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CO2 aqu CO:; - Aquivalente Emission: beriicksichtigt neben CO, auch andere Treib-
hausgase oder Treibhauseffekte
B&R Bike & Ride: Mit dem Fahrrad zur Haltestelle des._C")PNV, abstellen des
Fahrrads an der Haltestelle und Weiterfahrt mit dem OPNV
Fkm Fahrzeugkilometer: Aufsummierung der Fahrzeuge multipliziert mit der
Lange ihrer Wege
MIV Motorisierter Individualverkehr, in der Regel PKW-Verkehr

Modal-Split  Prozentuale Zusammensetzung der Zahl der Wege oder des Personen-
verkehrsaufwands (= Personenverkehrsleistung) nach Verkehrsmitteln

Modal-Shift ~ Anderungen in der Verkehrsmittelzusammensetzung

OPNV Offentlicher Personennahverkehr (Busse, StraRenbahn, S-Bahn, Regional-
und Regionalexpressziige)

Pkm Personenkilometer: Aufsummierung der Personen multipliziert mit der Lange
ihrer Wege

P&R Park & Ride: Mit dem Auto zur Haltestelle des OPNV, abstellen des Autos an
der Haltestelle und Weiterfahrt mit dem OPNV

VRN Verkehrsverbund Rhein-Neckar

rnv Rhein-Neckar-Verkehrs GmbH

THG Treibhausgasemissionen

TWh Terawattstunden = 10*? Wattstunden = 1 Milliarde Kilowattstunden (kWh)

] Symbol fur Durchschnitt
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Einleitung

Am 5.6.2014 beschloss der Gemeinderat Heidelberg nach einer umfangreichen Blrgerbe-
teiligung den Masterplan 100% Klimaschutz mit dem Ziel, die CO.-Emissionen bis 2050 um
95 Prozent und den Endenergieverbrauch um 50 Prozent zu senken.® Am 21.11.2019 prazi-
sierte der Gemeinderat in einer Fortschreibung des Masterplans die Emissionsminderungs-
Ziele flur 2023, 2027 und 2030 und legte fest, dass die Ziele nicht nur fir die Gesamtstadt,
sondern auch fur die einzelnen Sektoren (Verkehr, private Haushalte, Gewerbe/Sonstiges,
Industrie, Gebaude/Stadt) gelten sollen.? Tabelle 1 und Bild 1 auf der nachsten Seite zeigen
die zeitliche Aufschlisselung der Zielwerte.

Jahr Gesamt, t/a | Anderung Verkehr, t/a | Anderung

1987 1250000 | zu 1987 zu 2015 340 000 | zu 1987 zu 2015
2015 1130 000 -10% 313 000 -8%

2017 1092 600 -13% -3% 300 600 -12% -4%

2023 950 000 -24% -16% 260 000 -24% -17%
2027 750 000 -40% -34% 205 000 -40% -35%
2030 600 000 -52% -47% 163 000 -52% -48%
2035 465 000 -63% -59% 126 500 -63% -60%
2050 62 500 -95% -95% 17 000 -95% -95%

Tabelle 1: COz-Emissionen Heidelberg, Ziele und daraus abgeleitete Zwischenziele,
Beschliisse Gemeinderat blau

Zu dem Thema CO.-Ziele ist das zwischenzeitlich ergangene Urteil des
Bundesverfassungsgerichts und der daraufhin gefasste Beschluss des Bundeskabinetts von
Bedeutung, die in Kapitel 12.1 (Seite 91) naher erlautert werden.

1 Drucksache: 0112/2014/BV
2 Drucksache:0328/2019/BV
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COz-Emissionen Heidelberg, Ziele und daraus abgeleitete Zwischenziele

Am 21.11.2019 beschloss der Gemeinderat Heidelberg den Klimaschutz-Aktionsplan mit 30
MaRnahmen zur Senkung der Treibhausgasemissionen.® Einen ersten Sachstandsbericht
zur Umsetzung der einzelnen MaRBnahmen des Klimaschutz-Aktionsplans legte die
Verwaltung am 18.11.2020 im Ausschuss fur Klimaschutz, Umwelt und Mobilitat vor.*

Um die Potentiale des Klimaschutz-Aktionsplans zu ermitteln, beauftragte die Stadt
Heidelberg das UPI-Institut mit der Bilanzierung der CO»-Reduktion der Mobilitatsmali-
nahmen 7, 10, 11, 12, 19, 20, 21, 22 und 24 des Klimaschutz-Aktionsplans.

Die Berechnungen wurden je nach Ausgestaltung und Wirkungsbereich der MaRnahme fir
einen oder mehrere der drei folgenden Verkehre durchgefihrt:

1

Binnenverkehr Heidelberg: Verkehre der Heidelberger Einwohner innerhalb
Heidelbergs

Gesamtverkehr der Heidelberger Einwohner incl. ihrer Wege im Quell- und
Zielverkehr aul3erhalb Heidelbergs

Gesamtverkehr der Heidelberger Einwohner incl. ihrer Wege im Quell- und
Zielverkehr unter Einbezug der Einpendler nach Heidelberg. Die Herkunft der
Einpendler zeigen Bild 3 und Bild 4.

