> NEUE MOBILITAT FUR DIE STADT DER ZUKUNFT
INFORMATIONEN FUR PRESSEVERTRETER UND INTERESSIERTE BURGER

> Abbildung 1: Neue Stadtraumqualitaten durch neue Mobilitatsformen

Der internationale Klimaschutz ist ein zentrales Zukunftsthema fiir
Deutschland. Der politische Kurs ist gesetzt. Mit einer iiberwaltigen-
den Mehrheit hat der Deutsche Bundestag im Sommer 2011 fiir eine
weitere Beschleunigung der Energiewende gestimmt. Das iibergeord-
nete Ziel ist es, den AusstoB von klimaschadlichen Treibhausgasen
drastisch zu reduzieren. Die Zukunft heiBt ,Low Carbon®. Insheson-
dere die Stadte sind hier ein wichtiger Hebel, um die Reduktion von

Treibhausgasen erfolgreich voranzubringen. Denn 80% der weltweit
emittierten Treibhausgase werden in Stadten ausgestoBen. Ein Fiinftel
der C0,-Emissionen in Deutschland werden vom Verkehr verursacht.
Vor diesem Hintergrund sind Stadtentwicklung und urbane Mobilitat
neu zu denken. Hier setzt das von der Stiftung Mercator geforderte
Forschungsprojekt an.

Die gegenwdrtige Stadt ist fiir das Auto gebaut. Ziel des Forschungspro-
jektes, welches sich mit der Mobilitat in der Stadt befasst, ist die Entwick-
lung von Vorschlagen fiir nachhaltige Verkehrskonzepte. Der Verbrauch
fossiler Kraftstoffe und damit verbunden die Emission von Treibhausga-
sen sollen dadurch entscheidend reduziert werden. Im Fokus der entwi-
ckelten Verkehrskonzepte stehen aber auch die Bediirfnisse der Biirger:
Es geht um Mobilitat in der ,Stadt der Zukunft“ und zugleich darum, wie
diese mdglichst lebenswert gestaltet werden kann. Mit dieser Thematik
hat sich das Institut fiir Stadtplanung und Stadtebau der Universitdt Duis-
burg-Essen zusammen mit dem Kulturwissenschaftlichen Institut Essen
sowie der Transportation Research Consulting GmbH in den letzten 18
Monaten intensiv beschaftigt.

Das Projekt hat sich am Beispiel der Stadt Essen - stellvertretend fiir die
Metropole Ruhr - der Frage gewidmet, wie bisherige und neue Mobilitats-
formen nachhaltiger werden kdnnen und damit den Einsatz fossiler Kraft-
stoffe reduzieren. Damit verbunden war die Frage, wie sich diese Verdn-
derungen auf den erlebten Stadtraum positiv auswirken kénnen und neue
Mobilitatsgewohnheiten entstehen lassen (siehe Abbildung 1, 3 und 4).
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> Abbildung 2: Interdisziplinarer Ansatz des Forschungsprojektes

Das Projekt verkniipft in einem interdisziplinaren Ansatz die Gesichts-
punkte Verkehr, Stadtebau und Sozialwissenschaften und ermittelt mogli-
che Wechselwirkungen und Zusammenhénge (siehe Abbildung 2). In einer
reprasentativen Untersuchung wurden Menschen mit unterschiedlichem
Mobilitatsverhalten befragt, welche zukiinftigen alternativen Forthewe-
gungsmittel fiir sie vorstellbar sind. Dieser reichhaltige Fundus an Daten
erlaubt es, ein differenziertes Bild fiir die einzelnen Essener Stadtteile
und fir die jeweiligen Lebensstile der Essener Einwohner zu zeichnen.
Einige Beispiele: Die Mehrheit der Bevélkerung im locker bebauten Esse-
ner Stiden méchte auf das eigene Fahrzeug nicht verzichten, kdnnte sich
aber gut vorstellen, ein Elektroauto zu kaufen. Einwohner der innerstad-
tischen Bereiche sind auch der Nutzung von dffentlichen Verkehrsmitteln
und Fahrradern gegeniiber aufgeschlossen. Fiir Personen mit héherem
Bildungsstand und mittlerem Einkommen kommt hingegen Carsharing
— auch mit Elektrofahrzeugen — durchaus haufiger in Frage. Ein weiterer
Schwerpunkt des Projektes war die Erarbeitung von Verkehrssimulationen
fiir die Stadt Essen, die ganz bestimmte Verkehrstrager in den Vorder-
grund riicken.
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Das Forschungsprojekt wurde Giber einen Zeitraum von 18 Monaten (Ja-
nuar 2012 - Juli 2013) von der Stiftung Mercator mit insgesamt 300.000
Euro gefordert. Projektbearbeiter waren das Institut fiir Stadtplanung und
Stadtebau (ISS) / Universitét Duisburg Essen, das Kulturwissenschaftli-
che Institut (KWI) / Universitétsallianz Metropole Ruhr sowie das Unter-
nehmen Transportation Research and Consulting GmbH (TRC).
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Fiir die Stadt Essen wurden Verkehrssimulationen erarbeitet, die ganz
bestimmte Verkehrstrager in den Vordergrund riicken. Es wurde beispiels-
weise deutlich, dass Wege, die bisher mit dem Auto zuriickgelegt werden,
kiinftig in gleicher oder kiirzerer Zeit mit alternativen Verkehrsmitteln oder
einer Kombination von Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kénnen. Zu-
dem wurden mogliche Auswirkungen einer verstarkten Nutzung des Fahr-
rades und von Elektrofahrzeugen im Alltag untersucht.

