Verlustzeiten fir alle Fahrzeuge zu verzeichnen sind. Eine Reduktion der Schadstoffemissionen
von Kraftfahrzeugen war in der Simulation ebenfalls nachzuweisen (vgl. VCO, 2014c; Mensik, Beyer,
2013).

Eine Griine Welle fir Fahrradverkehr ist ein Beitrag zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs. Denkbar
sind aber auch kreuzungsfreie Losungen: Attraktive Radverkehrsbriicken Uber stark befahrene Hauptver-
kehrsachsen oder Uber Hindernisse wie Bahnanlagen und Kanéle (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34 ,The Snake", Kopenhagen (Quelle: dac.dk)
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¢ Hochwertige Radverkehrsverbindungen

Die Entwicklung von Radschnellwegen ist in Nordrhein-Westfalen ein neues, innovatives Instrument zur
Forderung des Radverkehrs. Aktuell wurden erste Abschnitte des Radschnellwegs Ruhr RS1 fur den Ver-
kehr freigegeben. Das Land NRW, der Regionalverband Ruhr (RVR) und die beteiligten Stadte haben Ende
2015 den Muilheimer Teilabschnitt des Radweges Rheinische Bahn als Modellstrecke flr den Radschnell-
weg Ruhr (RS1) erdffnet. Der vollstandig ausgebaute RS1 soll auf insgesamt 101 km Strecke von Hamm
bis Duisburg fihren. Die Stadt Herne wird jedoch nicht direkt an den Radschnellweg angeschlossen wer-
den.

Da ein groBer Anteil der PKW-Pendlerfahrten in NRW in einem Entfernungsbereich unter 10 km erfolgen,
hat der Fahrradverkehr ein hohes Potenzial, Kfz-Fahrten zu ersetzen und damit die StralRen und das Klima
zu entlasten. Zudem wird angenommen, dass sich der Berufsverkehr aufgrund &hnlicher Start- und Zielre-
lationen gut bindeln I&sst. Aus diesem Grund besteht die Forderung nach schnellen und leistungsfahigen
Radverkehrsverbindungen, die das Fahrrad als Alternative zum Auto férdern.

In dieser Beziehung ist das neue Netzelement Fahrradschnellweg auch im Zusammenhang mit der Elek-
tromobilitat zu betrachten. Es ist zu erwarten, dass diese Entwicklungen generell die Zugangsschwellen
senken, ein breiteres Zielgruppenspekirum erschlieen und den Aktionsradius im Radverkehr erweitern.
Denn bisher wird das Fahrrad vor allem auf kurzen Strecken bis fiinf Kilometer eingesetzt. Die erhebliche
Zunahme von Elektrofahrradern (Pedelec bzw. E-Bike), die bereits zu beobachten ist, erhéht diese Reich-
weite jedoch auf mittlere und langere Distanzen zwischen 10 bis 15 km. Die mdglichen hdoheren
Reichweiten und Geschwindigkeiten sorgen fir eine Erleichterung fur Nutzer und fiihren zu einer Steige-
rung der Attraktivitat des Radfahrens auch tber Iangere Strecken.

Um die Vorteile dieser Entwicklung ausschépfen zu kénnen, bedarf es einer entsprechenden innerstadti-
schen Fahrradinfrastruktur, die hohe Geschwindigkeiten bei moglichst geringfligigen Stérungen erméglicht.
Demnach sind gréRere Anstrengungen zu unternehmen, um die Angebote an die gestiegenen Anspriiche
der Radfahrer anzupassen.

Die innerstadtischen Radverkehrsverbindungen sind bereits seit langerer Zeit in den Fokus der Verkehrs-
planung in Herne geriickt, wodurch auf dieser Ebene zunehmend Verbesserungen fir den Radverkehr
umgesetzt wurden.

Hoherwertige Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet Hernes kénnten im Hinblick auf Qualitat, Leistungsfa-
higkeit, mogliche Fahrgeschwindigkeiten und Zeitverluste ein Uber die bisherigen Kategorien
hinausgehendes Angebot herstellen und damit eine innerstadtische Erganzung zu dem Radschnellweg
RS1 bieten. Bereits im VEP 92/97 wurde die Schaffung solcher Verbindungen unter dem Begriff ,Velo-
Routen* angeregt. Diese héherwertigen Radverkehrsanlagen sollen die Ublichen Ausbaustandards von
Radwegen im Hinblick auf Fahrbahngestaltung, Linienfihrung, Gradiente, Oberflache, Freihaltung des
Lichtraumes und Berlcksichtigung der Geschwindigkeitsanforderungen ubertreffen und soweit wie méglich
unterbrechungsfrei gefihrt werden. Dadurch kénnen schnelle und leistungsfahige Verbindungen zwischen
Wohn- und Gewerbegebieten bzw. den Zentren sowie den Bahnhofen geschaffen werden. Denkbar waren
Unter- und Uberfiihrungen an Knotenpunkten oder eine Griine Welle fiir den Radverkehr durch koordinierte
Schaltung der Lichtsignalanlagen. Als besonders geeignet fir die Fihrung erscheinen stillgelegte
Bahntrassen oder Kanale, da diese an Knotenpunkten planfrei und allgemein mit sehr geringer Gradien-
tenneigung ausgebaut sind. Auferdem sind bestehende Bahntrassen oder Autobahnen fir die parallele
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FUhrung einer héherwertigen Radverkehrsanlage geeignet, da touristische Aspekte (wie im Freizeitver-
kehr) flr den Alltagsverkehr lediglich eine untergeordnete Rolle spielen.

Neben der Qualitat der Radwege und des Liniennetzes spielt die Quantitat und Qualitat von Fahrrad-Ab-
stellanlagen eine nicht zu vernachlassigende Rolle. Der Schutz vor Diebstahl und Beschadigung kann mit
modernen Fahrradstédndern, Fahrradboxen oder Fahrradparkhdusern (Bsp. Offenburg) geboten werden.

Unterstitzt werden die baulichen und verkehrsplanerischen Konzepte durch ein weitreichendes Service-
angebot fir Radfahrer, das ein Aufgabenfeld der Kommune sein kann. Eine telefonische Hotline zur
Meldung von Schaden und Méangeln (z.B. Schlagldcher, Scherben etc.), Leih-Fahrrader, eine Radstation
mit Reparaturservice, Ladestationen fur Elektrofahrrader und Winterdienst gehéren dazu.

e Elektromobilitat im Fahrradverkehr

Der sich in den letzten Jahren stark entwickelnde Markt fur Fahrrader mit Hilfsmotor (Pedelecs) bietet eine
Chance, das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu stérken und neue Nutzergruppen zu erreichen. Der Be-
griff Pedelec steht fiir ,Pedal Electric Cycle” und bezeichnet ein Fahrrad, das mit Muskelkraft sowie einem
unterstutzenden Elektromotor betrieben wird. Mit diesen motorunterstitzten Radern wird eine hdhere
(Durchschnitts-) Geschwindigkeit erreicht und eine langere Wegstrecke - auch mit Steigungen — kann zu-
rickgelegt werden. Das Klimaschutzpotential der Elektrofahrrader liegt darin, dass das Fahrradfahren nicht
mehr als so korperlich anstrengend empfunden wird und somit der Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad
unterstitzt wird. Damit Elektrofahrrader den vollen Beitrag zur Minderung der CO2-Emissionen des Ver-
kehrssektors leisten kdnnen, gilt auch hier, dass der Strom zum Betrieb des Elektromotors durch
regenerative Energiequellen erzeugt werden muss.

Nach Einschatzung des Umweltbundesamtes ist es méglich, 50 % der Pkw-Fahrten unter finf Kilometern
auf das Fahrrad zu verlagern. Allein damit wiirden jahrlich fiinf Millionen Tonnen CO: eingespart werden
(UBA, 2010a). Ein ahnliches Potential bergen Strecken zwischen finf und zehn Kilometern, denn 20 %
aller Pkw-Fahrten liegen in diesem Bereich (MiD 2008). Fir diese Distanzen scheint das Fahrrad keine
Alternative mehr zum Auto zu sein. Dem kann ein Elektrofahrrad abhelfen. Innerstadtische Strecken bis zu
neun Kilometern kénnen, vorausgesetzt es existiert ein funktionierendes Radwegesystem, mit dem Elekt-
rofahrrad schneller als mit dem Pkw zuriickgelegt werden (VCD, 2010).

Die Kosten fir ein Pedelec liegen bei durchschnittlich 1.700 €, bedingt durch die hohen Kosten fir die
Akkus. Ein Ersatzakku kostet zwischen 400 und 1.000 EUR. Damit sind diese Elektrorader deutlich teurer
als herkdmmliche Fahrrader, im Vergleich zum Pkw sind sie jedoch in Anschaffung und Unterhalt wesent-
lich glnstiger. Pro Kilometer fallen bei einem Elektrofahrrad 12 Cent an, bei einem Pkw dagegen
durchschnittlich rund 50 Cent (VCD, 2010).

Eine noch komfortablere Alternative als das Pedelec, bei dem die Motorunterstitzung von maximal
250 Watt nur bei Pedaltritt einsetzt und die Geschwindigkeit auf maximal 25 km/h begrenzt ist, bietet das
E-Bike, bei dem kein eigener Pedaldruck nétig ist: Durch einen Drehgriff oder Schaltknopf am Lenker wird
der Elektroantrieb von bis zu 4.000 Watt zugeschaltet. Verkehrsrechtlich gilt das E-Bike anhangig von der
erreichbaren Hochstgeschwindigkeit und Leistung als Leicht-Mofa, Mofa oder Kleinkraftrad. Als Zwischen-
stufe ist das sogenannte S-Pedelec zu sehen. Bei diesem Fahrzeug wird ein unterstiitzender Motor mit
einer Leistung von bis zu 500 Watt eingesetzt, der Geschwindigkeiten von bis zu 45 km/h ermdglicht.
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Die wesentlichen Eigenschaften und Rahmenbedingungen der Elektrofahrrader sind:

o Pedelec: unterstutzender Elektromotor, bis zu 250 Watt, Vmax. 25 km/h, keine Helmpflicht, keine
Versicherungspflicht, rechtlich dem Fahrrad gleichgestellt

o e-Bike: Elektroantrieb, bis zu 500 Watt, Vmax. 20 km/h, keine Helmpflicht, Versicherungspflicht,
rechtlich ein Leichtmofa, Fuhrerschein erforderlich, von Radwegebenutzungspflicht ausgenommen

o e-Bike: Elektroantrieb, bis zu 1.000 Watt, Vmax. 25 km/h, Helmpflicht, Versicherungspflicht, recht-
lich ein Mofa, Fuhrerschein erforderlich, Benutzung von Radwegen nur bei ,Mofa frei*

o e-Bike: Elektroantrieb, bis zu 4.000 Watt, Vmax. 45 km/h, Helmpflicht, Versicherungspflicht, recht-
lich ein Kleinkraftrad, FUhrerschein erforderlich, Benutzung von Radwegen nicht zulassig

e S-Pedelec: unterstiitzender Elektromotor, bis zu 500 Watt, Vmax. 45km/h, Helmpflicht, Versicherungs-
pflicht, rechtlich ein Kleinkraftrad, FUhrerschein erforderlich, Benutzung von Radwegen nicht zul&ssig

6.3 Gemeinsame Nutzung von Verkehrsflachen

Zur Forderung der Nahmobilitat (d.h. FulR- und Fahrradverkehr auf Quartier- und Stadtteilebene) sollte,
parallel zum fulganger- und radfahrerfreundlichen Ausbau der StralRen unter Beachtung der anerkannten
Entwurfsrichtlinien auch ein Ansatz beriicksichtigt werden, der als Leitgedanken die Abkehr vom Tren-
nungsprinzip der Verkehrsarten verfolgt und damit eine Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer zum
Ziel hat.

Dieses Mischungsprinzip, das es in Deutschland bereits seit langem in den verkehrsberuhigten Zonen (so-
genannten ,Spielstraen®) innerhalb von Wohngebieten gibt (Schrittgeschwindigkeit; Kfz-Fahrer, Radfahrer
und FuRganger sind gleichberechtigt), ist im Grundsatz auch bei anderen Randnutzungen und Funktionen
des Stralenraums umsetzbar (z.B. als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit Geschwindigkeiten zwi-
schen 5 und 30 km/h, meist als Tempo-20-Zone, Fuldganger haben keinen Vorrang). Durch diese
MaRnahmen wird in der Regel eine héhere Aufenthaltsqualitat im Strallenraum erreicht. Dies wird von den
FulRgangern und Radfahrern positiv wahrgenommen.
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¢ Begegnungszonen (Schweiz)

In der Begegnungszone haben Fuldiganger gegeniiber dem Fahrzeugverkehr Vorrang. Sie kénnen jederzeit
und Uberall die Fahrbahn queren, dirfen jedoch die anderen Verkehrsteilnehmer nicht unnétig behindern.
Fur alle Fahrzeuge gilt ein Tempolimit von 20km/h, fur Kfz aul3erdem eine strikte Parkraumregelung.

In der Schweiz ist die Begegnungszone mit einem eigenen Verkehrsschild in der Stral3enverkehrsordnung
enthalten.

Abbildung 35: Verkehrszeichen der Begegnungszone in der Schweiz (Signal 2.59.5, Quelle: www.raumakte.ch)

In Deutschland fehlt bislang ein rechtlicher Rahmen, doch seit August 2008 gibt es in Frankfurt am Main
bereits ein erstes Praxisbeispiel. Die zwei ,Begegnungszonen® sind als verkehrsberuhigte Bereiche (Zei-
chen 325) beschildert. Dementsprechend duirfen Fahrzeuge hochstens Schrittgeschwindigkeit fahren (7 bis
10 km/h), nicht 20 km/h wie beim Schweizer Original'®.

o Shared Space

Das Konzept des ,gemeinsam genutzten Raumes* sieht vor, den 6&ffentlichen Raum fir alle Verkehrsteil-
nehmer gleichberechtigt zuganglich zu machen. Dabei soll auf bauliche Trennung der Verkehrsflachen
ebenso verzichtet werden wie auf Verkehrszeichen, Signalanlagen und Fahrbahnmarkierungen. Die Vor-
fahrtregel Rechts-vor-Links hat weiterhin Giiltigkeit. Ein ganz wesentliches Gewicht bekommt der §1 der
StraBenverkehrsordnung, die ,gegenseitige Ruicksichtnahme®. Mit einer Strallenraumgestaltung nach
Shared-Space-Prinzipien wird dieser baulich umgesetzt. Im Gegensatz zur konventionellen Verkehrsberu-
higung soll auch eine Anwendung in HauptverkehrsstralRen madglich sein.

Im deutschen technischen Regelwerk besteht eine spurbare Zuriickhaltung gegentiber der Anlage ,echter”
Shared-Space-Bereiche. In einer Verdffentlichung der FGSV wird aber verdeutlicht, dass die positiven Aus-
wirkungen des Shared-Space-Gedankens auch mit dem bereits seit langem verfligbaren Instrumentarium
der Verkehrsplanung und des Verkehrsrechts erreicht werden kénnen (vgl. FGSV, 2014b bzw. in ahnlicher
Form GDV, 2009).

9 www.frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=2509340&_ffmpar[_id_inhalt]=3488091
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Abbildung 36: Beispiel Gleinstatten (O), Mariahilfer StraRe (Quelle: josephgepp.twoday.net)

»~Shared Space Prinzipien sind grundsétzlich mit dem deutschen Verkehrsrecht und Regelwerk vereinbar.
Mit Shared Space vergleichbare Prinzipien lassen sich in Deutschland bereits seit den 1970er Jahren fin-
den. Zu dieser Zeit wurden Voraussetzungen zur Einrichtung von Verkehrsberuhigten Bereichen (Z 325
StVO) geschaffen. Dabei wurden wenig befahrene Stral3enabschnitte in Mischverkehrsflachen umgewan-
delt, um insbesondere die Aufenthaltsfunktion wieder in den Vordergrund zu riicken (vgl. VwV-StVO zu §
42 StVO zu den Zeichen 325 und 326 Abs 3 Satz 2).“?°

6.4 Der Offentliche Personennahverkehr — Einbindung in die Multimodalitit

Der o6ffentliche Personennahverkehr gilt ebenfalls als umweltfreundliche und flachensparende Verkehrsart.
Durch die stetige Weiterentwicklung der Fahrzeug- und Antriebstechnik sowie durch eine effiziente Ange-
botsplanung leistet der 6ffentliche Verkehr bereits heute einen erheblichen Beitrag zum Klimaschutz. Damit
der Verkehrssektor sein Klimaschutzpotential weitestgehend ausschopft und angemessen zum Erreichen
der Klimaschutzziele der Bundesregierung beitragt, muss der OPNV seine Energieeffizienz weiter erhdhen
und seine Treibhausgasemissionen reduzieren. Verstarkt wird dieser Handlungsdruck durch die EU-Ge-
setzgebung zur Reduktion der COz-Emissionen von Personenkraftwagen: Diese bewirkt, dass der
Umweltvorteil des OPNV gegeniiber dem Pkw-Verkehr geringer wird (BMVI, 2014b).

Eine wesentliche Reduzierung der Treibhausgasemissionen ist zu erreichen, wenn mehr Menschen auf
den konventionellen (eigenen) Pkw verzichten und die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen. Die Beeinflus-
sung des Modal Split zu Lasten des Pkw ist seit Jahrzehnten eine Intention von Verkehrsplanung und
Verkehrsunternehmen. Eine erfolgreiche Férderung und Angebotsverbesserung des OPNV fiihrte stets zu
einer besseren Auslastung. Nur ein kundenfreundlicher, sehr gut funktionierender 6ffentlicher Verkehr bie-
tet die Option fur einen freiwilligen Verzicht auf das Auto. Ein Beispiel hierfur ist unter anderem die

2.GDV, 2009, S. 25
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Entwicklung auf dem Fernbusmarkt in Deutschland. Dieser wird zwar uUberwiegend als Konkurrenz zu
Bahnfahrten gesehen, hat aber auch gegentber diesem Verkehrsmittel hinsichtlich der CO2 —Emissionen
(30,3 g/Pkm zu 45,2 g/Pkm) Vorteile.

Das bedeutet neben einem umfassenden Linien- und Haltestellennetz, Taktverdichtung, Schnelligkeit und
Plnktlichkeit, Anschlusssicherung, moderne Haltestellen und Fahrzeuge, Sauberkeit und Sicherheit, Be-
schilderung und Information, einfache Preisgestaltung sowie noch zahireiche andere Bausteine, die zu
einer Attraktivitatssteigerung und damit zu einer héheren Nutzungsbereitschaft des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs flhren.

Als Barrieren fir die Benutzung des OPNV gelten fiir viele Autofahrer:

e mangelnde Informationen Uber das Verkehrsangebot,

o komplizierte Preisgestaltung (damit verbunden u.a. die Beflrchtung versehentlich ,schwarz® zu
fahren, weil ein falsches Ticket gewahlt wurde) und umstandlicher Fahrkartenkauf (Fahrscheinau-
tomaten),

o Wartezeiten, Umsteigezeiten,

e FulRweg von der Haltestelle zum Ziel / Wohnung,

e volle Fahrzeuge zu Stol3zeiten, Sicherheitsaspekte, mangelnde Attraktivitat der Fahrzeuge und
Haltestellen

Diese Negativbeurteilungen des OPNV gilt es zu tberwinden. Mit Hilfe der modernen Informations- und
Kommunikationstechnologie und durch die Einbindung des OPNV in zukunftsweisende Multimodalitéts-
konzepte lassen sich neue Nutzergruppen gewinnen.

So wurde in den letzten zehn Jahren der elektronische Fahrausweis stetig weiterentwickelt, vom einfachen
Chipkartensystem bis zum jetzigen Mobile Ticketing per Smartphone. Das ,(((eTicket Deutschland* wird
bereits bundesweit von Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinden angeboten. Im Idealfall muss der
Kunde sich nicht mehr um Tarife, Preiszonen, Bezahlung, Entwertung, Gultigkeit etc. der Fahrscheine kiim-
mern: Stattdessen wird das Ticket per Funk Uber Sende-Lese-Vorrichtungen im Fahrzeug von selbst
erfasst (,Be in — be out) und das fir den Kunden entsprechende, giinstigste Fahrtentgeld am Ende der
Fahrt abgerechnet.

Das Projekt ,big bird“ — eine mobile check-in / be-out Lésung per Smartphone - wurde im April 2015 als
Feldversuch in Bussen der Verkehrsgesellschaft Ruhr-Lippe (Soest) gestartet und hat sich als sehr zuver-
lassig erwiesen (KCEFM, Newsletter?')

Ein elektronisches Ticket lief3e sich um eine elektronische Bezahlfunktion erweitern. Diese ware im Sinne
der Multimodalitat auch fir weitere Abrechnungsmodalitaten einsetzbar, wie fir das Entleihen von Fahrra-
dern oder die Bezahlung der Carsharing-Gebluhr.

Multimodalitéat oder Intermodalitat bedeutet, seine Mobilitatswiinsche mit Hilfe mehrerer Verkehrsmittel
durchzufiihren. Dies kann eine Kombination jeglicher Fortbewegungsmittel sein, z.B. mit den Fahrrad zur
Stadtbahnhaltestelle, Umstieg in die Stadtbahn und anschliefend mit dem firmeneigenen, am Bahnhof
bereit stehenden Pedelec zur Arbeit. Dies entsprache einem klimafreundlichen Mobilitatsverhalten. Oftmals

21 https://www.kcefm.de/projekte/big-bird-projekte/
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steht diesem ein ganz simpler Hinderungsgrund entgegen wie z.B. das Fehlen von Fahrradabstellanlagen
oder Umkleidemdglichkeiten am Arbeitsplatz.

Die Bahnhéfe und Haltestellen des 6éffentlichen Verkehrs missen sich zu ,Mobilitatsstationen® mit unter-
schiedlichen Ausstattungsmerkmalen weiter entwickeln: Dort befinden sich z.B. witterungsgeschitzte und
diebstahlsichere Abstellanlagen fir Fahrrader (,bike&ride“), Leihstationen fir Fahrrader jeglicher Art, ein
Carsharing-Pool, Aufladestationen flir Elektrofahrzeuge sowie der Standort einer Mobilitadtszentrale — an-
geordnet in einem attraktiven, sauberen Umfeld.

Abbildung 37:  Entwurf fiir eine Mobilitatsstation in Offenburg (Quelle: André Stocker Design, 2013)

Die multimodale Mobilitat im Alltag zu erleichtern muss ein Ziel sein. Gerade flr Berufstatige ist eine naht-
lose und unkomplizierte Verknupfung wichtig, um den zeitlichen und organisatorischen Aufwand in Grenzen
zu halten.

Im schwedischen Goteborg wird unter dem Namen Ubi:Go ein Mobilitdtsservice angeboten, der die Benut-
zung von offentlichen Verkehrsmitteln, Taxis, Leihfahrradern und Carsharing kombiniert monatlich
abrechnet (VCO, 2015a). In Hannover existiert mit HannoverMobil ein &quivalentes Projekt. Im landlichen
Raum behaupten sich Kombinationen von Pedelecs als Zubringer zu Schnellbussen ebenso wie die kom-
binierte Benutzung von StadtTeilauto (Carsharing) und StadtBus (Everswinkel, Kreis Warendorf, Soest).
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6.5 Einsatz neuer Medien - SmartMobility

Mithilfe moderner Kommunikationsmittel ist heutzutage eine individuelle Mobilitadtsplanung maéglich. Ver-

schiedene Angebote ermdglichen ein innovatives Mobilitdtskonzept. ,SmartMobility“ bedeutet im Verkehrs-

sektor eine intelligente Steuerung der individuellen Mobilitatswiinsche des Nutzers durch den Einsatz der

modernen Informations- und Kommunikationstechnologie.

Mittels Smartphone-Apps sind aktuelle Informations- und Kommunikationsquellen tber das Verkehrsange-

bot zur Hand, wie z.B.:

Stadtplan mit Haltestellen und Abfahrtzeiten der 6ffentlichen Verkehrsmittel,
Elektronische Fahrscheine (vgl. Ziffer 6.4),
Carsharing- Angebote und

Fahrradleihstationen mit Mdglichkeit der online-Buchung und -Bezahlung sowie der Tir / Schloss-
offnung

Finden von Fahrgemeinschaften,
intermodale Routenplaner,

Navigationssoftware

Gleichzeitig konnen Verkehrsplaner und Kommunen eine Riickmeldung der Nutzer (vorwiegend der Ful3-

ganger und Fahrradfahrer) bekommen: Zum Beispiel kann jeder In ,OpenStreetMap” — einer freien Wiki-

Weltkarte — die Qualitat der Verkehrswege und die Aufenthaltsqualitét bewerten (,walkability®).
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6.6 Carsharing

Das Konzept des Carsharing — Teilen statt Besitzen — hat in Deutschland viele Anhanger gefunden und
zeigt somit die grundsatzliche Bereitschaft der Menschen, auf den (eigenen) Pkw zu verzichten und Mobi-
litdtsalternativen wahrzunehmen. So verzeichnete der Bundesverband Carsharing (bcs) fur das Jahr 2013
einen Zuwachs von 67,1 % bei den Nutzerzahlen gegenliber dem Vorjahr. Im Jahr 2014 stieg die Zahl der
Fahrberechtigten um weitere 37,4 % und Uberschritt die Millionengrenze auf 1.040.000 eingetragene Nut-
zer. Dies sind zwar nur 1,5 % der fihrerscheinfahigen Gesamtbevoélkerung in Deutschland, aber das stetige
Wachstum der Carsharing-Branche seit 25 Jahren zeigt auf, welches Potential in diesem ressourcenscho-
nenden Mobilitatskonzept liegt.

Der Beitrag zum Klimaschutz liegt beim Carsharing in folgenden Komponenten:

e Carsharing reduziert die Anzahl der Fahrten mit dem Pkw.

Ein Auto zu nutzen, das man nicht besitzt, sondern sich mit anderen teilt, flihrt zu einer bewussteren
Nutzung des Verkehrsmittels. Nicht jede kurze Wegstrecke wird mit dem Auto zuriickgelegt.

o Die Carsharing-Flotte besteht zum groRten Teil aus kleineren, verbrauchs- und damit abgasarmen
Pkw.

Der eigene Pkw wird in der Regel fiir eine maximale Auslastung angeschafft, die jedoch nur wenige
Male im Jahr eintritt (Urlaubsfahrt, gelegentliche Transporte). Beim Carsharing kann der Nutzer
gezielt den Wagen leihen, der fir den aktuellen Bedarf passend ist.

Optimal ware ein Carsharing-Pool aus Elektrofahrzeugen, die mit Strom aus regenerativen Ener-
gien betrieben werden.

e Carsharing spart Raum.

Ein Carsharing-Auto ersetzt vier bis acht Privatwagen (difu, 2013) und reduziert somit die Anzahl
der vorzuhaltenden Stellplatze im Stadtgebiet. Das hat zur Folge, dass der Raum fiir alternative
Konzepte zur Stadtgestaltung und Verkehrsplanung genutzt werden kann.

Eine Schweizer Studie belegt, dass jeder Carsharing-Nutzer durch sein geandertes Verkehrsverhalten
seine CO2-Emissionen um rund 290 kg pro Jahr senkt (difu, 2013).
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6.7 Elektromobilitait

Elektroautos gelten als klimafreundliche Alternative zu Verbrennungsmotoren. Diese Aussage kann nur
gelten, wenn zertifizierter Okostrom dafiir verwendet wird. Die unbestreitbaren Vorteile elektrisch betriebe-
ner Kraftfahrzeuge sind: Sie hinterlassen auf ihrem Fahrweg keine Abgase und keinen Larm und flihren
somit zu einer besseren Aufenthaltsqualitat in der Stadt. Dies gilt neben Pkw selbstverstandlich auch fir
elektrisch betriebene Busse.

Laut Bundesregierung ist die Entwicklung und Verbreitung von Pkw mit elektrischem Antrieb konsequent
zu férdern. Allerdings sorgen jedoch gerade die minimalen Gerduschemissionen von Elektroautos auch fir
Sicherheitsbedenken, da herannahende Fahrzeuge kaum gehdrt werden kénnen.

Zum Bereich Elektromobilitdt gehéren auch die unter Ziffer 6.2 vorgestellten Elektrofahrrader. Im Zuge des
demographischen Wandels sollte die Verkehrsplanung ebenfalls die vermehrte Nutzung von Senioren-
Elektromobilen berticksichtigen.

Anfang des Jahrtausends wurde ein sehr innovatives, elektrisch angetriebenes Ein-Personen-Fahrzeug
entwickelt, dessen Einsatz als Verkehrsmittel durchaus diskutiert werden kann: der ,Segway-Personal-
Transporter (von ,segue*, engl. = Ubergang).

Abbildung 38: Segway im Rahmen von Stadtetouren (Quelle: trier-info.de)

Mit seiner Geschwindigkeit von 0 bis 20 km/h bewegt sich ein Segway auf dem Geschwindigkeitsniveau
von Radfahrern und muss nach der Verordnung tber die Teilnahme elektronischer Mobilitatshilfen am Ver-
kehr (MobHV, 25.7.2009) die Schutzstreifen, Radfahrstreifen, Radwege und Radwegfurten benutzen bzw.
- wenn solche Anlagen nicht vorhanden sind — auf der Stral3e fahren (MobHV, § 7).

Der fir den privaten Nutzer relativ hohe Anschaffungspreis (zwischen 8.000.- und 9.000.- €) steht einer
weiten Verbreitung des Transportmittels entgegen. Jedoch ist das Segway fur ein Sharing-Konzept, neben
Autos und Fahrradern, vorstellbar. Auch als innerstadtisches Dienstfahrzeug ware es eine Alternative zu
Pedelecs oder konventionellen Fahrradern.
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6.8 Bewusstsein schaffen — Verkehrspsychologische Aspekte

Die verkehrsplanerischen MalRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl mussen durch Mafinah-
men unterstitzt werden, die das Bewusstsein und die Akzeptanz der - insbesondere kérperlich aktiver -
Fortbewegungsarten wecken und damit eine positiv bewertete Verhaltensanderung des Nutzers bewirken.
In erster Linie ist es die Bequemlichkeit, die dazu verleitet, weiterhin das Auto zu benutzen anstatt zu Fuly
zu gehen, Rad zu fahren oder Bus und Bahn in Anspruch zu nehmen.

Offensichtlich ist es unrealistisch anzunehmen, breitere Geh- und Radwege sowie komfortablere Que-
rungsanlagen allein kénnten zu nennenswerten Steigerungen im Fuldganger- und Fahrradverkehr fuhren.
Bei der Planung von FuBwegeverbindungen sind u.a. auch Genderaspekte wie soziale Kontrolle, Sicherheit
und Vermeidung von Angstrdumen zu beachten, um die Akzeptanz bei den Nutzern zu steigern.

Parallel dazu muss es gelingen, mehr Bewusstsein fur die Vorteile des Zu-Ful3-Gehens und des Radfah-
rens herbeizufihren. Hierbei kann die Gesundheitspolitik ein wesentlicher Antriebsfaktor sein. Der
Zusammenhang zwischen Bewegungsarmut und den haufigsten Zivilisationskrankheiten wie z.B. Herz- /
Kreislaufbeschwerden, Adipositas und Diabetes Il ist seit langem bekannt.

Die Verkehrspolitik sollte dieses Thema in breit angelegten Offentlichkeitskampagnen als Instrument nut-
zen (,Der Verzicht aufs Auto fordert nicht nur /hre Gesundheit®). Denkbar sind Kooperationen mit
Krankenkassen, Sporthochschulen, Kassenarztlichen Vereinigungen etc.

Ein ,Belohnungssystem*” wére als unterstiitzende MaRnahme ebenfalls hilfreich. So gibt es in London im
Rahmen eines umfangreichen Leitsystems fiir FuRganger (,Legible London®) auch spezielle Hinweistafeln
~walk for health®, die als Motivationsstltze dienen. Der Ful3gdnger bekommt wahrend seiner Fortbewegung
ein positives Feedback (difu, 2013). Ahnliche Beispiele gibt es auch in Norwegen.

-_______-___'_'—‘———-
Walk for health
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Abbildung 39: ,Walk for health“ (Quelle: difu, 2013)

Weiterhin spielt die Vorbildfunktion eine groRe Rolle, um bei Menschen eine Verhaltensanderung zu be-
wirken. Exemplarisch sei hier die Stadtverwaltung von Tubingen genannt: Deren Mitarbeiter machten mit
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bei der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit®, absolvierten Fahrradsicherheitstrainings, bekamen Dienstrader
gestellt und machten mit bei Wettbewerben wie ,Stadtradeln®.

Mit dem Status eines Vorbilds kann besser fir das Verkehrsmittel Fahrrad geworben werben. Die konse-
quente Radverkehrsférderung hat dazu beigetragen, dass in Tubingen bei gleichzeitiger Steigerung des
Verkehrsaufkommens (Erhéhung der Einwohnerzahl und der Arbeitsplatze) der CO2-Ausstold pro Kopf be-
reits um 4 % abgenommen hat.

Eine andere Moglichkeit, um das Verkehrsmittelwahlverhalten der Blrger zu beeinflussen, ist die aktive
Einbindung der Nutzer in die Verkehrsplanung. Gerade auf kleinrdumiger Ebene kann eine Befragung der
Bulrger oder eine Burgeranhdrung im Vorfeld der konkreten Planung einerseits flr den Planer hilfreich sein
und andererseits dem Burger eine Gelegenheit zur Mitwirkung an der Verkehrsplanung innerhalb seines
Quartiers geben.

Beispielsweise zeigt der Gefahrenatlas Minchen, dass die Bevolkerung bei der Ermittlung von Problemen
hilfreich sein kann??. Sehr &hnlich verhalt es sich mit der Aktion NextHamburg?®. Dort werden durch die
Bewohner Hamburgs Ideen gesammelt und deren realistische Umsetzung uberprift. Letztlich wird auch
die Umsetzung von MaRnahmen verfolgt.

Auch auRergewodhnliche Aktionen wie ,Zebrastreifen selber machen” kdnnen Hinweise fir die Verkehrs-
planer einer Kommune liefern. Frankfurter Studenten haben hier ihren Weg zum Campus mit einem an
einem Stock befestigten Kreidestlick nachgezeichnet und so ihre bevorzugten Wegeverbindungen sichtbar
im Stralenraum hinterlassen (vgl. Abbildung 40).

2 hitp://www.sueddeutsche.de/muenchen/machen-sie-mit-der-gefahren-atlas-wo-sind-muenchens-strassen-am-gefaehrlichsten-
1.2041670
2 http://www.nexthamburg.de/projekte/




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 97

Abbildung 40: ,Zebrastreifen selber machen® (Quelle: http://urbanshit.de/zebrastreifen-selber-machen-da-wo-sie-be-
noetigt-werden/)

Gerade wenn freiwillig auf das Auto verzichtet wird, ist es wichtig, ein positives Feedback als Bestarkung
fur seine alternative Verkehrsmittelwahl zu erhalten, sei es durch Schilder, Plakataktionen oder Medien-
spots, durch das Tragen von Fitnessarmbandern, durch ein Belohnungssystem der Krankenversicherer
oder andere denkbare, psychologische Motivationsansatze.

6.9 Restriktive MaBnahmen

Mit restriktiven Mallnahmen wie einer Parkraumverknappung bzw. -bewirtschaftung oder einer innerstad-
tischen Maut kann zweifellos Autoverkehr aus der Stadt verdrangt und damit eine innerstadtische
Reduzierung des CO2-Ausstoldes erreicht werden. Grundvoraussetzung fur derartige MalRnahmen muss
jedoch sein, dass den Pkw-Nutzern eine fir sie vorteilhafte Verkehrsalternative zur Erreichung ihrer inner-
stadtischen Ziele angeboten wird. Ansonsten ist die Gefahr einer Abwanderung zu anderen potentiellen
Zielen gro und eine wirtschaftliche Schwachung der Kommune damit verbunden (in erster Linie betrifft
dies den Verkehrszweck ,Einkauf*).