Protokoll Beschlussvorlage Gemeinderat 21.11.2019 TOP 13, ab S. 2.19

4

Klimaschutz-Aktionsplan Sachstand 2020



https://ww1.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=300741&type=do&
https://ww1.heidelberg.de/buergerinfo/vo0050.asp?__kvonr=30175&voselect=6231
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Bei OPNV-TarifmalRnahmen wird unterschieden zwischen MaRnahmen, die nur in
Heidelberg oder im gesamten Verkehrsverbund Rhein-Neckar eingefihrt werden.
MafRnahmen in Heidelberg beziehen sich auf die GroRwabe Heidelberg des VRN (Bild 2)
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Bild 2: Grol3wabe Heidelberg im VRN

Bevor die Wirkungen und die Nebeneffekte der MobilitatsmaRnahmen des Klimaschutz-
Aktionsplans beschrieben werden, werden in Teil A die Vorgehensweise bei der
Berechnung der CO;-Emissionen erlautert und Grundlagen zur Behandlung des Themen-
komplexes Mobilitat dargestellt. In Teil B ab Seite 25 erfolgt die Quantifizierung der
einzelnen MaRnahmen des Klimaschutz-Aktionsplans.
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Die anspruchsvollen CO2-Minderungsziele konnen im Verkehrsbereich nur erreicht werden,
wenn alle Potentiale zur Emissionsminderung ausgeschopft werden. Das grof3te heute
bestehende Potential im Verkehrsbereich ist der hohe, tUberwiegend mit Kraftfahrzeugen
zuriickgelegte Verkehrsaufwand von Einpendlern nach Heidelberg. Bei der Behandlung des
Themas Verkehr muss neben den Verkehren der Heidelberger Bevolkerung deshalb auch
die Vernetzung Heidelbergs mit dem Umland bericksichtigt werden.

Wie Bild 3 und Bild 4 aus dem Verkehrsmodell des UPI (siehe Kapitel 2) zeigen, kommt die
Uberwiegende Zahl der Berufseinpendler aus einem Umkreis von 20 km. Dabei
unterscheiden sich die Anteile des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) je nach Gemeinde
sehr stark. Bild 3 zeigt eine Auswertung der Einpendler aus 260 Gemeinden nach
Heidelberg aufgetragen nach der Entfernung und dem MIV-Anteil an dem Modal-Split der
Einpendler aus der jeweiligen Gemeinde nach Heidelberg. Die Grof3e der Kugeln entspricht
der Zahl der Autoeinpendler aus der jeweiligen Gemeinde.

Anteil MIV Modal-Split: MI\V-Anteil Berufseinpendler nach Heidelberg
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Bild 3: Autoanteil im Modal-Split der Berufseinpendler nach Heidelberg

Deutlich niedriger als der Anteil des MIV liegt bisher der Anteil des OV am Modal-Split der
Einpendler. (Bild 4)
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Anteil OV Modal-Split: O\VAnteil Berufseinpendler nach Heidelberg
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Bild 4: OV-Anteil im Modal-Split der Berufseinpendler nach Heidelberg

Legt man fiir den OV eine um 30% hohere akzeptable Reisezeit im Vergleich zum MIV
zugrunde (z.B. teilweise Nutzung der Fahrzeit zum Entspannen oder in spurgebundenen
Verkehrsmitteln zum Arbeiten), hatten bereits heute und ohne OV-Verbesserungen wie
Ausbau S-Bahn, neue OV-Linien, Beschleunigung des OV 55% der Einpendler an ihrem
Wohnort eine OV-Alternative zur Fahrt nach Heidelberg. Deshalb kommt einem
Betrieblichen Mobilitdtsmanagement, wie in Malinahme 12 vorgesehen und vor kurzem im
Neuenheimer Feldlurch den Wirtschaftsverkehrsbeauftragten der Stadt Heidelberg in
Zusammenarbeit mit DGB, IHK, KLiBA, Kreishandwerkerschaft, rnv, VRN, team red
Deutschland GmbH und Unternehmen gestartet wurde®, eine hohe Bedeutung zu. Wenn es
dem Betrieblichen Mobilititsmanagement gelange, dieses Potential vollstandig
auszuschopfen, kénnten die CO,-Emissionen dadurch bereits (ohne neue Strecken, Linien
und Verbesserungen des OV) um ca. 30 000 t/Jahr reduziert werden.

Bild 5 und Bild 6 zeigen die Entwicklung der Arbeitsplatze und der Arbeitsplatzeinpendler
nach Heidelberg in den letzten drei Jahrzehnten. Die Zahl der sozialversicherungspflichtigen
Arbeitsplatze ist in diesem Zeitraum um 23%, die Zahl der gesamten Arbeitsplatze sogar
um 39% gestiegen. Der Zuwachs der Arbeitsplatze wurde vollstdndig durch Einpendler
eingenommen, wodurch der Autoverkehr und die CO.-Emissionen im Berufsverkehr
anwuchsen.

5 www.heidelberg.de/hd/HD/Leben/mobilitaestsmanagement.html



http://www.heidelberg.de/hd/HD/Leben/mobilitaetsmanagement.html
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Heidelberg: Arbeitsplatze und Einpendler
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Bild 6: Entwicklung der Arbeitsplatze und Pendler in Heidelberg

5 Nur sozialversicherungspflichtig Beschéftigte, die Gesamtzahl aller Beschéftigten liegt ca. 33 % hoher

7 Stadt Heidelberg, Amt fur Stadtentwicklung und Statistik, Pendlerberichte, div. Jahre, Heidelberg
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Heute liegt der Modal-Split der Berufseinpendler nach Heidelberg bei 71% MIV und 24%
OV-Anteil. Im Durchschnitt legen die Berufseinpendler nach Heidelberg werktaglich eine
Fahrtstrecke von 46 km zuriick (hin und zuriick). Der hohe MIV-Anteil und die grofl3en
Fahrtstrecken sind der Grund fiir die hohe CO2-Emission durch Einpendler. Bild 7 zeigt die
durchschnittliche jahrliche CO2-Emission pro Erwerbstdgigem durch die Fahrt zum
Arbeitsplatz in Heidelberg.

kg CQEmwerbst. und Jahr  Fahrt zu Arbeitsplatz in Heidelberg
@ CQ-Emission pro Erwerbstéatigem und Jahr
2000 -
1500
1000
500 -
.. I
Heidelberger Einpendler UPI 2021

Bild 7: Durchschnittliche CO.-Emission von Erwerbstétigen durch die Fahrt zum
Arbeitsplatz in Heidelberg

Insgesamt verursachen die Fahrten der Einpendler nach Heidelberg pro Jahr Emissionen in
Hohe von 160 000 t CO..