Das Projekt machte ebenfalls deutlich, dass mit einem erweiterten
Car-Sharing Angebot Stadtraumqualitaten zuriickgewonnen werden kon-
nen und eine verstarkte Nutzung von Fahrradern sowohl die CO,-Emissio-
nen verringern als auch die Gesundheit der Essener Bevdlkerung erhdhen

> Abbildungen 3 und 4: Der Riittenscheider Stern heute und Gestaltungsvisionen fiir das Jahr 2030

kann. Ein Bewusstseinswandel der Menschen gegeniiber ihrer Mobilitat
in der Stadt lasst sich in der Befragung erkennen. Die Kombination von
nachhaltigen Verkehrsmitteln bietet eine staufreie Mobilitat in der Stadt.
Dies reduziert fossile Kraftstoffe und erhoht die Lebensqualitat in der
Stadt.

Die neuen Mobilitdtsformen einerseits sowie die Riickgewinnung von
Stadtradumen andererseits konnen dazu beitragen, Verkehr und Stadt-
gestaltung nachhaltig zu beeinflussen. Vor diesem Hintergrund werden
fiir vier ausgewahlte Stadtrdume fiir den Zeithorizont bis zum Jahr 2030
mogliche Szenarien entwickelt, die zu neuen Stadtqualitaten fiihren (sie-
he beispielhaft Abbildungen 3 und 4).

> 6 GRUNDSATZE FUR EINE ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITAT

Die zentralen Ergebnisse des Forschungsprojektes konnen kompakt
in sechs Grundsatzen festgehalten werden. Wesentliche Grundlage fiir
die Formulierung dieser Grundsatze stellt der integrierte Ansatz des
Forschungsprojektes dar. Die ermittelten Analyseergebnisse der drei

Themenfelder Verkehr, Stadtebau und Sozialwissenschaften sind dabei
die Ausgangslage. Die Grundsatze konnen dabei helfen, den urbanen
Verkehr umweltfreundlicher, nachhaltiger und sozialgerechter zu ge-
stalten.

> Stadt und StraBenraum erhalten durch nachhaltige Mobilitdt hohe
Qualitaten

Neue nachhaltige Mobilitatsformen bieten die Chance, stidtische Ver-
kehrsinfrastrukturen zu hinterfragen. Es ist schon lange bekannt: Der
offentliche Raum ist entscheidend fiir die Pragung und Qualitat einer
Stadt, doch in weiten Bereichen hat er sich zu einem ausschlieBlich auto-
mobilen Verkehrsraum ohne Aufenthaltsqualitaten entwickelt.

Notwendige Veranderungen zugunsten einer nicht auf Verbrennungsmo-
toren beruhenden urbanen Mobilitat stellen die alleinige Ausrichtung auf
das Automobil in Frage. Gefordert ist nicht nur ein nachhaltiges Verhalten
der Stadtbewohner, gleichermaBen geht es auch um eine Veranderung der
Verhaltnisse: Eine andere Verteilung der Flachen im Stadtraum erdffnet
Chancen fiir eine erlebbare Aufwertung des dffentlichen Raums. Wenn Stra-
Benrdume in Wohnquartieren mittelfristig von parkenden Autos entlastet
werden, kommen die freiwerdenden Flachen der Wohnqualitat zugute.