Eine weitere Moglichkeit, restriktiv auf den Kfz-Verkehr einzuwirken, ist die Ausweitung der Geschwindig-
keitsbegrenzung in Gebieten und Zonen innerhalb der Stadte. Ein Limit von 30 km/h (Tempo-30-Zonen),
20 km/h (Begegnungszonen, verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) oder Schrittgeschwindigkeit bzw. 10
km/h (Verkehrsberuhigung, Shared Spaces) flihrt zwar nicht per se zu weniger Abgasen, hat jedoch unbe-
streitbar positive Auswirkungen auf die Vertraglichkeit des Verkehrs. Es entstehen weniger Larm, weniger
Feinstaub und vor allem weniger schwere Unfalle mit Ful3gangern und Radfahrern. Die Angleichung des
Geschwindigkeitsniveaus fir alle Verkehrsteilnehmer fihrt damit zu einer hdheren Aufenthaltsqualitat in
den Stralen sowie zusatzlich zu einer Verschiebung bei der Bewertung der Attraktivitat der einzelnen Ver-
kehrsmittel.
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Bei einer flachendeckenden Anordnung einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von Tempo 30 auch auf
Hauptverkehrsstraen, wie sie aktuell vielfach diskutiert wird, steht den zu erwartenden positiven Effekten
aber auch die Gefahr gegeniber, dass heute verkehrsberuhigte Bereiche kiinftig wieder verstarkt von
Durchgangsverkehr belastet werden kénnten. Dieser Effekt Iasst sich durch eine Abwertung von Hauptver-
kehrsstraRen im Hinblick auf die Verkehrsqualitdt und der Fahrtzeiten, gegenlber des bislang
untergeordneten ErschlieRungsstralennetzes erklaren. Es ist demnach zu erwarten, dass der Verkehr von
den Hauptverkehrsstralien wieder zurtick auf die Nebenstrecken verlagert wird, sobald sich eine Einspa-
rung in der Fahrtzeit auf diesen untergeordneten Stecken ergibt.

Zudem ist bei einer flachendeckenden Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus auf Tempo 30 bei Auf-
rechterhaltung der Angebotsqualitat im Betrieb des 6ffentlichen Nahverkehrs eine Kostensteigerung durch
den erforderlichen Einsatz von mehr Fahrzeugen und mehr Personal zu erwarten.

6.10 Mobilitatsmanagement

Ein vielversprechender Handlungsansatz zur Verkehrsmittelwahlbeeinflussung hat in Deutschland in den
letzten Jahren an Bedeutung gewonnen: das Mobilitdtsmanagement.

Werden Mobilitatsbedirfnisse realisiert, entsteht Verkehr. Somit hat eine Steuerung (Management) der
Mobilitatswiinsche einen wirksamen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in den Stadten und bietet einen
Ansatz zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor. Mobilitdtsmanagement versucht durch unterstitzende
MaRnahmen den Verkehrsteilnehmern ein bewussteres Mobilitdtsverhalten nahe zu bringen. Hauptakteure
des Mobilitdtsmanagements sind hierbei Betriebe, Schulen, Universitaten, Wohnviertel und Gro3veranstal-
tungsorte selbst, die den durch sie erzeugten Verkehr verantwortungsvoll beeinflussen. Dabei werden die
Verkehrsteilnehmer durch eine Vielzahl von Strategien mittels Information, Beratung, Service-Angeboten
und (finanziellen) Anreizen dazu motiviert ihr bisheriges Mobilitdtsverhalten zu iberdenken und gegebe-
nenfalls zugunsten einer klimafreundlicheren Verkehrsteilnahme zu verandern.

Auch auf europaischer Ebene wird dem Mobilitatsmanagement eine weitreichende Effektivitat beigemes-
sen:

,Mobilitdtsmanagement ist ein Konzept zur Férderung des nachhaltigen Verkehrs und zur Ver-
ringerung der Autonutzung und zwar durch die Verdnderung von Einstellungen und
Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer. Das Mobilitdétsmanagement basiert auf ,weichen®
MaBnahmen, wie Information, Kommunikation, Organisation von Services sowie Koordination
der Aktivitdten verschiedener Partner. ,Weiche® MalBnahmen bewirken meist eine Effizienzstei-
gerung von ,harten” InfrastrukturmalBnahmen im stadtischen Verkehr (wie neue
StralBenbahnlinien, Strallen, Radwege). Diese Mobilitdtsmanagement-MalBnahmen erfordern -
im Gegensatz zu ,harten” InfrastrukturmalBnahmen - keine umfangreichen finanziellen Investiti-
onen und kénnen einen hohen Nutzen-Kosten-Faktor aufweisen. ?*

24 www.mobilitietsmanagement.nrw.de/definition
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6.10.1 Kommunales Mobilitatsmanagement

Ziel des kommunalen oder regionalen Mobilitdtsmanagements ist es, die klimafreundliche Mobilitat in der
Kommune und der Region zu férdern. Dazu bedarf es einer Verankerung des Mobilitatsmanagements auf
kommunaler Ebene als fach- und ressortibergreifende Instanz, um aktiv die MalRnahmen des Mobilitats-
managements einleiten zu kénnen. Erganzend zur Stadt- und Verkehrsplanung, aber auch zur
Umweltplanung, der Wirtschaftsférderung, dem Schulamt sowie den Verkehrsunternehmen sieht sich das
Mobilitdtsmanagement in einer Uibergeordneten, strategischen Rolle quasi als Koordinierungsstelle fur alle
Mobilitatsbelange stadtischer Verkehrserzeuger und Mobilitatsdienstleister.

Der ,kommunale Mobilitdtsmanager - und damit ist ganz real eine neu zu schaffende Stelle innerhalb der
Verwaltung gemeint - berat die Verkehrserzeuger bei der Entwicklung von Mobilitatskonzepten und unter-
stitzt sie beim Aufbau eines eigenverantwortlichen Mobilitdtsmanagements. Betriebe, Schulen,
Universitaten, Wohnquartiere etc. kdnnen somit durch ihr eigenes Mobilitdtsmanagement den von ihnen
erzeugten Verkehr strategisch beeinflussen. Voraussetzung fur die Einrichtung des kommunalen Mobili-
tatsmanagements ist ein kommunalpolitischer Grundsatzbeschluss mit der Formulierung konkreter Ziele
und MaBnahmen sowie die organisatorische Verankerung des Mobilitdtsmanagements als Querschnitts-
aufgabe (difu, 2013).

Im Ruhrgebiet gibt es innerhalb des Mobilitdtsmanagements bereits eine stadtelibergreifende Kooperation.
Die Stadte Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen und Oberhausen haben sich im
Jahr 2009 zu einem ,Stadtenetzwerk Ruhrgebiet” zusammengeschlossen. Ziele sind dabei die Versteti-
gung und Bindelung von Mobilitdétsmanagementaktivitdten, der Erfahrungsaustausch, die Biindelung von
Ressourcen und Investitionen und eine gemeinsame Kommunikation. Weitere Kommunen haben sich be-
reits angeschlossen. Eine Vernetzung der Kommunen beim Thema Mobilititsmanagement findet auch im
Zukunftsnetz Mobilitat NRW statt. Die Stadt Herne strebt eine Mitgliedschaft in diesem Netzwerk an.
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Abbildung 41:  Struktur des kommunalen Mobilmanagements (Quelle: difu, 2013)

Ein weiteres Beispiel fir ein integriertes kommunales und regionales Mobilititsmanagement ist die Stadt
Minchen bzw. die Europaische Metropolregion Miinchen. Als erste deutsche GroRstadt hat sie seit 2003
die Stelle eines "Koordinators Mobilititsmanagement"” eingerichtet. Sie ist im Kreisverwaltungsreferat (Ord-
nungsbehoérde) angesiedelt und kann eine koordinierte und an Ubergeordneten Zielen ausgerichtete
Gesamtstrategie verfolgen.

Ausgehend von einem umfangreichen Mobilititsmanagement in den Bereichen Kommunalverwaltung (als
ausfihrende und teilnehmende Institution), Betrieb, Schule und am Wohnstandort werden die spezifischen
EinzelmaRnahmen durchgefiihrt. So fiihrt die Férderung der Nahmobilitat innerhalb von Quartieren und
hinsichtlich der Schulwege zu Ausbau und Umgestaltung des Ful3- und Radwegenetzes. Job- und Mieter-
Tickets, Elektroautos oder -fahrrader, Verleihstationen, Mobilitatsstationen, Kommunikations- und Informa-
tionsnetzwerke sind denkbare Einzelbausteine der Verkehrsinfrastruktur und missen situationsgerecht
verknipft werden, um den Menschen die Teilnahme an einem klimafreundlichen, ressourcenschonenden
und nachhaltigen Verkehrsablauf nahe zu bringen. Ziel muss es sein, einen Prozess in Gang zu setzen,
der das Verkehrsmittelwahlverhalten nachhaltig beeinflusst. Nur wenn es gelingt, die Verbrennung von
fossilem Kraftstoff drastisch zu reduzieren, kann der Verkehrssektor einen nennenswerten Beitrag zum
Klimaschutz leisten.

Dabei ist wiederum die Vorbildfunktion der Stadt Herne ein wesentlicher Faktor, um entscheidende Akzente
Zu setzen.
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6.10.2 Mobilititsmanagement in der Stadtplanung

Stadtplanung und Verkehrsplanung dirfen nicht unabhangig voneinander stattfinden. Die Einbeziehung
des Mobilitdtsmanagements in der Stadtplanung fuhrt zu einer friihzeitigen Bertcksichtigung von verkehrs-
mittelGbergreifenden Mobilitatskonzepten und gibt der Verkehrsplanung neue Handlungsvorgaben.

Bereits im Planungsprozess von Gewerbe-, Ausbildungs-, Freizeit- oder Wohnstandorten missen bauliche
und organisatorische Voraussetzungen flr eine stadtvertragliche Verkehrsentwicklung geschaffen werden.
Das bestehende Planungs- und Baurecht in Deutschland berucksichtigt bisher noch keine unmittelbare
Einbindung eines Mobilitdtsmanagements in die Stadtplanung. Jedoch bietet das Baugesetzbuch (BauGB)
als rechtliche Grundlage flr die Bauleitplanung der Gemeinden einen Ansatz, klimaschonenden Verkehr
zu forcieren und als Instrument daflr das Mobilitdtsmanagement fest in die Stadtplanung einzubinden.

So wird dies in §1 (5) als ein Grundsatz der Bauleitplanung definiert:

,Die Bauleitpldne sollen eine nachhaltige stiadtebauliche Entwicklung, die die sozialen, wirtschaftlichen
und umweltschiitzenden Anforderungen auch in Verantwortung gegenliber kiinftigen Generationen mit-
einander in Einklang bringt, und eine dem Wohl der Allgemeinheit dienende sozialgerechte Bodennutzung
gewdhrleisten. Sie sollen dazu beitragen, eine menschenwiirdige Umwelt zu sichern, die natiirlichen Le-
bensgrundlagen zu schiitzen und zu entwickeln sowie den Klimaschutz und die Klimaanpassung,
insbesondere auch in der Stadtentwicklung, zu férdern (...)."

Bei der Aufstellung der Bauleitplane sind ,die Belange des Personen- und Giiterverkehrs und der Mobilitat
der Bevélkerung, einschliel8lich des &ffentlichen Personennahverkehrs und des nicht motorisierten Ver-
kehrs, unter besonderer Beriicksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr
ausgerichteten stddtebaulichen Entwicklung”(§1 (6), Nr. 9) zu beriicksichtigen.

Hier ist eine Handlungsanweisung definiert, in deren Umsetzung sich die MalRnahmen des Mobilitdtsma-
nagements effektiv einbinden lassen.

Ebenso sind die in §1 (6), Nr. 7 genannten zahlireichen, zu beriicksichtigenden Belange des Umweltschut-
zes direkt und indirekt mit den Auswirkungen des Verkehrs gekoppelt, seien es Larm und
Luftverunreinigung durch Verbrennungsmotoren oder der Flachenverbrauch durch die vorzuhaltende Inf-
rastruktur. Dementsprechend ist auch hier ein Ankniipfungspunkt zur Einbindung des Mobilitatsmanage-
ments in die Stadtplanung.

Doch es gibt in Deutschland bereits Beispiele, wie Stadtplanung und Verkehrsplanung gut aufeinander
abgestimmt werden und Mobilitadtsmanagement friihzeitig bei der Planung einzelner Vorhaben beriicksich-
tigt wird.

So wurden im realisierten Quartier Vauban in Freiburg die gesamten Belange der Mobilitat bereits im Pla-
nungsprozess bertcksichtigt. Die konsequente Umsetzung der Zielvorgabe eines autoreduzierten (nicht
autofreien) Quartiers durch die Minimierung der Pkw-Stellplatze innerhalb des Quartiers bei gleichzeitiger
Forderung des FulR- und Fahrradverkehrs, des Carsharing-Angebots sowie einer guten Anbindung an das
offentliche Personennahverkehrsnetz fiihrte zu einem erstaunlichen niedrigen Pkw-Besitz in Vauban: Es
waren dort im Jahr 2009 nur 157 Pkw je 1.000 Einwohner angemeldet, viel weniger als in Freiburg (insge-
samt 367 Pkw je 1.000 Einwohner) und Baden-W rttemberg (insgesamt 524 Pkw je 1.000 Einwohner).

Im Ruhrgebiet wird das Instrument des Mobilitdétsmanagements aktuell bei dem im Bau befindlichen Tech-
nologiestandort PHOENIX West in Dortmund angewendet. Auch hier wird die Reduktion des Pkw-Verkehrs
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primar durch eine Minimierung der Pkw-Stellplatze angestrebt. Als Anreiz dienen Einsparungen von Inves-
titionskosten fur jeden nicht gebauten Stellplatz.

Die Mdglichkeiten der (originaren) Stadtplanung zur Beeinflussung der Mobilitat durften vor allem auch in
der Stadterneuerung liegen. Hier ist fir Herne auf die Wohnumfeldprogramme der 80er und 90er Jahre zu
verweisen, wo vor allem in Réhlinghausen und Sodingen neben zahlreichen Radwegeabschnitten auch
strallenunabhangige (Ful3-)Wege und Verbindungen geschaffen wurden.

6.10.3 Wohnquartiere und Mobilititsmanagement

Wohnstandortbezogenes Mobilitdtsmanagement umfasst eine Kooperation zwischen Wohnungsbaugesell-
schaften bzw. Wohnungsunternehmen und Verkehrsgesellschaften und anderen Mobilitats-dienstleistern.
Erfolgreich wird z.B. das ,Mieterticket” in Bochum, Bielefeld und Kassel angenommen: Ein verbilligtes
OPNV-Ticket soll den Mietern ein Anreiz sein, Bus und Bahn zu benutzen. Weitere Angebote innerhalb des
Wohnumfeldes wie Carsharing, Car-Pooling, E-Ladestationen, Verleih von Fahrradern und Pedelecs, Re-
paraturdienste und nattrlich Mobilitdtsinformationen kénnen die Verkehrsmittelwahl der Bewohner hin zu
umweltfreundlichen Alternativen beeinflussen.

Bei der Planung von Wohnanlagen sollten bereits weitreichende Mobilitdtsangebote bertcksichtigt werden.
So sind z.B. Fahrradstellplatze im Haus, Carsharing-Angebote auf hauseigenen Stellplatzen,
E-Ladestationen oder Leihradstationen sowie Mitfahr-Haltestellen im naheren 6ffentlichen Raum vorzuse-
hen (VCO, 2015a).

6.10.4 Betriebliches Mobilititsmanagement

Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es, den durch die Betriebe selbst verursachten Verkehr
(Wege der Beschaftigten von und zur Arbeitsstelle, des Besucher- bzw. Kundenverkehrs, fiir Dienstreisen,
des firmeneigenen Fuhrparks) in seiner klimaschadigenden Auswirkung zu beeinflussen. Konkret bedeutet
dies, den Mitarbeitern Alternativen zum eigenen Auto anzubieten, etwa durch ibertragbare Tickets fir Bus
und Bahn, preisgiinstiges Leasing von Fahrradern oder Pedelecs, Fahrgemeinschaftsbérsen, Gesund-
heitspramien u.v.m.

Voraussetzung daflr sind wiederum eine fahrradfreundliche Infrastruktur und eine optimierte Anbindung
an den Nahverkehr. Weiterhin steht es im Ermessen der Betriebe, den Fuhrpark (beispielsweise auf ab-
gasarme Modelle oder Elektrofahrzeuge) umzustellen oder - wenn mdglich - Heimarbeitsplatze
einzurichten. Eine Kommune als Arbeitgeber kann hier selbst eine Vorbildfunktion einnehmen (Bsp. Tubin-

gen).

Als gelungenes Beispiel sei hier auch das integrierte Gesamtkonzept der Infineon Technologies Dresden
genannt, einem Forschungs- und Produktionsstandort der Halbleiterproduktion, wo seit 1996 ein Mobili-
tatskonzept mit zahlreichen MalRnahmen erfolgreich umgesetzt wird. Der Anteil der Pkw-Fahrten ist in neun

Jahren von 68 % auf 55% gesunken. Dies bedeutet eine Einsparung von etwa
12 Millionen Kilometern im Jahr 2005 und damit eine CO2-Einsparung von etwa 2500 t/Jahr.

Auch die Ruhr-Universitat Bochum hat im Projekt MOVE — mit Hilfe einer Befragung von Studierenden und
Beschaftigten - umfangreiche MalRnahmen abgeleitet und einen beachtlichen Erfolg bei der Reduktion von
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Pkw-Fahrten erzielt: Bei den Beschéaftigten sank die Zahl der Pkw-Fahrer innerhalb von zwei Jahren von
59,4 % auf 51,1 % und bei den Studierenden sogar von 25,8 % auf 16,2%.

Aber es sind nicht nur die klassischen, grol3en Betriebe, denen ein Mobilitdtsmanagement zu Gute kommt.
Das Beispiel der Diakonie- und Sozialstation Hamburg St. Pauli mit ihren rund 150 Mitarbeitern zeigt, dass
eine konsequente Organisation der Dienstwege zu FuR, mit dem Fahrrad und dem OPNV nicht nur die
CO2-Emmission der vielen Dienstfahrten senkt, sondern auch der Zeitaufwand fur diese Dienstwege redu-
ziert werden kann. Die so gewonnene Zeit kann fir die Pflege der hilfsbedurftigen Menschen verwendet
werden. Zugleich konnte eine hohe Zufriedenheit der Mitarbeiter verzeichnet werden.

6.10.5 Mobilititsmanagement fiir Schulen

An Schulen entsteht der motorisierte Verkehr durch verschiedene Gruppen: einerseits durch die Schiler
(an weiterfiihrenden Schulen mit entsprechender Altersstruktur der Schilerschaft sowie insbesondere an
Berufsschulen) und durch die Lehrer, jedoch in erheblichem Umfang auch durch die Eltern, die ihre Kinder
zur Schule fahren und wieder abholen - auch wenn sie in der ndheren Umgebung wohnen und keinen
langen Weg zur Schule haben.

Diese Entwicklung wird zum einen von den Schulen selbst kritisch beobachtet, da das hohe Verkehrsauf-
kommen zu Schulbeginn und -schluss zu Konflikten und unfalltrédchtigen Situationen fiihren kann. Zum
anderen warnen Mediziner vor zu groRem Bewegungsmangel bei Kindern, welcher die gesunde, korperli-
che Entwicklung negativ beeinflusst.

Schulisches Mobilitatsmanagement bedeutet:

e die Organisation und Optimierung von sicheren Schulwegen, die zu Ful}, mit dem Fahrrad und
gegebenenfalls mit den offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden,

e Handlungsanweisungen hinsichtlich Verkehrsinfrastruktur und -regelungen,

e durch Informationen, Aktionen, Anreize und Vorbilder die Kinder und Jugendlichen (und ebenso
die Lehrer) fir ein umweltfreundliches Mobilitatsverhalten zu gewinnen und ihnen Verkehrsmittel-
alternativen aufzeigen,

o die klassische Verkehrserziehung, die primar den Sicherheitsaspekt im Strallenverkehr zum Ziel
hatte, durch eine altersgerechte Mobilitdtserziehung (durchaus bis Klasse 13) mit verstarkt sozial- ,
umwelt- und gesundheitserzieherischem Blickwinkel zu ersetzen,

o die Einbeziehung der Eltern und weiterer unterstiitzender Partner wie Polizei, Verkehrsunterneh-
men, Stadtverwaltung, Schultrager, Schulamt etc., um das Ziel des nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens auf breiter Ebene zu verankern.

In Deutschland gibt es bereits einige Schulen, die mit Malinahmen des Mobilitdtsmanagements begonnen
haben. Neben einem Modellprojekt in Offenbach, bei dem durch die Vielzahl von Aktionen und eingebun-
denen Akteuren bereits von einem ,Management” gesprochen werden kann, existieren in einigen Stadten
kleinere MaRnahmen wie FuRweg- und Fahrradgemeinschaften, OPNV-Schulung oder Fortbildungen von
Lehrern (Minchen, Marl).
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Einen sehr fortschrittlichen Weg beschritten zwei Dortmunder Schulen: An der Albrecht-Direr-Realschule
wurde in der 9. und 10. Jahrgangsstufe das Wahlpflichtfach "Mobilitat* angeboten, am Goethe-Gymnasium
beteiligten sich die Schuler der Jahrgangsstufe 11 am Projekt "Mobilitat".

In Herne wurde an der Mont-Cenis-Gesamtschule eine Fahrradfahrgemeinschaft initiiert, an der
140 Schiler der Klassen des 5. Schuljahres teilnehmen.

6.10.6 Mobilitatszentralen

Mobilitdtszentralen sind Serviceeinrichtungen, die Informationen und Dienstleistungen rund um die Mobili-
tat anbieten und verkehrsmittelUbergreifend bindeln. Im Idealfall sind sie Anlaufstellen fur alle Fragen rund
um die Mobilitat.

Kunden werden hier hinsichtlich ihrer Mobilitadtswinsche beraten, sie kénnen organisatorische Dienstleis-
tungen wie Fahrradverleih oder Carsharing in Anspruch nehmen, Fahrkarten kaufen oder sich Uber den
besten FulRweg oder die beste Radfahrroute informieren. Die denkbaren Aufgaben einer Mobilitatszentrale
sind vielfaltig.

Als Trager einer solchen Einrichtung sind in erster Linie Verkehrsunternehmen und die kommunalen Ge-
bietskorperschaften — durchaus als Kooperationspartner — gefragt. Letztendlich hangt die Einrichtung und
Tragerschaft dieses Serviceangebots haufig von der Frage der Finanzierung ab.

6.11 Veranderung des Arbeits- und Einkaufverhaltens

Die Nutzung des Internets als ,Verkehrsweg® zur DatentUbermittlung hat das Arbeits- und vor allem das
Einkaufsverhalten der Menschen bereits verandert. Die Mdglichkeit, seine Arbeit von zu Hause aus zu
erledigen (,Homeoffice*) und doch standig in Kontakt zum Arbeitgeber stehen, ist heutzutage ein anerkann-
tes Arbeitsmodell. Die tagliche Fahrt zum Arbeitsplatz und zurlick entfallt. Daraus resultiert nicht nur ein
Zeitgewinn fir den Arbeitnehmer, sondern auch — wenn die Fahrten sonst mit dem Pkw unternommen
wurden - eine Reduzierung der Emissionen.

Auch das Einkaufen ist mittels ,Internet-Shopping“ von zu Hause aus maoglich und erfordert keine eigene
Mobilitat der Kunden mehr. Die bestellte Ware wird nach Hause oder in das Biiro geliefert — bestenfalls mit
umweltfreundlichen Fahrzeugen. Lieferdienste der Lebensmittelbranche runden dieses Angebot ab. Neue
City-Logistik-Konzepte testen die Anlieferung per umweltfreundlicher Elektro-Tretkraft (vgl. Abbildung 42).
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Abbildung 42: Umweltfreundliche Anlieferung auf der letzten Meile mit Lastenfahrradern (Quelle: UPS)

Die Tatsache, dass Kunden ihre Wohnung im Zeitalter des Internets zum Einkaufen nicht mehr verlassen
mussen, stellt die in den Innenstadten ansassigen Einzelhandler jedoch vor grofe Herausforderungen.
Zusatzlich hat dieser Trend im Hinblick auf den Liefer- und Wirtschaftsverkehr in den Stadten die Folge
einer weiter steigenden Verkehrsbelastung.

In vielen Innenstadten kann bereits heute vielfach beobachtet werden, wie Transporter der verschiedenen
Paketdienste (leichte Nutzfahrzeuge zwischen 3,5 t und 7,5 t) den Verkehrsablauf auf den Straf3en behin-
dern. Diese Veranderungen im Einkaufsverhalten der Kunden in Verbindung mit Strukturanpassungen
seitens der Anbieter haben zu Veranderungen im Einzelhandelsangebot in den Innenstadten gefiihrt. Oft-
mals begleitet mit einer bedeutenden Einschrankung der Vitalitat der Innenstadte.

Ein neu diskutierter Ansatz in diesem Bereich ist die Anlieferung mittels Drohnen (Amazon, Post). In den
USA hat der Versandhandler Amazon seit Anfang des Jahres 2015 die Erlaubnis der Behdrden, Testfllige
im Freien in bis zu 122 Metern Héhe durchzufihren. In Deutschland diirfte diese Methode wegen rechtli-
cher Grundlagen eher in den Bereich ,zukiinftige Visionen* fallen.
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7. Wie klimafreundlich kann der Verkehr im Jahr 2030 sein?
7.1 Bundesweite Entwicklung

Das Kraftfahrbundesamt (KBA) prognostiziert einen Zuwachs im Pkw-Bestand fur 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 Bestand, ergibt sich eine geringfligig héhere
durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw (um etwa 0,1 % p.a.).

Tabelle 7 zeigt, dass steigende Fahrleistungen bei allen Fahrzeugarten zu erwarten sind. Auf diese Ent-
wicklungen folgen hdéhere Belastungen der Verkehrsinfrastruktur deutschlandweit und somit auch fur
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 Verkehrsinfrastruk-
turangebot aber auch mehr Verkehrsnachfrage an, sodass die Belastung weiter zunimmt.

Tabelle 7: Entwicklung der Kfz-Fahrleistungen nach Fahrzeugarten (Inlander-Fahrleistung Deutschland, Quelle:
BMVI, 2014c, S. 331)

Mrd. Fzkm 2030/10 (%)
2010 2030 Insg. p-a.
Plkw 599.0 B57.4 97 0.5
Motorisierte Zweirader 16,3 181 108 0.5
Omnibusse 3.3 3.5 6,3 0.3
Lkw / Sattelzugmaschinen 776 99,7 285 1.3
- Schwere Nutzfahrzeuge 2938 367 230 1.0
- Leichte Mutzfahrzeuge 478 53,1 320 1.4
Sonstige kKiz 8.5 1.0 293 1.3
Insgesamt 7048 7589.8 12,1 0.6

Die Flottenveranderung wurde von der Verkehrsverflechtungsprognose (BMVI, 2014c, S. 331) fir den Pkw-
Bestand 2030 in den Berechnungen Gibernommen. Demnach bleiben Fahrzeuge mit Otto- bzw. Dieselmo-
tor (34 bzw. 26 %) dominant, jedoch verzeichnen alternative Antriebstechniken, wie Hybrid- oder
Elektrofahrzeuge, einen enormen Zuwachs. Ihr Anteil betragt zukiinftig zusammen etwa 32 %. Vorausge-
setzt wird, dass die Energiewende realisiert wird (vgl. Ziffer 6). Zusétzlich entfallen 8 % des Pkw-Bestandes
auf gasgetriebene Fahrzeuge.

Der technische Fortschritt ermdglicht dem Schwerverkehr einen um 12 % niedrigeren Kraftstoffverbrauch
(Shell, 2010). Dabei wird von technischen Neuerungen bei Motor und Getriebe sowie von zunehmenden
baulichen Veranderungen der Lkw ausgegangen. Die Motorentechnik wird beispielsweise durch geringere
innermotorische Reibung oder Abgasruckfiihrung weiterhin optimiert. Durch aerodynamisch verbesserte
Fahrzeuge (vgl. Abbildung 43) oder eine bessere Bereifung ergeben sich ebenfalls Einsparpotentiale, die
bis 2030 ausgenutzt werden.
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Tropfenform des Aufliegers (,Teardrop Trailer”)

‘ Heckspoiler

erbodenverkleidung fir Zugmaschine und Aufliege Kompletie Seifenverkleidung Eingezegenes Heck

Abbildung 43:  Aerodynamisches Potential von Sattelzligen (Quelle: Shell, 2010, S. 5)

Die Verkehrsverflechtungsprognose des BMVI ermittelt fir Pkw eine Reduktion des Kraftstoffverbrauchs
durch technische Entwicklungen bis 2030 von etwa einem Viertel. Dieselbetriebene Pkw verbrauchen tber
26 % weniger Kraftstoff, wahrend Ottomotoren um etwa 24 % effizienter werden. Ermdglicht wird dies unter
anderem durch die bereits heute meist serienmafigen Start-Stopp-Systeme sowie Verringerung des Hub-
raumes oder einer verbesserten Direkteinspritzung.

Wahrend der Stralenverkehr im Jahr 2010 bundesweit 182,8 Mio. t CO2 emittierte (bei 80,2 Mio. Einwoh-
nern entspricht dies 2,28 t CO2 pro Einwohner), wird bis zum Jahr 2030 eine Reduktion auf 144 Mio. t CO2
pro Jahr erwartet (bei prognostizierten 78,2 Mio. Einwohnern Deutschlands wiirden die Emissionen pro
Einwohner um 20 % auf 1,84 t CO2 sinken).

7.2 Szenarien fiir die Stadt Herne

Fur das Jahr 2030 wurden mehrere CO2-Berechnungen (vgl. Ziffer 5.2) durchgefiihrt. Dabei wurden fol-
gende Szenarien unterschieden:

e das ,Trendszenario® (Prognose-Null-Fall),
e das ,erweiterte IKK2013-Szenario® (Szenario 1)
e das ,Potential-Szenario” (Szenario 2) sowie

e das Szenario ,Masterplan Herne* (Szenario 3).

Unter Berlcksichtigung der allgemeinen Annahmen (vgl. Ziffer 7.1) werden in den o0.g. Szenarien Mafinah-
menkataloge untersucht, die den Verkehr in Herne so beeinflussen sollen, dass weniger CO2 emittiert wird.
Die Herleitung der Szenarien wird unter Ziffer 7.3 beschrieben, zunachst erfolgt eine Definition der Inhalte.
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e Das, Trendszenario“ bildet nur die bundesweiten Entwicklungen entsprechend Ziffer 7.1 ab. Dar-
Uber hinausgehende Klimaschutzanstrengungen der Stadt Herne sind darin nicht enthalten.

e Aufbauend darauf sind im ,,erweiterten IKK2013-Szenario* die Mobilitdtsmalinahmen des inte-
grierten Klimaschutzkonzepts der Stadt Herne enthalten. Diese werden erganzt um weitere
MaRnahmen wie Optimierung der FuBganger-Infrastruktur oder Attraktivititssteigerung des Offent-
lichen Verkehrs (vgl. Tabelle 8).

e Das ,,Potential-Szenario“ umfasst alle grundsatzlich denkbaren MaRnahmen, die das CO2-Ein-
sparungspotential der Stadt Herne bilden.

e Das Szenario ,,Masterplan Herne“ konzentriert sich auf diejenigen MalRnahmen, die sich im Ver-
lauf der Untersuchungen als die sinnvollsten und die effektivsten erwiesen haben. Bei der Definition
dieses Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes aber realistisches Ziel fir die CO2-Reduk-
tion der Stadt Herne anzugeben.

7.21 ,Trendszenario“: Der Prognose-Null-Fall

Der Prognose-Null-Fall wird auch ,Trendszenario“ genannt, da hier alle Entwicklungen bis 2030 einbezo-
gen werden, die von der Stadt Herne nicht beeinflusst werden kénnen. Die CO2-Berechnung basiert auf
der prognostizierten Verkehrsbelastung und dem zugehdrigen Modal Split des Verkehrsmodells. Die Ver-
anderungen 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).

Indem grundlegende, nicht beeinflussbare Entwicklungen der nachsten Jahre in das ,Trendszenario® ein-
gebaut wurden, kénnen die Auswirkungen der weiteren MaRnahmen genauer bewertet werden. Den
groRten Einfluss auf die CO2-Emissionen im ,Trendszenario® 2030 haben die zu erwartende Entwicklung
der Fahrzeugflotte im Pkw-Bereich sowie der technische Fortschritt insgesamt.

7.2.2 Szenario 1: ,erweitertes IKK2013-Szenario*

Im ,erweiterten IKK2013-Szenario® (Szenario 1) wurden auf Basis des Prognose-Null-Falls die fir den Be-
reich Mobilitat entwickelten MalRnahmen des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Stadt Herne (2013),
im Einzelnen die MalRnahmen MOB3 bis MOB12 (teilweise gegeniber den Bezeichnungen im IKK umbe-
nannt), berlicksichtigt sowie weitere, zusatzlich konzipierte Mafinahmen implementiert.
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Die folgenden MalRnahmen des vom Rat der Stadt Herne bereits beschlossenen integrierten Klimaschutz-
konzeptes wurden daflir herangezogen:

e Mob 1 Erhebung des Mobilitatsverhaltens der Herner Bevdlkerung (integraler Bestandteil des Mas-
terplans klimafreundliche Mobilitat)

e Mob 2 Erstellung eines Klimaschutz-Teilkonzeptes Mobilitét (entspricht dem Masterplan klima-
freundliche Mobilitat)

e Mob 3 Einfuhrung eines Carsharing-Angebots (inkl. Elektrofahrzeugen)

o Mob 4 Mobilitatsticket fur alle - verkehrstragertbergreifende Chipkarte

e Mob 5 Einrichtung von Mobilpunkten in Herne

¢ Mob 6 Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung - Wir sind Vorbilder
¢ Mob 7 Mobilitdétsmanagement fir Herner Betriebe

¢ Mob 8 Mobilititsmanagement fiir Herner Schulen

¢ Mob 9 Zielgruppenspezifische + kleinrdumige Ansprache Herner Blirger
e Mob 10 Ausbau Pedelec-Verleihstationen (inkl. Ladestationen)

e Mob 11 Marketing fir Elektromobilitat / alternative Antriebe

e Mob 12 Optimierung der Radinfrastruktur auf dem Stadtgebiet
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Tabelle 8 Mafinahmen des ,erweiterten IKK2013-Szenarios” (Szenario 1)
MaRnahmen im ,erweiterten IKK2013-Szenario“* ﬁ(e;eiCh”“”g MaBnahme(n)?s
Foérderung von Carsharing-Angeboten MOB 3 A4
Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs MOB 4 o1
EinfUhrung eines Mobilitatstickets MOB 4 A5
Smart-Mobility MOB 4 A6
Optimierung des Park&Ride bzw. Bike&Ride Angebots MOB 5 02
Aufbau und Betrieb von Mobilstationen MOB 5 A3
Ig/l;tr)iigfetsmanagement fur die Stadtverwaltung und die stadtischen MOB 6 M1
Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte MOB 6 M6
Mobilitatsmanagement fiir Herner Betriebe MOB 7 M2
Mobilitdtsmanagement fir Herner Schulen MOB 8 M3
Fahrradtraining fiir Schiiler / Senioren / Migranten MOB 9 R8
Bonusprogramm fir Radfahrer MOB 9 R9
Ausbau des Fahrradverleihsystems MOB 9 R10
Bonusprogramme fiir Fuldganger MOB 9 F6
Spritspar-Training MOB 9 K2
Geeignete Malnahmen aus dem Bereich Offentlichkeitsarbeit MOB 9 diverse |
Ausbau des Fahrradverleihsystems (auch Pedelec) MOB 10 R10
Einrichtung von Ladestationen fiir Elektrofahrrader MOB 10 R7
Forderung der Elektromobilitat MOB 11 A1
Privilegien fir Elektroautos MOB 11 K4
Verbesserung vorhandener Radwege MOB 12 R1
Weiterentwicklung des Radwegnetzes MOB 12 R4
Ausbau der Fahrradabstellanlagen MOB 12 R6

% Bezeichnung der Mafinahmen gemaR Ziffer 8 des vorliegenden Berichts.
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MaRnahmen im ,erweiterten IKK2013-Szenario“?® ﬁ(e;eiCh”u”g MaRnahme(n)?
Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen MOB 12 R2
Verbesserung der Radverkehrsflihrung an Knotenpunkten MOB 12 R3
Bau und Betrieb von Ladestationen A2
Verbesserung vorhandener Gehwege F1
Weiterentwicklung des Fulwegenetzes F2
FuRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen F3
Schaffung von Querungsmaglichkeiten fur FulRganger F4
Steigerung der Attraktivitat des Fullwegenetzes F5
Beschleunigung des OPNV 03
(Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen 04
Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs K1
Forderung von Fahrgemeinschaften K3
Mobilitatsmanagement fiir den Lieferverkehr / City-Logistik (Infra 3) M5
Gezielte Bertiicksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung S1
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7.2.3 Szenario 2: ,,Potential-Szenario*

Das ,Potential-Szenario umfasst alle denkbaren MalRnahmen, sodass hier das Einsparpotential maximal

ausgenutzt wird. Zusatzlich zu den Inhalten des ,erweiterten IKK2013-Szenarios* werden hier folgende

MaRnahmen berucksichtigt:

Tabelle 9: Mafinahmen 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 AulRenentwicklung S3
Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit, ...) S4
Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren S5
Riickbau von Hauptverkehrsstrallen K7
Ausweitung von Tempo-30-Zonen K6
Parkraumverknappung und -verteuerung K5
Mobilitdétsmanagement 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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7.2.4 Szenario 3: Szenario ,,Masterplan Herne“

Damit die Stadt Herne - mit den ihr zur Verfligung stehenden Mitteln - eine méglichst hohe CO2-Reduktion
erreichen kann, wurde das Vorzugs-Szenario ,Masterplan Herne* entwickelt.