Dieses Problem kann nur durch regionale Zusammenarbeit, durch eine Begrenzung des
Wachstums und durch verkehrsplanerische MaRhahmen gelést werden. Wollte man das
Einpendlerproblem allein durch Wohnungsbau loésen, misste man in Heidelberg
Wohnungen fir 200 000 bis 240 000 zusatzliche Einwohner bauen. (Heidelberg hat heute
151 000 Einwohner).8 °

8  Klimaschutz im Verkehrsbereich in Heidelberg - Probleme und Lésungen, 20. Sitzung Heidelberg-Kreis
Klimaschutz und Energie, 11. Juli 2019

9 Klimaschutz im Verkehrsbereich in Heidelberg, Ubersicht: Probleme und Lésungen, 21. Sitzung,
Heidelberg-Kreis Klimaschutz und Energie, 11. September 2019



http://www.upi-institut.de/hd/HDKreis_Verkehr_11_7_2019_UPI.pdf
http://www.upi-institut.de/hd/HDKreis_Verkehr_11_7_2019_UPI.pdf
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2 BerechnuilC@-Evwva rs seino n

CO.-Emissionen des Verkehrs werden nach folgender Formel berechnet:

Emcos = Z Wi X MAK x Lk x sp.Emf
k=a
l—'—l
Verkehrsaufwand
Dabei ist
Emco. =  COz-Emission/Jahr
W =  Wegeanzahl/Jahr
MA =  Modal-Split-Anteil
L =  Weglange
sp.Emf = spezifischer Emissionsfaktor
k=a..e= Artder Verkehrsmittel

Die Berechnungen wurden mit dem Verkehrsmodell des UPI durchgefiihrt. Es verknlpft
Strukturdaten Heidelbergs, Daten aus den Verkehrserhebungen Heidelberg 2010 1°, 2013
1112 ynd 2018 *3, Verkehrszahlungsdaten MIV, OV und Fahrrad, Daten des Statistischen
Landesamtes Baden-Wiirttemberg, der Bundesagentur fur Arbeit, der rnv, des VRN und
Real-Daten (Floating Data) und berechnet u.a. Raumwiderstande fir die Wege der
Verkehrsteilnehmer zwischen deren Quelle und Ziel. In die Ermittlung der Raumwiderstande
gehen u.a. Entfernungen, Fahrgeschwindigkeiten, Umsteigehaufigkeiten und -zeiten,
Abfahrtszeiten, Kosten und Zugangs- und Abgangswege der Verkehrsmittel ein.
Anderungen an Eingangsparametern setzt das Modell zu Widerstandsanderungen und
diese zu Anderungen der Verkehrsmittelwahl und Verkehrsleistung um. Daraus werden mit
spezifischen Emissionsfaktoren Emissionsanderungen berechnet. Bild 8 zeigt den
vereinfachten Aufbau des Verkehrsmodells.

Zur Berechnung der Verkehrsnachfrage und der Anderungen der Verkehrsmittelwahl und
der Verkehrsleistung mit Verkehrsmodellen siehe u.a. 14 1516 17 18 18

10 vas, Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Heidelberger Wohnbevélkerung, 2010

1 Gerike, Regine et al., Vergleichende Untersuchung von Haushaltsbefragungen 2010 und 2013 zur Mobilitat

der Wohnbevélkerung in Heidelberg, TU Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften "Friedrich List", 2015

12 Ahrens, G.-A. et al., SrV 2013, Mobilitat in Stadten 2013, Sonderauswertung Heidelberg, TU Dresden,
Fakultét Verkehrswissenschaften "Friedrich List", Institut fir Verkehrsplanung und StralRenverkehr, 2015

13 Gerike, Regine et al. SrVv 2018, Mobilitat in Stadten 2018, Sonderauswertung Heidelberg, TU Dresden,

Fakultéat Verkehrswissenschaften "Friedrich List", Institut fir Verkehrsplanung und Stral3enverkehr, 2019

Christian Schiller, Einfuihrung in die Verkehrsnachfragemodellierung, TU Dresden, Fakultat

Verkehrswissenschaften, Fachbereich Theorie der Verkehrsplanung, 2013

Klaus Walther, MaBnahmenreagibler Modal-Split fur den stadtischen Personenverkehr, Verodffentlichungen

des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der RWTH Aachen Nr. 45, 1991

Klaus Walther, Die P+R-Nachfrage und ihre Einflussgréen, Veréffentlichungen des

Verkehrswissenschaftlichen Instituts der RWTH Aachen Nr. 53, 1997

Klaus Walther et al., Simultane Modellstruktur fur die Personenverkehrsplanung,

Verkehrswissenschaftliches Institut der RWTH Aachen, 1997

Andreas Oetting, Angebotsabhéngige Modellierung der reisezweckspezifischen Verkehrserzeugung und

ihre Anwendung auf den stadtischen Freizeitverkehr, Fakultét fir Bauingenieurwesen der Rheinisch-

Westfalischen Technischen Hochschule Aachen, Dissertation, 2002

Lohse, Dieter et al., Ermittlung von Verkehrsstromen mit n-linearen Gleichungssystemen. Band 5. TU

Dresden: Schriftenreihe des Institutes fir Verkehrsplanung und StraRenverkehr, 1997

14

15

16

17

18

19
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Bild 8: Vereinfachter schematischer Aufbau des Verkehrsmodells des UPI

Fur die Berechnung von COz-Emissionen werden neben der Verkehrsleistung spezifische
Emissionsfaktoren bendétigt, die in den folgenden Kapiteln 2.1 und 2.2. beschrieben werden.