> Differenzierte Strategien und MaBnahmen fiir unterschiedliche Stadt-
raume

Stadtrdume sind sehr vielfdltig und weisen neben infrastrukturellen und
baulichen Besonderheiten auch sehr unterschiedliche Milieus auf. Stadt-

weite Konzepte fiir nachhaltige Mobilitatsstrategien, die nicht einseitig
auf das Automobil orientiert sind, miissen die besonderen Raum- und Mi-
lieustrukturen beriicksichtigen. In hoch verdichteten Stadtbereichen muss
der Fokus auf komfortablem offentlichen Nahverkehr und der Nahmobi-
litdt liegen. In vorstadtischen Wohnquartieren hingegen sollte der Indi-
vidualverkehr mit Elektro-Antrieb (Rad und Automobil) die intermodale
Mobilitat ergénzen.

> Gestarkte Nahmobilitat mit FuB- und Radverkehr

Stadtentwicklung verfolgt seit vielen Jahren das Ziel, Stadte dichter und
kompakter zu gestalten, da sie auf diese Weise ressourceneffizienter funk-
tionieren kdnnen. Diesem stdndigen Anpassungsprozess muss die urbane
Mobilitat folgen. FuBverkehr und Radverkehr stellen in der Nahmobilitat
hochst nachhaltige, raumsparende und gesundheitsférdernde Mobilitats-
formen dar.

Der Umbau der Stadtrdume zugunsten dieser schwéchsten Verkehrsteil-
nehmer muss daher wesentlich starker vorangetrieben, neu geordnet und
dimensioniert werden. Damit kann auch eine stadtische Nutzungsmi-
schung gefordert werden, die den 6ffentlichen Raum belebt, soziale Inter-
aktion fordert, FuB- und Radverkehr in der Nachbarschaft erleichtert und
Grundlage einer neuen Urbanitat unserer Stadte sein kann.



> Optionsvielfalt und Intermodalitdt ermdglichen

In Zukunft muss es eine Vielzahl von Optionen geben, Ziele innerhalb der
Stadt zu erreichen. Wird heute noch oftmals das Auto oder der Bus als
einziges Verkehrsangebot betrachtet, sind es in Zukunft Sharing-Ange-
bote, die mit dem offentlichen Nahverkehr ideal vernetzt sind und die in
ein intelligentes Tarifsystem eingebettet sind. Das Auto als Verkehrsmittel
wird dann nur noch eine Option unter vielen und damit nicht Ianger auto-
matisch das Verkehrsmittel fiir den Weg von A nach B sein.

Verkehrsmittel kdnnen dabei iber Smartphones geortet, gebucht und be-
zahlt werden. Wege in der Stadt werden zukiinftig nur noch selten aus-
schlieBlich mit einem Verkehrstrager zuriickgelegt. Entscheidend wird
dabei sein, welches das richtige Verkehrsmittel ist, um unter Beriicksich-
tigung individueller Préaferenzen bestimmte Wege zuriickzulegen. Wege-
langen oder CO -Emissionen, Fahrzeiten oder Kosten fiir unterschiedliche
Verkehrstrager und alternative Wegeketten kénnen Auswahlkriterien sein.
Ziel ist es letztlich, die Entscheidung zugunsten nachhaltiger Verkehrs-
mittel so unkompliziert wie méglich zu machen.

> Veranderte Antriebs- und Nutzungsformen
Wir werden in Zukunft vielleicht nicht grundlegend andere Verkehrsmittel

nutzen als heute, doch werden sich Art und Weise, wie wir sie nutzen,
sowie ihre Antriebsformen andern. Der technische Fortschritt alternativer
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Antriebe kann einen erheblichen Beitrag zur Energiewende und zum Klima-
schutz leisten. Sharing-Angebote fiir Rad und Automobil sowie Elektroan-
triebe zeigen, wohin der Weg gehen kann: Nutzen statt besitzen wird zum
Leitprinzip. Das Bewusstsein dafiir zeigt sich bereits bei den modernen Le-
bensstilgruppen. Doch auch bei den konservativen Milieus ist ein zuneh-
mendes Bewusstsein fiir Umweltfragen und Klimaschutz zu beobachten.