Dieses dritte, ebenfalls von dem Prognose-Null-Fall ausgehende Szenario enthalt die Umsetzung des ,er-
weiterten IKK2013-Szenarios® und einzelne, besonders effektive Teile des ,Potential-Szenarios”. Dazu
gehdren sowohl die Mallnahmen zur ,Siedlungsentwicklung“ (Mallnahmen S), als auch die ,Parkraumver-
knappung und -verteuerung“ (Malnahme K5) in abgeschwachter Form (nur in zentralen Bereichen mit
guter OPNV Anbindung) und die ,Einrichtung von Velorouten* (Malnahme R5).

Tabelle 10: MaRnahmen des Szenarios ,Masterplan Herne" (Szenario 3)

MaRnahmen im Szenario ,Masterplan Herne* MaRnahme(n)
Alle MaBnahmen des ,,erweiterten IKK2013-Szenarios“ (Szenario 1) plus

Starkung der Nahversorgung S2
Innen- vor AulRenentwicklung S3
Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit, ...) S4
Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren S5
Parkraumverknappung und -verteuerung K5
Mobilitdétsmanagement fir Wohnquartiere M4
Einrichtung von Velorouten R5
Verbesserung der Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern 05
Verbesserung der Fahrgast-Information 06
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7.3 Auswirkungen der MaBnahmen auf die Verkehrsmittelwahl

Durch die Einarbeitung der vorgesehenen MalRnahmen in das Verkehrsmodell verandert sich der Modal
Split (Verkehrsmittelwahl) fir den Prognosehorizont entsprechend zugunsten des Umweltverbunds. Der
prognostizierte Modal Split gibt bereits einen guten Anhaltspunkt, welche Effekte tendenziell im Hinblick
auf die CO2-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 MalRnahmen in den einzelnen Szenarien auf die Verkehrsmittelwahl
(Modal Split) beschrieben. Dabei werden die verschiedenen Malinhahmen der Szenarien in unterschiedli-
cher Weise im Modell oder in der CO2-Bilanz berucksichtigt:

o Harte (Verkehrsinfrastruktur-) MalRnahmen werden direkt im Modell abgebildet. Daftir werden bei-
spielsweise Fahrtzeiten oder Streckenwiderstande angepasst.

¢ Weiche (verhaltensbeeinflussende) MalRnahmen haben im Modell einen Einfluss auf die Verkehrs-
mittelwahl.

e AusschlieBlliche CO2-Effekte (z.B. verstarkte Nutzung von Elektrofahrzeugen) werden nicht im Mo-
dell berlicksichtigt, da sich nicht das gewahlte Verkehrsmittel verandert. Diese CO2-Effekte gehen
direkt in die Bilanzierung ein.

»1rendszenario” Prognose-Null-Fall

Unter der Annahme eines gleichbleibenden Verhaltens der Herner Birger ergeben sich fiir den Prognose-
Null-Fall 2030 keine wesentlichen Anderungen in der Verkehrsmittelwahl. Durch den Ansatz einer gleich-
bleibenden Bevolkerungsanzahl bei einer demografischen Altersentwicklung gemaf der Prognosen von
IT.NRW ergibt sich jedoch im Vergleich zur Analyse eine Steigerung der MIV-Fahrten.

Szenario 1:

Die harten Manahmen zur Férderung des Ful-, Rad- und OPN- Verkehrs wurden im Modell durch die
Fahrtzeiten beriicksichtigt. Gegeniiber dem Prognose-Null-Fall kann durch diese MafRnahmen ein deutli-
cher Ruckgang von MIV-Fahrten festgestellt werden.

Die weichen MalRnahmen (Mobilitatsmanagement und Information), die sich auf das Verhalten der Biirger
und damit indirekt auf die Verkehrsmittelwahl auswirken, leisten lediglich einen verhaltnismaRig kleinen
Beitrag bei der Vermeidung von MIV-Fahrten.

Szenario 2:

Das Szenario 2 baut auf dem Szenario 1 (inkl. Verhaltensanderung) auf. Die Einzelmalinahme ,Parkraum-
verknappung und —verteuerung“ wird im Modell durch erhdhte Zugangs- und Abgangszeiten fur den MIV
mit Zielen in diesen Bereichen abgebildet. Die Verknappung des Angebots oder héhere Kosten werden
demnach in Zeitverluste umgerechnet. Gegenliber Szenario 1 wird durch die MaRnahme ein nennenswer-
ter Beitrag zur Minderung von MIV-Fahrten prognostiziert.
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Durch die EinzelmalRnahme ,Ausweitung von Tempo 30 Zonen“ (ohne Hauptverkehrsstraflen) wird nur ein
geringer Effekt bei der Verkehrsmittelwahl errechnet. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass die Stadt Herne
dieses Konzept bereits in weiten Teilen des Stadtgebiets umgesetzt hat. Dennoch sollten diese Anstren-
gungen weiter verfolgt werden.

Die im Verkehrsmodell getestete MalRhahme ,Rickbau von Hauptverkehrsstralen® zielt darauf ab den MIV
grundsétzlich zu benachteiligen. Dies umfasst den Riickbau von Stral3en, langere Wartezeiten an LSA etc.
Die Fahrtzeit fir den MIV erhdht sich bei dieser Malinahme im Modell. Der Effekt auf die Verkehrsmittelwahl
ist jedoch vergleichsweise gering. Es zeigt sich, dass allein durch die Benachteiligung des MIV ohne For-
derung anderer Verkehrsmittel keine gro3en Verlagerungseffekte erreicht werden. Hinzu kommen die
erwartungsgemal hohen Umbaukosten und eine geringe Akzeptanz in der Politik und der Bevdlkerung.
Dieser Ansatz sollte daher nicht in dieser Form (als Selbstzweck), sondern nur bei damit einhergehenden
Verbesserungen fur den Umweltverbund ins Szenario 3 ibernommen werden.

Die in den Malinahmen S vorgeschlagene Siedlungsentwicklung nach dem Prinzip Stadt der kurzen Wege
beriicksichtigt, dass alle Ziele zur Versorgung, Schulen und Freizeiteinrichtungen schneller und in kiirzerer
Entfernung zu erreichen sind. Der Effekt ist ein deutlicher Riickgang von MIV-Fahrten. Die Umsetzbarkeit
der MalRnahme ist begrenzt. Viele Rahmenbedingungen liegen nicht in der Hand der Stadt Herne. Auf
lange Sicht, als ein strategisches Ziel, ist diese MalRnahme aber dennoch iberaus sinnvoll.

Die getestete MaRnahme ,Einrichtung von Velorouten® beschreibt eine Beschleunigung des Fahrradver-
kehrs auf drei noch nicht im Detail definierten Hauptachsen durch das Herner Stadtgebiet. Diese Achsen
sollen im westlichen Stadtgebiet von Recklinghausen tber Wanne und Eickel nach Bochum, in der Mitte
des Stadtgebiets von Recklinghausen Uber Herne-Mitte nach Bochum und in Ost-West Richtung von Gel-
senkirchen Uber Wanne und Herne-Mitte nach Sodingen und Castrop-Rauxel fiihren. Der Effekt solcher
innerstadtischer, hoherwertiger Radverkehrsanlagen ist eine Zunahme der Wege, die mit dem Fahrrad
zuruckgelegt werden.

Szenario 3 ,,Masterplan Herne*:

Das Szenario 3 wurde aus den oben bereits aufgeflihrten und gepriiften Malnahmen entwickelt. Die Aus-
wahl der EinzelmalRnahmen erfolgte auf Grundlage der mdglichen Umsetzbarkeit sowie des
anzunehmenden Verlagerungspotentials. Das Szenario ,Masterplan Herne* konzentriert sich hierbei auf
diejenigen MaRRnahmen, die sich im Verlauf der Untersuchungen als die sinnvollsten und die effektivsten
erwiesen haben. Bei der Definition dieses Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes aber realistisches
Ziel fur die CO2-Reduktion der Stadt Herne anzugeben.

Das Szenario enthélt die Umsetzung des ,erweiterten IKK2013-Szenarios” und einzelne, besonders effek-
tive Teile des ,Potential-Szenarios®. Dazu gehéren MaRnahmen zur ,Siedlungsentwicklung® (Malinahmen
S) und die ,Einrichtung von Velorouten“ (MalRnahme R5). Eine ,Parkraumverknappung und -verteuerung*
(MaRnahme K5) wurde im Szenario 3 nur fir Kernbereiche mit guter OPNV Ausstattung gewanhlt. Die MaR-
nahme ,Rickbau von Hauptverkehrsstralen entfallt, stattdessen werden Verbesserungen fur die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds bertcksichtigt, die zu deren Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber dem
Kraftfahrzeug beitragen.
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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

angenommen. Modellbedingte Schwankungen im Bezug auf die Fahrtenanzahl wurden rechnerisch aus-
geglichen (normiert).

Modal Split der Szenarien

SZ3 (Masterplan Herne) 54,9% 13,0% 18,8%

SZ2 (Potenzial-Szenario) 52,3% 15,0% 18,9%
SZ1 (erweitertes IKK2012) 58,0% 13,3% 17,4%
P-Nullfall 60,9% 12,7% 16,2%

Analyse HHB 2015 60,4% 12,8% 16,4%

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

mlV mOV mRad mFuss

Abbildung 44: Modal Split Vergleich der Szenarien

Es zeigt sich, dass durch die Umsetzung der MalRnahmen des Szenarios ,Masterplan Herne* (Szenario 3)
gegenuber dem Prognose-Null-Fall eine Verlagerung um 6 %-Punkte vom MIV auf den Umweltverbund
moglich ist. Dabei bleibt der Anteil des OPNV relativ konstant (+ 0,3 %-Punkte), der Anteil des Fahrradver-
kehrs nimmt um 3,3 %-Punkte zu, der Anteil des FulRverkehrs um 2,6 %-Punkte.
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7.4 Ergebnisse des ,,Trendszenarios“ (Prognose-Null-Fall)

Trotz steigender Verkehrsbelastung nimmt die CO2-Belastung im Vergleich zum Analyse-Fall 2015 (jeweils
ohne den Durchgangsverkehr auf den Autobahnen) aufgrund des technischen Fortschritts und der klima-
freundlichen Entwicklung der Fahrzeug-Flotte deutlich ab. Es wird ein Ausstol3 von 79.600 t CO:
prognostiziert (vgl. Tabelle 11).

7.41 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Besonders die Gruppe der Pkw mit Otto- oder Dieselmotor emittieren weniger CO.. Dies liegt unter ande-
rem an den sinkenden Flottenanteilen aber auch an effizienteren Motoren. Die gasbetriebenen und die
elektrisch angetriebenen Fahrzeuge verzeichnen hingegen einen Anstieg der von ihnen verursachten CO2-
Emissionen, dies ergibt sich aufgrund der Flottenveranderung. Diese Veranderung ist aber positiv zu be-
werten, da diejenigen Verkehrsteilnehmer, die 2030 mit alternativen Antrieben fahren, zuvor meist einen
Pkw mit Otto- oder Dieselmotor besalRen. Mit dem Umstieg auf ein Elektrofahrzeug wird ein Grofteil der
Emissionen eingespart.

Hauptemittent nach Fahrzeugtyp ist weiterhin der Pkw mit Ottomotor (etwa 36 % bzw. rund 28.600 t COy),
gefolgt von dieselbetriebenen Pkw (24 %). Darauf folgen sonstige Lkw, Linienbusse, gasbetriebene Pkw
und Lastzliige mit jeweils 6 bis 13 %. Elektrofahrzeuge, leichte Lkw und Reisebusse haben die geringsten
CO2-Anteile an den Gesamtemissionen (jeweils < 5 %).

7.4.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Der Normalwerktag bleibt die Tagesgruppe mit der hochsten CO2-Belastung (61 %). Einen Anteil von etwa
30 % verzeichnen die Urlaubswerktage. Sonn- und Feiertage haben einen Anteil von 10 % an den Gesam-
temissionen.

Den hochsten Belastungswert pro Stunde (etwa 13 t CO2 pro Stunde) erreichen die Pkw mit Ottomotor in
den 30 Stunden der Normalwerktage, die die hdchste Verkehrsbelastung abbilden.

Tabelle 11: CO,-Gesamtemissionen Herne: , Trendszenario® 2030, ohne Durchgangsverkehr auf den Autobahnen
COo2g t Pkw Ottomotor|Pkw Diesel |Pkw Gas| Pkw Strom | Linienbus | Leichter Lkw |Sonstiger Lkw | Lastziige [Reisebusse Summe CO2
Anzahl Stunden CO2int CO2int [CO2int| CO2int | CO2int CO2int CO2int CO2int| CO2int int in%
30 377,5 222,3 72,3 17,8 48,5 6,5 83,4 81,0 6,5 916 1%
- & 40 470,5 278,6 90,2 22,2 64,1 8,6 108,7 105,2 8,2 1156 1%
% % 130 1379,5 827,9 264,4 64,9 202,1 27,6 343,6 337,1 26,2 3473 4%
z 3 500 4078,1 2550,6 781,6 192,0 690,3 102,2 1193,5 1252,4 209,1 11050 14%
4124 10505,6 7442,6 20134 494,6 21341 411,1 3876,4 5422,4 395,0 32695 41%
30 326,7 195,9 62,6 15,4 42,1 5,7 71,6 70,2 55 796 1%
_.-'g EP 40 391,8 238,3 75,1 18,4 54,0 7,6 91,9 92,4 7,2 977 1%
é E 130 1087,5 679,1 208,4 51,2 165,2 24,1 282,8 294,8 22,7 2816 4%
o> 3 500 2728,1 1813,9 522,9 128,4 521,4 87,7 940,8 1083,2 81,2 7908 10%
1724 3619,9 2565,6 693,7 170,4 631,1 128,1 1193,5 1735,0 126,1 10863 14%
30 2431 155,5 46,6 11,4 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 457 1%
’§ % 40 241,9 162,9 46,4 11,4 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 463 1%
e £ 130 660,2 454,0 126,5 31,1 0,4 0,1 0,6 0,8 0,1 1274 2%
S @ 500 1653,7 11705 | 3169 77,9 1,3 0,2 23 3,0 0,2 3226 4%
812 800,5 567,8 153,4 37,7 0,6 0,1 1,2 1,8 0,1 1563 2%
Gesamtjahr Summe CO2 28565 19326 5474 1345 4555 810 8191 10480 888 79633 [100%
Anteil in % 36% 24% 7% 2% 6% 1% 10% 13% 1% 100%
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7.5 Ergebnisse des ,erweiterten IKK2013-Szenarios“ (Szenario 1)

Mithilfe der Malinahmen, die im ,erweiterten IKK2013-Szenario® beriicksichtigt sind, kénnen die CO2-Emis-
sionen im Vergleich zum Trendszenario - wenn auch nur geringflgig - weiter gesenkt werden. Es wird eine
Gesamtemission von 77.900 t CO2 (vgl. Tabelle 12) errechnet, was einer weiteren Abnahme gegeniber
dem , Trend-Szenario® um etwa 2 % entspricht.

7.5.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Die Anteile der Fahrzeugtypen an den Gesamtemissionen andern sich gegenliber dem Prognose-Null-Fall
kaum. Hauptemittent bleiben Pkw mit Ottomotor (36 %), gefolgt von Pkw mit Dieselmotor (24 %). Einen
deutlich geringeren Anteil (6 bis 13 %) an den Gesamtemissionen haben sonstige Lkw, Linienbusse, gas-
getriebene Pkw sowie Lastzlge. Unter 5 % fallen somit die Fahrzeugtypen: elektronisch betriebene Pkw,
leichte Lkw und Reisebusse.

7.5.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Die MaRnahmen des ,erweiterten IKK2013-Szenarios” haben einen kaum messbaren Einfluss auf die pro-
zentuale, zeitliche Verteilung des Verkehrs. Gegeniiber dem Prognose-Null-Fall &ndern sich die
prozentualen Werte der Tagesgruppen nur unwesentlich.

Tabelle 12: CO,-Gesamtemissionen Herne: ,erweitertes IKK2013-Szenario® 2030, ohne Durchgangsverkehr auf
den Autobahnen

CO2 gesamt Pkw Ottomotor| Pkw Diesel | Pkw Gas| Pkw Strom | Linienbus | Leichter Lkw |Sonstiger Lkw | Lastziige | Reisebusse Summe CO2

Anzahl Stunden CO2int CO2int |€CO2int| CO2int | CO2int CO2int CO2int CO2int| CO2int int in%

30 363,9 215,3 69,7 17,1 48,1 6,5 82,0 80,1 6,4 889 1%

- 2 40 452,7 269,8 86,8 21,3 62,9 8,5 107,1 104,5 8,2 1122 1%

g % 130 1317,2 795,8 252,4 62,0 197,8 27,4 336,7 334,7 25,9 3350 4%

z 2 500 3907,9 2461,0 748,9 184,0 669,3 101,6 1178,8 1247,3 208,3 10707 14%
4124 10235,2 7252,8 1961,6 481,9 2134,0 411,1 3876,3 5422,4 395,0 32170 41%

30 313,3 189,3 60,0 14,7 41,5 5,7 70,2 69,7 5,4 770 1%

_g EP 40 375,7 230,0 72,0 17,7 53,3 7,5 90,6 91,9 7,1 946 1%

(_3 g 130 1041,2 656,4 199,5 49,0 162,5 24,0 280,7 294,1 22,5 2730 4%
= 500 2641,8 1760,9 506,3 124,4 517,2 87,5 934,5 1081,0 81,0 7735 10%
1724 3527,8 2501,0 676,1 166,1 631,1 128,1 1193,5 1735,0 126,1 10685 14%

30 232,9 150,1 44,6 11,0 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 439 1%

§ % 40 235,3 158,9 45,1 11,1 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 451 1%

é .‘5 130 647,0 444,6 124,0 30,5 0,4 0,1 0,6 0,8 0,1 1248 2%

S ¢ 500 1614,5 1142,8 309,4 76,0 1,3 0,2 2,3 3,0 0,2 3150 4%

812 780,7 553,9 149,6 36,8 0,6 0,1 1,2 1,8 0,1 1525 2%
Gesamtjahr Summe CO2 27687 18783 5306 1303 4520 808 8155 10467 886 77915 100%

Anteil in % 36% 24% 7% 2% 6% 1% 10% 13% 1% 100%
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7.6 Ergebnisse des ,,Potential-Szenarios” (Szenario 2)

Die Berechnungen flir das Szenario 2 ergeben deutlich niedrigere CO2-Emissionswerte gegeniber den
vorherigen Berechnungen. Es wird eine Gesamtemission von 72.000t CO: errechnet (vgl. Tabelle 13), was
einer Abnahme um etwa 10 % im Vergleich zum ,Trend-Szenario® entspricht.

7.6.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Den groften 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 6 % im ,Trend-* auf nahezu 0 % im ,Potential-Szenario®. Absolut betrachtet werden hier tber 4.000 t
CO: eingespart.

7.6.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Durch verkehrsverlagernde MalRnahmen hin zum Umweltverbund sinkt die Verkehrsbelastung auf den
StralRen. Dadurch wird auch in den Spitzenstunden weniger CO2 emittiert. Besonders hoch sind aber die
Abnahmen in der Tagesgruppe der Normalwerktage, hier werden gegentber dem ,Trendszenario“ Uber
5.000 t CO2 eingespart. Prozentual bleibt die Verteilung der Tagesgruppen in etwa gleich (etwa 61 % Nor-
malwerktag, 29 % Urlaubswerktag, 10 % Sonn- und Feiertag).

Tabelle 13: CO,-Gesamtemissionen Herne: ,Potential-Szenario® 2030, ohne Durchgangsverkehr auf den Autobah-
nen
CO2 gesamt Pkw Ottomotor | Pkw Diesel | Pkw Gas | Pkw Strom | Linienbus | Leichter Lkw [Sonstiger Lkw | Lastziige | Reisebusse Summe CO2

Anzahl Stunden CO2int CO2int |CO2int| CO2int | CO2int CO2int CO2int CO2int| CO2int int in%

30 339,2 203,2 65,0 16,0 2,2 6,4 78,8 82,5 6,6 800 1%

- 2 40 418,8 251,8 80,3 19,7 29 8,3 102,3 106,1 82 998 1%

g % 130 1216,4 739,7 233,1 57,3 9,1 26,5 322,4 333,9 25,2 2964 4%

z 3 500 3815,4 2372,9 731,2 179,6 32,0 100,2 1174,9 1263,1 212,7 9882 14%
4124 9886,8 7005,7 1894,8 465,4 106,8 404,5 3774,3 5487,0 393,4 29419 41%

30 289,0 175,6 55,4 13,6 1,9 5,5 67,4 69,8 53 684 1%

_é ?35’ 40 350,7 215,3 67,2 16,5 2,4 7,3 87,4 92,1 6,9 846 1%

<_§ g 130 1005,5 625,7 192,7 47,3 7,6 23,6 278,0 297,2 22,4 2500 3%

o 3 500 2718,1 1761,7 520,9 128,0 26,9 87,5 963,9 1106,9 82,3 7396 10%
1724 3395,0 2411,9 650,7 159,8 31,6 126,3 1162,2 1758,6 125,9 9822 14%

30 228,7 144,4 43,8 10,8 0,0 0,0 0,2 0,2 0,0 428 1%

g % 40 237,1 156,3 45,4 11,2 0,0 0,0 0,2 0,3 0,0 451 1%

é E) 130 653,4 439,9 125,2 30,8 0,0 0,1 0,6 0,8 0,1 1251 2%

3 QL 500 1575,0 1113,0 301,8 74,1 0,1 0,2 2,2 3,0 0,2 3070 4%

812 754,5 536,4 144,6 35,5 0,0 0,1 1,1 1,8 0,1 1474 2%
Gesamtjahr Summe CO2 26883 18154 5152 1266 224 797 8016 10603 889 71984 100%

Anteil in % 37% 25% 7% 2% 0% 1% 11% 15% 1% 100%
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7.7 Ergebnisse des Szenarios ,,Masterplan Herne* (Szenario 3)

Die MalRnahmen, die im Vorzugs-Szenario ,Masterplan Herne® enthalten sind, erreichen eine Reduktion
der CO2-Emissionen auf 74.900 t CO2, wie Tabelle 14 zu entnehmen ist. Dies entspricht einer Abnahme
gegenuber dem ,Trendszenario” um rund 5.000 t CO2 bzw. etwa 6 %.

7.7.1 Emissionen nach Fahrzeugtyp

Pkw mit Otto- (35 %) und Dieselmotor (24 %) haben den hdchsten Anteil an den Gesamtemissionen. Da-
nach folgen sonstige Lkw, Linienbusse, Lastzlige und gasgetriebene Pkw mit Anteilen zwischen 6 % und
14 %. Leichte Lkw, Reisebusse und Elektrofahrzeuge haben nur sehr geringe Anteile an den Gesamtemis-
sionen. Letztere machen zwar einen Grofdteil der Pkw-Fahrzeudflotte aus, emittieren aber nahezu kein
CO:..

7.7.2 Emissionen nach Fahrtzweck bzw. Zeit

Die im Vorzugs-Szenario enthaltenen MalRnahmen haben nur einen sehr geringen Einfluss auf die prozen-
tuale, zeitliche Verteilung des Verkehrs. Gegeniiber dem Prognose-Null-Fall andern sich die prozentualen
Werte der Tagesgruppen nur unwesentlich. Die absoluten CO2 Werte sinken dagegen deutlich in allen
Tagesgruppen. Auch hier ergibt sich besonders an Normalwerktagen ein groRes Einsparpotential (rund
3.500 t CO2 gegeniliber dem ,Trendszenario®).

Tabelle 14: CO,-Gesamtemissionen Herne: Szenario ,Masterplan Herne® 2030, ohne Durchgangsverkehr auf den
Autobahnen
CO2 gesamt Pkw Ottomotor| Pkw Diesel | Pkw Gas| Pkw Strom | Linienbus| Leichter Lkw [Sonstiger Lkw| Lastzlige | Reisebuss: Summe CO2

Anzahl Stunden CO2int CO2int |€CO2int| CO2int | CO2int CO2int CO2int CO2int| CO2int int in%

30 3283 197,8 62,9 15,5 43,5 6,4 78,1 82,0 6,5 821 1%

== & 40 404,8 244,6 77,6 19,1 56,6 8,3 100,7 105,2 8,1 1025 1%

g % 130 1178,0 719,5 225,8 55,5 181,5 26,4 3184 333,0 25,1 3063 4%

z 2 500 3689,0 2299,5 707,0 173,7 638,7 100,1 1170,8 1261,7 212,5 10253 14%
4124 9667,2 6850,1 1852,7 455,1 2136,5 405,0 3780,7 5489,2 393,6 31030 41%

30 280,5 171,2 53,8 13,2 37,8 5,5 66,8 69,9 5,3 704 1%

_é g’ 40 339,6 209,6 65,1 16,0 48,6 7,3 86,7 91,8 6,9 872 1%
(_3 % 130 974,2 608,3 186,7 45,9 150,4 23,5 275,1 296,2 22,2 2582 3%
= 500 2624,5 1709,0 503,0 123,6 533,3 87,3 955,5 1104,1 82,0 7722 10%
1724 3319,5 2358,6 636,2 156,3 631,0 126,5 1164,1 1759,2 126,0 10277 14%

30 221,5 140,6 42,4 10,4 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 415 1%

g % 40 229,6 152,2 44,0 10,8 0,1 0,0 0,2 0,3 0,0 437 1%

é g 130 630,5 427,3 120,8 29,7 0,4 0,1 0,6 0,8 0,1 1210 2%
3 & 500 1538,2 1088,8 294,8 72,4 1,3 0,2 2,2 3,0 0,2 3001 4%
812 738,8 525,3 141,6 34,8 0,6 0,1 1,1 1,8 0,1 1444 2%
Gesamtjahr Summe CO2 26164 17702 5014 1232 4460 797 8001 10599 889 74858 100%

Anteil in % 35% 24% 7% 2% 6% 1% 11% 14% 1% 100%
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7.8 Vergleich der Ergebnisse

7.8.1 Energiebilanz

Die Energiebilanz zeigt die Summe der verbrauchten Energie durch den StralRenverkehr ohne den Durch-
gangsverkehr auf den Autobahnen. Sie ist proportional zu den Ergebnissen der CO:-Bilanz, deren
Ergebnisse ausfuhrlich beschrieben werden. Die Ergebnisse der Energiebilanz sind der Vollstandigkeit hal-
ber Tabelle 15 zu enthehmen.

Tabelle 15: Energiebilanz

Energie [MWh]

Analysefall (2015) 501.423,16

Trendszenario (2030) | 401.641,80

Szenario 1 (2030) 392.002,06
Szenario 2 (2030) 367.032,21
Szenario 3 (2030) 374.991,41

7.8.2 COz-Bilanz

Tabelle 16 zeigt die Ergebnisse der Berechnungen unter den Bedingungen der gewahlten Bilanzierungs-
methode (ohne Durchgangsverkehr auf den Autobahnen innerhalb des Stadtgebietes Herne). Die
Gesamtjahresemissionen sind im Jahre 2030 in allen Szenarien deutlich geringer als die berechneten
Werte flir 2015. Bereits im Prognose-Null-Fall ist eine Reduktion von (ber 50.000 t CO: trotz steigender
Verkehrsbelastungen zu verzeichnen. Im ,Potential-Szenario” kénnen Gber 60.000 t CO2 eingespart wer-
den. Die Bilanzierung verzeichnet fir das Szenario ,Masterplan Herne" eine Einsparung von etwa 58.000 t
CO:2 gegeniiber 2015.

Tabelle 16: Vergleich der Ergebnisse der Berechnungen ohne Durchgangsverkehr auf den Autobahnen
Gesamtjahresemissionen
CO2-Gesamt " — - " = 5

Pkw Ottomo Pkw Diesel Pkw Gas Pkw Strom Linienbus Leichter Lkw Sonstiger Lk\ Lastzlige Reisebusse |Summe CO2
Analyse 2015 75258,8 30783,9 1378,8 2,4 4772,5 797,5 8354,7 10403,0 904,2 132655,7
PO 2030 28564,5 19325,5 5474,4 1344,8 4555,4 809,6 8190,8 10479,8 888,2 79633,1]
Sz1 2030 27686,9 18782,5 5306,2 1303,4 4520,2 808,3 8154,8 10466,8 886,3 77915,5
Sz2 2030 26883,5 18153,7 5152,2 1265,6 223,5 796,6 8016,1 10603,4 889,3 71984,0
Sz3 2030 26164,2 17702,4 5014,4 1231,7 4460,5 796,8 8001,2 10598,6 888,7 74858, 4]

Die Einsparung von etwa 40 % (vgl. Tabelle 17) der CO2 Gesamtemissionen bis 2030 im , Trendszenario®
entsteht insbesondere durch den technischen Fortschritt, der den Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge deut-
lich senkt, und durch die Veranderung der Fahrzeudflotte im Pkw-Bereich zugunsten alternativer Antriebe.

Wahrend im Szenario 1 etwa 1.700 t CO2 gegentiber dem ,Trendszenario“ zusatzlich eingespart werden
kénnen (etwa -2 %), zeigt Szenario 2, dass ein deutlich gréReres Potential besteht (zusatzliche Einsparung
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von etwa 8.000 t CO2 bzw. etwa -10 % gegeniber dem ,Trendszenario®). Durch die Malnahmen, die im
Szenario ,Masterplan Herne* Berlcksichtigung finden, werden weitere rund 5.000 t CO2 weniger emittiert
als im , Trendszenario®. Damit wirden in Herne rund 44 % der heute im Verkehrsbereich anfallenden CO:
Emissionen bis 2030 eingespart.

Tabelle 17: Prozentuale Veranderung der Gesamtjahresemissionen der Berechnungen ohne den Durchgangsver-
kehr auf den Autobahnen

Veranderungen
Apalyse | po-Fall 2030
Analysefall (2015) - -
Trendszenario (2030) -40,0% -
Szenario 1 (2030) -41,3% -2,16%
Szenario 2 (2030) -45,7% -9,61%
Szenario 3 (2030) -43,6% -6,00%

Wahrend im Analysefall (im Jahr 2015) pro Einwohner 830 kg CO:2 im Verkehrsbereich in Herne emittiert
werden, kann dieser Wert auf 470 kg CO2 pro Herner Birger im Szenario ,Masterplan Herne® im Jahr 2030
gesenkt werden. Laut Potentialanalyse sind maximal 450 kg CO: pro Einwohner im Jahr 2030 erreichbar.
Die Reduktion der straRenverkehrsbedingten Emissionen auf etwa 75.000t COz: ist ein ambitioniertes, aber
realistisches Ziel fur die Stadt Herne im Jahr 2030, das mit einem gut angelegten Konzept zur Durchfiihrung
des Masterplans erreicht werden kann. Dabei ist zu beachten, dass insbesondere, wenn die prognostizierte
bundesweite Entwicklung nicht in diesem Ausmal} zutrifft, jeder vorgeschlagenen MalRnahme eine umso
hoéhere Bedeutung und vermutlich auch ein héherer Effekt zugesprochen werden kann.

Neben der Reduktion der Mengen an verbrauchtem Kraftstoff und emittiertem CO2 miissen auch andere
Treibhausgase in die Betrachtung miteinbezogen werden. Die unter Ziffer 8 vorgestellten Manahmen sen-
ken zumeist nicht nur die CO2-Belastung, sondern durch z.B. Vermeidung oder Verlagerung von Verkehr
entstehen weitere positive Folgeeffekte. Beispielsweise sinkt die Larmbelastung oder der Ausstol anderer
Treibhausgase verringert sich.

Aufgrund dieser Berechnungen kann als Minderungsziel der CO2-Bilanzierung fiir die Stadt Herne eine
Reduktion

e auf maximal 470 kg COz pro Herner Burger im Jahr 2030 oder
e um rund 44% gegenuber der fir 2015 berechneten CO2-Emissionen

angegeben werden.
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8. MaRnahmen zur Umsetzung der klimafreundlichen Mobilitat

In den Szenarien wurden verschiedene MalRnahmen untersucht und hinsichtlich der CO2-Wirkung bewer-
tet. Um diese zu einem integrierten Gesamtkonzept weiter zu entwickeln, werden die aufeinander
abgestimmten einzelnen MalRnahmen eines Themenbereiches jeweils zu einem Mallnahmenkatalog zu-
sammengefasst.

Titel des MaRnahmenkatalogs

Ein MalRnahmenkatalog ist mit einem der acht Themenbereiche bezeichnet:

o A (,Angebot®): Nachhaltige Mobilitdtsangebote schaffen

¢ M (,Management"): Mobilitadt managen

o R (,Radverkehr®): Radverkehr férdern

o F (,FuBgangerverkehr®): FuRgangerverkehr starken

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

o S (,Siedlungsstruktur®): Siedlungsentwicklung optimieren

o | (,Information®): Offentlichkeit herstellen

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

Nr. MaRnahme
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Die einzelnen MaRnahmen werden dann nachfolgend — unter Anwendung eines speziell dafir entwickelten
Schemas — in detaillierten Erlauterungen beschrieben und eingeschéatzt. Eine zusammenfassende Bewer-
tung der MaRnahme bietet die Grundlage flr eine Empfehlung und eine Priorisierung der MaRnahme.

Das Schema ist in den folgenden Tabellen dargestellt.

Nummer Titel der Malinahme

Intention Sinn und Zweck der Mallnahme

Akteure verantwortliche Institutionen flr die weitere Konzeption und die Umsetzung

Methodik und Um- | — zeitlicher und organisatorischer Ablauf von der Vorbereitung bis zur Durchfiihrung der MalRnahme
setzungsschritte — konkret notwendige Meilensteine oder denkbare Umsetzungsschritte der MaRnahme

Zeitrahmen kurzfristig: Fertigstellung / Umsetzung bis 2020 bzw. Wirksamkeit der Mallnahme fritt kurzfristig ein

mittelfristig: Fertigstellung / Umsetzung bis 2025 bzw. Wirksamkeit der MalRnahme ist mittelfristig
spurbar

langfristig: Fertigstellung / Umsetzung bis 2030 bzw. Wirkung der Malinahme ist erst langfristig
spurbar

Die Unterteilung in kurz-, mittel- oder langfristig sagt nichts iber den Beginn und die Dauer einer MaRnahme

aus. Der Beginn sollte immer schnellstméglich sein. Die Dauer einer MalRnahme kann u.U. unbegrenzt oder

fortlaufend sein.

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

Controlling Kriterium / Kriterien zur Bewertung der Mallnahmenumsetzung, Ziele und Zwischenziele

Kriterien und Ziele

Berucksichtigung Szenarien des Verkehrsmodells, in denen die beschriebene MalRnahme enthalten ist

in den Szenarien

CO2-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 Veranderung des Modal Split,
darunter zahlreiche MalRnahmen, deren separater Beitrag zur CO2-Wirksamkeit nicht quantifiziert werden

kann)

weitere denkbare (positive oder negative) Auswirkungen der Malnahme auf andere Belange

Auswirkungen

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

. . . . (D s &
CO2-Wirksamkeit hoch / mittel / gering “fjff “fjff “fjij’/ “fjff fi’/ “fjff
Kosten (Héhe) hoch / mittel / gering SRS

Personalaufwand

hoch / mittel / gering @ [ﬁ] @ / @ @ / @

Anteil der regionalen Wertschépfung hoch / mittel / gering EEE / EE/ E

Nutzen / Aufwand-Relation

hoch / mittel / gering @ @ @

Erlauterung der Bewertung:

Die Bewertung einer Mallnahme ist immer im Vergleich zu den anderen vorgestellten MalRnahmen zu se-

hen. Eine quantitative Bewertung in Maf} und Zahl kann nicht erbracht werden, die Bewertung ist, soweit

moglich, qualitativ beschrieben. Neben den priméaren Kriterien CO2-Wirksamkeit, Kosten (Hohe) und Per-

sonalaufwand gelten der Anteil der regionalen Wertschépfung und die Nutzen / Aufwand-Relation als

Zusatzkriterien. Die Nutzen / Aufwand-Relation ist ein abgeleitetes Bewertungskriterium der voranstehen-

den Kriterien.