20 Christian Schiller, Integration des ruhenden Verkehrs in die Verkehrsangebots- und

Verkehrsnachfragemodellierung, TU Dresden, Fakultét Verkehrswissenschaften "Friedrich List",
Dissertation, 2004

Christian Schiller, Erweiterung der Verkehrsnachfragemodellierung um Aspekte der Raum- und
Infrastrukturplanung, TU Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften "Friedrich List", Habilitationsschrift,
2007

Hannes Gdlz, Aufbau eines Radverkehrsmodells fur die Radverkehrsplanung in Stuttgart, Universitéat
Stuttgart, Institut fur Strafen und Verkehrswesen, Lehrstuhl fur Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik,
Diplomarbeit, 2007

21

22

23

Iylikrobkonomie und Verkehrsplanung, Technische Universitéat Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften
AFriedrich Listh, Institut f¢gr VerkeX@Rr splanung

Friedrich, M. et. Al., Anforderungen an stadtische Verkehrsnachfragemodelle, FE-Projekt 70.893/2014 im
Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Universitat Stuttgart, Lehrstuhl fur
Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik, TU Dresden Institut fir Verkehrsplanung und Stral3enverkehr,
ptv Group, 2019

24

Christian Winkler, Ein integriertes Verkehrsnachfrage- und Bewertungsmodell i Ansatz einer Synthese von

und

Str acd
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2.1 COs-Emissionsfaktoren der PKW-Flotte

Zur Ermittlung von spezifischen Emissionsfaktoren und Endenergieverbrauchen der
Verkehrsmittel wurden u.a. folgende Quellen ausgewertet; 2°262728293031 32333435

In Bild 9 ist der Verlauf des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs in Litern pro 100 km
(blau) und des spezifischen CO.-Emssionsfaktors der PKW-Flotte in g CO, pro km (griin) in
Deutschland nach Angaben des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur
aufgetragen.

Der durchschnittliche CO,-Emissionsfaktor der PKW in Deutschland ist in den ersten 14
Jahren von 1991 bis 2005 zunachst um 14 %, in den zweiten 14 Jahren von 2005 - 2019
nur noch um 2,5% zuriickgegangen. In den letzten Jahren stieg der Emissionsfaktor von
2016 bis 2019 durch die Zunahme leistungsstarkerer und schwererer Autos wieder um 3,3%
an. Eine Entwicklung hin zu sparsameren, leichteren und leistungsarmeren Fahrzeugen ist
bisher nicht erkennbar, eher das Gegenteil . (siehe als Beispiel Bild 10)

Die spezifischen CO,-Emissionsfaktoren von PKW mussten in den letzten Jahren mehrmals
nach oben korrigiert werden, da die Angaben der Hersteller Uber die Verbrauche der
Fahrzeuge, die in die Statistiken des Kraftfahrtbundesamts Ubernommen wurden, nicht
korrekt waren.3’

Die verwendeten Emissionsfaktoren zeigt Bild 11 auf Seite 15.

25 Umweltbundesamt TEXTE 116/2020, Aktualisierung der Modelle TREMOD/TREMOD-MM fur die
Emissionsberichterstattung 2020 (Berichtsperiode 1990-2018), Juni 2020

26 Umweltbundesamt, Okologische Bewertung von Verkehrsarten, Abschlussbericht, Texte 156/2020

27
von Verkehrsartenht, Texte 134/ 2019

Umweltbundesamt, Entwicklung der spezifischen Kohlendioxid-Emissionen des deutschen Strommix in den
Jahren 1990 7 2019, Texte 13/2020

Bundesministerium fur Verkehr und Digitale Infrastruktur, Berechnung des Energieverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen des OPNV Leitfaden zur Anwendung der europiischen Norm EN 16258, 2014

Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, Merkblatt zur Ermittlung des Gesamtenergieverbrauchs,
30.11.2020

Statistische Angaben der rv zu Energieverbrauchen und Verkehrsleistungen in Heidelberg

28
29
30

31

32 Matthes, F.et al., Oko-Institut, Wasserstoff sowie wasserstoffbasierte Energietrager und Rohstoffe, 2020

33 AGORA, Die zukiinftigen Kosten strombasierter synthetischer Brennstode, 2018

34 Helmholtz-Gemeinschaft, Kompetenzatlas Wasserstoff, 2020

35 Falko Ueckerdt et al., Potsdam Institute for Climate Impact Research and Paul Scherrer Institute, Potential

and risks of hydrogen-based e-fuels in climate change mitigation, Nature Climate Change, 53, 6.5.2021

So steigt z.B. der Anteil von SUVs und Gelandewagen an den PKW-Neuzulassungen seit Jahren
exponentiell an und lag 2019 bei 31%, siehe Bild 10.