> Strategien und MaBnahmen, die wachsen kdnnen

Derzeit ist schwer abzuschatzen, welche Mobilitatsformen sich in welcher
Form durchsetzen werden und welche Eigendynamiken sie dabei entwickeln
kdonnen. Angesichts der Unwagbarkeiten urbaner Entwicklungen miissen
kommunal ausgerichtete Strategien anpassungsfahig sein und auf Ent-
wicklungsdynamiken reagieren konnen. Dafiir ist eine Flexibilitdt beziig-
lich stadtischer Entscheidungsprozesse notwendige Voraussetzung.

Intelligente Entscheidungstools fiir eine langfristig nachhaltige Stadt-
und Mobilitdtsentwicklung sollten dazu herangezogen werden, um nicht
von Legislaturperioden oder anderen temporaren Einflissen bestimmt zu
sein. Die zuvor dargestellte Optionsvielfalt ermdglicht eine hohe Diversitat
und Stabilitat in der urbanen Mobilitatslandschaft. Hierdurch ist jedoch
auch eine standige Neujustierung der strategischen Parameter notwen-
dig, die iiber die kommenden Jahre und Jahrzehnte mit der urbanen Mobi-
litdtsentwicklung wachsen.
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> Abbildung 5: Zukunftsvision fiir das Stadtquartier um den Riittenscheider Stern im Jahr 2030
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> FAKTEN ZUM BEVORZUGTEN MOBILITATSVERHALTEN DER ESSENER BURGER

OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

ELEKTROAUTOS

der Essener Biirger zeigen die Bereitschaft,
héaufiger den offentlichen Nahverkehr zu nutzen
und dafiir das Auto stehen zu lassen.

2%

der Essener Biirger wiirden sich ein Elektroauto
kaufen, wenn es fiir den Kauf finanzielle Anreize
gabe.

607%

Fast jeder Zweite wiirde auf das eigene Auto verzichten, wenn
der 6ffentliche Personennahverkehr kostenlos ware. Je élter die
Befragten jedoch sind, desto geringer ist diese Bereitschaft.

Zwei Drittel der Essener Bevolkerung geben
an, neue technische Moglichkeiten (z.B. das
Buchen von Fahrten iiber das Smartphone)
nutzen zu kdnnen. Mit sinkendem Bildungsab-
schluss nimmt dieser Wert jedoch ab.
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Bei kombinierter Nutzung des OPNV und des
Fahrrads kénnten 12% aller Wege schneller
zuriickgelegt werden als mit dem eigenen
Auto.

CAR-SHARING

Wird das ermittelte Car-Sharing-Poten-
zial ausgeschopft, kdnnten im Essener
Stadtgebiet theoretisch Stellplatzflachen in
einer GroBenordnung von 27 FuBballfeldern
einer neuen Nutzung zugefiihrt werden.
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Fast die Halfte aller 18-24 Jahrigen
konnen sich vorstellen, auf ihr eigenes
Auto zu verzichten und sich bei Bedarf
ein Auto innerhalb eines Car-Sharings
zu leihen.
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Ein Drittel der Befragten wiirde Car-Sharing nutzen, wenn das
Parken in der Innenstadt fiir diese Fahrzeuge kostenlos ware.

Mehr als die Halfte aller Befragten wiirden sich ﬂ
ein Elektroauto kaufen, wenn das Ladestations- A
netz ausgebaut werden wiirde. i

Um die Feinstaub- und Ldrmbelastungen zu verringern, fanden

es mehr als @10 Drittel aner Befragten gut, wenn man
in Zukunft nur noch mit Elektroautos in die Innenstadt fahren
dirfte.

FUSS- UND RADVERKEHR
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In der Stadt Miinster werden bereits 38% aller Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. In der Stadt Essen sind es gegenwartig
nur 4%.

Fahrradschnellwege, die in die Innenstadt fiih- I
ren, werden von fast jedem zweiten Befragten =1 3O
beflirwortet. I

81%

Wiirden alle Wege bis zu zehn Kilometer
innerhalb von Essen mit dem Pedelec statt
mit dem Auto zuriickgelegt werden, kénn-
ten bis zu 25% der CO,-Emissionen aus
dem Verkehrssektor eingespart werden.

wiirden haufiger zu FuB gehen, wenn sie fiir
kleinere Einkdufe maximal 10 Minuten gehen

miissten.
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