Die vergebenen Symbole haben folgende Bedeutung:

&
€c

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

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

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

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.
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@ ﬁ @ Symbolisiert einen erwarteten hohen personellen Aufwand fur die Stadt oder
deren Tochterunternehmen (Uber 50 % Arbeitszeit einer Vollzeitkraft).

@[ﬁ] Symbolisiert einen erwarteten mittleren personellen Aufwand fir die Stadt
oder deren Tochterunternehmen (bis zu 50 % Arbeitszeit einer Vollzeitkraft)

@ Symbolisiert einen erwarteten geringen personellen Aufwand fir die Stadt
oder deren Tochterunternehmen (kein quantifizierbarer zusatzlicher
Aufwand).

E EE Ein hoher bis sehr hoher Anteil der fir diese Malknhahme erforderlichen

wirtschaftlichen  Leistung (Wertschdpfung) kann von regionalen
Unternehmen erbracht werden.

EE Ein mittlerer Anteil der fur diese MalRnahme erforderlichen wirtschaftlichen
Leistung (Wertschopfung) kann von regionalen Unternehmen erbracht
werden.

E Ein geringer Anteil der fur diese MalRnahme erforderlichen wirtschaftlichen

Leistung (Wertschépfung) kann von regionalen Unternehmen erbracht
werden.

Der Nutzen einer MaRnahme wird hier im Hinblick auf ihre CO2-Reduktion 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

Abschlielend wird ein Fazit gezogen und eine Empfehlung fir die MalRnahme ausgesprochen (uneinge-
schrédnkt empfehlenswert — empfehlenswert — begrenzt empfehlenswert). Haufig ist eine Mallnahme als
empfehlenswert eingestuft, obwohl das Hauptkriterium fir eine klimafreundliche Malinahme — die CO2-
Wirksamkeit — als gering eingeschatzt wird. Hier ist zu beachten, dass die CO2-Reduktion der Einzelmal3-
nahme unbedeutend, diese aber als Baustein eines MalRnahmenpakets (z.B. Foérderung des
FulRgangerverkehrs) dennoch eine wichtige bis sehr wichtige Rolle spielen kann.
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8.1 Nachhaltige Mobilitatsangebote schaffen

Dieser MaRnahmenkatalog umfasst vielfaltige Aktivitdten 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 Bevdlkerung und alle anderen Verkehrsteilnehmer ihre Mobilitats-
winsche mit angemessenen, klimafreundlichen Verkehrsmitteln realisieren kdnnen.

~an

(o

Herne.multi.mobil

0

%/\
) ™

-

@

Nr. MaRnahme

A1 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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A1 Férderung der Elektromobilitat
Intention Steigerung des Anteils an Elektrofahrzeugen zur Reduktion der Emissionen durch
Schaffung glinstiger 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 und
Ziele

— Umfang der Férderungen (Ziele noch festzulegen)

— Anzahl durchgefiihrter Kampagnen (Ziele noch festzulegen)

Bericksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam-  indirekt; aufgrund von verandertem Verhalten beim Fahrzeugkauf

keit

weitere Gleichzeitige Forderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien notwendig;

Auswirkungen

Verringerung des Schadstoffausstofles (NOx, Feinstaub) und der Larmemissionen;
ggf. negativ hinsichtlich der Verkehrssicherheit wegen fehlender Motorengerausche,
elektrischer Gesamt-Energiebedarf steigt

Bezug

Ladestationen (A2, R7), Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), Elektroautos (K4),
Busse (07), OffentlichkeitsmalRnahmen (11 — 17, 114, 115), Férderprogramm der Bun-
desregierung, MOB11 (IKK Herne); Ziffer 6.2, 6.7
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Zusammenfassende Bewertung

Ty ST
S e

,
CO2-Wirksamkeit mittel ¢

=
a

Kosten (Hohe) gering

Personalaufwand gering

Nutzen / Aufwand-Relation hoch

Anteil der regionalen Wertschépfung gering ‘E

Fazit:

Durch die positive Wirkung der Elektromobilitat auf die CO2-Emissionen ist es sinnvoll, die erforderlichen
Rahmenbedingungen und Voraussetzungen zu schaffen, damit sich Elektrofahrzeuge etablieren kdnnen.
Die Forderung der Elektromobilitat ist uneingeschrankt empfehlenswert.
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A2 Bau und Betrieb von Ladestationen
Intention Steigerung des Anteils an Elektrofahrzeugen zur Reduktion der Emissionen durch
Schaffung glinstiger Rahmenbedingungen
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke

Methodik und

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

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

Kosten (Arten)

Investitionskosten, Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

— Anzahl der o6ffentlichen Ladestationen
Ziele: 2020: 300 / 2025: 750 / 2030: 1.200 26

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam-  indirekt; durch die flachendeckende Bereitstellung der Ladeinfrastruktur wird die Ent-
keit scheidung fur eine E-Fahrzeug positiv beeinflusst

weitere Gleichzeitige Forderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien notwendig;

Auswirkungen

Verringerung des Schadstoffausstofles (NOx, Feinstaub) und der Larmemissionen;
ggf. negativ hinsichtlich der Verkehrssicherheit wegen fehlender Motorengerausche,
elektrischer Gesamt-Energiebedarf steigt

Bezug

Forderung E-Mobilitat (A1), Mobilitatsticket (A5), Elektro-Fahrrader (R7), Carsharing
(A4), Elektroautos (K4), Busse (O7), Offentlichkeitsmanahmen (11 — 17, 113 - 115),
Forderprogramm der Bundesregierung, MOB11 (IKK Herne); Ziffer 6.2, 6.7

% In Anlehnung an EU-Zielvorgaben (Richtlinienvorschlag)
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Zusammenfassende Bewertung

CO2-Wirksamkeit mittel

Kosten (Héhe) hoch €€€

Personalaufwand mittel [E] @

Anteil der regionalen Wertschopfung mittel ‘EE

Nutzen / Aufwand-Relation gering @
Fazit:

Aufgrund der positiven Wirkung der Elektromobilitat auf die CO2-Emissionen ist die Etablierung der Elekt-
romobilitdt uneingeschrankt empfehlenswert.
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A3 Aufbau und Betrieb von Mobilstationen

Intention Bereitstellung verschiedener, klimafreundlicher Verkehrsmittel an einem Punkt, ver-
bunden mit Serviceangeboten, um klimafreundliche Mobilitdtsangebote fur die
gesamte Wegekette anzubieten.

Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, Stadtwerke, Mobilitatsdienstleister (Carsharing-, Leih-
fahrrad-Anbieter)

Methodik und —  Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z.B. Mobilitdtsmanager),
Umsetzungs- Akteure zusammenbringen
schritte —  Bedarfsermittlung / Standorte fiir Mobilstationen lokalisieren und in das Linien-

netz des OPNV einbinden (jede Bus- und Bahnlinie sollte mindestens eine Mobil-
station bedienen)

—  Flachen vorhalten

— Standard fiir Mobilstationen definieren (Haltestellen fir OV, (E-)Fahrrad-
Leihstation, Abstellanlagen, (E-)Carsharing-Station, Sanitéare 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 Betriebsungskosten je nach Ausbaustandard steigend

Controlling — Anzahl der realisierten Mobilstationen
Kriterien und Ziele: 2020: 1 /2025: 2/ 2030: 4
Ziele

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

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

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

weitere evil. 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-Abstellstationen
(R6), Park/Bike&Ride (02), OffentlichkeitsmalRnahmen (11-18, 110, 113 - 115), MOB5
(IKK Herne); Ziffer 6.4
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Zusammenfassende Bewertung

SIS D
CO2-Wirksamkeit mittel Qj&’u} Qg’l
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand hoch @ @ [S]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Mallnahme ist im Gesamtkonzept uneingeschrankt empfehlenswert (Modellprojekt).
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A4 Forderung von Carsharing-Angeboten
Intention Angebot flr ein bewussteres Mobilitadtsverhalten (nicht mehr jeder Weg wird mit dem
Auto zurtickgelegt, Méglichkeit fir eine adaquate Wahl der Fahrzeuggrofie)
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 fir den Anbieter

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

— Anzahl der angemeldeten Nutzer
— Anzahl der Buchungen

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | indirekt; abhangig von der Haufigkeit der Nutzung und der Wahl der Fahrzeugklasse
keit und Antriebsart

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-Mobilitat (A1), Mobilstationen (A3), Mobilitatsticket (A5), Smart Mobility (A6), Offent-
lichkeitsmalRnahmen (11 — 18, 113 - [15), MOB3 (IKK Herne); Ziffer 6.6
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Zusammenfassende Bewertung

CO2-Wirksamkeit gering (I%g)
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung gering \E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

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

dung mit Mobilstationen, als Einzelmalinahme ist die Wirksamkeit jedoch unsicher.
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A5 EinfUhrung eines Mobilitatstickets
Intention Einflhrung einer Chipkarte, um die Benutzung / Bezahlung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel so einfach wie maéglich zu gestalten und Nutzungs-Widerstand abzubauen
Akteure Verkehrsbetriebe, Mobilitadtsanbieter, 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 fir E-Fahrzeuge, Rabattkarte flr Taxi, Nutzung
Bibliothek, offentliche Freizeiteinrichtungen usw.)

—  technische Ausstattung gewahrleisten
—  Marketingstrategie entwickeln

—  verkehrstragerubergreifende Chipkarte einfiihren

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

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

Controlling
Kriterien und
Ziele

Umsetzung Meilensteine:

I. Konzept, II. Beschluss, Ill. Einfiihrung bis spatestens 2025

Bertucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

weitere Nutzeranreize fir alle angeschlossenen Angebote

Auswirkungen

Bezug

Carsharing (A4), Ladestationen (A2, R7), Smart-Mobility (A6), Fahrradverleihsystem
(R10), Tarife (O1), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 18, 110, 114, 115), MOB4 (IKK
Herne); Ziffer 6.4
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Zusammenfassende Bewertung

CO2-Wirksamkeit gering 5%31
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Im Gesamtkonzept empfehlenswerte Malnahme, da die Benutzerfreundlichkeit insbesondere des Offent-

lichen Verkehrs gesteigert wird.
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A6 Smart-Mobility
Intention Einflhrung einer App, die als Informations-, Buchungs- und Abrechnungsassistent
dient und dem (potentiellen) Kunden in Echtzeit das verkehrstragertibergreifende An-
gebot anzeigt, um als ,individuelle Mobilitdtszentrale®* 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 verknlpft,
z.B.:
Stadtplan mit Haltestellen und aktuellen Fahrplédnen
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 und
Ziele

Umsetzung Meilensteine:

I. Konzept, Il. Beschluss, Ill. Einfiihrung bis spatestens 2025

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Aus- weniger Papierverbrauch fir Ticketdruck, mittelfristig aber nur als Zusatzangebot rea-
wirkungen lisierbar, Imagegewinn durch modernes Angebot

Bezug Tarife und Bezahlvorgang (O1), Information (O6), Busse (O7), OffentlichkeitsmaRnah-

men (11 - 14,16, 17, 19 — 111, 113 - 115); Ziffer 6.5
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Zusammenfassende Bewertung

£ 145
CO2-Wirksamkeit mittel “‘E” *‘g"
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Bei entsprechender Ausgestaltung und Funktionsumfang empfehlenswerte Malnahme.
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8.2 Mobilitat managen

Der MalRnahmenkatalog besteht aus - teilweise bereits aufeinander abgestimmten - organisatorischen Ein-
zelmallnahmen 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. MaRnahmen

M 1 Mobilitdtsmanagement fiir die Stadtverwaltung und die stédtischen Betriebe
M 2 Mobilitdétsmanagement fir Herner Betriebe

M 3 Mobilitdétsmanagement fir Herner Schulen

M4 Mobilitdétsmanagement fir Wohnquartiere

M 5 Mobilitdétsmanagement fir den Lieferverkehr / City Logistik

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

Methodik und

— Ratsbeschluss

Umsetzungs-  _ ginen Verantwortlichen benennen (z. B. Mobilitatsmanager) Empfehlungen fiir
schritte Dienstfahrten und —wege erlassen (z.B. so oft wie méglich mit OV / Fahrrad / zu
Ful} Dienstwege zurucklegen)
— 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,
Arbeitgeberzuschusse 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 und
Ziele

— Meilenstein: Stelle Mobilitatsmanager eingerichtet

— Anteil der Fachbereiche und Tochterunternehmen, die sich am Mobilitdtsmanage-
ment beteiligen
Ziele: 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 %

— Modal Split der Dienstfahrten und Arbeitswege nach eigenen Zielvorgaben

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

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. Kos-
teneinsparungen durch verringerte Fahrzeugflotte
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Bezug E-Mobilitat (A1), Ladestationen (A2, R7), Mobilstation (A3), Carsharing (A4), Mobili-
tatsticket (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), Offentlichkeitsmafinahmen (11 —
14,18, 111, 112, 115), MOB 7 (IKK Herne); Ziffer 6.10.1

Zusammenfassende Bewertung

_ _ - (83
CO2-Wirksamkeit mittel b i o
Kosten (Hohe) gering &
Personalaufwand mittel ﬁ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die Maflnahme ist uneingeschrankt zu empfehlen, da sie unmittelbar zu einer Veranderung des Mobilitats-
verhaltens der Mitarbeiter im Dienstalltag fihrt und Vorbildcharakter hat.
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M 2 Mobilitdtsmanagement fir 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 fir 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 o-
der Dienstfahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchflhren
Carsharing (Pool fiir mehrere Unternehmen) — auch fiir Geschéaftsfahrten
Mitarbeitern Alternativen zum (eigenen) Auto aufzeigen
Jobticket / Mobilitatsticket einfihren
Mitfahrbdrsen einrichten
Dienstfahrrader anschaffen, E-Bike Leasing anbieten
Fahrrad-Abstellanlagen in ausreichender Zahl und Qualitat aufstellen, Du-
schen 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, fiir die Betriebe je nach Umsetzung héhere Kosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

—  Anzahl oder Anteil der Betriebe mit eingefihrten Mobilitdtsmanagementmal}-
nahmen, 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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Bertiicksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3
gung in den
Szenarien

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

weitere Imagegewinn der Betriebe, Gesundheitsforderung der Mitarbeiter (im Falle ,mit dem
Auswirkungen | Rad/ zu Fuld zur Arbeit®), Zeitaufwand fir Dienstwege wird evtl. hdher

Bezug E-Mobilitat (A1), Ladestationen (A2, R7), Mobilstation (A3), Carsharing (A4), Mobili-
tatsticket (A5), MM Stadtverwaltung (M1), MM Wohnquartiere (M4), Radverkehr (R1 —
R6), Bonusprogramme (R9, F6), Sprit sparen/Fahrgemeinschaften (K2, K3), E-Autos
(K4), Parkraumverknappung (K5), Offentlichkeitsmalinahmen (11 — 14, 18 - 112, 115),
MOB 7 (IKK Herne); Ziffer 6.10.4

Zusammenfassende Bewertung

: : . oy
CO2-Wirksamkeit mittel ‘j‘yf‘" ‘j‘yf‘"
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die MalRnahme ist aufgrund des hohen Einsparungspotentials von CO:2 beim Fahrtzweck ,Arbeit* uneinge-
schrankt empfehlenswert.
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M3

Mobilitatsmanagement fir Herner Schulen

Intention

Reduzierung des Autoverkehrs von und zur Schule

Akteure

Stadt Herne, Schulen, aul3erschulische Kooperationspartner (Verkehrsunternehmen,
Polizei, Umweltverbande, Krankenkassen, Gemeindeunfallversicherungsverband, Au-
tomobilclubs)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

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

— differenziertes Konzept flr die Mobilitdtsberatung und —unterstitzung der Herner
Schulen aufstellen und initiieren

— verantwortliche Personen an den jeweiligen Schulen benennen, die die schulische
Mobilitdt 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 Fu / Rad-Routen)
Infrastruktur fir Fahrrad und OPNV verbessern (Abstellanlagen)
Fahrrad-Training / OV-Training fir Schiler

Einbeziehung der Elternschaft

Integration des Themas in den Unterricht,

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

MM-MaRnahmen 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
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Controlling — Anzahl der teilnehmenden Schulen (Ziel: 2/3 der weiterfihrenden Schulen bis
Kriterien und 2030)
Ziele Ziele: 2020: 10 % / 2025: 40 % / 2030: 66 %

— in Eigenregie der Schulen:
Modal Split Monitoring fur Schiler / Lehrer / Eltern nach eigenen Zielvorgaben
(Schulspezifisch)

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

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

weitere Bewusstseinsbildung der jungen Generation (,Langfristige Investition“), verkehrssi-
Auswirkungen  cherheitsrelevante Aspekte, Zeiteinsparung der Eltern

Bezug Radverkehr (R1 — R9), FuBverkehr (F1 — F6), Fahrgemeinschaften (K3), Parkraumver-
knappung (K5), Dezentralisierung (S4), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 18, 19, 111,
112, 113, 115), MOB 8 (IKK Herne); Ziffer 6.10.5

Zusammenfassende Bewertung

, : , &I
CO2-Wirksamkeit mittel “*;f" “fﬁ:‘"
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E EE
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die MaRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert, weil damit eine Veranderung des Modal Split der
Schiilerschaft angestrebt und eine nachhaltige Bewusstseinsbildung der Kinder und Jugendlichen fiir eine
klimafreundliche Mobilitat erwartet wird.
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M 4 Mobilitdtsmanagement fir Wohnquartiere
Intention In Wohnquartieren sollen attraktive Alternativen zum (eigenen) Pkw geférdert werden
Akteure Stadt Herne, Wohnungsbaugesellschaften, Verkehrsbetriebe, Mobilitatsdienstleister

Methodik und

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

Umsetzungs-  _ Konzept fiir die Mobilitatsberatung und —unterstiitzung in den Wohnquartieren auf-
schritte stellen und initiieren
— mogliche Einzelmallnahmen:
Mobilitdtsmanager fir Wohnquartiere einsetzen, Mieterforen
innerhalb des Quartiers keine Stellplatze fur Privatautos — Parkplatze am Rande
des Wohnquartiers schaffen,
Flachen fur Carsharing vorsehen,
genlgend komfortable Fahrradabstellanlagen schaffen,
Haltestellen des OPNV direkt am Quartier,
attraktive FuBwegverbindungen zur Nahversorgung schaffen,
bei Neubauprojekten:  Carsharing-Stellplatze, Fahrradabstellanlagen,
(MaRBnahmen zur Stellplatzablose)
Quartierbezogenes Marketing fir vernetzte Mobilitat
Zeitrahmen mittelfristig

(jeweils bei Beginn einer Planungsmalnahme fiir Neubau / Umbau / Nutzungsande-
rung eines Quartiers)

Kosten (Arten)

Investitionskosten fiir den Bautrager, Personalkosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl teiinehmender Wohnquartiere

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Wohnumfeldverbesserung, bessere Luftqualitat, ggf. weniger Larmemissionen im

Auswirkungen

Quartier, weniger Konfliktpunkte




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 148

Bezug Ladestationen (A2, R7), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5),
Smart-Mobility (A6), Radverkehr (R1 — R6, R8), Fulverkehr (F1 — F6), Fahrgemein-
schaften (K3), Parkraum (K5), Bauleitplanung (S1), Nahversorgung (S2), Wohn—é
quartiere (S5), Offentlichkeitsmanahmen (I1 - 16, 18 — [15); Ziffer 6.10.3

Zusammenfassende Bewertung

CO2-Wirksamkeit mittel {*:g’l Q%*-D’l
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die MafRnahme ist fir neu zu errichtende Wohnviertel sowie im Zuge von ModernisierungsmalRnahmen im
Hinblick auf die Nachhaltigkeit von Planungen uneingeschrankt empfehlenswert.
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M 5 Mobilitdtsmanagement fir den Lieferverkehr / City Logistik
Intention Steuerung eines effizienten und emissionsarmen (-freien) Lieferverkehrs in den Innen-
stadten
Akteure Stadt Herne, Logistikdienstleister (UPS, DHL etc.)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— einen Verantwortlichen in der Stadtverwaltung benennen (z. B. Mobilitdtsmana-
ger)

— mit den beteiligten Logistikdienstleistern ein innovatives (stadtteilbezogenes)
Versorgungskonzept (weiter)entwickeln?’, mit den mdglichen Einzelmaflnahmen:

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

Festlegung der Ziele bis 2030 (=100%)

Zeitrahmen

kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten bei den Dienstleistern

Controlling
Kriterien und
Ziele

— Anteil der per Lastenfahrrad ausgelieferte Sendungen,
—  Anzahl der Boten, die auf der ,letzten Meile* mit dem Lastenrad unterwegs sind

—  Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 %

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | unmittelbar, durch Reduzierung des SchadstoffausstoRRes im Lieferverkehr

keit

weitere Imagegewinn fir die Stadt, aufzustellende Umschlagscontainer bendétigen ggf. viel

Auswirkungen

Platz und kénnen das Stadtbild beeintrachtigen

Bezug

Ladestationen (A2, R7), Siedlungsentwicklung (S1, S2, S4), OffentlichkeitsmaRnah-
men (11 - 14, 18, 112, 115); Ziffer 6.11

gestellt.

27 Der Logistikdienstleister UPS hat im August 2016 sein emissionsfreies Lieferfahrzeug fur die letzte Meile in der Herner City in Dienst
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Zusammenfassende Bewertung

£ 45
CO2-Wirksamkeit mittel b i o
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Der emissionsfreie Lieferverkehr spart unmittelbar COz ein und ist damit eine uneingeschrankt empfeh-

lenswerte Mallinahme.
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M 6 Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeugflotte
Intention Die Stadtverwaltung reduziert die 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. Mobilitdtsmanager)

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 Mobilitdtskonzept der Stadt-
verwaltung
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

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

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anteil der emissionsfreien / -armen Fahrzeuge am Fuhrpark

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

Bericksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | unmittelbar; durch die Verwendung emissionsfreier Fahrzeuge

keit

weitere Vorbildwirkung auch fir andere Stadte, Stromerzeugung aus regenerativen Energien

Auswirkungen

erforderlich

Bezug

E-Mobilitét (A1), Ladestationen (A2), MM Betriebe (M2), Carsharing (A4), Offentlich-
keitsmaflinahmen (11 - 13, 112, 115), MOB6 (IKK Herne); Ziffer 6.10
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Zusammenfassende Bewertung

CEER ED
CO2-Wirksamkeit hoch T
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MalRnahme ist trotz hoher Investitionskosten im Hinblick auf mdgliche CO2z Einsparungen empfehlens-
wert.
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8.3 Radverkehr fordern

In diesem Malinhahmenkatalog sind EinzelmaRnahmen zusammengestellt, die zur Férderung des Radver-
kehrs in Betracht kommen. Neben Vorschlagen zur Verbesserung der Infrastruktur fur den Fahrradverkehr
sind auch wesentliche organisatorische Aktivitaten aufgefihrt. Die Malinahmen haben das Ziel, den Um-
stieg vom Kraftfahrzeug zum Fahrrad attraktiv zu gestalten.

Herne.tritt.an

Nr. MaRnahmen

R 1 Verbesserung vorhandener Radwege

R 2 Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
R 3 Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten
R4 Weiterentwicklung des Radwegenetzes

RS Einrichtung von Velorouten

R 6 Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen

R7 Einrichtung von Ladestationen fir Elektrofahrrader
R 8 Fahrradtraining fir Schiiler / Senioren / Migranten
R9 Bonusprogramme fiir Radfahrer

R10 Ausbau des Fahrradverleihsystems
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R 1 Verbesserung vorhandener Radwege
Intention Sicherung und Steigerung der Qualitat der vorhandenen Infrastruktur fir den Rad-
verkehr
Akteure Stadt Herne, ggf. externe Fachplaner

Methodik und

— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

Umsetzungs-
schritte —  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 EinzelmalRnahmen
—  Durchfiihrung der Verbesserungsmaflinahmen
—  Uberwachung der Freihaltung von Radwegen von parkenden Fahrzeugen
—  Einbeziehung in den Winterdienst
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

(begrenzte) zusatzliche Kosten fiir Personal, malRnahmenabhangige Investitions-
und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und Ziele

— Meilenstein: Fortschreibung des FuR- und Radwegekonzepts bis 2020

— Umfang absolvierter Mess- und Kontrollfahrten
Ziel: 100% des Radwegenetzes pro Jahr ab 2017

—  Anzahl umgesetzter Einzelmaflnahmen pro Jahr
Ziel: noch festzulegen

— Mitteleinsatz zur Verbesserung vorhandener Radwege
Ziel: noch festzulegen

Berucksichtgung
in den Szenarien

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

CO2-Wirksamkeit

indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Spilit

weitere
Auswirkungen

Steigerung der Attraktivitat der Verkehrsanlagen, positiver Beitrag zur Verkehrssi-
cherheit, Imageverbesserung
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Uhrung Radverkehr (R3), Gehwege (F1), Riickbau Hauptverkehrsstraen (K7),
Nahversorgung (S2), Haltestellen (O4), OffentlichkeitsmaRnahmen (1114, 113, 114,
15); Ziffer 6.2

Bezug

Zusammenfassende Bewertung

2
CO2-Wirksamkeit mittel “ff’ ‘*fy]j‘"
Kosten (Hohe) mittel €€
Personalaufwand mittel ﬁ ﬁ
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Malinahme ist uneingeschrankt zu empfehlen, da sie eine notwendige Grundlage fiir das Gesamtkon-
zept bildet.
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R 2 Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
Intention Beschleunigung des Radverkehrs fordern und Wartezeiten an Querungsstellen mini-
mieren
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs-  _ | jchtsignalanlagen tberpriifen
SEID — Zielkonflikte zwischen den Verkehrsmitteln abwagen / Umweltverbund starker
gewichten
— Lichtsignalanlagen ggf. bedarfsabhangig optimieren
— grune Wellen fur Radfahrer prifen, ggf. realisieren
Zeitrahmen mittelfristig (jeweils parallel zu Neu- / UmbaumafRnahmen im Radwegenetz) bzw. sons-

tigen Mal3nahmen an LSA

Kosten (Arten)

Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl der Uberpriiften LSA

Ziele:

Anzahl Uberprifter LSA: 2020: 30 LSA / 2025: 90 LSA / 2030: 160 LSA

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

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

Auswirkungen

Emissionen, Imagegewinn fir die Stadt, Modellprojekte kdnnen initiiert werden

Bezug

Radwegenetz (R4, R5), FulRganger (F3), Verkehr verflissigen (K1), Beschleunigung
OPNYV (03), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 19, 114, 115); Ziffer 6.2
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Zusammenfassende Bewertung

&

o of
Kosten (Hohe) mittel €€

PO WO
R o)
il

CO2-Wirksamkeit mittel

Personalaufwand gering

Anteil der regionalen Wertschopfung gering

Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MalRinahme ist als Baustein fir eine attraktive Fahrradinfrastruktur empfehlenswert.
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R 3 Verbesserung der Radverkehrsflihrung an Knotenpunkten
Intention Flhrung des Radverkehrs maglichst direkt (ohne Umwege)
Akteur Stadt Herne, externer Gutachter

Methodik und

Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsgtzungs- — Aufstellung eines integrierten Fuf3- und Radwegekonzepts
schritte
— Analyse des Radwegenetzes auf fehlende/ mangelhafte Querungs- und
Abbiegemdglichkeiten (Berlcksichtigung der ,Wunschbox*)
— Lésungsmaéglichkeiten erarbeiten
— Prioritatenliste festlegen
— Umsetzung
Zeitrahmen mittelfristig (jeweils im Zuge der Neu- / UmbaumafRnahmen im Radwegenetz)

Kosten (Arten)

Investitionskosten (je nach Umfang der BaumaRRnahme)

Controlling
Kriterien und
Ziele

Meilenstein: Fortschreibung des FuR- und Radwegekonzepts bis 2020
Anzahl durchgefuhrter Malinahmen

Ziele: bis 2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100 % bezogen auf die Gesamtzahl der
erforderlichen MaRnahmen (gemaR Fuf3- und Radwegekonzept)

Bertucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

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

Auswirkungen

Emissionen

Bezug

Radwegenetz (R4, R5), LSA (R2), Haltestellen (O4), Riickbau HauptverkehrsstraRen
(K7), Offentlichkeitsmafnahmen (11 - 14, 19, 111, 113, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

S S
CO2-Wirksamkeit mittel Q:E’l Q:E’l
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Malinahme ist zu empfehlen, da sie zugleich eine Verbesserung der Sicherheit und eine Beschleuni-

gung fir den Radverkehr darstellt.
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R 4 Weiterentwicklung des Radwegenetzes
Intention Erreichbarkeit verbessern, Umwege ersparen, Verkehrssicherheit erhdhen, Radver-
kehr beschleunigen
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren
— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

— Netzlicken im Radwegenetz identifizieren (z.B. aus der Auswertung ,Wunschbox*
und den Hinweisen aus den Blrgerworkshops)

— Weiterentwicklung des Netzes unter Berucksichtigung folgender Optionen:

Einrichtung von Fahrradstraen, Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung, Radverkehrsbricken, Einbeziehung der Fuligéngerzonen,

— Prioritatenliste festlegen

— sukzessiver Ausbau des Radwegenetzes (Neuanlagen, umfangreiche Neugestal-
tung der vorhandenen Radwege)

— Wegweisungskonzept entwickeln und umsetzen

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitionskosten (nach Umfang der BaumaRRnahmen)

Controlling
Kriterien und
Ziele

Meilensteine:
I. Aufstellung eines integrierten Fuf3- und Radwegekonzepts bis 2020

II. 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 Rich-
tung (= alle Liicken geschlossen)

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Ggf. Wegfall von Stellplatzen am Fahrbahnrand, veranderte / vermehrt auftretende

Auswirkungen

Konfliktpunkte mit FuRgangern (ggf. auch in den FuRgangerzonen), Reisezeitverkiir-
zung im Radverkehr

Bezug

Mobilstationen (A3), Radverkehrsanlagen (R1 - R3, R5), Bike&Ride (02), Tempo-30
(K6), Rickbau HauptverkehrsstralRen (K7), Nahversorgung (S1), Wohnquartiere (S5),
Offentlichkeitsmalinahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 113 — 115), MOB12 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

SIS T D
CO2-Wirksamkeit hoch Q“f’l Q“f’l Q“_t 'l
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand hoch @ @ [S]
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Ma3nahme ist uneingeschrankt zu empfehlen, da die Verbesserung des Radwegenetzes als eine wich-
tige Voraussetzung zu sehen ist, um den Anteil der Radfahrer zu erhéhen.
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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 flr den Alltagsverkehr. Steigerung der Attrakti-
vitdt des Radverkehrs durch Uber den Standard hinausgehende (breitere, direkt
geflhrte und mit einer guten Oberflache versehene) Radverkehrsanlagen gemaR vor-
laufiger Richtlinie (Arbeitspapier FGSV 284/1).

Akteure

Stadt Herne, ggf. externe Fachplaner

Methodik und

— raumlich differenzierte Ermittlung des Bedarfs (Verkehrsnachfrage)

Umsetzungs- - Aufstellung eines integrierten Ful- und Radwegekonzepts
S — Meilensteine: 1. Machbarkeitsuntersuchung,
II. Beschlussfassung,
[1l. abschnittsweise Realisierung
— pragnanten Namen fir das Netzelement ,Veloroute® einfihren (z.B. ,Neue Her-
ner-Rad-Routen”, ,Stadt Rad Wege*®)
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personal-, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Erreichung der Meilensteine, freigegebene Streckenanteile (bezogen auf das ge-
plante Netz hochwertiger Verbindungen) in %, zusétzlich: eingesetzte Mittel

Ziele: bis 2020: Meilenstein | / 2025: 11 / 2030: 111
Streckenanteile: bis 2020: - / 2025: 50 % / 2030: 100 %

Berucksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Steigerung der Attraktivitat der Verkehrsanlagen, positiver Beitrag zur Verkehrssicher-

Auswirkungen

heit, Imageverbesserung durch Alleinstellungsmerkmal, Beitrag zur Vernetzung mit
RS1 (Radschnellweg Ruhr)

Bezug

Radwegenetz (R1 — R4), Tempo-30 (K6), Hauptverkehrsstraen (K7), Offentlichkeits-
maflnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 113 - 115); Ziffer 2.6

28 ygl. ADFC: abc der Fachbegriffe, unter www.adfc.de
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Zusammenfassende Bewertung

S S
CO2-Wirksamkeit hoch Q“fi}v’l Q“fi}vl Q“fi}v’l
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand hoch [E] @ @
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch ‘E E E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die MaRRnahme ist zu empfehlen, da sie eine deutliche Verbesserung des Fahrrad-Infrastrukturangebots

und eine Beschleunigung fur den Fahrradverkehr darstellt und relevante Auswirkungen auf den Modal Split

hat.
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R 6 Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen
Intention Bereitstellung eines hochwertigen Angebots zum Abstellen der Fahrrader in ausrei-
chender Anzahl
Akteure Stadt Herne

Methodik und

—  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs- ) . ) . )
schritte —  Standorte fUr Abstellanlagen im Stadtgebiet festlegen, auch fir Bike&Ride

— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

— evtl. Entwicklung einer ,Herner Fahrradbox*

—  Errichtung moderner Abstellanlagen (abschlieBbar, diebstahlsicher, tUberdacht,
witterungsgeschitzt, 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 und
Ziele

—  Anzahl errichteter Abstellanlagen (Gesamtanlage, Einzel-Stander)
—  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 FulR- und Radwegekonzept festzulegen

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Flachenbedarf, Veranderung des Stadtbildes (bei groRen Anlagen)

Auswirkungen

Bezug

Mobilstationen (A3), MM Betriebe (M2), MM Schule (M3), MM Quartiere (M4), Ladesta-
tionen (R7), Bike&Ride (02), Haltestellen (O4), Nahversorgung (S1),
Offentlichkeitsmalnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 113 - 115), MOB12 (IKK Herne); Ziffer 6.2
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Zusammenfassende Bewertung

SIS
CO2-Wirksamkeit mittel Q:E’l Q:E’l
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MalRinahme ist als Baustein fir eine attraktive Fahrradinfrastruktur uneingeschrankt empfehlenswert.
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R7 Einrichtung von Ladestationen fir Elektrofahrrader
Intention Forderung der Elektromobilitat auch im Fahrradverkehr, um neue Zielgruppen flir den
Fahrradverkehr zu gewinnen
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke, Einzelhandler

Methodik und

—  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

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

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten fir Infrastruktur (Stadtwerke)

Controlling
Kriterien und
Ziele

— Meilenstein: Fortschreibung des integrierten Fu- und Radwegekonzepts bis 2020
— Anzahl &ffentlicher Ladestationen

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

Berticksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

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/Betrie-
be/Wohnquartiere (M1, M2, M4), Bike&Ride (02), Haltestellen (04), Offentlichkeits-
malnahmen (11 - 17,19, 111, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

o
CO2-Wirksamkeit gering Q:E’l
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die MalRinahme ist als Baustein fir eine attraktive Fahrradinfrastruktur empfehlenswert.
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R 8 Fahrradtraining fur Schiler / Senioren / Migranten

Intention Ansprache spezifischer Gruppen, um sie mit klimafreundlicher Mobilitat in Form des
Radfahrens bekannt zu machen, Schaffung eines Angebots, sicheres Fahrradfahren
zu trainieren (Fahrtraining, Verkehrsregeln, Verhalten gegeniiber FulRgangern)

Akteure Stadt Herne, Vereine und Verbande, Polizei

Methodik und — Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsetzungs- — Recherche bereits bestehender Programme (Kooperationen anstreben)
schritte

— durchfuhrende Partner finden und Konzept fir das Trainingsprogramm erstellen

— Durchflhrung (wichtig: das Training muss fir die Teilnehmer kostenlos sein)

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten) | Personalkosten

Controlling durchgeflihrte Trainingsmalinahmen pro Jahr
Kriterien und Ziele: 2020 / 2025 / 2030 jeweils 12 pro Jahr
Ziele

Berucksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam-  indirekt; durch Motivation zur Fahrradnutzung
keit

weitere positive Offentlichkeitswirkung
Auswirkungen

Bezug Offentlichkeitsmalnahmen (11 - 14, 16, 17, 19, 111, 114, 115), MOB 9 (IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

!