UPI-Bericht 79, Okologische Folgen von Elektroautos - Ist die staatliche Férderung von Elektro- und

Hybridautos sinnvoll ? (Kapitel 4.2 Messung der CO2-Emissionen bei der Typzulassung und reale
Emissionen), 3. erw. Auflage, Oktober 2019

36

37

Umwel t bundeamt, Strombilanzierung im Verkehrssektor

Tei l


http://www.upi-institut.de/upi79_elektroautos.htm
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Bild 9: Entwicklung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs und des
spezifischen CO,-Emissionsfaktors der PKW in Deutschland
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Bild 10: Anteil SUV und Gelandewagen an den PKW-Neuzulassungen %

38 verkehr in Zahlen, Bundesminister fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 1995 - 2021
39 Kraftfahrtbundesamt 2000 - 2020
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2.2 CO>-Emissionsfaktoren des OPNV

Fur die Berechnung der Emissionsfaktoren von Bussen wurde der von der rnv ermittelte
Kraftstoffverbrauch verwendet. Fur die Berechnung der Emissionsfaktoren von
Strallenbahnen wurde der von den Stadtwerken Heidelberg erzeugte regenerative Strom-
und Fernwarmeanteil bericksichtigt. Fir den Strombezug der Stadtwerke wurde der
durchschnittliche Strommix verwendet.

Die rnv bezieht das Okostromprodukt "heidelberg Wasserkraft business flex". Dieser Strom
ist durch das EECS-GoO-System zertifiziert. EECS-GoO ist das Nachfolgesystem des
RECS-Renewable Energy Certificate Systems.

Das EECS-GoO-System nutzt den Sachverhalt, dass Strom aus erneuerbaren Energien
unter Markt-Gesichtspunkten einen ideellen Mehrwert besitzt. Dieser Mehrwert kann durch
seinen Erzeuger vom physischen Strom abgespalten und in Form frei konvertibler Zertifikate
auf einem internationalen Markt verkauft werden. Er ist unabhéngig von der tatséachlichen
Bereitstellung des Stroms aus diesen Anlagen. Die Zertifizierung ist mengengleich und
garantiert, dass der ideelle Mehrwert des erzeugten regenerativen Stroms nicht mehrmals
als Zertifikat verkauft wird. Im Gegensatz zum Emissionsrechtehandel, der CO,-Emissionen
mit zusatzlichen Kosten belegt, macht das EECS-GoO-System lediglich den ideellen
Mehrwert erneuerbarer Energien mittels einer zusatzlichen Handelsplattform zugéanglich.

Der von den Wasserkraftwerken erzeugte Strom wird in dem jeweiligen Land verwendet und
mindert dort die CO2-Emissionen der Stromerzeugung. Er geht dort in die Berechnung der
CO2-Bilanz ein. Wurde der von der rnv tariflich eingekaufte Oko-Strom als Strom mit einer
Null-Emission der Berechnung des Emissionsfaktors der rnv zugrunde gelegt, wirde er
bilanzmafig zweimal verbraucht werden und zweimal die CO;-Bilanz verbessern: einmal in
dem Herstellerland und dessen nationaler Emissionsbilanz, das zweite Mal bei der rnv.
Dasselbe gilt beim Bezug von Strom aus bestehenden Windenergieanlagen in Nord-
deutschland oder Photovoltaikanlagen in Ostdeutschland oder bei der Berechnung der CO.-
Bilanz z.B.von E-P KW mi t -OkdS0tOr ¥%eDurh die kaufménnische Zuordnung dieses
Stroms zu einem Oko-Strom-Kunden erhalten andere Kunden - meist unwissentlich - den
freigewordenen Kohlestrom geliefert. Somit wird die Gesamtmenge des Stroms lediglich
rechnerisch anders verteilt, ohne dass tatséachlich CO; eingespart wird.

Ein Oko-Strom-Tarif kann den CO,-Emissionsfaktor fiir den von einem Unternehmen
verbrauchten Strom nur dann reduzieren, wenn zwei Bedingungen erfullt sind:

1. Der Tarif enthélt eine Komponente fir Investitionen in neue und zusatzliche Anlagen
von Photovoltaik, Windkraft oder Wasserkraft.

2. Diese Komponente wird nachweislich in neue und zusétzliche regenerative
Stromerzeugungsanlagen investiert.

Beide Bedingungen sind in diesem Fall nicht erfuillt.

Der Strom aus dem Stromprodukt "Heidelberg Wasserkraft business flex" besitzt einen
Preisaufschlag von 0,1 ct/kWh fir die EECS-GoO-Zertifizierung, nicht fur Investitionen in
regenerierbare Stromerzeugung. Wirde dieser Preisaufschlag vollstandig zur Investition in
neue regenerative Stromanlagen investiert, wirde sich der CO,-Emissionsfaktor des Stroms
dadurch um 2% reduzieren.

Die Stadtwerke Heidelberg investieren, unabhangig von den EECS-GoO-Zertifikaten,
vielfaltig in regenerative Energieerzeugung und bessere Energienutzung. Zur Berechnung
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des CO,-Emissionsfaktors wird deshalb die regenerative Eigenerzeugung der Stadtwerke
Heidelberg zugrunde gelegt.*® Fir den zusatzlich bezogenen Strom wird der Strommix
verwendet. Diese Vorgehensweise ist bei Okobilanzen ublich.

Bild 11 zeigt die im Verkehrsmodell des UPI verwendeten durchschnittlichen spezifischen
COz-Emissionsfaktoren und Endenergieverbrauche pro Personenkilometer incl. Vorketten
der Energietragerbereitstellung. Bei der Ermittlung der Emissionsfaktoren und des
Endenergieverbrauchs von Straenbahn, Bus und dem Durchschnitt des OPNV wurden die
Verbrauche und Fahrgastzahlen der rnv des Jahres 2019 zugrunde gelegt, die
Emissionsfaktoren gelten deshalb flr den durchschnittichen Besetzungsgrad der
Fahrzeuge der rnv im Jahr 2019. Bei PKW wurde der durchschnittliche Besetzungsgrad von
1,2 Personen/PKW “! verwendet.

CQ-Emissionsfaktoren/Endenergieverbrauch

g CQ 4/Pkm Verkehrsmittel Heidelberg 2019
MJ/100 Pkm
200 208

m g CO2 Ag/Pkm= MJ/100 Pkm

150

124

100

I I I I 2 0 0
0

PKW 1,2P* @ OPNV StraRenbahn Bus S-Bahn Fahrrad FuRganger

UPI 2021

5

o

Bild 11: Spezifische CO2-Emissionen und Endenergieverbrauch der Verkehrsmittel in
Heidelberg, 2019

Wasserstoff

Wasserstoff ist keine Energiequelle, sondern ein Energietrager. Er wird heute aus fossilen
Brennstoffen gewonnen. Rund 50% der Produktion werden in Deutschland als
Nebenprodukt aus Raffinerie- und Chemieprozessen gewonnen und dort weiterverarbeitet.

40 stadtwerke Heidelberg GmbH, Aktualisierte Umwelterklarung 2019, Umweltpriifung und
Umweltmanagement der Stadtwerke Heidelberg, 2020

4 Regine Gerike, Stefan Hubrich, Frank LieBke, Sebastian Wittig, Rico Wittwer, System reprasentativer
Verkehrsbefragungen, Institut fir Verkehrsplanung und StraRenverkehr, Technische Universitat Dresden,
2018, Auswertung fur Heidelberg
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Der dartiber hinausgehende Bedarf an Wasserstoff, der nicht als Nebenprodukt anfallt, wird
Uberwiegend durch Erdgasreformierung aus dem fossilen Energietréager Erdgas hergestellit.
Wasserstoff als Endenergietrager lasst sich nach seiner Herkunft in vier Arten einteilen:

Grauer Wasserstoff: Wird aus fossilen Brennstoffen durch die Spaltung
(Dampfreformierung) von Erdgas gewonnen. Heutige Art der Wasserstoffherstellung.

Blauer Wasserstoff: Wird aus fossilen Brennstoffen durch die Spaltung
(Dampfreformierung) von Erdgas gewonnen. Das dabei entstehende CO; soll abgeschieden
und unterirdisch gelagert werden. Befindet sich im Versuchsstadium.

Tarkiser Wasserstoff: Wird tber die thermische Spaltung von Methan (Methanpyrolyse) in
einem Plasmabrenner bei 1600 °C hergestellt. Anstelle von CO, entsteht dabei fester
Kohlenstoff.

Griner Wasserstoff: Wird durch Wasser-Elektrolyse mit erneuerbarem Strom hergestellt.
Nur diese Art von Wasserstoff ist annahernd klimaneutral.

Bild 12 zeigt die spezifischen Endenergie- und Primarenergieverbrduche von Bussen mit
verschiedenen Antrieben, Bild 13 die CO.-Emissionsfaktoren nach heutigem Stand der
Technik und Bild 14 den Strombedarf fir verschiedene Antriebs- und Kraftstoff-
kombinationen im Vergleich.

KWh/Fkm Energieverbrauch Busse
16

14

12

Diesel-Bus E-Bus H-Bus H-Bus H-Bus H-Bus
grauer H2 blauer H2 turkiser H2 griiner H2

N A~ OO

o

Endenergie m Primarenergie

UPI 2021

Bild 12: Endenergie- und Primarenergieverbrauch von Standard-Bussen*?

42 Errechnet aus den Systemwirkungsgraden der Erzeugung und Handhabung von Wasserstoff in den auf der
vorigen Seite beschriebenen verschiedenen technischen Verfahren
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Bild 13: Spezifische CO,-Emissionsfaktoren bei Standardbussen, durchschnittlicher
Besetzungsgrad rnv-Busse
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Strombedarf aus erneuerbaren Energien fiir verschiedene Antriebs- und Kraftstoffkombi-
nationen (pro 100km). Quelle: Agora Verkehrswende 2017 auf Basis von DLR/ifeu/LBST/
DFZ 2015

Bild 14: Strombedarf fir verschiedene Antriebs- und Kraftstoffkombinationen im
Vergleich*

43 AGORA Verkehrswende, Mit der Verkehrswende die Mobilitat von morgen sichern, Berlin, September 2017
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Ein Vergleich mit der Emission von blauem und tirkisen Wasserstoff ist im gegenwartigen
Stadium nicht seriés mdglich, da er von der langfristig sicheren Lagerung der bei blauem
und tarkisem Wasserstoff anfallenden abgeschiedenen CO»- bzw. Kohlenstoffmengen ab-
hangt. Die Verfahren befinden sich erst im Versuchsstadium. Das Problem liegt dabei nicht
so sehr in den Technologien, sondern vor allem bei den bei einem grof3technischen Einsatz
anfallenden Stoffmengen. Zum Verstandnis der GrofRenordnung: Um den Flug- und LKW-
Verkehr und die Chemie- und Stahlindustrie mit klimaneutralem blauem Wasserstoff zu
versorgen, wirden in Deutschland jahrlich ca. 700 Mio t CO; anfallen, die Uber Jahrtausende
sicher gelagert werden mussten. Im Fall tirkisen Wasserstoffs fielen jahrlich ca. 190 Mio t
Kohlenstoffstaub an, die den Kohlenstoffbedarf der Industrie um das ca. 20-fache uber-
steigen. Durch Optimierung der Verfahren bestehen in Zukunft noch Mdglichkeiten der
Wirkungsgradverbesserung. Aber auch bei einer Erh6hung der Wirkungsgrade werden die
grundlegenden Unterschiede zwischen den Antriebsarten bestehen bleiben. Die jingste
Studie zu diesem Thema wurde durch das Potsdam-Institut fir Klimafolgenabschéatzung
veroffentlicht.** (Bild 15) Auch bei 100% Anteil regenerativen Stroms wird der Antrieb mit
Grunem Wasserstoff rund doppelt so hohe COaziq-Emissionen verursachen wie der
Elektroantrieb.