L
CO2-Wirksamkeit gering “‘E”
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel E -E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Trainingsprogramme sind unterstitzende MalRnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs und sind
uneingeschrankt empfehlenswert.
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R9 Bonusprogramme flir Radfahrer
Intention Schaffung von wirtschaftlichen oder ideellen Anreizen, um das eigene Mobilitatsver-
halten zu Uberdenken und zu verandern
Akteure Stadt Herne, Krankenversicherungen, Arbeitgeber

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsgtzungs- — potentielle Akteure gewinnen,

schritte
— ,Belohnungssystem® konzipieren und umsetzen
— Offentlichkeitsarbeit

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

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

Bertucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- : indirekt; durch Motivation zur Fahrradnutzung
keit

weitere Forderung des Gesundheitsbewusstseins

Auswirkungen

Bezug

Bonusprogramm FuRganger (F6), Offentlichkeitsmanahmen (11 - 14, 17 - 19, 114, 115);
Ziffer 6.8
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Zusammenfassende Bewertung

£
CO2-Wirksamkeit gering 7
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschépfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Bonusprogramme sind unterstitzende Mal3hahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs und damit un-
eingeschrankt empfehlenswert.
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R 10 Ausbau des Fahrrad-Verleihsystems
Intention Bereitstellung eines komfortablen Angebots flr Gelegenheitsradler oder Besucher, um
ein einfaches Umsteigen / Benutzen des Fahrrads zu erméglichen
Akteure Stadt Herne, Anbieter

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren
— Standorte festlegen, Flachen bereitstellen

— Ausweitung und Verbesserung des vorhandenen Angebots (call-a-bike,
metropolradruhr) unter Berucksichtigung 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, Umgestal-
tung von Haltestellen)

Kosten (Arten)

Personalkosten, flir den Anbieter: Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

Ziele: noch festzulegen

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere positive Offentlichkeitswirkung, hohe Effizienz in Verbindung mit Mobilstationen

Auswirkungen

Bezug

Mobilstationen (A3), MM Wohnquartiere (M4), Abstellanlagen (R6), Bike&Ride/Halte-
stellen (02, O4), Offentlichkeitsmalnahmen (11 - 14, 16 - 19, 111, 113 - 115), MOB 10
(IKK Herne)
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Zusammenfassende Bewertung

!

L
CO»-Wirksamkeit gering T
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Ein Leihfahrradsystem ist als flankierende Malihahme zur Férderung des Fahrradverkehrs empfehlens-
wert.
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8.4 FuBgangerverkehr fordern

Der Katalog besteht aus Malinahmen zur Verbesserung der Infrastruktur fir die Ful3ganger, aus organisa-

torischen Einzelmalinahmen und aus konkreten Vorgaben fir andere Fachplanungsbereichen mit dem

Ziel, den zurickgegangenen und im bundesweiten Vergleich unterdurchschnittlichen Anteil der Fullwege

am Gesamtverkehrsaufkommen wieder deutlich zu erhéhen.

:’{
AV ’-..'n"': i n Aena

Herne? Lauft! &

TN

Nr. MaRnahmen

F1 Verbesserung vorhandener Gehwege

F2 Weiterentwicklung des FuRwegenetzes

F3 FuRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
F4 Schaffung von Querungsmaglichkeiten fir Fulliganger
F5 Steigerung der Attraktivitat des FuRwegenetzes

F 6 Bonusprogramme fiir Fultganger
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F1 Verbesserung vorhandener Gehwege
Intention Sicherung und Steigerung der Qualitat der vorhandenen Infrastruktur fur den FuRgan-
gerverkehr
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 (,WWunschbox"),
Priorisierung der EinzelmalRnahmen

— Aufstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

—  Durchfihrung
(mogliche Malnahmen: Oberflachenbeschaffenheit prifen/verbessern, Ver-
schmutzungen entfernen, Hindernisse beseitigen, Breite des Gehweges Uber-
prifen, Gehwegparken Uberwachen, Beseitigung von Angstraumen, Trennung
FuRR-/ Radverkehr, Konflikte mit Radfahrern entscharfen, Hindernis- / Barriere-
freiheit schaffen, Beseitigung von Laub und Schnee, ausreichende Beleuchtung)

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten) | Personal-, Investitions- und Betriebskosten

Controlling — Meilenstein: Aufstellung eines integrierten FuR- und Radwegekonzepts bis 2020
K.rltenen e —  Mitteleinsatz zur Verbesserung vorhandener Gehwege

AL Ziel: im Zuge des integrierten Ful3- und Radwegekonzepts noch festzulegen
Berucksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- : indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
keit
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weitere
Auswirkungen

Steigerung der Attraktivitat der Verkehrsanlagen, positiver Beitrag zur Verkehrssicher-
heit, Imageverbesserung

Bezug

Radwege (R1), Querungsmaéglichkeiten (F4), Attraktivitatssteigerung (F5), Rickbau
Hauptverkehrsstralen (K7), Nahversorgung (S2), Haltestellen (04), Offentlichkeits-
malnahmen (11 - 14, 114, 115); Ziffer 6.21

Zusammenfassende Bewertung

CO2-Wirksamkeit

F2pe N

mittel b il o

Kosten (Hohe)

mittel € €

Personalaufwand

it gl

Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @
Fazit:

Die Malinahme ist uneingeschrankt zu empfehlen, da sie eine notwendige Grundlage fir das Gesamtkon-

zept einer fultgangerfreundlichen Mobilitat bildet.
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F2 Weiterentwicklung des Fullwegenetzes
Intention Erreichbarkeit verbessern, Umwege ersparen, Attraktivitat erhéhen
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter
Methodik und | —  Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten festlegen
Umsetzungs- —  Netzliicken im FuRwegenetz identifizieren (z.B. Hinweise aus der ,Wunschbox“)
schritte - Aufstellung eines integrierten Ful- und Radwegekonzepts

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

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

—  Querungsmoglichkeiten

Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten) | Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling Meilenstein: Aufstellung eines integrierten Full- und Radwegekonzepts bis 2020

NI Ziel: Schaffung neuer Verbindungen [km/Jahr] (im integrierten Fu3- und Radwegekon-

A zept noch festzulegen)
2020: 20 % / 2025: 60 % / 2030: 100%
Bertlcksichti- Szenario 2, Szenario 3
gung in den
Szenarien

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

weitere Erhohung der Verkehrssicherheit, grofieren Komfort flir Fulganger
Auswirkungen

Bezug LSA/Querungsmoglichkeiten (F3, F4), Attraktivitatssteigerung (F5), Nahversorgung
(S2), Offentlichkeitsmafnahmen (I1 - 14, 16, 17, 19, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

e
CO2-Wirksamkeit hoch o e o
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die MalRnahme ist zur Férderung des Fulverkehrs uneingeschrankt empfehlenswert.
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F3 FuRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen
Intention Beschleunigung des Fulverkehrs, Hindernisse abbauen (jeder Stop 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
ermoglichen,

—  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- / Umbaumaflnahmen) bzw. sonstigen Maf3nah-
men an LSA

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl der Uberpriiften LSA, eingesparte Wartezeit der FuRganger
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%

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

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

Auswirkungen

dadurch ggf. Erhéhung der Emissionen, Imagegewinn fur die Stadt, Modellprojekte
kdnnen initiiert werden

Bezug

LSA Radverkehr (R2), Beschleunigung OPNV (O3), Verflissigung (K1), Offentlich-
keitsmaflinahmen (I1 - 14, 19, 114, 115); Ziffer 6.1
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Zusammenfassende Bewertung

é’f_'bl ;;C_‘él
CO2-Wirksamkeit mittel “*j" =7
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschépfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MalRnahme ist als Baustein fir eine attraktive FulRgangerinfrastruktur empfehlenswert.
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F4 Schaffung von Querungsmaglichkeiten fir FulRganger
Intention Beschleunigung des Fuldverkehrs, 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-
maglichkeiten (Berlcksichtigung der ,Wunschbox*)

— Erstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts

— Ldsungsmaoglichkeiten erarbeiten (FuBgangeriberwege, Mittelinseln,
FuRganger-Lichtsignalanlagen, Gehwegvorstreckungen / Gehwegnasen)

— Prioritatenliste festlegen

—  Umsetzung

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Meilensteine:
l. Erstellung eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts bis 2020

Il. Anzahl durchgefuhrter Malinahmen,
Il Anzahl der neu geschaffenen Querungsmaglichkeiten

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere ggf. Nachteile fir den Verkehrsfluss der Kfz und der Busse, Erhéhung der Verkehrssi-

Auswirkungen

cherheit

Bezug

FuBwegenetz (F2), LSA (F3), Fiihrung Radfahrer (R3), Haltestellen (O4), Offentlich-
keitsmal3nahmen (11 - 14,17, 19, 113 - [15)
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Zusammenfassende Bewertung

S D,
COxWirksamkeit mittel o
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand gering [3]
Anteil d. regionalen W ertschépfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MalRnahme ist zu empfehlen, da sie die Infrastruktur fur FuBganger starkt.
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F5 Steigerung der Attraktivitat des Fullwegenetzes
Intention Steigerung der Attraktivitat von FulRwegverbindungen als ein Angebot flir potentielle
FulRganger
Akteure Stadt Herne, externer Gutachter

Methodik und

—  Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten benennen

U= — Konzept zur Attraktivitatssteigerung erarbeiten, im Idealfall als integrierter
SEIL) Bestandteil eines FulR- und Radwegekonzepts, mit z.B. folgenden Aspekten:
mehr Bdume u. Bepflanzung im StralRenraum, Stadtmdbel
Sitz- und Spiel-Routen, Gesundheitspfade, Platze flr Jugendliche / Senioren
Standards fur eine kinder- und altengerechte Planung
Aufwertung offentlicher Raume (sicher, attraktiv), Begegnungszonen,
Verkehrsberuhigung
soziale Sicherheit durch z. B. gute Beleuchtung, Vermeidung unubersichtlicher
Wegefiihrung, Umgestaltung von "Angstrdumen”
Mischung der Verkehrsteilnehmer (geringe Fahrgeschwindigkeit, durch
Gestaltung intuitiv richtiges Verhalten erzeugen, Ubersichtliche Stralenraume
ohne Parken, riicksichtsvolle Interaktion der Menschen bewirken)
—  Priorisierung der Vorhaben,
—  sukzessive Umsetzung der Planungen
—  Verkehrsuiberwachung (Sicherstellung der Nutzbarkeit, Schutz der "schwachen"
Verkehrsteilnehmer)
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Bau- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl der durchgefiihrten MalRnahmen, Zufriedenheit der Bevolkerung (im Rahmen
der regelmaRigen Haushaltsbefragung und Auswertung der Wunschbox / Anzahl der
Anregungen)

Ziele:
umgesetzte MaRnahmen: ggf. noch festzulegen
Zufriedenheit: noch festzulegen

Berucksichti-
gung in den
Szenarien

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

CO2-Wirksam-
keit

indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Spilit
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weitere Imagegewinn der Stadt
Auswirkungen

Bezug FuBwegenetz (F1 — F4), Nahversorgung (S2), Haltestellen (O4), OffentlichkeitsmaR-
nahmen (11 -14,19, 113 - 115)

Zusammenfassende Bewertung

&
CO2-Wirksamkeit gering o
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung sehr hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Maflinahme ist als flankierende MaRRnahme fiir die Férderung des Fuldgangerverkehrs zu empfehlen.
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F 6 Bonusprogramme flir FuRganger

Intention Schaffung von wirtschaftlichen oder ideellen Anreizen, um das eigene Mobilitatsver-
halten zu Uberdenken und zu verandern

Akteure Stadt Herne, Krankenversicherungen, Arbeitgeber

Methodik und — Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten definieren

Umsgtzungs- — potentielle Akteure gewinnen,

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

Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten) | Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Anzahl der teilnehmenden Birger, Wert der ausgelobten Boni (Summen)
K.rltenen und Ziele:
A Anzahl Teilnehmer: 2020: 1.000 / 2025: 3.000 / 2030: 5.000
Wert: noch festzulegen
Bertlcksichti- Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3
gung in den
Szenarien

CO2-Wirksam-  indirekt; durch Motivationsanreize zu Full zu gehen
keit

weitere Forderung des Gesundheitsbewusstseins
Auswirkungen

Bezug Bonusprogramme Fahrrad (R9), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 - 14, 17 - 19, 114, 115):
Ziffer 6.8
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Zusammenfassende Bewertung

£
CO2-Wirksamkeit gering 7
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschépfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Bonusprogramme sind unterstiitzende Mallnahmen zur Férderung des Ful3verkehrs und damit unein-
geschrankt empfehlenswert.
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8.5

Offentlichen Nahverkehr attraktiver gestalten

Der Malinahmenkatalog umfasst mdgliche - teilweise bereits aufeinander abgestimmte — Aktivitaten der
verschiedenen Akteure in den Handlungsfeldern Organisation und Infrastruktur. Ziel ist es, einen fiur die
zukunftigen Anforderungen der klimafreundlichen Multi-Modalitat gut aufgestellten, modernen &ffentlichen
Nahverkehr anzubieten.

@

Quelle: VDV.de

Nr. MaRnahmen

O 1 | Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs
O 2 | Optimierung des Park & Ride und Bike & Ride Angebots
O 3 | Beschleunigung des OPNV

O 4 | (Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen

O 5 | Verbesserung der Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern
O 6 | Verbesserung der Fahrgast-Information

O 7 | 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, Beschlisse fassen
S — mittelbare Einflussmoglichkeit der Stadt

— Tarife vereinfachen, Kurzstrecken verbilligen

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

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

II.  Beschluss des VRR Uber die Einfiihrung eines vereinfachten Tarifsystems, bis
2020

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

IV. EinfUhrung ab 2030

Bericksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

weitere Imagegewinn fir den OV, ggf. fehlende Einnahmen fiir den OV

Auswirkungen

Bezug

Mobilitatsticket (A5), Smart-Mobility (A6), Haltestellen (O4), Information (O6), Offen-
tlichkeitsmafinahmen (11 - 18, 110, 111, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

S S
CO2-Wirksamkeit mittel Q:E’l Q:E’l
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs ist als flankierende MalRnahme fur die Ge-

winnung neuer Fahrgaste empfehlenswert.
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02 Optimierung des Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Angebots

Intention Schaffung attraktiver Verknipfungspunkte zwischen Pkw bzw. Fahrrad und o6ffentli-
chen Verkehrsmitteln als Vorstufe zu Mobilstationen

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

Methodik und — beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und
Umsetzungs- Verantwortlichkeiten 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 Ful- und Radwege-
konzept bertcksichtigen

— Kombination mit Elektromobilitat (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
;rltlerlen und — Anzahl der Stellplatze auf Park&Ride bzw. Bike&Ride -Anlagen
iele
— 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-Wirksam-  indirekt; durch ein verbessertes Angebot fur den Umstieg auf Bus / Bahn
keit

weitere Bereitstellung geeigneter Flachen erforderlich, ggf. Rickverlagerungseffekie auf den
Auswirkungen @ MIV

Bezug Ladestationen (A2, R7), Carsharing (A4), MM Betriebe (M2), Fahrradabstellanlagen
(R6), Leihfahrrader (R10), Parkraum (K5), Offentlichkeitsmafinahmen (11 - 17, 110, 113
- 115)
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Zusammenfassende Bewertung

CE e
CO2-Wirksamkeit mittel i o
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die MaRnahme ist als attraktives Angebot zum Umstieg auf den Offentlichen Verkehr empfehlenswert.
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03 Beschleunigung des OPNV
Intention Splrbare Bevorzugung des Offentlichen Nahverkehrs im Verkehrsablauf, auch als
Statement fur klimafreundliche Mobilitat
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, VRR, externe Gutachter

Methodik und

— beteiligte Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten

Umsetzungs- definieren
R — Konzept entwickeln, Machbarkeit der Mal3inahmen prifen, wie z.B.
Vorrang an LSA
Busspuren, Busstrale (in Kombination mit Fahrradstralle)
Anschlusssicherung
neue Schnellbuslinien (Express-Verbindungen)
— Nahverkehrsplan fortschreiben
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Betriebskosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Reisezeit im OV, Anzahl / Anteil der beschleunigten Linien, Zahl der EinzelmaRnah-
men, Fahrgastzunahme

Definition der Ziele im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

weitere evtl. langere Wartezeiten fir Kfz / FuRganger / Radfahrer an LSA

Auswirkungen

Bezug

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

IS S
COz-Wirksamkeit mittel o g
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Beschleunigung der Fahrzeuge im Offentlichen Personennahverkehr ist eine empfehlenswerte Maf3-
nahme fur die Akzeptanz der potentiellen Nutzer.
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04 (Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen
Intention Optimierung von Anlage und Ausstattung der Haltestellen flir einen fahrgastfreundli-
chen 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),

—  Prioritatenliste fur die Umsetzung aufstellen

—  Umsetzung

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten (fiir den Verkehrsbetrieb)

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

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

Bericksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

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

Auswirkungen

Reinigungs- und Wartungsbedarf

Bezug

FulRverkehr (F1 — F4), MM Betriebe/WWohnquartiere (M2, M4), Abstellanlagen (R6), Be-
zahlvorgang  (O1), Park/Bike&Ride (02), HauptverkehrsstraRen  (K7),
Offentlichkeitsmanahmen (11 - 14, 16, 17, 110, 111, 113 - 115)
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Zusammenfassende Bewertung

£
CO2-Wirksamkeit gering 7
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die weitere Aufwertung von Haltestellen ist als MaRnahme zur Férderung der OV-Nutzung empfehlenswert.
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05 Verbesserung der Mithahmemaglichkeit von Fahrradern
Intention Wegeketten ermdglichen, die Uber 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 Mithahme / Fahrradkarte)

— sukzessive Umsetzung (Fahrzeuge mussen z.T. umgerlstet bzw. bei regularer
Neuanschaffung durch anders gestaltete Fahrzeuge ersetzt werden, um Platz far
Fahrrader zu bieten)

Zeitrahmen

mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten (Verkehrsbetrieb)

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

Ziele: Definition im integrierten Ful- und Radwegekonzept (bis 2020) und im Nahver-
kehrsplan

Bertucksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere evtl. Konflikt mit anderen Fahrgasten, héherer Zeitbedarf fir das Ein- und Aussteigen

Auswirkungen

und damit hohere Umlaufzeit, Verkehrsbetriebe der Nachbarstadte und VRR miissen
mitmachen

Bezug

Haltestellen (O4), OffentlichkeitsmaRnahmen (I1 - 14, 16, 17, 110, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

£
CO2-Wirksamkeit gering 7
Kosten (Hoéhe) mittel € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschépfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Als Bestandteil der Férderung des Umweltverbundes ist die Mallnahme empfehlenswert.
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06 Verbesserung der Fahrgast-Information
Intention Vorhalten der relevanten Informationen Uber den Verkehrsablauf von Bus und Stadt-
bahn in Echtzeit, damit fur potentielle Nutzer u.a. ein Geflhl der ,stédndigen
Verfugbarkeit® 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 und
Ziele

Anzahl / Anteil der Haltestellen mit DFI, Zufriedenheit der Fahrgaste (im Rahmen der
regelmafRigen Haushaltsbefragungen)

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

Berucksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

weitere Imagegewinn fir die Verkehrsbetriebe

Auswirkungen

Bezug

Smart-Mobility (A6), Offentlichkeitsmanahmen (11 - 14, 16, 17, 110, 111, 114, 115);
Ziffer 6.5
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Zusammenfassende Bewertung

£
CO2-Wirksamkeit gering “‘E”
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die MaRnahme ist uneingeschrankt empfehlenswert, da sie das Ziel unterstiitzt, die Benutzung des OPNV
attraktiver zu machen.
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o7 Beschleunigter Umstieg auf klimafreundliche Busse
Intention Anteil der emissionsfreien (-armen) 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
— Berlcksichtigung komfortabler Ausstattungsmerkmale (z.B. dynamische Fahrt-
anzeige, WLan, hoher Sitzkomfort, Fahrradabstellplatz etc.)
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Investitions- und Betriebskosten (Verkehrsbetrieb)

Controlling Anzahl der emissionsfreien / -armen Fahrzeuge

NI Ziele: vgl. Fazit

Ziele

Berucksichti- Szenario 2

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | unmittelbar; durch Reduzierung der Emissionen im OV

keit

weitere Stromgewinnung aus regenerativen Energien muss sichergestellt sein

Auswirkungen

Bezug

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

PN e Wi

COz-Wirksamkeit hoch g o
Kosten (Hohe) hoch € € €
Personalaufwand gering [3]
Anteil der regionalen Wertschopfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Mallnahme ist unmittelbar CO2-wirksam und ist deshalb unter Klimaschutzgesichtspunkten sehr zu

empfehlen. Aufgrund der erheblichen Anschaffungskosten (rund 700.000 € pro Fahrzeug, d.h. doppelt so

teuer, wie konventionelle Fahrzeuge) sowie insbesondere der zusatzlichen Betriebskosten erscheint die

Umsetzung einer solchen Empfehlung aber derzeit unrealistisch. Die MaRnahme ist daher nicht in Szenario

3 enthalten.




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 202

8.6 Kraftfahrzeugverkehr nachhaltig gestalten

Die EinzelmalRnahmen dieses Katalogs sind im Wesentlichen dem Bereich der Organisation des Kraftfahr-
zeugverkehrs 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.

[ rt
HER Eﬁaergie #

Nr. MaRnahmen

KA1 Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs
K2 Spritspar-Training

K3 Forderung von Fahrgemeinschaften

K4 Privilegien flr Elektroautos

K5 Parkraumverknappung und -verteuerung

K6 Ausweitung von Tempo-30-Zonen

K7 Rickbau von Hauptverkehrsstralien
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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 prufen (z.B. Grine Wellen verbessern, Kreisverkehre)
— Umsetzung

Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl umgesetzter Verbesserungsmalinahmen
Ziele: 2020 / 2025 / 2030 kontinuierliche Vermeidung / Beseitigung gravierender Ka-
pazitatsengpasse, Homogenisierung des Verkehrsablaufs

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | unmittelbar; durch Verringerung des Schadstoffausstol3es (bedingt durch veranderten
keit Fahrzyklus, da weniger Standzeiten und Anfahrvorgange)

weitere positive Wirkung kdnnte durch eine ungiinstige Wechselwirkung auf den Modal Split

Auswirkungen

kompensiert werden

Bezug

LSA FuBganger und Radfahrer (F3, R2), Beschleunigung OPNV (O3), Offentlichkeits-
malnahmen (11 - 14, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

£
CO2-Wirksamkeit gering “‘E”
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die Mallnahme ist aufgrund der geringen Nutzen / Aufwand-Relation begrenzt empfehlenswert.
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K2 Spritspar-Training
Intention Untersuchungen zeigen, dass mit einem konsequent verbrauchsorientierten Fahrstil
nennenswerte Einsparungen maglich sind. Mit der MalRnahme soll erreicht werden,
dass ein moglichst grofRer Anteil der Kraftfahrer dieses Potential nutzt
Akteure Stadt Herne, Automobilclubs, Fahrlehrer, Verkehrswacht, Dekra

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten definieren,

Umsetzungs- Ziel ini K ]
schritte — Zielgruppen definieren, Konzepte erarbeiten,

— Trainingsprogramme (kostenfrei) anbieten
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, ggf. Versicherungen

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl durchgefuhrter Trainingskurse, Anzahl Teilnehmer

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO»-Wirksam- | unmittelbar; durch Einsparung von Kraftstoff (bezogen auf das einzelne Fahrzeug:
keit hoch, in der Gesamtheit der Kfz: abhangig vom Anteil der trainierten Fahrer)

weitere Schneeballeffekt (,Wettbewerb” innerhalb Familie, Freundeskreis)

Auswirkungen

Bezug

MM Stadt/Betriebe/Wohnquartiere (M1, M2, M4), OffentlichkeitsmaBnahmen (11 - 14,
16,17, 111, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

LD
CO2-Wirksamkeit mittel b i o
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Eine energiesparende Fahrweise ist ein wirkungsvoller Beitrag zum Klimaschutz. Die Mallnahme ist sehr
empfehlenswert.
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K3 Férderung von Fahrgemeinschaften
Intention effiziente Einsparung von Kraftstoff durch die gemeinsame Nutzung eines Kraftfahr-
zeugs durch mehrere Personen
Akteure Stadt Herne, Betriebe, Schulen (Elternschaft), Wohnquartiere

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen,

Umsetzungs- ) o ] . o )
schritte — Zielgruppe definieren, Konzepte erarbeiten, Durchfiihrbarkeit prifen (Quelle-Ziel-
Beziehung der Teilnehmer)
— Einfuhrung 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 und
Ziele

— Anzahl neu gegriindeter Fahrgemeinschaften

— Anzahl teilnehmender Personen (Abfrage durch regelmaRige Haushaltsbefragun-
gen)

Ziele: steigender Pkw-Besetzungsgrad (genaue Definition eines Zielwerts nicht sinn-
voll mdglich)

Bertucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | unmittelbar; durch Einsparung von Kraftstoff

keit

weitere rechtliche Aspekte (Versicherungsschutz) sind zu prifen, Klimawirksamkeit abneh-

Auswirkungen

mend mit steigendem Anteil klimafreundlicher Fahrzeuge

Bezug

MM Stadt/Betriebe/Wohnquartiere (M1, M2, M4), Park&Ride (02), Offentlichkeitsmal-
nahmen (11 - 14, 16 — 18, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

LD
CO2-Wirksamkeit mittel b i o
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschépfung gering E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die Bildung von Fahrgemeinschaften ist ein effektives Mittel zur Einsparung von CO2. Die Mallnahme ist
daher uneingeschrankt empfehlenswert.
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K4 Privilegien fur Elektroautos
Intention Steigerung des Marktanteils von Elektroautos
Akteure Stadt Herne, Stadtwerke, Einzelhandler, Unternehmen

Methodik und

— Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen

Umsetzungs- . . ]
. — Umsetzungsstrategien entwickeln wie
schritte
privilegierte Stellplatze, Geblhrenbefreiung
Netzwerk von Parkplatzen mit Ladestationen
Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen
Zeitrahmen kurzfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

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

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam- | indirekt; durch einen Anstofd zur Wahl eines schadstofffreien Kraftfahrzeugs
keit

weitere ggf. wird E-Auto zuséatzlich angeschafft (fir Fahrten in die Stadt),

Auswirkungen

Bezug

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

£
CO2-Wirksamkeit gering “‘E”
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch EEE
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Malinahme ist aufgrund des Risikos, dass Elektrofahrzeuge zusatzlich angeschafft werden, begrenzt
empfehlenswert.
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K5 Parkraumverknappung und -verteuerung

Intention Unterstitzung der gewlinschten Veranderungen im Mobilitatsverhalten durch restrik-
tive MalRnahmen

Akteure Stadt Herne, Parkhausbetreiber, Betriebe, Krankenhauser

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit bei der Stadt benennen

Umsetzungs- o
. — gesamtstadtisches Parkraumkonzept erstellen
schritte
— Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen,
Machbarkeit prifen
— Umsetzung der Konzepte — schrittweise Verteuerung und Verknappung des
Angebots
— Parkraumiberwachung durch das Ordnungsamt
Zeitrahmen mittelfristig (sobald MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes aktiv in Angriff

genommen werden)

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Controlling
Kriterien und

— Anzahl eingesparter Stellplatze

— Anzahl umgewidmeter Stellplatze (z.B. fiir E-Autos, Carsharing)

Auswirkungen

Ziele
— Befragungen von Anwohnern, Innenstadtbesuchern, Angestellten
Ziele: Festlegung im Rahmen des Parkraumkonzepts
Berucksichti- Szenario 2, Szenario 3
gung in den
Szenarien
CO2-Wirksam- indirekt; durch einen Beitrag zur Veranderung des Modal Split
keit
weitere Das Thema wird bei Betroffenen und Beteiligten sehr kontrovers diskutiert, ggf. ver-

mehrter Parksuchverkehr, Falschparker,
alternative Ziele gewahlt werden

ggf. Steigerung der Fahrleistung, da

Bezug

MM Stadt/Betriebe/Wohnquartiere (M1, M2, M4), Park/Bike&Ride (02), Fahrgemein-
schaften (K3), HauptverkehrsstraRen (K7), Siedlungsentwicklung (S1), Offentlich-
keitsmafinahmen (11 - 14, 16, 18, 114; 115); Ziffer 6.9
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Zusammenfassende Bewertung

CEER ED
CO2-Wirksamkeit hoch T
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die MalRnahme ist (insbesondere in Verbindung mit einer Starkung des Umweltverbundes) als Instrument
zur Veranderung des Modal Split empfehlenswert.
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K6 Ausweitung von Tempo-30-Zonen

Intention Unterstitzung der gewlinschten Veranderungen im Mobilitatsverhalten durch restrik-
tive Malinahmen (nicht auf Hauptverkehrsstral3en)

Akteure Stadt Herne, Polizei
Methodik und = — Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
Umsetzungs- — Analyse des Stralennetzes mit Benennung der fir die Malnahme 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 Mallnahmen
Kriterien und nicht sinnvoll.

Ziele

Berucksichti- Szenario 2

gung in den

Szenarien

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

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

Bezug Attraktivitatssteigerung (F5), HauptverkehrsstralRen (K7), Beschleunigung OPNV (O3),
Offentlichkeitsmalnahmen (11 - 14, 114, 115); Ziffer 6.3, 6.9




Masterplan klimafreundliche Mobilitat Schlussbericht, September 2016 Seite 214

Zusammenfassende Bewertung

25
CO»-Wirksamkeit gering T
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Malinahme ist aufgrund der positiven Effekte fur eine integrative Verkehrsplanung empfehlenswert.
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K7 Ruckbau von Hauptverkehrsstral3en
Intention Reduzierung der Menge sowie der unerwlnschten Auswirkungen des Kfz-Verkehrs
wie zu hoher Geschwindigkeit und Larm durch gezielte Benachteiligung des Kfz-Ver-
kehrs
Akteure Stadt Herne, externe Gutachter

Methodik und

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten benennen

Ur’;]1§itzungs- — Analyse des Stralkennetzes hinsichtlich der fir die Mallhahme relevanten Stral3en
schritte

— Ruckbaumalinahmen planen

— Umsetzung
Zeitrahmen mittelfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

keine (vgl. Fazit)

Berucksichti- Szenario 2

gung in den

Szenarien

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

keit

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

Auswirkungen

dadurch ggf. Erhéhung der Emissionen, Verlagerung des Verkehrs auf Ausweichrou-
ten

Bezug

FuRB- und Radverkehr (F1 —F5, R1 —R6), Nahversorgung (S2), Haltestellen (O4), Park-
raum (K5), Offentlichkeitsmafinahmen (11 - 14, 113 — 115); Ziffer 6.9
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Zusammenfassende Bewertung

S S
CO2-Wirksamkeit mittel Q:E’l Q:E’l
Kosten (Hoéhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel [5] @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E -E -E
Nutzen / Aufwand-Relation gering @

Fazit:

Die restriktive Malnahme wurde als mogliches flankierendes Instrument zur Férderung einer klimafreund-

lichen Mobilitat geprift. Die Malnahme wird als nicht empfehlenswert eingestuft, da durch die bewusste

Benachteiligung des Kfz-Verkehrs ohne gleichzeitige Férderung des Umweltverbunds keine wesentliche

Verlagerungswirkung eintritt.
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8.7 Siedlungsentwicklung optimieren

Dieser MalRnahmenkatalog 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 dafiir zu schaffen, dass auf Fahrten
mit dem Kraftfahrzeug verzichtet werden kann bzw. Fahrten mit dem Kraftfahrzeug durch die Nutzung an-
derer Verkehrsmittel ersetzt werden kénnen.

IEEe
L L0

Herne.kurzundgut +*

Quelle: Quartiersmanagement Magdeburger Platz

Nr. MaRnahmen

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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S 1 Gezielte Bericksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung
Intention Fruhzeitige Beachtung rechtlicher Mdglichkeiten in der stadtebaulichen Planung zur
Umsetzung von MaRnahmen fur eine klimafreundliche Mobilitat, sowohl strategisch als
auch in den einzelnen Bauleitverfahren.
Akteure Stadt Herne

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

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

Kosten (Arten)

Personalkosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

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

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte), Fahrleis-
tungen senken

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

CO2-Wirksam-  indirekt

keit

weitere Vorbildrolle der Stadt fiir andere Gemeinden

Auswirkungen

Bezug

Ladestationen (A2, R7), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), Mobilitatsmanagement
(M1 —M5), Fahrradabstellanlagen (R6), Park/Bike&Ride (02), E-Autos (K4), Parkraum
(K5), Siedlungsentwicklung (S2 — S5), OffentlichkeitsmaRnahmen (11 — 14, 115),
BauGB, BauO NRW; Ziffer 6.10.2
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Zusammenfassende Bewertung

{2
CO2-Wirksamkeit mittel “‘f’ g
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand gering @
Anteil der regionalen Wertschopfung mittel EE
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die Festlegung rechtlicher Voraussetzungen fur die Umsetzung von MobilitdtsmaRnahmen ist uneinge-
schrankt empfehlenswert.
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S2 Starkung der Nahversorgung
Intention Versorgung in der nahen Umgebung zu Fufd und mit dem Fahrrad erméglichen (Star-
kung der Nahmobilitat)
Akteure Stadt Herne, Einzelhandler, IHK, Wirtschaftsférderung, Handelsverband NRW

Methodik und

—  Akteure zusammenbringen, Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten festlegen

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

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Uberpriifung des Modal Split beim Fahrtzweck Einkaufen durch regelméaRige Haus-
haltsbefragungen

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

Berticksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Stadtteile werden gestarkt; Identifikation mit dem Wohnviertel / Stadtteil

Auswirkungen

Bezug

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

LD
CO2-Wirksamkeit mittel b i o
Kosten (Hohe) gering €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation hoch @

Fazit:

Die MalBnahme ist zur Starkung der Nahmobilitdt — mit dem Fahrrad und zu Ful} - uneingeschrankt emp-
fehlenswert.
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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 Zustandigkeiten

Umsetzungs- o
schritte — Bestandsanalyse der Stadtteile hinsichtlich Freiflachen, leerstehender Immobilien,
anstehende Nutzungsanderungen, Umbau von Gebauden
— Konzepte erarbeiten
— Prufung auf klimafreundliche Mobilitat (Zertifizierung vor Genehmigung)
— Umsetzung
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

- Anzahl erteilter Zertifikate, Modal Split, Fahrleistung

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte), Fahrleis-
tungen senken

Berucksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

weitere Verdichtung innerhalb der Stadt

Auswirkungen

Bezug

Bauleitplanung (S1), Nahversorgung (S2), Dezentralitat (S4), Offentlichkeitsmafnah-
men (11 - 14,18, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

CEER ED
CO2-Wirksamkeit hoch T
Kosten (Héhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MalRnahme ist als Instrument zur Vermeidung von Fahrten empfehlenswert.
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S4 Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung, Schule, Freizeit)

Intention Vermeidung von Verkehr durch Dezentralitat (Beispiel: Schulstandorte nicht schlie-
Ren, Schulbezirke wieder einfihren (NRW), Schaffung von Stadtteil-Blrgerburos)

Akteure Stadt Herne, Landesregierung (s.0.)