Extended Data Fig. 6: Breakdown of overall life-cycle GHG emissions 0of 2030 and

2050 medium-sized passenger vehicles for carbon intensities of electricity for

several regions, quantified using the LCA model presented in Sacchietal.”.

From: Potential and risks of hydrogen-based e-fuelsin climate change mitigation Potsdam Institute for Climate Impact Research, 2021
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Bild 15: Vergleich der spezifischen THG-Emissionen verschiedener Antriebsarten bei
heutige Strommix in Deutschland, heutigem Strommix in der EU, Strommix in Island
und zukunftigem 100% regenerativen Stroms*

44 potsdam-Institut fur Klimafolgenabschatzung, Ueckerdt, F., Bauer, C., Dirnaichner, A. et al. Potential and

risks of hydrogen-based e-fuels in climate change mitigation. Nature Climate Change. 11, 3841 393 (2021)
https://doi.org/10.1038/s41558-021-01032-7
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Griuner Wasserstoff wird auf dem Markt ohnehin erst mittel- bis langfristig in ausreichender
Menge fir den KFZ-Verkehr verfligbar sein, da regenerativ erzeugter Strom und griiner
Wasserstoff mittelfristig fir andere Bereiche in grolien Mengen ben6étigt wird.

Bild 16 zeigt, dass 2019 mit 42% bereits ein erheblicher Anteil der Stromerzeugung
regenerativ erzeugt wird (grin). Der Stromsektor ist allerdings nur ein Teil der
Energieerzeugung. Am gesamten Primarenergieverbrauch haben regenerative
Energiequellen erst einen Anteil von 15%. Davon muss noch der Teil abgezogen werden
(rot), der in der Statistik zwar als regenerative Energieerzeugung gezahlt wird, aber nicht
CO.-frei oder COz-arm ist wie z.B. Palmodl, das deutlich hohere CO2-Emissionen als fossile
Kraftstoffe verursacht.*® Insgesamt wird heute erst etwa 13% des Priméarenergieverbrauchs
in Deutschland regenerativ CO»-frei oder COz-arm gedeckt.

Bild 17 zeigt, dass der Anteil regenerierbarer Energie trotz starkem Zubau von Photovoltaik
und Windenergie nur langsam zunimmt. Die Menge der verbrauchten fossilen Energie,
durch deren Verbrennung CO; entsteht, hat sich in dem Jahrzehnt von 2009 bis 2019, trotz
leichtem Riickgang des Primarenergieverbrauchs, kaum veréandert.

Energieverbrauch Deutschland 2019
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Bild 16: Anteil regenerativer Energieerzeugung am Energieverbrauch Deutschlands*

45 z.B. Thomas Guillaume, Martyna M. Kotowska, Dietrich Hertel, Alexander Knohl, Valentyna Krashevska,

Kukuh Murtilaksono, Stefan Scheu, Yakov Kuzyakov, «Carbon Costs and Benefits of Indonesian Rainforest
Conversion to Plantations», Nature Communications, 19. Juni 2018

4 AG Energiebilanzen, Auswertungstabellen zur Energiebilanz Deutschland, 2021
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Bild 17: Entwicklung der Zusammensetzung des Priméarenergieverbrauchs in
Deutschland 1990 - 20194

Noch deutlicher wird dies, wenn man die prozentuale Zusammensetzung des
Primérenergieverbrauchs betrachtet. Der Anteil der fossilen Energie hat sich in den letzten
10 Jahren kaum verandert (gestrichelte Linie in Bild 18).
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Bild 18: Prozentuale Zusammensetzung des Primérenergieverbrauchs in
Deutschland 1990 - 2019
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Tabelle 2 zeigt den zukinftigen Bedarf regenerativen Stroms in Deutschland.

Zu heutiger
TWh/a Stromerzeugung
Stromerzeuqung 2019 605 100%
davon Wind 126
i Photovoltaik 46
f Wasser + Bioener 70
Zusétzlicher Strombedarf in Zukunft:
Alle PKW E-PKW 160 +25%
Power to Liquid (Flugverkehr) 190 +30%
LKW-Verkehr 210 +35%
Klimaneutrale Chemische Industrie 600 +100%
Klimaneutrale Stahl-Industrie 130 +20%
Warmeerzeugung mit Warmepumpen 220 +35%
Summe zusatzlicher Strombedarf 1 500 +250%
Bedarf zukinftiger regenerativer Stromerzeugung 2100
Notwendige Erhdhung Wind + Photovoltaik 12x

Tabelle 2: Eckwerte einer zuklnftigen regenerativen Energieerzeugung

Um die chemische Industrie, die Stahlerzeugung und den Verkehrssektor klimaneutral zu
entwickeln, wird sich bei Beibehaltung der heutigen Konsumgewohnheiten der Strombedarf
mehr als verdreifachen und die Erzeugung von Wind- und Photovoltaikstrom verzwélffachen
mussen.