Methodik und

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

Umsetzungs- . . _
. — Analyse von Bedarf und Angebot in den einzelnen Stadtteilen
schritte
— Entwicklungsstrategie erarbeiten unter Einbeziehung aller relevanten Entschei-
dungstrager (Schulen, Wirtschaft, Stadt)
— sukzessive Umsetzung
Zeitrahmen langfristig

Kosten (Arten)

Personalkosten, Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Einbeziehung der Einwohner durch regelmaRige Haushaltsbefragungen, Modal Split,
Fahrleistung

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte), Fahrleis-
tungen senken

Bertucksichti-

Szenario 2, Szenario 3

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere evtl. Schwachung des innerstadtischen Zentrums, Konflikt mit Aspekten der Wirt-

Auswirkungen

schaftlichkeit

Bezug

Bauleitplanung (S1), Nahversorgung/Innenentwicklung (S2, S3), OffentlichkeitsmaR-
nahmen (11 - 14,17, 18, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

CEER ED
COz-Wirksamkeit hoch el i o
Kosten (Héhe) hoch € € €
Personalaufwand mittel [5] @
Anteil der regionalen Wertschépfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die Malkinahme ist wegen vorhandener Umsetzungswiderstande, unterschiedlicher Zustandigkeiten und
aufgrund ihrer mdglichen negativen Auswirkungen begrenzt empfehlenswert.
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S5 Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren
Intention Schaffung attraktiver Mobilitdtsangebote in Wohnquartieren, um die Bewohner zum
Umstieg auf den Umweltverbund zu motivieren
Akteure Stadt Herne, Fachbereich Stadtplanung, Wohnungsbaugesellschaften, Bautrager,
Verkehrsbetriebe, Mobilitatsdienstleister
Methodik und - Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten benennen
Umsetzungs- ) o ) o ] )
schritte — stetige Kommunikation mit den zusténdigen Abteilungen (z.B. Fachbereiche
Stadtplanung, Tiefbau und Verkehr, Recht und Bauordnung, Stadtgrin)
sowie den beteiligten Akteuren
— Analyse der Dbestehenden Wohnquartiere sowie Flachen fur
Neubaumalinahmen bzw. Nutzungsanderungen im gesamten Stadtgebiet
— Priorisierung der Malnahmen
— Beratung und Begleitung der Bautrdger in der Planungsphase der
(Neubau)Projekte hinsichtlich der klimarelevanten MalRnahmen
—  Prifung auf klimafreundliche Mobilitat (Zertifizierung vor Genehmigung)
Zeitrahmen langfristig (jeweils bei Beginn einer PlanungsmafRnahme fiir Neubau / Umbau / Nut-

zungsanderung eines Quartiers)

Kosten (Arten)

Personalkosten, begrenzte Investitions- und Betriebskosten fiir den Bautrager

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl oder Anteil der multimodal ausgestatteten Wohnquartiere; Anzahl der beglei-
teten Neubaumaflinahmen; Modal Split des Wohnquartiers, Anzahl erteilter
Zertifikate, Fahrleistung

Ziele: Modal Split zugunsten des Umweltverbunds (ohne genaue Zielwerte), Fahrleis-
tungen senken

Berucksichti-

Szenario 1, Szenario 2, Szenario 3

Auswirkungen

gung in den

Szenarien

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

keit

weitere Nachfragesteigerung fiir den OV, Wohnumfeldverbesserung, weniger Larmemissio-

nen, Steigerung der Verkehrssicherheit

Bezug

Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), MM Wohnquartiere (M4), Fahrradabstellanla-
gen (R4), Bauleitplanung (S1), Haltestellen (O4), Offentlichkeitsmafinahmen (11 - 14,
17,18, 114, 115)
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Zusammenfassende Bewertung

(23023
CO2-Wirksamkeit mittel i o
Kosten (Hohe) mittel € €
Personalaufwand mittel @ @
Anteil der regionalen Wertschopfung hoch E E E
Nutzen / Aufwand-Relation mittel @

Fazit:

Die MafRnahme ist in Verbindung mit einem entsprechenden Mobilitdtsmanagement uneingeschrankt emp-
fehlenswert. Die MalBnahme ist eine sinnvolle, langfristige Investition in die Wohnquartiere.
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Dieser MaRnahmenkatalog versteht sich als ein Konzept zur Offentlichkeitsbeteiligung wahrend der Um-
setzungsphase des Masterplans. Er enthalt ein langfristig einsetzbares, strategisches
Begleitinstrumentarium fir den Weg zu einer klimafreundlichen Mobilitat.

Viele MaRnahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitdt kdnnen nur effektiv wirken, wenn eine um-
fangreiche Information darliber die Herner Biirger erreicht. Insbesondere ist eine Mitwirkung der Herner
Birger als Nutzer der klimafreundlichen Verkehrsmittel gewlinscht. Die Umsetzung der Malnahmen des
Masterplans verlangt Kommunikation zwischen allen Beteiligten. Das Ziel, die Burger zu einer klimafreund-
lichen Mobilitdt zu motivieren, kann nur in Begleitung von OffentlichkeitsmaRnahmen gelingen. Um
Synergien innerhalb der stadtischen Verwaltung bestmdglich zu nutzen, sollten Offentlichkeitsmalinahmen
intern abgestimmt werden.

Fir den MaRnahmenkatalog ,Offentlichkeit herstellen“ wurde bewusst keine Priorisierung vorgenommen,
da Marketing zum einen ein wichtiger Bestandteil nahezu jeder Einzelmal3nahme ist und zum anderen eine
nicht eigenstandige Wirksamkeit der einzelnen Ma3nahme im Hinblick auf die erreichbare CO2-Reduktion
angegeben werden kann.

Herne.aktiviert ” K;
7INFO
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Das Erlauterungsschema im MafRnahmenkatalog ,./“ (/ fir Information der Offentlichkeit) ist gegeniiber dem
ansonsten verwendeten Schema modifiziert und gekiirzt. So wird z.B. der Zeitrahmen fir die Malnahme
nicht angegeben. Es wird davon ausgegangen, dass eine Offentlichkeitsmafnahme schnellstméglich ge-
startet wird — auch, wenn u.U. ein gewisser Vorlauf benétigt wird — und sich in Turnus und Dauer nach den
jeweiligen EinzelmafRnahmen richtet. Ebenfalls entfallt der Aspekt “Berucksichtigung in den Szenarien®, da
Offentlichkeitsmalnahmen die Wirkung anderer MaRnahmen unterstiitzen und verstarken kénnen. Auf
eine Bewertung der CO2-Wirksamkeit muss verzichtet werden, da der Beitrag der einzelnen Malinahmen
nicht quantifizierbar ist. Unter ,empfohlen fir*; ist die Zuordnung angegeben, fir welche Mallhahme des
Masterplans welche Offentlichkeitsstrategie geeignet ist.

In der letzten Zeile der Tabelle werden die Kosten fiir die OffentlichkeitsmaBnahme qualitativ eingeschatzt.
Die Tabelle der ,zusammenfassenden Bewertung“ entfallt. Alle folgenden OffentlichkeitsmaRnahmen un-
terstitzen den Prozess hin zu einer klimafreundlichen Mobilitdt und sind daher uneingeschrankt
empfehlenswert.

Intention Sinn und Zweck der Mallnahme

Akteure verantwortliche Institutionen flr die weitere Konzeption und die Umsetzung

Methodik und Um- | — zeitlicher und organisatorischer Ablauf von der Vorbereitung bis zur Durchfiihrung der MalRnahme
setzungsschritte — denkbare Umsetzungen der MalRnahme

Kosten (Arten) Art der anfallenden Kosten (z.B. Investitionskosten, Personalkosten, Betriebskosten) und ggf. Kostentrager
Controlling Kriterium / Kriterien zur Bewertung der Malnahmenumsetzung

Kriterien und Ziele

weitere Auswir- denkbare (positive oder negative) Auswirkungen der Malnahme auf andere Belange
kungen
empfohlen flr Verweis auf MalRnahme(n) des Masterplans klimafreundliche Mobilitat

Kosten (Hohe) qualitative Angabe Symbol €
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1 Auftaktveranstaltung Masterplan

|2 Allgemeine Offentlichkeitsarbeit

13 Kontinuierliche Mitwirkung am Herner Umwelttag

|14 Dauerhafte Etablierung der ,Wunschbox*

15 Marketingkampagnen (fur Elektromobilitdt, Carsharing, Mobilitatsticket)
|16 Design einer ,Herne-App*“

|7 .Mobilitatsmanagement fir alle”

18 Durchfiihrung von Expertenworkshops

19 Aktionen zur Forderung des Fahrrad- und Fuverkehrs

110 Aktionen zur Férderung des OPNV

111 Trainingsprogramme (Sprit sparen, Fahrradfahren, OV-Benutzung)
112 Starkung der Vorbildwirkung der Stadtverwaltung

113 Wegweisung, Markierung, einheitliches Design

114 Regelmafige Haushaltsbefragungen

115 Schulerwettbewerbe
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Intention Information der Herner Blirger Uber alle geplanten und laufenden MalRnahmen des
Masterplans klimafreundliche Mobilitat
Akteure Stadt Herne, externe Fachplaner

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

—  Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

— Planung der Veranstaltung

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, Nebenkosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl Besucher der Auftaktveranstaltung, Meinungsbild der Besucher zur Veranstal-
tung

weitere Aus-
wirkungen

klimafreundliche Mobilitdt bekommt einen gesellschaftspolitisch héheren Stellenwert

empfohlen fur

alle MalRnahmen des Masterplans (A1 — S5)

Kosten (Hohe)

gering <
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Intention kontinuierliche Information der Herner Birger Uber alle geplanten und laufenden Mal3-
nahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat

Akteure Stadt Herne, Presse

Methodik und — Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

Umsetzungs- B )
schritte — Homepage des Masterplans klimafreundliche Mobilitat erweitern (z.B. mit der

Einrichtung eines ,Presseportals®) und pflegen (z.B. mit aktuellen Umfragen oder
Controlling-Ergebnissen)

— Werbestrategien fur die MaRnahmen des Masterplans entwerfen, wie z.B.
kontinuierliche Information der Offentlichkeit durch Radio, Presse, Internet,
Plakate, Flyer, Fahrrad-Stadtplane, Apps etc.

Kosten (Arten) | Personalkosten, Kosten fir externe Dienstleister

Controlling Abfragen des Bekanntheitsgrades von MalRnahmen
Kriterien und

Ziele

weitere Aus- gut informierte Burger identifizieren sich mit ihrer Stadt
wirkungen

empfohlen fir | alle MaBnahmen des Masterplans (A1 — S5)

Kosten (Héhe) mittel cc
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Intention Wichtigkeit des Masterplans durch regelmafige Teilnahme am Herner Umwelttag her-
vorheben
Akteure Stadt Herne, (stadtische) Betriebe, Schulen, Mobilitatsdienstleister

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
Kriterien und
Ziele

RegelmaRigkeit der Teilnahme, Anzahl der Kontakte zu Besuchern, Anzahl der Teil-
nehmer an Aktionen (Verlosungen etc.)

weitere Aus-
wirkungen

Vorbildrolle der Stadt wird sichtbar

empfohlen fur

alle Malinahmen des Masterplans (A1 — S5) entsprechend dem Themenschwerpunkt
des Umwelttages bzw. abhangig von den jeweiligen Malnahmen-Umsetzungsschwer-
punkten des Jahres

Kosten (Hohe)

gering <
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Intention Einrichtung einer Internet-Plattform flr die Herner Blrger, in der sie Winsche, Kritik
und Anregungen im Bereich Verkehr und Mobilitat dulern kdnnen

Akteure Stadt Herne
Methodik und — Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
Umsetzungs-

. — Maodifizierung der vorhandenen Wunschbox
schritte

— Erweiterung zu einer Wunschbox fur eine klimafreundliche 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 Aus- neue Form der Birgerbeteiligung, Ausweitung der Plattform auf andere stadtische
wirkungen Fachbereiche mdoglich (z.B. Beschwerdemanagement, Birgerservice, ...)

empfohlen fir | alle MaBnahmen des Masterplans (A1 — S5)

Kosten (Hohe) gering <
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15 Marketingkampagnen (fur Elektromobilitat, Carsharing, Mobilitatsticket)

Intention breite Bekanntmachung und umfassende Bewerbung von neuen Angeboten der Mobi-
litdt (z.B. Elektromobilitdt, Carsharing, Mobilitatsticket). Vertiefung des Wissens Uber
die Nutzungsmaglichkeit bei den Herner Birgern.

Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, externe Gutachter, Werbeagenturen, Stadtwerke, Mo-

bilitatsanbieter

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 eingeflhrt)

Kosten (Arten)

Personalkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl der Teilnehmer an Aktionen, Steigerungsraten E-Autos, Carsharing, Mobilitats-
ticket

weitere Aus-
wirkungen

Schneeballeffekt

empfohlen fir

Elektromobilitat (A1, K4) Ladestationen (A2, R7), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4),
Mobilitatsticket (A5), MM Wohnquartiere (M4), Tarife (O1), Park/Bike&Ride (02)

Kosten (Hohe)

mittel =3
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Intention Darstellung des Mobilitdtsangebotes in einer umfassenden und komfortablen Smart-
phone-Anwendung

Akteure Stadt Herne, externe Agentur
Methodik und — Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
Umsetzungs-

. — Beschluss fiir eine Herne-App, Inhalte definieren
schritte

— Entwicklung einer Herne-App

— Realisierung

Kosten (Arten) | Personalkosten, Investitionskosten

Controlling Meilensteine: |. Beschluss fir eine Herne-App
NI [I. Entwicklung einer Herne-App
Ziele

l1l. Realisierung
weitere Aus- Imagegewinn der Stadt
wirkungen

empfohlen fir | Mobilitdtsangebote (A1 — A6), MM Wohnquartiere (M4), Radwege (R4, R5), Abstellan-
lagen (R6), Ladestationen (R7), Fahrradtraining (R8), Leifahrrader (R10),
FuBwegenetz (F2), Offentlicher Nahverkehr (O1 — O6), Kraftfahrzeugverkehr (K2 — K5)

Kosten (Hohe) mittel £€
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|7 .Mobilititsmanagement fiir alle”

Intention Herner Blrgern - sofern diese nicht bereits durch das betriebliche, das schulische
oder das wohnstandortbezogene Mobilitdtsmanagement angesprochen werden - ein
umfassendes Angebot zur Information und Kommunikation bereitstellen sowie ihnen
umfassende Unterstitzung zur Durchfihrung ihrer Mobilitdtswiinsche aufzeigen

Akteure Stadt Herne, externe Agenturen, Verkehrsbetriebe, Stadtwerke, Interessensver-

bande (Fahrrad, FuRganger, OPNV, Mieter)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten definieren, alle Akteure zusammen-
bringen

— Mobilitdtszentrale(n) einrichten als Anlaufstelle zur Beratung der Blrger bei allen
Fragen zur Mobilitat

— Themenwoche oder —tag fur spezielle Themen der klimafreundlichen Mobilitat

— Mobilitatsberatung fur Neubirger (Informationspaket im Corporate Design,
OPNV-Schnupperangebot, Neublrgerpaket mit Mehrfahrtenschein, Fahrplan
etc.)

— Mobilitatsberatung / -Management bei Veranstaltungen
— Slogan entwickeln

— Biurger einbeziehen, Birgerwerkstatten, Forum fir alle Mobilitatsarten schaffen,
Workshops, Arbeitskreise einrichten (Full / Rad / Barrierefrei), Stadtteilforscher,
Fahrgastbeirat

— Handlungskonzept ,Kinder- und altengerechte Planung® und ,Gender
Mainstreaming®

— Schnupperwochen, OPNV-Flatrate, zielgruppenspezifische Aktivitaten firs
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 FuRganger, Information der Autofahrer lber Radwege-
benutzungspflicht der Radfahrer

— Zusammenarbeit mit Fahrschulen

Kosten (Arten)

Personalkosten, Betriebskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl durchgefiihrter Offentlichkeits-Manahmen, Bewertung der MafRnahmen
durch die Teilnehmer, Anzahl eingegangener Riickmeldungen
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weitere Auswir-
kungen

Etablierung der klimafreundlichen Mobilitat als wichtiges gesellschaftliches Thema

empfohlen far

Mobilitdtsangebote (A1 — A6), Radverkehr (R4 — R10), FuBganger (F2, F4, F6), Of-
fentlicher Nahverkehr (01, 02, 04 — 06), Kraftfahrzeugverkehr (K2 — K4),

Siedlungsentwicklung (S2, S4)

Kosten (Hohe)

mittel

ee
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|18 Durchfiihrung von Expertenworkshops
Intention Expertenwissen Gber Mallnahmen und Umsetzungsstrategien verbreiten
Akteure Stadt Herne, externe Fachleute
Methodik und — Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen
Umsetzungs- i .
schritte — 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
Kriterien und
Ziele

Anzahl durchgefuhrter Workshops, Anzahl der Teilnehmer an den Workshops

weitere Aus-
wirkungen

Vernetzung der mit dem Thema befassten Fachleute, Schneeballeffekt

Profilierung der Stadt Herne als Vorreiterin in Sachen klimafreundliche Mobilitat

empfohlen flr

Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), Mobilitatsticket (A5), Mobilitdtsmanagement (M1
- M5), Bonusprogramme (F6, R9), Leihfahrrader (R10), Tarifsystem (O1), Fahrgemein-
schaften (K3), Parkraum (K5), Siedlungsentwicklung (S2 - S5)

Kosten (Hohe)

gering &
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19 Aktionen zur Forderung des Fahrrad- und Fuverkehrs
Intention Motivation der Herner Burger zum ,Mitmachen® durch Information, Kommunikation
und Einbeziehung sowie Herstellung eines 6ffentlichen Bewusstseins fir eine klima-
freundliche 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 FulRgangerférderung
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 fir Fulganger und Radfahrer (Apps),
Wegweisung (Farbmarkierungen)

Radfahrer gegenliber Fulgangerbelangen sensibilisieren
Autofrei-Aktionen (mit StraRenfesten)

wErreichbarkeitsmarketing*

Vorbildwirkung (Unterzeichnung der ,Internationale Charta des Gehens*)
Unterstiitzung 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 durchgefiihrten OffentlichkeitsmalRnahmen pro Jahr, Befragungen / Inter-
views der Birger, Bekanntheitsgrad der MalRnahmen abfragen

weitere Auswir-
kungen

Imagegewinn der Stadt, gesellschaftliche Diskussion wird angeregt

empfohlen fir

Smart-Mobility (A6), MM Betriebe/Schulen/Wohnquartiere (M2 — M4), Radverkehr
(R2 — R10), Fultganger (F2 — F6), Nahversorgung (S2)

Kosten (Hohe)

mittel

&=
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Intention umfassende Information Gber das Angebot und die Benutzung von Bus und Bahn ver-
mitteln
Akteure Stadt Herne, Verkehrsbetriebe, Verbande (PRO BAHN NRW)

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

— 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 Aus- Imagegewinn des Verkehrsbetriebs
wirkungen

empfohlen fir | Mobilstationen (A3), Mobilitatsticket (A5), Smart-Mobility (A6), MM Betriebe/ Wohn-
quartiere (M2, M4), Offentlicher Nahverkehr (01 - O6)

Kosten (Hohe) mittel £
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Intention Unterstitzung leisten, um klimaschonend mobil zu sein, Hemmschwellen fur die Nut-
zung der Verkehrsmittel abbauen
Akteure Stadt Herne, Automobilclubs, Verkehrswacht, Polizei, Verbande, VHS, Schulen

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten benennen — auch bei den mitwirkenden
Akteuren

— Trainingsprogramme zielgruppenspezifisch konzipieren und umsetzen

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Anzahl der durchgefiihrten Trainingsprogramme, Anzahl der Teilnehmer an den Trai-
ningsprogrammen

weitere Aus-
wirkungen

Schneeballeffekte

empfohlen fur

Smart-Mobility (A6), Mobilititsmanagement (M1 — M4), Radverkehrsfiihrung (R3), La-
destationen (R7), Fahrradtraining (R8), Leihfahrrader (R10),
Bezahlvorgang/Haltestellen/Fahrgastinformation (O1, O4, O6), Spritsparen (K2)

Kosten (Hohe)

= S

mittel
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Intention durch die konsequente Umsetzung der Malinahmen klimafreundliche Mobilitat in der
Stadtverwaltung und den stadtischen Tochterunternehmen die Motivation der Birger
starken

Akteure Stadt Herne, Tochterunternehmen

Methodik und — Verantwortlichkeit und Zustandigkeit bei den Akteuren benennen

Umsetzungs-

— die MobilititsmanagementmaBnahmen bei der Stadtverwaltung und den
stadtischen Tochterunternehmen durchfiihren

schritte

— 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 Aus- Imagegewinn der Stadt

wirkungen

empfohlen fir | Mobilititsmanagement (M1 - M6), klimafreundliche Busse (O7)

Kosten (Hohe) gering <
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113 Wegweisung, Markierung, einheitliches Design
Intention Sichtbarmachung der Infrastrukturen fur eine klimafreundliche Mobilitat
Akteure Stadt Herne, externe Agenturen

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustandigkeit benennen

— verkehrsmittelUbergreifendes Wegweisungskonzept entwickeln (z.B. Hinweise auf
intermodale Angebote in allen bestehenden Wegweisungssystemen)

— einheitliches Design (Markierung) fur FuBganger- sowie Radverkehrsinfrastruktur
entwickeln

Kosten (Arten)

Personalkosten, Honorarkosten, Investitionskosten

Controlling
Kriterien und
Ziele

Meilensteine:
I. Wegweisungskonzept entworfen 1l. Wegweisungskonzept umgesetzt

I. Design / Markierung entworfen  Il. Design / Markierung umgesetzt

weitere Aus-
wirkungen

Verschoénerung des Stadtbildes, Imagegewinn fir die Stadt

empfohlen flr

Ladestationen (A2), Mobilstationen (A3), Carsharing (A4), MM Schulen/Wohnquartiere
(M3, M4), Radverkehr (R1, R3 - R7, R10), FuRwegenetz (F2, F4, F5), Bike&Ride (02),
Haltestellen (O4), Hauptverkehrsstralen (K7), Wohnquartiere (S4)

Kosten (Hohe)

SN S

hoch
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Intention durch die Abfrage Uber die Bekanntheit oder die Nutzung der Angebote zur klima-
freundlichen Mobilitdt die Burger positiv bestarken, 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
Kriterien und
Ziele

Anzahl / Anteil der ausgeflillten Fragebdgen

weitere Aus-
wirkungen

Gleichzeitig sind Haushaltsbefragungen ein wichtiges Kontrollinstrument zur Wir-
kungsanalyse der eingefiihrten MalRnahmen

empfohlen fur

Mobilitdtsangebote (A1 — A6), MM Wohnquartiere (M4), Radverkehr (R1 — R10), FulR-
ganger (F1 —F6), Offentlicher Nahverkehr (O1 — 06), Kraftfahrzeugverkehr (K1 — K7),
Siedlungsentwicklung (S2, S4, S5)

Kosten (Hohe)

mittel

S S
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Intention Interesse der Schiler flr Mobilitatsfragen und Klimaschutz friihzeitig wecken, um eine
Verhaltensanderung zugunsten klimafreundlicher Mobilitat zu initiieren

Akteure Stadt Herne, Herner Schulen

Methodik und
Umsetzungs-
schritte

— Verantwortlichkeit und Zustéandigkeit fir die Koordination benennen
— 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 teiinehmenden Schulen

Kriterien und — Anzahl der eingereichten Wettbewerbsbeitrage

Ziele

weitere Aus- Thematik wird in Familie und Freundeskreis bekannt, Interesse der Schiiler an Um-
wirkungen weltfragen wird geweckt, nachwachsende Generation erfahrt Wertewandel

empfohlen fir | alle MaBnahmen des Masterplans (A1 — S5), je nach Alter der Schiler auszuwahlen

Kosten (Hohe) gering &
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9. Integriertes Gesamtkonzept

Aus der grof3en Anzahl der bereits in Kapitel 8 des vorliegenden Berichts detailliert dargestellten Malinah-
menvorschlage wurde ein integriertes Gesamtkonzept entwickelt. Dieses stellt die abschliefende
Handlungsempfehlung zur Umsetzung von kurz-, mittel- und langfristig wirksamen MalRnahmen dar. Bei
der Auswahl der empfohlenen MaRnahmen wurde das unter Ziffer 7 beschriebene Szenario ,Masterplan
Herne* als Basis herangezogen. Dieses konzentriert sich auf diejenigen Mallnahmen, die sich im Verlauf
der Untersuchungen als sinnvoll und effektiv sowie als realistisch umsetzbar erwiesen haben. Bei der De-
finition dieses Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes, zugleich aber realistisches Ziel fur die CO2-
Reduktion der Stadt Herne anzugeben.

Die folgenden Bewertungen der aufgelisteten, empfohlenen Mafinahmen richten sich an die politischen
und die fachlichen Entscheidungstrager. Sie sollen Hinweise zur qualifizierten Anwendung der Empfehlun-
gen und zur Abwagung zwischen einzelnen Mallnahmen liefern. Zu diesem Zweck wurden die in Kapitel 8
dargestellten Bewertungen der EinzelmaRnahmen in eine zusammenfassende Ubersicht (ibernommen so-
wie zu den folgenden Merkmalen zusammengefasst:

e Zeitrahmen,
e CO2 — Wirksamkeit

e Nutzen / Aufwand —Relation.

9.1 Schematisches Vorgehen

Die in Kapitel 8 enthaltenen, nominellen Auspragungen der Merkmale ,hoch, mittel, gering“ bzw. ,kurz-,
mittel-, langfristig“ wurden dazu in eine Zahlenskala mit den Werten ,1, 2, 3“ (iberfiihrt. Die Zahlenwerte
stellen eine Rangfolge dar. Der in Kapitel 8 gesondert aufgefiihrte Personalaufwand ist im hier angegebe-
nen Gesamtaufwand bereits enthalten und flieRt lber diesen in das Schema ein. Den Auspragungen
wurden nach diesem Schema die folgenden Werte zugeordnet:

Tabelle 18: Zuordnung der nominellen Auspragungen zu Zahlenwerten
kurz / gering | mittel / mittel | lang / hoch
Zeitrahmen 1 2 3
CO; — Wirksamkeit 3 2 1
Nutzen / Aufwand 3 2 1

Durch eine anschlieRende abgestufte Sortierung aller Einzelmafinahmen wurde die in den folgenden Ta-
bellen enthaltene Reihenfolge erzeugt. Zuerst wurde dabei nach dem Zeitrahmen sortiert, anschliefsend
nach der CO>-Wirksamkeit und zuletzt nach der Nutzen / Aufwand-Relation. Durch diesen Bearbeitungs-
schritt ergibt sich eine Reihenfolge von kurz-, mittel- und langfristig wirksamen MalRnahmen, die anhand
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ihrer CO>—Wirksamkeit und der Nutzen / Aufwand-Relation sortiert sind. Die am héchsten platzierten Maf3-
nahmen sind besonders empfehlenswert.

Das Schema ist jedoch nicht als eine strenge Rangfolge oder als eine zeitliche Reihung von Mallhahmen
zu verstehen. Alle aufgefiihrten MaRnahmen fuhren insbesondere im Zusammenwirken zu den prognosti-
zierten Minderungen der CO2-Emissionen im Verkehrssektor. Die dargestellte Reihenfolge kann aber im
Hinblick auf mdgliche Restriktionen oder Vorgaben des stadtischen Haushalts oder der Politik eine sinn-
volle Auswahl von MalRhahmen unterstitzen.

Unabhangig von der zeitlichen Wirksamkeit der MalRnahmen sollte zudem umgehend mit der Umsetzung
mdglichst vieler MalRnahmen begonnen werden. Dabei sind sachliche und zeitliche Zusammenhange, auf
die nachfolgend gesondert hingewiesen wird, zu beachten.

9.2 Empfohlene MaRnahmen

Die folgenden Tabellen zeigen die empfohlenen Maflnahmen, zusammengestellt nach dem zeitlichen Ho-
rizont ihrer mdglichen Wirksamkeit.

Tabelle 19: Liste der empfohlenen kurzfristig wirksamen MalRnahmen
Bezeich- CO; Wirk- | Nutzen/
nung MaBnahme samkeit | Aufwand
K2 Spritspar-Training 2 1
K3 Férderung von Fahrgemeinschaften 2 1
Mobilitdétsmanagement fiir die Stadtverwaltung und die
M1 o A 2 1
stadtischen Betriebe
M 3 Mobilitaétsmanagement fir Herner Schulen 2 1
M Mobilitdétsmanagement fir den Lieferverkehr / City Lo-
5 P
gistik 2 1
F1 Verbesserung vorhandener Gehwege 2 2
R1 Verbesserung vorhandener Radwege 2 2
R6 Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen 2 2
F 6 Bonusprogramme fiir Fulganger 2 2
K4 Privilegien fiir Elektroautos 3 2
R 8 Fahrradtraining fir Schiiler / Senioren / Migranten 3 2
R9 Bonusprogramme fir Radfahrer 3 2
R7 Einrichtung von Ladestationen fiir Elektrofahrréader 3 3

Unter den bereits kurzfristig wirksam werdenden MalRnahmen ist das Mobilitdtsmanagement fir die Stadt-
verwaltung von besonderer Bedeutung.

Wie bereits im Integrierten Klimaschutzkonzept gefordert, ist die Schaffung der Stelle eines Mobilitatsma-
nagers erforderlich. Der Mobilitdtsmanager hat die Aufgabe, die Ziele des Masterplans im Rahmen des
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empfohlenen stadtischen Mobilitdtsmanagements, aber auch durch eine koordinierte Umsetzung aller an-
deren kurz-, mittel- und langfristig wirksamen MaRnahmen konsequent zu verfolgen. Aus diesem Grund
kommt dieser Position eine besondere Bedeutung flr den Gesamterfolg des Masterplans zu. Zudem ist
das Aufstellen eines integrierten Ful3- und Radwegekonzepts ein wichtiger Baustein flir viele MalRnahmen.

Zu den kurzfristig wirksamen MalRnahmen ist auch die weitere Ausweisung von Tempo-30-Zonen zu z8h-
len. Diese MalRnahme wurde jedoch nicht im Szenario Masterplan Herne betrachtet, da die Ausweisung
von Tempo-30-Zonen in den daflir geeigneten Bereichen bereits weitestgehend umgesetzt ist. Die Vervoll-
standigung der Umsetzung dieser Mallnahme sollte dennoch weiter angestrebt werden.

Tabelle 20: Liste der empfohlenen mittelfristig wirksamen MalRnahmen
Bezeich- CO2 Wirk- | Nutzen/
nung MaBnahme samkeit | Aufwand

F2 Weiterentwicklung des FuRwegenetzes 1 1

K5 Parkraumverknappung und -verteuerung 1 1
Beschleunigte Erneuerung der stadtischen Fahrzeug-

M 6 1 2
flotte

R 4 Weiterentwicklung des Radwegenetzes 1 3

A1l Forderung der Elektromobilitat 2 1

A6 Smart-Mobility 2 1

M 2 Mobilitatsmanagement fiir Herner Betriebe 2 1

F3 FuRgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanla- > >
gen

F4 Schaffung von Querungsmaoglichkeiten fir Fuldiganger 2 2

R 2 Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen 2 2

A2 Bau und Betrieb von Ladestationen 2 3

M 4 Mobilitdétsmanagement fir Wohnquartiere 2 3

S 1 Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvor- 2 3
gangs

2 Optimierung des Park & Ride und Bike & Ride Ange-

02 2 3
bots

03 Beschleunigung des OPNV 2
Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knoten-

R3 2 3
punkten

A3 Aufbau und Betrieb von Mobilstationen 2 3

A4 Forderung von Carsharing-Angeboten 3 2

R10 Ausbau des Fahrradverleihsystems 3 2

A5 Einfihrung eines Mobilitatstickets 3 3

F5 Steigerung der Attraktivitat des FuRwegenetzes 3 3

K1 Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs 3 3

04 (Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen 3 3

= Verbesserung der Mitnahmemoglichkeit von Fahrra-

05 3 3
dern

06 Verbesserung der Fahrgast-Information 3 3
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Tabelle 21: Liste der empfohlenen langfristig wirksamen MaRnahmen
Bezeich- CO2 Wirk- | Nutzen/
nung MaBnahme samkeit | Aufwand
S3 Innen- vor AuRenentwicklung 1 2
Dezentrale Anordnung von Funktionen (Versorgung,
S4 o 1 2
Schule, Freizeitt, ...)
RS Einrichtung von Velorouten 1 3
S 1 Gezielte Bertlicksichtigung des Klimaschutzes in der > 1
Bauleitplanung
S2 Starkung der Nahversorgung 2 1
S5 Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren 2 2

Die langfristig wirksamen MalRnahmen benétigen im Einzelfall eine umfangreichere Vorbereitung bzw. zei-
gen ihre Wirkung erst nach einer langeren Zeitperiode. Daher ist es erforderlich, mit der Umsetzung so
frihzeitig wie mdglich 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 Einzelmal3nahme des Masterplans zu unterstitzen.

Tabelle 22: Verweise des MalRnahmenkataloges ,Offentlichkeit herstellen®

Offentlichkeit herstellen

MaRnahme Beschreibung

=

15|16 |17 [18]19([110[111]112]113]I

-
>

A1 |Férderung der Elektromobilitat

A2 |Bauund Bertrieb von Ladestationen

Nachhaltige - —
A3 |Aufbau und Betrieb von Mobilstationen

Mobilitatsan,
obilitatsa gEbOte A4 |Férderung von Carsharing-Angeboten

schaffen

x [x |x [x

A5 |Einfiihrung eines Mobilitatstickets

x [x [x [x [x
X [x [x [x [x
<
<
X [x [x [x [x [x

A6 |Smart-Mobility

M1 |Mobilititsmanagement firr die Stadtverwaltung und die stadtischen Betriebe

M2 |Mobilititsmanagement fiir Herner Betriebe

w

Mobilititsmanagement fiir Herner Schulen

<
<
x |x [x [x |x

Mobilitdit managen
obilitit manage M4 |Mobilititsmanagement fir Wohnquartiere

x |x [x [x |x
<

M5 |Mobilititsmanagement firr den Lieferverkehr / City Logistik

x > |x [x |x [x

M6 |Beschleunigte Emeuerung der stadtischen Fahrzeugflotte

R1 |Verbesserung vorhandener Radwege

R2 |Fahrradfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen

R3 |Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

R4 |Weiterentwicklung des Radwegenetzes

R5 |Einrichtung von Velorouten

Radverkehriférdern R6 |Ausbau der Fahrrad-Abstellanlagen

X |x |x [x [x

R7 |Einrichtung von Ladestationen fiir Elektrofahrrader

X |x [x [x |x

R8 |Fahrradtraining fir Schiiler / Senioren / Migranten

R9 [Bonusprogramme fiir Radfahrer

X [x |x [x |x |x |[x
X [x |x [x |x > |[x |x |[x

R 10 |Ausbau des Fahrradverleihsystems

F1 |Verbesserung vorhandener Gehwege

F2 |Weiterentwicklung des FuRwegenetzes

F3 |FuBgangerfreundliche Schaltung der Lichtsignalanlagen

FuBgangerverkehr forde
8ang! m F 4 |Schaffung von Querungsméglichkeiten fiir FuRgénger

F5 |Steigerung der Attraktivitat des FuRwegenetzes

<
X [x |x [x |x
<

F6 |Bonusprogramme fiir FuRganger

01 |Vereinfachung des Tarifsystems und des Bezahlvorgangs

02 |Optimierung des Park & Ride und Bike & Ride Angebots

Beschleunigung des OPNV

w

Offentlichen Nahverkehr

0 4 |(Barrierefreie) Optimierung von Haltestellen

attraktiver gestalten

@

Verbesserung der Mitnahmeméglichkeit von Fahrradern

<
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

06 |Verbesserung der Fahrgast-Information

07 |Beschleunigter Umstieg auf klimafreundliche Busse (Elektro, Hybrid)

K1 |Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs

K2 |Spritspar-Training

Kraftfahrzeugverkehr — -
K3 |Forderung von Fahrgemeinschaften

naChhaItlg geStaIten K 4 |Privilegien fiir Elektroautos

X [x |x [x

K5 |Parkraumverknappung und -verteuerung

K6 |Ausweitung von Tempo-30-Zonen

<
X [x |x [x |x |x |[x

K7 |Rickbau von HauptverkehrsstraBen

S1 [Gezielte Beriicksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung

S2 [Stérkung der Nahversorgung

Siedlungsentwicklung -
S3 [Innen- vor AuRenentwicklung

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

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 [&
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11 |Auftaktveranstaltung Masterplan

12 |Allgemeine Offentlichkeitsarbeit etablieren

13 |Kontinuierliche Mitwirkung am Hemer Umwelttag
14 |Etablierung der ,Wunschbox"

15 |Marketingkampagnen (fiir Elektromobilitét, Carsharing, Mobilitétsticket)

16 |Design einer ,Herne-App"

17 |.Mobilitatsmanagement fir alle”
Offentlichkeit herstellen [i18 |Durchfiihrung von Expertenworkshops
19 |Aktionen zur Férderung des Fahrrad- und FuRverkehrs

110 |Aktionen zur Férderung des OPNV

| 11 | Trainingsprogramme anbieten (Sprit sparen, Fahrradfahren, OV-Benutzung)
|1 12 | Starkung der Vorbildwirkung

113 |Wegweisung, Markierung, einheitliches Design

| 14 |RegelmaRige Haushaltsbefragungen

115 |Schilerwettbewerbe ausloben
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9.3 Beriicksichtigung des Masterplans in anderen Planwerken

Fur zuklnftige Entscheidungen bietet der Masterplan klimafreundliche Mobilitat mit Hilfe der darin empfoh-
lenen Mallnahmen eine strategische Grundlage. Bei einer Fortschreibung bzw. Neuaufstellung der
eingangs beschriebenen, bereits bestehenden Planwerke (vgl. Ziffer 2.6) bzw. bei der Aufstellung neuer
Planwerke, Handlungskonzepte und Strategien sollen die empfohlenen Malkinahmen weitestgehend be-
ricksichtigt werden, um den Klimaschutz zu férdern.

Nachfolgend wird eine Verbindung des Masterplans zu den bestehenden Planwerken hergestellt, die zeigt,
wie klimafreundliche Mobilitdt bzw. einzelne MalRhahmen oder Mallhahmenkataloge des Masterplans in
diesen aufgegriffen und berticksichtigt werden kénnen.

Larmaktionsplanung, 2016

Zwischen den Zielen der Larmaktionsplanung und den Zielen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat
besteht eine weitgehende Ubereinstimmung. Malinahmen des Masterplans, die eine Veranderung des Mo-
dal Split zugunsten des Umweltverbunds herbeiflihren, haben automatisch eine Verringerung der
Schallemissionen zur Folge. Im Hinblick auf die denkbaren MalRnahmen der Larmaktionsplanung ist darauf
zu achten, dass keine negativen Auswirkungen auf den Klimaschutz verursacht werden. Dies ist theoretisch
denkbar, wenn eine Verdrangung des Kfz-Verkehrs in andere, unter den Gesichtspunkten des Larmschut-
zes weniger sensible Bereiche des Strallennetzes angestrebt wiirde. Das wiederum hatte Umwege fir die
Verkehrsteilnehmer und damit eine Erhéhung der Fahrleistungen und der CO2-Emissionen zur Folge. Ver-
drangung kann beispielsweise durch Eingriffe in das Stralennetz entstehen oder aus verkehrsregelnden
MaRnahmen resultieren.

Programm zur Entwicklung von Wohnbauflachen (WEP)?°, 2016

Die Auswahl zukiinftiger Wohnbauflachen sollte - Gber die rechtlichen Vorgaben hinaus - die Aspekte des
Klimaschutzes in besonderer Weise bertcksichtigen. Die Auswahl von Flachen sollte daher weiterhin - den
Zielen des Masterplan entsprechend — den Freiraum schonend erfolgen und dem Prinzip der Innenent-
wicklung folgen (vgl. MaRnahmen S 1 ,Gezielte Beriicksichtigung des Klimaschutzes in der Bauleitplanung®
S 3, ,Innen- vor AuRenentwicklung®). Die Ziele des Masterplans werden dariiber hinaus unterstiitzt, wenn
bereits bei der Flachenauswahl eine gute Anbindung an den Nahverkehr als ein wesentliches Entschei-
dungskriterium angewendet wird.

Fortschreibung des Nahverkehrsplans fur die Stadt Herne, 2015

Die in Herne vorbildliche kontinuierliche Umstellung der im Nahverkehr eingesetzten Busse auf klima-
freundliche Antriebstechnologien leistet bereits einen Beitrag zum Klimaschutz. Bei einer zukiinftigen
Fortschreibung des Nahverkehrsplans sollte der Mainahmenkatalog O ,Offentlichen Nahverkehr attrakti-
ver gestalten® sowie auch die Maflnahme S 5 ,Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren“ eingebunden

2 http://www.herne.de/kommunen/herne/ttw.nsf/id/DE_WEP
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werden. Damit wird neben einer Qualitatssteigerung auch die klimafreundliche Mobilitat im Nahverkehr
gefordert, die beide zu einer Imageverbesserung fuhren.

Integriertes, kleinrdumiges Monitoring fir die Stadt Herne, 2015

Das integrierte, kleinrdumige Monitoring fir die Stadt Herne enthalt keine Ma3nahmen, sondern die erfor-
derlichen Daten, um deren kleinrdumige Wirkung aufzuzeigen. Die jeweils aktuellsten Daten kdnnen
voraussichtlich flr das Controlling der Mallnahmen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat und der
damit erreichten Klimawirkungen herangezogen werden. Dabei kdnnen weitere, mobilitatsbezogene Aus-
wertungen sinnvoll sein.

Parkraum Stadt Herne, 2015

Zu den empfohlenen MaRnahmen des Masterplans gehort eine Verknappung des Parkraumangebots in
zentralen Bereichen mit einer guten Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr. Fir zukiinftig aufzustel-
lende Parkraumkonzepte wird empfohlen, die Aspekte des Klimaschutzes als wesentliche Grundlage zu
bericksichtigen.

Integriertes Klimaschutzkonzept Herne (IKK), 2013

Das bestehende Klimaschutzkonzept der Stadt Herne bildet die Basis mehrerer MalRnahmen des Master-
plans und verfolgt dieselben Ziele. Dartiber hinaus werden im integrierten Klimaschutzkonzept auch andere
Bereiche wie beispielsweise die Energieversorgung thematisiert. Bei einer Fortschreibung des IKK muss
der Verkehrssektor nicht mehr detailliert berlcksichtigt werden, da der vorliegende Masterplan eine detail-
lierte und aktuelle Grundlage fir den Klimaschutz im Verkehrssektor bietet.

Regionales Einzelhandelskonzept, 2013

Der Ansatz der ,Starkung einer flachendeckenden, wohnortnahen Grundversorgung (Sortimente der kurz-
fristigen Bedarfsdeckung)“® sollte in vielfaltiger Hinsicht unterstiitzt werden (vgl. MaRnahmen S 2
»otarkung der Nahversorgung®, S 4 ,Dezentrale Anordnung von Funktionen®). Durch dieses Vorgehen kann
nicht nur das Klima geschutzt werden, sondern es erfolgt zumeist auch eine Attraktivitatssteigerung des
Quartiers.

30 Fortschreibung Regionales Einzelhandelskonzept fiir das dstliche Ruhrgebiet und angrenzende Bereiche, 2013, S. 32
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Schulentwicklungsplan 2012-2018, 2013

Bei der Aufstellung zuklnftiger Schulentwicklungsplane sollte im Sinne der Malkinahme S 4 ,Dezentrale
Anordnung von Funktionen® gezielt daran gearbeitet werden, die Vorzlge einer wohnortnahen Schule her-
auszustellen. Dies gilt besonders fir Grundschulen. Fir weiterflihrende Schulen sind besonders die sichere
und komfortable verkehrliche ErschlieBung durch den Umweltverbund hervorzuheben.

Des Weiteren spielt klimafreundliche Mobilitdt auch bei den landesweit verpflichtenden Schulwegplanen
eine wichtige Rolle und sollte auch in den Unterricht einflieen (vgl. MaRnahme M 3 ,Mobilitdtsmanage-
ment fir Herner Schulen®).

Masterplan Einzelhandel, 2012

Der MaRnahmenkatalog S ,Siedlungsentwicklung optimieren® bezieht sich mit zwei Mallnahmen (S 2 ,Star-
kung der Nahversorgung®, S 4 ,Dezentrale Anordnung von Funktionen®) direkt auf den Einzelhandel. Die
zu Teilen schon aufgegriffenen Vorschlage sollten bei einer Fortschreibung weiter fokussiert und imple-
mentiert werden.

Im Verlauf der Diskussionen, die zu den im Masterplan formulierten Zielen gefiihrt wurden, kamen auch
Zweifel an der Umsetzbarkeit der Strategie einer ,Verbesserung der fulllaufigen Nahversorgungsstruktu-
ren3' auf, wie sie im Masterplan Einzelhandel gefordert wird. Dabei wurde insbesondere die
Verhandlungsposition der Stadt gegenuber Einzelhandelskonzernen thematisiert. Umso wichtiger ist es,
auf die Verankerung des Zieles einer Verbesserung der ful3laufigen Nahversorgungsstrukturen bereits im
Masterplan Einzelhandel zu verweisen.

Der Einzelhandel gehort zu den Wirtschaftsbereichen, die einem besonders schnellen Wandel unterworfen
sind. Neben zahlreichen Herausforderungen ergeben sich daraus auch vielfaltige Chancen, die ggf. auch
im Hinblick auf den Klimaschutz, hier insbesondere im Hinblick auf die Nahversorgung genutzt werden
kénnen. Bereits heute ist die Entstehung neuer Konzepte des Einzelhandels zu beobachten, die eine opti-
mistischere Einschatzung der zukinftigen Entwicklungen rechtfertigen.

Bei einer Fortschreibung des Masterplans Einzelhandel sollten die Aspekte des Klimaschutzes und der
dafur essentiell wichtigen Nahversorgung in besonderer Weise beriicksichtigt werden.

Bestandserfassung und konzeptionelle Uberarbeitung der Wegweisung im Stadtgebiet Herne, 2009

Das bestehende Konzept hilft, Umwege im motorisierten Individualverkehr zu vermeiden. Die kontinuierli-
che Uberpriifung und Anpassung des Systems ist wichtig, um seine stéandige Funktionsfahigkeit und
Wirksamkeit — auch im Hinblick auf den Klimaschutz - zu gewahrleisten.

31 Masterplan Einzelhandel, 2012, S.3
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Herne 2015+ Leitlinien zur Stadtentwicklung, 2009

Die Leitlinien unterstiitzen den MalRhahmenkatalog S ,Siedlungsentwicklung optimieren® mit verschiede-
nen Aussagen, die eine Annaherung an das Idealbild der Stadt der kurzen Wege férdern.

Im Bereich der Nahversorgung wird das Ziel gesetzt, ,, den Lebensmitteleinzelhandel — auch die Discounter
— wieder in die gewachsenen Zentren zu lenken, um auch kinftig deren Versorgungsfunktion gewahrleisten
zu kénnen. Dies kann nur gelingen, wenn gleichzeitig auch Ansiedlungen an stadtebaulich ungeeigneten
Standorten unterbunden werden“32, Eine solche Zielsetzung unterstiitzt die Moglichkeit, Einkaufsfahrten
nicht zwangsweise mit dem eigenen Kfz durchfiihren zu mussen.

Ebenfalls soll der zu erwartende Wohnungsneubau (vgl. Mallnahmen S 3 ,Innen- vor Au3enentwicklung®,
S 5 ,Multimodale Ausrichtung von Wohnquartieren®) ,an besonders geeigneten bzw. guten Standorten re-
alisiert werden, um der zunehmenden Bedeutung der Wohnstandortqualitat gerecht zu werden. Das unter
diesem Gesichtspunkt bereits seit langerem wieder zu beobachtende gré3ere Interesse an innenstadtna-
hem bzw. zentralem Wohnen kdnnte durch den langfristig steigenden Benzinpreis zusatzlichen Schub
erhalten“®3. Wichtig hierbei ist beziliglich MaBnahme S 5, dass ein guter Standort zum Beispiel nicht
zwangsweise viel Parkraum, sondern eher eine sehr gute Anbindung an den OV bedeuten kann.

In Ubereinstimmung mit der MaRnahme S 4 ,Dezentrale Anordnung von Funktionen® geben die Leitlinien
bereits vor, ,mindestens zweizligige und trotzdem wohnortnahe Grundschulstandorte vorzuhalten“34.

Radverkehrsplan, 2001

Aufgrund des langen Zeitraums, der nach der Verabschiedung des Radwegekonzeptes vergangen ist,
sollte auf der Grundlage des vorliegenden Masterplans klimafreundliche Mobilitat (vgl. MaRnahmenkatalog
R ,Radverkehr férdern“) eine Uberarbeitung des Radverkehrsplans erfolgen. Zudem haben sich umfas-
sende Veranderungen der straBenverkehrsrechtlichen und der planerischen Beurteilung von
Radverkehrsanlagen ergeben. Vor allem sind aber zahlreiche seinerzeit empfohlene Malinahmen in der
Zwischenzeit umgesetzt worden bzw. damals identifizierte Netzllicken geschlossen worden. Ungeachtet
dessen kann weiterhin von einer Ubereinstimmung der Ziele des Masterplans klimafreundliche Mobilitat
und eines fortgeschriebenen Radverkehrsplans ausgegangen werden.

Verkehrsentwicklungsplan, 1992

Der Masterplan klimafreundliche Mobilitat enthalt wesentliche Elemente eines Verkehrsentwicklungspla-
nes, insbesondere eine umfassende Grundlagenermittiung einschliellich einer reprasentativen
Haushaltsbefragung, die Aufstellung und Kalibrierung eines neuen Verkehrsmodells, eine Verkehrsprog-
nose in verschiedenen Szenarien sowie umfangreiche Empfehlungen hinsichtlich geeigneter baulicher und
organisatorischer MaRnahmen.

32 Herne 2015+ Leitlinien zur Stadtentwicklung, 2009, S. 89
33 Herne 2015+ Leitlinien zur Stadtentwicklung, 2009, S. 83

34 Herne 2015+ Leitlinien zur Stadtentwicklung, 2009, S. 21
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Die Empfehlungen des Masterplans klimafreundliche Mobilitat sind naturgemaf auf eine nachhaltige Wei-
terentwicklung des Verkehrssystems sowie vorrangig auf die angestrebte Reduzierung der in Herne
freigesetzten Treibhausgase ausgerichtet. Es darf aber davon ausgegangen werden, dass die dafir emp-
fohlenen MaRnahmen zum Gberwiegenden Teil auch den allgemeinen Zielen der Verkehrsplanung in Herne
dienen.

Insofern kann der Masterplan klimafreundliche Mobilitdt mit seinen umfangreichen Mal3hahmenvorschla-
gen einen aktuellen Verkehrsentwicklungsplan weitgehend ersetzen. Die im Masterplan klimafreundliche
Mobilitdt noch nicht enthaltene Konkretisierung der empfohlenen Umbaumalinahmen sollte entweder in
den entsprechenden, fortzuschreibenden Planwerken (z.B. Radwegekonzept) oder - falls eine solche Fort-
schreibung nicht schnell genug vorgenommenen werden kann oder kein thematisch relevantes Planwerk
vorliegt - in Form eines Bau- bzw. Umbauprogramms erganzt werden.

Luftreinhalteplan  Ruhrgebiet, 2011  (vgl.  https://www.bezreg-arnsberg.nrw.de/bekanntmachun-
gen/2011/10/004/Irp_ruhrgebiet_2011_tp_ost.pdf)

Die Luftqualitat in den Ruhrgebietsstadten wird im Wesentlichen durch Feinstaub (PM10) und Stickstoffdi-
oxid (NOz2) erheblich belastet. Die Stadte und das Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
(LANUV) fiihren seit vielen Jahren Messungen und Kartierungen durch, um Aufschllsse Uber die Luftbe-
lastungssituation zu erhalten. Diese Erkenntnisse werden fir MaRnahmen zur Luftreinhaltung, die auf die
unterschiedlichen Quellen der Luftbelastung zugeschnitten sind, und fiir die Stadtentwicklung genutzt. In
zahlreichen Stadten des Ruhrgebiets wurden daher in der Vergangenheit bereits Aktions- und Luftreinhal-
teplane zur Verringerung der Feinstaub- und/ oder Stickstoffdioxidbelastung aufgestellt. Da an vielen
Stellen des Ruhrgebietes aber nach wie vor Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte fir PM10 und
insbesondere NO: vorliegen, ist eine Fortschreibung des Luftreinhalteplan Ruhrgebiet erforderlich. Mit der
.Luftqualitatsrichtlinie® aus dem Jahr 2008 hat die Europaische Union (EU) die fir ihre Mitgliedsstaaten
verbindlichen Luftqualitatsziele zur Vermeidung oder Verringerung schadlicher Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt zusammengefasst und erganzt. Die MalRnahmen des Master-
plans klimafreundliche Mobilitat haben das Ziel, die Emissionen des Verkehrssektors zu reduzieren. Damit
bestehen deutliche gegenseitige Zusammenhange zwischen dem Luftreinhalteplan und dem Masterplan.
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10. Controlling der MaBnahmen und ihrer Klimawirksamkeit

Die Umsetzung der unter Ziffer 9. dargestellten MalRnahmen sowie die damit im Verlauf der Umsetzungs-
phase jeweils erreichten Verbesserungen in der Energie- und CO:2-Bilanz sollen in geeigneten zeitlichen
Abstanden mit einer vorgegebenen Methodik ermittelt werden. Dadurch wird es mdglich, das Mal} der
Ubereinstimmung mit den entwickelten Zielvorgaben zu tiberpriifen und die weiteren Aktivitaten falls erfor-
derlich anzupassen.

Die MalRnahmen und Prozesse des Controllings kdnnen anhand zahlreicher Merkmale unterschieden wer-
den, von denen die folgenden zwei Begriffspaare im vorliegenden sachlichen Zusammenhang besonders
geeignet erscheinen, die Struktur eines effizienten Controllings zu verdeutlichen:

e Strategisches Controlling vs. Operatives Controlling
e Controlling der Mallnahmenumsetzung vs. Controlling der Klimawirksamkeit

Es ist naheliegend, dass sich aus den o.g. Ansatzen zur Abgrenzung sowohl unterschiedliche Zustandig-
keiten als auch unterschiedliche Kriterien fiir das Controlling ableiten lassen.

10.1 Strategisches Controlling

Das Strategische Controlling soll sich mit dem gesamten Prozess zur Umsetzung des Masterplans klima-
freundliche Mobilitat im Zusammenwirken mit anderen Zielfeldern der Stadt Herne befassen. Von
besonderer Bedeutung sind hier die Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen der Umsetzung
des Masterplans einerseits und den Fragen der Stadt- und Wirtschaftsentwicklung andererseits.

Die Verantwortlichkeit fuir das strategische Controlling ist in der Fihrungsebene der Fachbereiche anzusie-
deln. Es wird vorgeschlagen, den Umsetzungsprozess des Masterplans und seine Wechselwirkungen mit
den anderen Politikfeldern mindestens einmal pro Quartal sowie zusatzlich bei Bedarf (z.B. im Vorfeld weit-
reichender Entscheidungen zur Umsetzung des Masterplans, zur Stadtentwicklung oder zur 6konomischen
Situation der Stadt etc.) im Verwaltungsvorstand der Stadt Herne auf die Tagesordnung zu setzen.

Das strategische Controlling bezieht - anders als das nachfolgend erlauterte operative Controlling - gezielt
auch qualitative Aspekte in die Bewertung des Umsetzungsprozesses ein. Dies kdnnen auch politische
Rahmenbedingungen sowie Fragen der Akzeptanz umzusetzender MaRnahmen in der Bevolkerung sein.

Das strategische Controlling sollte auch den fir einen Erfolg des Masterplans unabdingbaren Paradigmen-
wechsel bei der Bewertung der Verkehrsmittel durch die Verkehrsteilnehmer aufmerksam beobachten und
in geeigneter Form dokumentieren sowie analysieren. Eine entsprechende quantitative Bewertung dieses
Sachverhalts ist nur durch eine relativ aufwandige Haushaltsbefragung zur Ermittlung des Modal Split mog-
lich, die zu den empfohlenen Maflinahmen des operativen Controllings gehort.

Zielsetzung des strategischen Controllings sollte es aus der Sicht des Masterplans sein, die Umsetzung
der beschlossenen MafRnahmen durch ein positives Einwirken auf alle Beteiligten bestmdglich zu férdern.
Im Einzelfall kbnnen dazu aber selbstverstandlich auch Anpassungen der urspriinglich formulierten Ziele
sowie Anpassungen einzelner Mallnahmen oder des Zeitplans ihrer Umsetzung gehdren.

Ferner ist es als eine wichtige Aufgabe des strategischen Controllings anzusehen, die organisatorischen
Ablaufe zur Umsetzung des Masterplans zu hinterfragen und nétigenfalls den sich ggf. verandernden Er-
fordernissen anzupassen. Dazu gehort letzten Endes auch das Controlling selbst, jedenfalls das
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nachfolgend dargestellte operative Controlling, z.B. die hier vorgeschlagenen Aufgaben, Prozesse und Kri-
terien sowie die jeweiligen Zustandigkeiten.

10.2 Operatives Controlling

Das operative Controlling soll sich sowohl mit der Umsetzung der beschlossenen MaRnahmen als auch mit
der Kontrolle ihrer Klimawirksamkeit befassen.

10.2.1 Controlling der Umsetzung der beschlossenen MaBRnahmen

Die ersten drei der nachfolgend genannten, klassischen Elemente eines Controllings, im Einzelnen
e die Ziele,
e die Kriterien,
e die Zustandigkeiten,
e der Controlling-Prozess und
o die Nachsteuerung bei Abweichungen vom Zielpfad
sind in den Tabellen zur Darstellung der einzelnen MalRnahmen (vgl. Ziffer 8) bereits aufgefihrt.

Wie bereits unter Ziffer 9.1 ausgefuhrt wurde, spricht im Grundsatz nichts dagegen, die definierten Ziele,
den Controlling-Prozess selbst oder die Kriterien im Verlauf der Umsetzungsphase zu verandern. Dies ist
jedoch Aufgabe des strategischen Controllings (vgl. Ziffer 10.1). Dabei sollte jedoch ein anspruchsvolles
Gesamtziel der Umsetzung unbedingt erhalten bleiben, d.h. keine nennenswerte Unterschreitung der ins-
gesamt erreichbaren Klimawirksamkeit akzeptiert werden.

Fir das operative Controlling der Umsetzung der beschlossenen MalRnahmen (vgl. Ziffer 10.2.2) sollte im
Wesentlichen eine Person innerhalb der Verwaltung zustandig sein, die im Idealfall auch fir das Mobilitats-
management insgesamt verantwortlich ist. Diese betreibt die Umsetzung der beschlossenen MaRnahmen,
tauscht sich — z.B. einmal monatlich - mit einer Projektgruppe ,Umsetzung des Masterplans klimafreundli-
che Mobilitat“ aus und berichtet mindestens einmal jahrlich in den zustandigen politischen Gremien. Der
Bericht ist anhand der Darstellung der einzelnen Malinahmen aus Ziffer 8 und 9 des vorliegenden Schluss-
berichts zu gliedern.

Neben den bereits vorgegebenen inhaltlichen Kriterien sind die bereits umgesetzten und die noch geplan-
ten Malinahmen auch hinsichtlich ihrer finanziellen Auswirkungen zu beschreiben. Dies dient der
Budgetplanung fur die jeweils nachste Haushaltsperiode.
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Der sich aus dem Prognosehorizont 2030 ergebende Zielpfad fir die Umsetzung von MalRnahmen kann
mit ausreichender Genauigkeit durch eine lineare Funktion zwischen dem Ausgangs- und dem angestreb-
ten Endzustand beschrieben werden (vgl. Abbildung 45, blaue Linie). Die Entwicklung der Umsetzung von
MalRnahmen, die zum Teil einen hohen organisatorischen Vorlauf erfordern und / oder langfristige Verhal-
tensveranderungen voraussetzen, entsprechen erfahrungsgemafl eher einem polynomischen Verlauf
(orangene Kurve).

Umsetzung des Masterplanes
Schematischer Verlauf
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Abbildung 45: Zeitlicher Verlauf des Umsetzungsgrades

Im Falle nennenswerter Abweichungen vom Zielpfad, dessen wesentliche Stitzstellen in den Jahren

o 2017: angenommener Beginn der Umsetzung von MaRnahmen,

o 2020: angestrebter Anteil bereits umgesetzter Malnahmen = 20 %,

o 2025: angestrebter Anteil bereits umgesetzter Mafinahmen = 60 % und
e 2030 angestrebter Anteil bereits umgesetzter Malinahmen = 100 %

liegen, sind Vorschlage zur Intensivierung der Bemihungen oder - z.B. bei schwerwiegenden Realisie-
rungshemmnissen - zur Kompensation der eingetretenen Defizite beschlussfahig auszuarbeiten.

10.2.2 Controlling der Klimawirksamkeit

Neben dem Controlling der Umsetzung der beschlossenen MalRnahmen ist auf der Grundlage des erarbei-
teten Masterplans sowie insbesondere des Verkehrsmodells auch ein Controlling der mit dem Klimaschutz
assoziierten Kennwerte des Verkehrsverhaltens sowie der CO2-Emissionen mdéglich und zur erfolgreichen
Umsetzung des Masterplans erforderlich.

Die Zielwerte fir diesen wichtigen Bestandteil des Controlling-Konzepts ergeben sich aus dem Modal Split
(bzw. dessen Veranderungen) und aus der Energie- und CO2-Bilanz (bzw. der Einsparung gegenuber dem
Prognose-Null-Fall) des beschlossenen Klimaschutzszenarios. Der Modal Split bzw. dessen Veranderung
(Modal Shift) hin zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln und die daraus resultierenden CO2-Emissionen
sind gleichzeitig die Controlling-Kriterien.
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Die Zustandigkeit liegt beim Mobilitdtsmanager, der durch den fir das Verkehrsmodell der Stadt Herne
verantwortlichen Mitarbeiter unterstitzt werden muss.

Das Controlling der Klimawirksamkeit ist wesentlich aufwandiger als das Controlling der Umsetzung der
beschlossenen Mallinahmen. Aus diesem Grund, aber auch wegen der erforderlichen Zeitspannen zur Um-
setzung ausreichend vieler Malnahmen sowie zur angestrebten Veranderung des Mobilitatsverhaltens,
sind deutlich gréfere Controlling-Intervalle sinnvoll, z.B. vier bis funf Jahre.

Da die Datengrundlage (Verkehrszahlungen, Haushaltsbefragung) des vorliegenden Masterplans aus dem
Jahr 2015 stammt, stellen die Jahre 2020, 2025 und 2030 (Prognose-Zieljahr) geeignete Zeitbereiche zur
iterativen Durchflihrung des nachfolgend dargestellten Controlling-Pakets dar.

Die einzelnen Schritte zur Kontrolle der Klimawirksamkeit sowie die gleichzeitig erforderlichen Schritte zur
Aktualisierung des Verkehrsmodells sind:

e Implementierung der Strukturdaten fir die Analysejahre 2020, 2025 und 2030 (s.0.)
e Durchfiihrung von Verkehrszahlungen (10 bis 20 relevante Knotenpunkte)

e Durchfiihrung einer Haushaltsbefragung mit der erforderlichen Stichprobengréfe (mind. 1.600
Personen)

e Neuberechnung der Quell- / Zielmatrizen und des Modal Split sowie Umlegung und Kalibrierung
der jeweiligen Analysefélle

e Berechnung der Energie- und CO2-Bilanz fiir die Analysejahre 2020, 2025 und 2030
e Vergleich des jeweiligen Modal Split und der CO2-Emissionen mit dem Zielpfad

e Analyse von Abweichungen, Herleitung von Empfehlungen zur besseren Anpassung an den
Zielpfad

Im Rahmen der kontinuierlichen Fortschreibung des Verkehrsmodells, die aus Griinden der Wirtschaftlich-
keit bzw. wegen der ansonsten drohenden Veralterung mit Nachdruck zu empfehlen ist, kénnen
selbstverstandlich auch weitere, aktualisierte Prognoseszenarien erarbeitet, in das Modell implementiert
und im Hinblick auf die Umsetzung des Masterplans oder im Hinblick auf andere Zielsetzungen ausgewertet
werden. Dies geht aber bereits Uber die fir ein effektives Controlling erforderlichen Schritte hinaus.
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11. Zusammenfassung

Im ,Gesetz zur Forderung des Klimaschutzes in Nordrhein-Westfalen* (Klimaschutzgesetz NRW) ist als
Ziel festgeschrieben, die Gesamtsumme der Treibhausgasemissionen in NRW bis zum Jahr 2020 um min-
destens 25 % im Vergleich zu den Gesamtemissionen des Jahres 1990 zu reduzieren.

Die Stadt Herne hat im Oktober 2013 das Integrierte Klimaschutzkonzept (IKK Herne, 2013) vorgestellt,
das den Zielsetzungen der Landesregierung folgt und das Emissionsminderungspotential auf kommunaler
Ebene benennt. Das Konzept zeigt, dass der Verkehrssektor zu den mafigeblichen CO2-Emittenten in der
Stadt Herne zahlt. Demnach sollte auch in diesem Bereich durch entsprechende MaRnahmen zur Redu-
zierung der CO2-Emission dazu beigetragen werden, die o0.g. Ziele zu erreichen. Mit dem Beschluss des
Integrierten Klimaschutzkonzeptes durch den Rat der Stadt Herne wurde die Verwaltung beauftragt, ein
Klimaschutz-Teilkonzept mit dem Schwerpunkt ,Mobilitat* aufzustellen.

Neben den Anforderungen des Klimaschutzes gibt es zahlreiche weitere Fachplanungen und Aufgaben-
stellungen, die ebenfalls einen starken Bezug zum Thema Mobilitat aufweisen. Um die ggf. konkurrierenden
Zielsetzungen und MaRnahmen der verschiedenen Fachplanungen und Themengebiete aufeinander ab-
zustimmen und eine langfristige Planungssicherheit zu schaffen, ist eine einheitliche strategische
Ausrichtung notwendig. Mit dem Masterplan klimafreundliche Mobilitét soll ein Instrument zur Koordi-
nierung aller formellen und informellen verkehrsrelevanten Planungen in Herne und somit zur
Beriicksichtigung der vielfaltigen Wechselwirkungen zwischen der Verkehrsplanung und den anderen
Fachplanungen geschaffen werden. Der Masterplan soll Verwaltung und Politik als strategischer Leitfaden
und als Entscheidungshilfe in den nachsten 15 bis 20 Jahren dienen.

Um ein konsensfahiges Konzept zu erhalten und die Akzeptanz der entwickelten Ma3nahmen in der Um-
setzungsphase zu férdern, wurde wahrend der gesamten Erarbeitungsphase ein transparenter und offener
Beteiligungsprozess durchgefiihrt. Wahrend der gesamten Bearbeitungszeit erfolgten eine intensive Ein-
bindung der Verwaltung und der Politik sowie auch eine umfassende Beteiligung der Offentlichkeit. Dazu
gehorten regelmaRige Sitzungen einer mit Angehorigen verschiedener stadtischer Fachbereiche besetzten
Projektgruppe, mehrere Sitzungen eines Lenkungskreises aus Angehorigen der im Stadtrat vertretenen
Fraktionen unter der Leitung des Baudezernenten, die Vorstellung des Arbeitsprogramms und methodi-
scher / organisatorischer Entscheidungen sowie von Zwischen- und Endergebnissen im stadtischen
Ausschuss fur Planung und Stadtentwicklung, die Ausstellung von Zwischenergebnissen des Masterplans
beim 31. Herner Umwelttag, die Durchfiihrung eines Schulerwettbewerbs in den ersten Sekundarstufen
der weiterfiihrenden Schulen in Herne und die Durchfiihrung eines Expertenworkshops zum betrieblichen
Mobilitatsmanagement. Ferner wurde die als Grundlage zur Aufstellung des Verkehrsmodells durchge-
fuhrte Haushaltsbefragung durch offen formulierte Fragen erganzt.

Das Gesamtprojekt und der jeweilige Bearbeitungsfortschritt sowie die bevorstehenden Termine wurden
auf einer Homepage zum Masterplan klimafreundliche Mobilitat dargestellt. Zur Abfrage von Anregungen
wurde eine ,Wunschbox“ angeboten, ein Internet-Portal zur komfortablen Eingabe von Hinweisen und Ver-
besserungsvorschlagen. Ferner wurden insgesamt acht abendliche Workshops in den vier Herner
Stadtbezirken durchgefiihrt und eine kontinuierliche Pressearbeit (z.B. Pressekonferenzen, Pressemittei-
lungen) geleistet.
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Zur Erarbeitung des Masterplans wurde zunachst eine umfassende Bestandsaufnahme der Verkehrsinf-
rastruktur der verschiedenen Verkehrstrager durchgefiihrt. Damit wurde die Basis zum Aufbau eines
Verkehrsmodells sowie fir alle nachfolgenden Analysen geschaffen.

Nach der Festlegung geeigneter Indikatoren erfolgte eine Bewertung und Darstellung der Starken und
Schwachen des Verkehrssystems. Die Ergebnisse wurden in thematischen Karten fir alle Verkehrsarten
und relevanten Themenfelder zusammengefasst und textlich beschrieben.

Das aktuell vorhandene Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr wurde im Rahmen des
Masterplans durch umfangreiche Verkehrszahlungen an 75 Knotenpunkten erfasst. Dartber hinaus konnte
auf weitere Verkehrszahlungen sowie auf die Ergebnisse umfangreicher Seitenradarzahlungen der Stadt
Herne zurtickgegriffen werden.

Die vorhandenen Verkehrsbelastungen entsprechen weitestgehend den unterschiedlichen Aufgaben und
der Bedeutung der Stralen innerhalb des StraBennetzes. Gemessen an der Gré8e und der zentralen Lage
der Stadt Herne sind nur wenige systematische (d.h. durch den Ausbaustand der Verkehrsanlagen und die
regelméfig auftretende Verkehrsnachfrage verursachte) Kapazitdtsengpésse im HauptstraBennetz zu be-
obachten.

Mittel- bis langfristig kann durch den Ausbau der A 43 eine tendenzielle Verringerung der Verkehrsnach-
frage im innerstédtischen Verkehrsnetz erwartet werden. Durch die anstehenden Baumal3nahmen werden
aber zunéchst Verdrdngungseffekte in das untergeordnete Herner StraBennetz zu erwarten sein.

Der Lieferverkehr verursacht bundesweit einen erheblichen Teil der Verkehrsemissionen. Er ist daher bei
Konzepten zum Klimaschutz in besonderer Weise zu berlcksichtigen.

In Herne liegt eine giinstige réumliche Zuordnung der gro3en Logistikstandorte vor: Eine direkte Anbindung
des Herner Logistikparks an das Autobahnnetz fiihrt nicht nur zur Verkiirzung der An- und Abreise fiir die
dortigen Unternehmen, sondern auch zur Reduzierung der Verkehrsbelastungen und damit der Emissionen
flir die Anwohner. Alle anderen bedeutenden Herner Gewerbestandorte sind ebenfalls gut an das (lberre-
gionale Verkehrsnetz angebunden. Aktuelle Projekte zur umweltfreundlicheren Abwicklung des
Lieferverkehrs in Herne sind der Ersatz konventioneller Transportfahrzeuge durch Lastenréder im Pilotpro-
jekt ,HErmer LastenFahrrad Innovation (HELFI) und im Pilotprojekt Lastenfahrréader (,Emissionsfreie City
Logistik®) durch die Firma UPS.

Im Hinblick auf alternative Antriebe hat die Bundesregierung im Mai 2011 das Ziel formuliert, dass bis
zum Jahr 2020 eine Million Elektroautos auf deutschen StralRen fahren sollen. Der gegenwartige Bestand
(Ende 2015: rund 19.000 Elektroautos) entspricht erst knapp 2 % des aufgestellten Ziels. Eine steigende
Anzahl der Elektrofahrzeuge bedarf einer entsprechenden Ausweitung der Infrastruktur an Stromtankstel-
len und Ladeséaulen.

In Herne kann man derzeit an fiinf Orten Ladestationen fiir Kfz finden.
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Eine weitere Alternative zu Automobilen mit konventionellem Antrieb sind Erdgasfahrzeuge. Die Anzahl der
Erdgasfahrzeuge in Deutschland ist aber dennoch gering. In den letzten Jahren stagnierten die Absatzzah-
len.

Derzeit gibt es in Herne nur eine Erdgastankstelle.

Im Stadtgebiet sind zahlreiche, zum Teil von privaten Unternehmen bewirtschaftete Parkhduser und Park-
pléatze vorhanden. Das Stellplatzangebot in den innerstddtischen Bereichen mit Einzelhandel und
Dienstleistungen kann insgesamt als ausreichend eingestuft werden. Gleichwohl kbnnen einzelne Bereiche
(z.B. in besonderem Mal3e die Standorte der grolRen Krankenhduser und Kliniken und die daran angren-
zenden Bereiche) identifiziert werden, in denen unterschiedliche Probleme mit dem ruhenden Verkehr
auftreten. In Herne-Mitte ist zudem eine Asymmetrie des Parkplatzangebots zu verzeichnen: Wéhrend
westlich der Bahnhofstral3e ein mehr als ausreichendes Angebot besteht, ist éstlich der Bahnhofstral3e ein
splrbarer Parkdruck festzustellen. Fiir einzelne Bereiche wurden bzw. werden daher auch értliche Park-
raumkonzepte erarbeitet. Die Aspekte des Klimaschutzes sollten darin in besonderer Weise berticksichtigt
werden. Die bestehenden Mdbglichkeiten, die Verkehrsteilnehmer durch systematische Beschrénkungen
des Stellplatzangebotes zum Umstieg auf andere, klimafreundliche Verkehrsmittel zu motivieren, werden
bislang kaum genutzt.

Die Stadt Herne férdert bereits seit Jahren den Fahrradverkehr. Da sich sowohl die Grundsétze der inner-
stadtischen Verkehrsplanung und die Gesetzes- und Verordnungslage hinsichtlich des Radverkehrs als
auch die Anspruchshaltung der Verkehrsteilnehmer in den letzten Jahrzehnten umfassend weiterentwickelt
haben, entsprechen aber ldngst nicht mehr alle Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet den heutigen Anfor-
derungen. Die Verkehrsplanung der Stadt Herne sieht es als eine ihrer Hauptaufgaben, das Angebot flir
den Radverkehr kontinuierlich zu verbessern. Eine sofortige flachendeckende Verbesserung bleibt aber
unrealistisch.

Bike & Ride-Stellplétze die komfortable Ubergénge zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln erméglichen,
befinden sich an allen Stationen der Stadtbahnlinie U 35 und am Hauptbahnhof Wanne-Eickel.

Stationen des kostenpflichtigen und stadtelibergreifenden Fahrradverleihsystems metropolradruhr befin-
den sich in Herne liberwiegend in der Ndhe von Haltestellen &ffentlicher Verkehrsmittel, u.a. auch am
Bahnhof Herne und am Hauptbahnhof Wanne-Eickel. In Herne wird das Angebot von metropolradruhr im
Vergleich zu Nachbarstadten weniger stark nachgefragt.

Aufgrund der zahlreichen Einsatzmdglichkeiten von Elektrofahrradern, auch als Alternative zum Zweitwa-
gen, und einer steigenden Akzeptanz in der Bevolkerung ist davon auszugehen, dass der Anteil der
Fahrrader mit einem elektronischen Hilfsantrieb auch in den nachsten Jahren weiter steigen wird.

Bei der in Herne durchgefiihrten Haushaltsbefragung zeigte sich dagegen, dass nur etwa 5 % der in den
Haushalten verfiigbaren Fahrrédder einen elektrischen Antrieb aufweisen.
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Im Herner Stadtgebiet stehen den FuBgéangern angemessene und geeignete Verkehrsanlagen zur Verfii-
gung. Zudem verflgt die Stadt (ber zwei innerstédtische Ful3gédngerzonen. Die Verbesserung der
Erkennbarkeit von FulRgéngern und die Anlage von Querungsstellen sind wichtige MaBnahmen, um das
Zu-FuB-Gehen attraktiver und sicherer zu machen. Die Fullgdngerwegweisung ist in Kernbereichen mo-
dernisiert und bei aktuellen Baumalnahmen werden die Anforderungen an die Barrierefreiheit beachtet
und baulich umgesetzt. Neu gebaute Anlagen sind sicher und komfortabel. Eine flachendeckende Erneu-
erung der bestehenden é&lteren Ful3gdngeranlagen ist aber aufgrund der erheblichen Investitionskosten nur
schrittweise méglich.

Die bereits in weiten Teilen des Stadtgebiets umgesetzte Verringerung der zuldssigen Geschwindigkeit im
Kfz-Verkehr tragt zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitét, Verkehrssicherheit (insbesondere fiir die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer) sowie zur L&rmminderung und Luftreinhaltung bei.

Das Angebot im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist gut: Die Stadtbahn-Linie U 35 stellt eine
hochwertige Verbindung zwischen dem nérdlichen Endpunkt Schloss Striinkede in Herne und Bochum-
Hustadt (Ruhr-Universitét) dar. Eine weitere wichtige Verbindung ist die Strallenbahnlinie 306 zwischen
Wanne-Eickel Hbf und Bochum Hbf. Innerstédtisch wird das OV-Netz durch zahlreiche Buslinien verdichtet.
Mit Ausnahme élterer StraBenbahnen sind alle Fahrzeuge barrierefrei gestaltet. Wichtigstes Kriterium zur
Bewertung der ErschlieBungsqualitét des OPNV ist die Erreichbarkeit der Haltestellen. Von der Stadt Herne
wird dabei ein (iber die empfohlenen Standards hinausgehender Qualitdtsanspruch verfolgt. Der barriere-
freie Umbau der Haltestellen wird schrittweise realisiert und ist bereits weitgehend umgesetzt. Die
kontinuierliche Modernisierung der Fahrzeugantriebe trdgt zur Reduzierung der CO,-Emissionen bei.

Mit Hilfe einer reprasentativen Haushaltsbefragung wurde eine gute Datenbasis zum werktaglichen Ver-
kehrsverhalten der Herner Wohnbevoélkerung geschaffen. Die Standards zur Erhebung des Modal Spilit in
nordrhein-westfalischen Kommunen gemafl den Vorgaben der Arbeitsgemeinschaft fir fuRganger- und
fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen wurden dabei beachtet. Die Mo-
bilitatsbefragung hat unter anderem die Grundlagendaten zur Erstellung eines Verkehrsmodells
bereitgestellt.

Die Methodik und die Ergebnisse der Befragung sind in einem eigenstandigen Bericht des Ingenieurbiiros
Helmert (Helmert, 2015) dargestellt.

Im Mittel werden von den Herner Biirgern 3,0 Wege pro Person und Tag zuriickgelegt. Dieser Wert ist im
bundesweiten sowie im NRW-Vergleich leicht unterdurchschnittlich.

Der Modal Split beschreibt die Aufteilung des Verkehrsaufkommens (Anzahl der Fahrten und Wege) auf
die einzelnen Verkehrsmittel. Im Hinblick auf eine klimafreundliche Mobilitat ist anzustreben, den Modal
Split-Anteil des Umweltverbundes (OV, Fahrradverkehr, Zu-FuBR-Gehen) zu steigern.

Die Auswertung der Verkehrsmittelwahl der Herner Bevdlkerung zeigt einen Anteil von 60,4 % fiir den MIV
(dies entspricht etwa dem bundesweiten Durchschnitt), einen Anteil von 12,8 % fiir den éffentlichen Verkehr
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(leicht Giberdurchschnittlich), einen Ful3verkehrsanteil von 16,4 % (unterdurchschnittlich) und einen Anteil
des Fahrradverkehrs (incl. Elektrofahrrader) von 10,4 % (durchschnittlich). Die Anzahl der Fahrréder pro
Haushalt ist in Herne auffallend gering. Ein weiteres Ergebnis der Haushaltsbefragung war, dass eine
groBe Anzahl der Befragten das Fehlen sicherer Fahrrad-Abstellanlagen am Arbeitsort beméngelten.

Die Teilnehmer der Haushaltsbefragung wurden auch zu einer méglichen Freigabe der FuBgédngerzonen
in Herne und Wanne fiir den Radverkehr befragt. Rund 61% stimmten fiir eine Freigabe der Ful3gdngerzo-
nen, jedoch befiirworteten nur rund 27% eine generelle Freigabe, dagegen rund 34% nur eine Freigabe
zwischen 19 Uhr und 10 Uhr.

Durch den Aufbau eines Verkehrsmodells stand fur den Masterplan klimafreundliche Mobilitat ein qualifi-
Ziertes Instrument zur Erarbeitung einer Prognose fur das Jahr 2030 sowie zur fundierten Bewertung von
Szenarien und MaRnahmen zur Verfiigung. Mit dem auf Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze etc.) ba-
sierenden Verkehrsmodell wurde u.a. eine Grundlage geschaffen, um im Rahmen der Berechnungen zum
Masterplan klimafreundliche Mobilitdt Aussagen zu méglichen Veranderungen der Verkehrsmittelwahl ab-
zuleiten. Dazu wurden ein Analysefall (2015) und ein Prognose-Null-Fall (2030) sowie drei Szenarien
(2030) im Verkehrsmodell entwickelt.

Zum Verkehrsmodell Herne wurde durch das Ingenieurbiiro Helmert ein eigenstandiger Bericht (Helmert,
2016a) erstellt, in dem die Vorgehensweise, Programmablaufe und -einstellungen erlautert sind.

Die aus der Haushaltsbefragung gewonnenen Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten der Herner Bevolke-
rung wurden in die Nachfragematrix des Modells eingearbeitet und die Strukturdaten sowie die
Eigenschaften des Verkehrsnetzes eingespeist. Das neue Verkehrsmodell fiir die Stadt Herne ermittelt
nach den gebrauchlichen Methoden der Verkehrsplanung die Verkehrsbelastungen im 6ffentlichen Verkehr
und im motorisierten Individualverkehr.

Die Ergebnisse aus der Modellrechnung wurden den Ergebnissen der Haushaltsbefragung gegeniiberge-
stellt und die Nachfragematrizen kalibriert, bis eine gute Ubereinstimmung erreicht war. Die Umlegung der
Verkehrsnachfrage erfolgte nach dem Capacity-Restraint-Verfahren mit Sukzessiv- Umlegung. Die Ei-
chung des Modells erfolgte durch ein mehrstufiges Iterationsverfahren. Die resultierenden Tageswerte der
Verkehrsbelastungen (DTV) stimmen gut mit tatsachlichen Werten aus kontinuierlichen Erhebungen und
den umfangreichen Zahlungen im Jahr 2015 Uberein.

Durch eine Energie- und CO2-Bilanzierung wurden zunachst die erforderlichen Referenzwerte fir die
gewilinschte klimafreundliche Verkehrsentwicklung bereitgestellt. Die Bilanzierung wurde dabei auf dieje-
nigen Bereiche des Verkehrssektors begrenzt, auf die die Stadt Herne Einfluss ausiiben kann. Der
Luftverkehr, die Bahnstrecken und der Durchgangsverkehr auf den Autobahnen wurden daher aus der
Betrachtung herausgenommen. Der auf Herne bezogene Quell-, Ziel- und Binnenverkehr, der uber die
Autobahnen verlauft, findet dagegen Eingang in die Berechnungen (,modifiziertes Territorialprinzip®).

Bei der gewahlten Bilanzierungsmethode gehen auch verschiedene Verkehrszustéande insbesondere des
Individualverkehrs (Uberlastung, zahflieRender Verkehr, freier Verkehr) in die Berechnungen ein. Alle Stra-
Ren des Herner Stadtgebiets wurden zur Ermittlung der CO:2-Emissionen richtungsgetrennt nach
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StralRenkategorie und Anzahl der Fahrstreifen typisiert. Die Ausgangsbilanz dient als eine Vergleichsbasis
hinsichtlich der Wirksamkeit der verschiedenen Prognoseszenarien fir 2030.

Auf die Einbeziehung anderer klimawirksamer Gase, die neben dem CO2 aufgrund ihrer wesentlich gerin-
geren Konzentration in der Erdatmosphare nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen und bei einer
Umrechnung in CO2-Aquivalente nur einen Anteil von etwa 1 % an den Emissionen des Verkehrssektors
ausmachen, wurde verzichtet. Dies ist auch deshalb gerechtfertigt, weil im Rahmen der vorliegenden Un-
tersuchung die relativen Veranderungen der Emissionen zwischen verschiedenen Szenarien und nicht die
absoluten Emissionsmengen im Mittelpunkt stehen.

Die Berechnung der Treibhausgasemissionen erfolgt auf Grundlage der EWS (FGSV, 1997), die einen
Ansatz fur die Berechnung der vom aktuellen Verkehrszustand abhangigen CO2-Emissionen durch den
Kraftfahrzeugverkehr enthalten. Die EWS geben ein Verfahren an, mit dem der Kraftstoffverbrauch bzw.
die eingesetzte Energie und daraus folgend die CO2-Emissionen berechnet werden kdénnen.

Um den Kraftstoffverbrauch moglichst genau zu ermitteln, wurden zum einen die Pkw in Fahrzeuge mit
Otto- oder Dieselmotor aufgeteilt, zum anderen wurde der Schwerverkehr in leichte und schwere Lastkraft-
wagen, sowie Reise- und Linienbusse, als auch in Lkw mit Anhanger und Sattelkraftfahrzeuge unterteilt.
Da im Pkw-Verkehr bereits Fahrzeuge mit alternativen Kraftstoffen oder Hybrididsungen im Betrieb sind,
wurden die Angaben aus den EWS dahingehend erweitert.

Ausgehend von den verschiedenen Energiedichten der Kraftstoffe kann dem StralBenverkehr ohne den
Durchgangsverkehr auf den Autobahnen (modifiziertes Territorialprinzip, s.0.) ein Energieverbrauch von
etwa 500.000 MWh pro Jahr zugeordnet werden.

Auf der Grundlage der Energiebilanz wurden abschlieBend die CO,-Emissionen errechnet. Diese kénnen
getrennt nach Fahrzeugtyp und Tagesgruppe angegeben werden. Die gewéhlte Betrachtung ohne den
Durchgangsverkehr auf den Autobahnen kommt zu dem Ergebnis, dass Pkw mit Oftomotor 57 %
(75.300t CO,) der Gesamtemissionen verursachen, dieselbetriebene Pkw etwa 23%. Neben diesen beiden
Hauptemittenten haben Linienbusse, sonstige Lkw und Lastziige nur einen geringen Einfluss auf die Emis-
sionen (jeweils 4 % bis 8 %). Die Bilanz zeigt, dass insbesondere durch eine Reduzierung der Pkw-Fahrten
CO:, eingespart werden kann.

Es entfallen 61 % der Gesamtemissionen auf die Normalwerktage (80.700 t CO:), 29 % auf Urlaubswerk-
tage (38.300t COy) und 11 % auf Sonn- und Feiertage (13.600 t CO;). Allein in den drei8ig Stunden des
Jahres, in denen die héchsten Verkehrsbelastungen an Normalwerktagen auftreten, werden 55 t COx/h
emittiert. In den (ber 4.000 Stunden an Normalwerktagen mit niedrigster Belastung werden lediglich 13 t
COy/h freigesetzt, insgesamt jedoch fast 52.000 t CO2 (39 %).

Nach Berechnung der Energie- und CO2-Bilanz fir die Ausgangssituation wurde eine Potentialanalyse
durchgefuhrt. Sie dient dazu, eine realistische Einschatzung der Groftenordnungen und der zeitlichen Re-
alisierbarkeit von Reduktionen der verkehrsbedingten CO2-Emissionen zu entwickeln. Ausgangspunkt der
weiteren Uberlegungen stellen dabei die zu erwartenden Emissionen im Prognosejahr 2030 dar, die sich
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aller Voraussicht nach einstellen, wenn nur die bislang bereits beschlossenen und mit hoher Wahrschein-
lichkeit absehbaren Entwicklungen im Verkehrsbereich eintreten, ohne dass aber zusatzliche MalRnahmen
ergriffen werden (Prognose-Null-Fall).

Zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen sind grundsatzlich die Handlungsfelder Verkehrsver-
meidung, 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 CO2-Bilanz unter Anwendung des Verkehrsmodells bewertet.

Fur die im Folgenden beschriebenen Szenarien wurden CO2-Berechnungen fur das Jahr 2030 durchge-
fuhrt. In den Planungsszenarien wurden verschiedene Mallnahmenkataloge untersucht, die den Verkehr
in Herne so beeinflussen sollen, dass weniger CO2 emittiert wird. In Zusammenarbeit mit der Stadt Herne
wurde daraus anschliefend ein Szenario im Sinne einer Vorzugsvariante festgelegt.

Der Prognose-Null-Fall wird auch ,,Trendszenario* genannt, da hier alle Entwicklungen bis 2030 einbezo-
gen werden, die von der Stadt Herne nicht beeinflusst werden kénnen. Durch die Bertlicksichtigung dieser
Entwicklungen im ,Trendszenario®, konnten die Auswirkungen der weiteren Mafinahmen genauer bewertet
werden. Den grofiten Einfluss auf die CO2-Emissionen im ,Trendszenario® 2030 hat die zu erwartende
Entwicklung der Fahrzeugflotte im Pkw-Bereich, also der technische Fortschritt, in Kombination mit der
Umweltgesetzgebung (Festlegung strengerer Grenzwerte etc.).

Verschiedene Studien prognostizieren einen Zuwachs im Pkw-Bestand, auRerdem wéachst deren Fahrleis-
tung (Kilometer pro Pkw) bei allen Fahrzeugarten. Auf diese Entwicklungen folgen héhere Belastungen der
Verkehrsinfrastruktur auch in Herne. Die Annahmen zur Veranderung der Fahrzeugflotte wurden der Ver-
kehrsverflechtungsprognose des BMVI fir den Pkw-Bestand 2030 entnommen. Demnach bleiben
Fahrzeuge mit Otto- bzw. Dieselmotor dominant, jedoch verzeichnen alternative Antriebstechniken, wie
Hybrid- oder Elektrofahrzeuge, einen erheblichen Zuwachs. Die 0.g. Prognose sieht fiir 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 Ver-
anderungen der Lkw ausgegangen.

Die durchgefiihrten CO2-Berechnungen basieren auf den prognostizierten Verkehrsbelastungen und dem
zugehorigen Modal Split des Verkehrsmodells im Trendszenario:

Es wird ein Ausstol3 von 79.600 t CO. (entspricht rund 401.600 MWh Energie) pro Jahr prognostiziert.
Hauptemittent nach Fahrzeugtyp ist weiterhin der Pkw mit Ottomotor (ca. 36 % bzw. 28.600 t CO;), gefolgt
von dieselbetriebenen Pkw (24 %). Darauf folgen sonstige Lkw, Linienbusse, gasbetriebene Pkw und Last-
ziige mit jeweils 6 bis 13 %. Elektrofahrzeuge, leichte Lkw und Reisebusse haben die geringsten CO2-
Anteile an den Gesamtemissionen (jeweils < 5 %). Der Normalwerktag bleibt die Tagesgruppe mit der
héchsten COz-Belastung (61%). Einen Anteil von etwa 30% verzeichnen die Urlaubswerktage. Sonn- und
Feiertage haben einen Anteil von 10% an den Gesamtemissionen. Den héchsten Belastungswert pro
Stunde (ca. 13 t CO, pro Stunde) erreichen die Pkw mit Ottomotor in den 30 Stunden der Normalwerktage,
die die héchste Verkehrsbelastung abbilden.
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Im ,,erweiterten IKK2013-Szenario“ (Szenario 1) wurden auf Basis des Prognose-Null-Falls die fir den
Bereich Mobilitat entwickelten Mallnahmen des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Stadt Herne (2013)
berlcksichtigt sowie weitere, zusatzlich konzipierte Malinahmen implementiert.

In diesem Szenario kénnen die CO2-Emissionen im Vergleich zum Trendszenario weiter gesenkt werden.
Es wird eine Gesamtemission von 77.900 t CO; (entspricht rund 392.000 MWh Energie) errechnet (Ab-
nahme um ca. 2 %). Hauptemittent bleiben Pkw mit Otfomotor (36 %), gefolgt von Pkw mit Dieselmotor (24
%). Einen deutlich geringeren Anteil (6 bis 13 %) an den Gesamtemissionen haben sonstige Lkw, Linien-
busse, gasgetriebene Pkw sowie Lastziige. Unter 5 % fallen somit die Fahrzeugtypen elektronisch
betriebene Pkw, leichte Lkw und Reisebusse. Die MalBnahmen des ,erweiterten IKK2013-Szenarios* ha-
ben einen kaum messbaren Einfluss auf die prozentuale, zeitliche Verteilung des Verkehrs.

Das ,,Potential-Szenario* beinhaltet die Beriicksichtigung aller im vorliegenden Masterplan entwickelten
Malnahmen, sodass hier das gréRte Einsparpotential erreicht wird. Die Berechnungen flir das Szenario 2
ergeben eine Gesamtemission von 72.000t CO: (bei rund 367.000 MWh verbrauchter Energie). Dies ent-
spricht einer Abnahme um ca. 10% im Vergleich zum ,Trend-Szenario®. Den gréten Einfluss auf die
prozentualen Anteile der Fahrzeugtypen hat der in diesem Szenario angenommene Austausch der gesam-
ten Fahrzeugflotte im OV durch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben. Durch verkehrsverlagernde
Malnahmen hin zum Umweltverbund sinkt die Verkehrsbelastung auf den StralSen. Besonders hoch sind
die Abnahmen in der Tagesgruppe der Normalwerktage, hier werden gegeniiber dem ,, Trendszenario® tiber
5.000 t CO; 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-
malnahmen erfolgte auf Grundlage der mdglichen Umsetzbarkeit sowie des anzunehmenden
Einsparungspotentials. Das Szenario ,Masterplan Herne® konzentriert sich hierbei auf diejenigen MalRnah-
men, die sich im Verlauf der Untersuchungen als sinnvoll und zugleich realistisch umsetzbar erwiesen
haben. Bei der Definition dieses Szenarios wurde angestrebt, ein ambitioniertes aber realistisches Ziel fir
die CO2-Reduktion der Stadt Herne anzugeben.

Durch die Einarbeitung der vorgesehenen MalBnahmen in das Verkehrsmodell verdndert sich der Modal
Split (Verkehrsmittelwahl) fiir den Prognosehorizont entsprechend zugunsten des Umweltverbunds. Mit
den MalBnahmen des Szenarios ,,Masterplan Herne* ist gegeniiber dem Prognose-Null-Fall eine Verlage-
rung um 6 %-Punkte vom MIV auf den Umweltverbund méglich. Der Anteil des OPNV bleibt relativ konstant
(+ 0,3 %-Punkte), der Anteil des Fahrradverkehrs nimmt um 3,3 %-Punkte zu, der Anteil des FulBverkehrs
um 2,6 %-Punkte.
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Die MalBnahmen bewirken eine Reduktion der CO2-Emissionen auf 74.900 t CO; (entspricht rund 375.000
MWh Energie). Die Einsparung gegeniiber dem Jahr 2015 betrégt etwa 58.000 t COg, die zusétzliche Ab-
nahme gegentiber dem ,, Trendszenario” etwa 5.000t CO2 bzw. 6 %. Pkw mit Otto- (35 %) und Dieselmotor
(24 %) haben den héchsten Anteil an den Gesamtemissionen. Danach folgen sonstige Lkw, Linienbusse,
Lastziige und gasgetriebene Pkw mit Anteilen zwischen 6 % und 14 %. Die im Vorzugs-Szenario enthalte-
nen MalBnahmen haben nur einen geringen Einfluss auf die prozentuale, zeitliche Verteilung des Verkehrs.
Gegendiber dem Prognose-Null-Fall &ndern sich die prozentualen Werte der Tagesgruppen nur unwesent-
lich. Es ergibt sich an Normalwerktagen ein Einsparpotential von ca. 3.500 t CO, gegeniiber dem
, rrendszenario”.

Die Gesamtjahresemissionen sind im Jahre 2030 in allen Szenarien deutlich geringer als die berechneten
Werte fiir 2015. Aufgrund dieser Berechnungen kann als Minderungsziel der CO2-Bilanzierung fiir die Stadt
Herne eine Reduktion auf maximal 470 kg CO; pro Herner Biirger im Jahr 2030 (bzw. um rund 44% ge-
geniiber den filir 2015 berechneten COs-Emissionen) angegeben werden. Die Reduktion der
stralBenverkehrsbedingten Emissionen auf diesen Wert ist ein realistisches Ziel fiir die Stadt Herne, das
mit einem gut angelegten Konzept zur Umsetzung des Masterplans erreicht werden kann. Die Ma8nahmen
senken dartiber hinaus zumeist nicht nur die CO»-Belastung, sondern es entstehen weitere positive
Folgeeffekte.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestands- und Potenzialanalyse sowie des Beteiligungsverfahrens wur-
den konkrete MalRnahmenvorschlage fiir alle Verkehrsarten und fiir Querschnittsthemen erarbeitet. Der
Fokus liegt dabei auf der Férderung und Starkung der Nahmobilitdt und des Umweltverbunds sowie der
Verminderung bzw. Vermeidung verkehrsbedingter Emissionen und Energieverbrauche. Aus der groRen
Vielzahl der im vorliegenden Masterplan klimafreundliche Mobilitat detailliert dargestellten MalRnahmenvor-
schlage wurde ein auf die Stadt Herne zugeschnittenes integriertes Gesamtkonzept entwickelt.

Dieses stellt die in Abstimmung mit der Verwaltung der Stadt Herne entwickelte Handlungsempfehlung zur
Umsetzung von kurz-, mittel- und langfristig wirksamen MalRnahmen dar. Die Bewertungen der empfohle-
nen Malinahmen richten sich an die politischen und an die fachlichen Entscheidungstrager. Sie sollen
Hinweise zur qualifizierten Anwendung der Empfehlungen und zur Abwagung zwischen einzelnen Mal}-
nahmen liefern. Dies ist aber nicht als eine strenge Rangfolge oder als eine zeitliche Reihung von
MaRnahmen zu verstehen. Alle aufgefihrten MaRnahmen fihren insbesondere im Zusammenwirken zu
den erwunschten Minderungen von CO2-Emissionen im Verkehrssektor. Unabhangig von der zeitlichen
Wirksamkeit der MalRnahmen, sollte daher umgehend mit der Umsetzung méglichst vieler MalRnahmen
begonnen werden.
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Mit einem Controlling-Konzept zur Evaluation des Masterplans klimafreundliche Mobilitdt wurde die Vo-
raussetzung fur die Wirkungs- und Erfolgskontrolle des Masterplans sowie zu dessen Anpassung an sich
verandernde Rahmenbedingungen geschaffen. Nur durch eine kontinuierliche Uberpriifung der umgesetz-
ten MalRnahmen und deren Wirkungen kann kurzfristig auf unerwtinschte Entwicklungen reagiert und somit
ein effizienter Mitteleinsatz sichergestellt werden. Die Umsetzung der dargestellten Ma3nahmen sowie die
damit im Verlauf der Umsetzungsphase jeweils erreichten Verbesserungen in der Energie- und CO2-Bilanz
sollen in geeigneten zeitlichen Abstanden mit einer vorgegebenen Methodik ermittelt werden. Dadurch wird
es moglich, das MaR der Ubereinstimmung mit den entwickelten Zielvorgaben zu Uberpriifen und die wei-
teren Aktivitaten falls erforderlich anzupassen.

Das Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit nach Fertigstellung des Masterplans dient der Bekanntma-
chung der erarbeiteten Inhalte des Masterplans klimafreundliche Mobilitat sowie der Motivation der Herner
Birger zur Mitwirkung an seiner Umsetzung. Es wurde hierbei ein Konzept zur Verbreitung der Inhalte des
Masterplans in der Bevolkerung sowie zur Férderung eines breiten Konsens und einer aktiven Mitarbeit der
Offentlichkeit erarbeitet.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH
Bochum, September 2016
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HAUSHALTSBEFRAGUNG

Nicht .
gesse™

ver!

(sie kénnen an der Befragung per Internet teilnehmen
oder diesen Fragebogen ausgeflllt zurtckschicken. Gerne
kénnen Sie sich auch telefonisch befragen lassen.)

Ich méchte telefonisch an der Haushalts-
befragung teilnehmen.
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Angaben zum Weg

3.

Ihre Angaben werden nur fur den Zweck
der Mobilitatserhebung verwendet und
nicht personenbezogen ausgeviertet.
Die Daten wierden vor der elekt-
ronischen Weiterverarbeitung
anonymisiert, so dass keine
Rckverfolgung der Daten
méglich ist. Die Daten
werden nach Abschluss
der Erhebung
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1 = Angaben zum Haushalt:
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Gerne konnen Sie weitere Anregungen und Vorschlage auf
einem separaten Blatt beilegen.

Hier geht es weiter mit Punkt 2!

Von wo nach wo waren Sie am Stichtag unterwegs (StraBe oder
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I (bitte Zutreffendes ankreuzen)

mannlich / weiblich Om Ow| Om Ow | Om Ow | Om Ow | Om Ow
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Am Stichtag stand mir ein PKW zur Verfgung O O O O O

In der Regel benutze ich folgendes Verkehrsmiteel:| (@%b R | @b OR | Dad OR | Déb Ok |Déd Ok

o e e e oo | D18 1| 62 O (16 | (162 Oy 6= ey
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fur den Radverkehr (bitte keine Mehrfachnennungen)

(1=ja,2=nurvon19—10Uhr,3=nein,4=so:s(iges) b2 04| 0304 0304 ) 0s o) 0s 0e

Am Stichtag war ich nicht auBer Haus a | | Od O
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altersbedingt O O O O O

andere Grunde ] O O O O

Genutztes Verkehrsmittel
Mit welchem Verkehrsmittel wurde der Weg zuriickgelegt? Bei

Bitte wenden zu Punkt 3!

Gebéude, d.h. Geschift, Bank, Behdrde etc.)? Wie lange hat der Weg
ungefahr gedauert? Bitte méglichst alle Wege eintragen. Jeder Weg ist
wichtig fir die Untersuchung. Hin- und Riickweg sind zwei Wege!

Nutzung von Bus und Bahn kreuzen Sie auch das Verkehrsmit-
tel an, mit dem Sie zur Haltestelle/Bahnhof gelangt sind und die Q
Zeit fur diesen Weg.

Zweck oder Ziel des Weges
Wozu waren Sie unterwegs?
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Person| Weg StraBe - Ort

von bis
Uhrzeit Uhrzeit

Ziel
StraBe - Ort
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BeispielstraBe, Musterstadt
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Shoppingmeile

MusterstraBe, Musterstadt 16:30 16:55

A
A
B 1 MusterstraBe, Musterstadt

BeliebigstraBe, Beispielstadt 11:00 11:18

Vielen Dank fiir Thre Unterstiitzung!
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Masterplan klimafreundliche Mobilitat

Brilon
Bondzio E WUNSCHBOX MASTERPLAN KLIMAFREUNDLICHE MOBILITAT HERNE
stadtherne  weier

Wunschbox...

...zur Starkung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel !

"Die Stadt Herne erarbeitet den ,Masterplan Klimafreundliche Mobilitat".

Mit diesem Masterplan sollen gunstige Voraussetzungen dafir geschaffen werden, dass zukunftig moglichst
viele Wege in Herne nicht mehr mit dem Auto oder dem motorisierten Zweirad, sondern zu Full oder mit
dem Fahrrad zurickgelegt werden konnen. Zu den wichtigsten Voraussetzungen zahlen sichere und
komfortable Verkehrsanlagen fur FuBganger und Radfahrer.

In der ersten Phase der Aufstellung des Masterplans werden umfangreiche Untersuchungen des
Verkehrsnetzes, z.B. Ortsbesichtigungen sowie Testfahrten mit dem Fahrrad und mit dem Auto durchgefihrt.
Das Verkehrsnetz der Stadt ist aber fur eine lickenlose Bereisung viel zu gro3. Daher soll noch ein
zusatzlicher Weg eingeschlagen werden, um maoglichst viele Informationen tber das vorhandene Stralen-
und Wegenetz, vor allem tber seine Schwachpunkte und die vorhandenen Verbesserungspotenziale zu
gewinnen:

Die Herner Burger werden eingeladen, kritische und konstruktive Hinweise zu geben. Wo fehlt ein Radweg?
Wo eine brauchbare fuRlaufige Verbindung? Wo sind die Straf3en und Wege in einem schlechten Zustand?
Was halt Sie von einem Fulweg oder von einer haufigeren Benutzung des Fahrrads ab?"

Was ist zu
bemangeln? * (7]

Wo befindet sich die

stelle? @ Sabe

Address Line 2

— e g Y P b ! - R b
SCHALKE | (54 g N ) | A
WP e ).% N g ‘ / 4 y

: ir oS
penkighen @
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Masterplan klimafreundliche Mobilitat

Verraten Sie uns, wer  Diese Information ist absolut freiwillig und dient nur zur Zuordnung der gemeldeten Anregungen.
Sie sind?

Name — E‘

Vorname

Familienname

Email @

Sind Sie regelmagige/r) Ja (O Nein
Radfahrer/in?

Captcha

Joomla Formular-Errichtung by JoomlaShine

CREDE ¢ wrweet o) o0 o) [P

© 2015 bbwgmbh - Masterplan klimafreundliche Mobilitat

N
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Masterplan klimafreundliche Mobilitat

MaBRnahmenvorschlage aus dem Schilerwettbewerb

Attraktivititssteigerung des OPNV

Einrichtung zusatzlicher Haltestellen

Verdichtung der Taktzeiten

Einrichtung von Platzhaltern fir Kinderwagen und Fahrrader in den Fahrzeugen
Einsatz von Bussen mit Elektroantrieb (2 Nennungen)

Einflhrung einer flexiblen Umweltkarte (2 Nennungen)

Einfihrung von Pramienpunkten z.B. fir zu Ful zurlickgelegte Strecken oder OPNV-
Nutzung; (4 Nennungen)

Verbesserung des Erscheinungsbildes der Busse durch Motiven auf der AuRenseite

Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs

Zusatzliche, breitere und saubere Radwege (z.B. Stockstralle, Kanalbriicke fir Radfah-
rer; 6 Nennungen)

Einflhrung eines Fahrradverleihsystems an Bushaltestellen und Bahnhofen (3 Nennun-
gen)

jahrliches Radrennen

Treuepunkte fir jeden gefahrenen Kilometer

Mehr Ausleihstationen fur E-Bikes

Verbesserung des Regenschutzes (Regenschutzausristung, Uberdachter Radweg,
Fahrraddach, wasserdichte Mantel und Taschen)

Einfuhrung von Fahrrad-Taxen

Attraktivitatssteigerung des FuBgéngerverkehrs

Einrichtung von Longboardwegen (2 Nennungen)

Entlastung des Verkehrs durch unterirdisches Aufzugssystem

Klimafreundliche Antriebstechnik in Kraftfahrzeugen (2 Nennungen)

Wasserkraftauto (Energie aus Wasserkraftwerk)

Zahnriemenauto (Elektroantrieb mit Energie aus Riemen und Dynamos) (3 Nennungen)
Antrieb durch Energie aus Solarzellen (4 Nennungen)

Elektro-Antrieb (z.B. mit Energie aus Windkraft) (3 Nennungen)

Hybrid-Autos (2 Nennungen)

N
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e \Wasserstoffantrieb

e Ausbau der staatlichen Férderung fur die Anschaffung umweltfreundlicher Antriebstech-
niken

e Luftbetriebene Ventilator-U-Bahnen

e Einsatz eines Rollers mit Elektro-Antrieb auf der Kurzstrecke

Okologische Optimierung des Pkw-Verkehrs
e Umweltbewusste Fahrweise (Rollen lassen, unnétiges Beschleunigen vermeiden)

e Regelmalige Fahrzeugwartung zur Verbrauchsreduzierung (Reifen auswuchten,
Reifendruck)

e Routenoptimierung (Wahl der kirzesten Route)
e Bau von weiteren Kreisverkehren (2 Nennungen)
e Einflhrung von ,Shared-Space“-Zonen

e Forderung von Carsharing

e Erhohung des Anteils von Fahrgemeinschaften durch Portale im Internet

Restriktionen fiir den MIV

e Ausweitung von kostenpflichtigen Parkplatze in der Nahe des Stadtkerns

Verbesserung der Umwelt
e Abschaffung von Kohlekraftwerken

e Ausweitung der Grinflachen (2 Nennungen)

Offentlichkeitsarbeit
e Bessere Aufklarung der Bevdlkerung tber den Klimawandel

e Veranstalten eines autofreien Tages alle sechs Monate (Aufmerksamkeit auf die
Wichtigkeit des Klimaschutzes lenken)

e Veranstalten von Festen auf den StrafRen

N
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Burgerworkshop Eickel am 31.05.16

Masterplan klimafreun

N
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Blrgerworkshop Herne-Sodingen am 02.06.2016

MaRnahmen

Carsharing-Angebot

Runde 1

Masterplan klimafreundliche Mobilitat Herne
- Burgerworkshops 2016 -

Runde 2

Mobilitatsticket
Mobilpunkte/ Mohilstationen
Mobilitdtsmanagement ...—

Pedelec-Verleihstationen

~7 Informationsangebote ...

\ Marketing flr Elektromobilitét 000

Optimierung der Fahrrad-
Infrastruktur

Hoherwertige Radverkehrsanlagen

—_— . |

Herne - Stadt der kurzen Wege

Optimierung der FuRginger- [SF1)
~ Infrastruktur
® Attraktivitatssteigerung im OPNV | @ @@
Effizienzsteigerung im MIV L.. |
Klimafreundliche City-Logistik oe
Klimaschutz in der Bauleitplanung '._..—.
| Herma - Soadt dar birsan Wepe | OOO®

Mehr Tempo-30-Zonen

Tempo 30 im gesamten Stadtgebiet

Verknappung des Parkraumangebots

=

Minderung der Verkehrsqualitat (MIV)

Brilon
Bondzio
Welser

Verkehrsplanung
Ingenieurgeselischaft
k Tr Verkehiswesen moH

www.maobilitaet.herne de

_stadt herne

Fachbereich Tiefbau und Verkehr

N
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Burgerworkshop Herne Mitte am 07.06.2016
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Burgerworkshop Herne-Wanne am 09.06.2016
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