Bild 19 zeigt die Entwicklung des Zubaus von Windenergie und Photovoltaik in den letzten
3 Jahrzehnten. Zur Erreichung des Pariser Klimaschutzziels und zur Schaffung von
Uberschiissen regenerativen Stroms zur Herstellung groRer Mengen griinen Wasserstoffs
allein zur Entwicklung einer klimaneutralen Stahl- und Chemieproduktion mussten die
Zuwachsraten drastisch gesteigert werden. Regenerativ erzeugter klimaneutraler Strom fir
die Erzeugung von grinem Wasserstoff zur Verwendung im Verkehrssektor wird deshalb in
den nachsten Jahren nur in sehr geringem Maf3 zur Verfligung stehen. Wirde er trotzdem
in gréReren Mengen im Verkehrssektor eingesetzt werden, wirde er an anderer Stelle
fehlen. 4’

Prinzipiell ware es mdglich, einen Teil des regenerativen Stroms oder Wasserstoffs in
anderen sonnenreichen Landern zu erzeugen und nach Deutschland zu importieren. Ideen
und Konzepte dazu bestehen seit Jahrzehnten, fihrten aber bisher noch nicht zu konkreten
Importmaoglichkeiten. Die wichtigste Initiative war die 2009 gegriindete DESERTEC-
Initiative, die vor allem auf Studien des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
von 2004 - 2008 beruhte und von zahlreichen Firmen getragen wurde. 2014 wurde jedoch
das Hauptziel aufgegeben, die meisten Gesellschafter stiegen aus der Organisation aus.

47 Begrenzte Flachen: Die Schlacht um die Windrader im Meer, Spiegel-online, 7.7.2021



https://www.spiegel.de/wirtschaft/orsted-vattenfall-rwe-shell-exxon-die-seeschlacht-um-den-offshore-windmarkt-a-2b7b0f92-ffa6-4e9b-96dc-f74f736965ec
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Zubau Windenergie und Photovoltaik Deutschland
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Bild 19: Netto-Zuwachs der installierten Windenergie und Photovoltaik in
Deutschland 1990-2020%

Dennoch kann der Einsatz von Brennstoffzellenfahrzeugen in geringer Zahl sinnvoll sein,
um Erfahrungen mit der Technologie zu sammeln. H-Busse verursachen wie E-Busse im
Stadtverkehr au3erdem, abgesehen von Reifen-, Stra3en- und Bremsabrieb, keine weiteren
Emissionen. Da jedes Kilogramm Griinen Wasserstoffs (genauso wie jede Kilowattstunde
regenerativ erzeugten Stroms) aber nur einmal verbraucht werden kann, kann davon selbst
bei Einkauf von nur begrenzt vorhandenem Grinem Wasserstoff kurz- und mittelfristig keine
wesentliche Senkung der CO2-Emissionen erwartet werden.

2.3 Ermittlung der CO2-Gesamtemissionen

Bei der Berechnung der CO2-Emissionen gibt es zwei Mdglichkeiten:

1 Bei der Berechnung nach dem Inlands- oder Territorialprinzip werden nur die
Emissionen auf dem Territorium des Landes oder der Stadt betrachtet, alle anderen
Emissionen werden ausgeklammert.

91 Bei der Berechnung nach dem Verursacherprinzip wird die Gesamtemission einer
Tatigkeit, eines Produkts oder einer Mal3hahme berechnet.

48 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie, Zeitreihen zur Entwicklung der erneuerbaren Energien in
Deutschland unter Verwendung von Daten der Arbeitsgruppe Erneuerbare Energien-Statistik (AGEE-Stat),
Stand: Februar 2021
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Das Inlands- oder Territorialprinzip wurde im Rahmen der regelmaRigen Emissionsbericht-
erstattung im Rahmen der Klimarahmenkonvention eingefuihrt, um die CO,-Bilanz von
Landern zu ermitteln und eine Doppelzahlung von Emissionen zu vermeiden.*® Fir die
Bilanzierung der THG-Emissionen von Gemeinden wurde daraus die BISKO-Methodik
entwickelt.>® Diese weist allerdings Schwachen auf. Die Emissionen des internationalen
Flugverkehrs und der internationalen Schifffahrt werden z.B. nicht als Teil der nationalen
Emissionen erfasst. Das Umweltbundesamt berichtet diese deshalb gesondert. Auch eine
Verlagerung der Produktion von Gitern in das Ausland, in dem eventuell geringere
Emissionsstandards gelten oder ein hoherer Import als Export energieintensiver Waren
werden bei einer Betrachtung nach dem Territorialprinzip nicht erfasst.

Bei der Berechnung nach dem Verursacherprinzip wird dagegen die Gesamtemission einer
Tatigkeit, eines Produkts oder einer Malinahme erfasst.

Bei der Berechnung der Wirkung von Malnahmen zur Emissionsminderung auf
kommunaler Ebene muss zwischen stationdren Quellen und dem Mobilitatssektor
unterschieden werden. Fir den stationdren Sektor kann die Berechnung nach dem
Territorialprinzip durchgefihrt werden. Allerdings wird auch in diesem Fall meist bereits das
Territorialprinzip verlassen, indem z.B. die Emissionen der Vorketten der Erzeugung von
Strom oder Fernwarme aul3erhalb des Territoriums genauso mit einbezogen werden wie
z.B. die Emissionsminderung durch Investitionen der Stadtwerke in Photovoltaik- oder
Windenergieanlagen auf3erhalb Heidelbergs. Bei der Anwendung der BISKO-Methodik z.B.
werden nur die Verkehre im Territorium beriicksichtigt, Verkehre auf3erhalb des Territoriums
jedoch aus der Bilanzierung ausgeschlossen. Bei den Sektoren Mobilitat und Tourismus
kann deshalb die Berechnung nach dem Territorialprinzip zu unrealistischen Ergebnissen
fuhren, wie im Folgenden gezeigt wird.

Wie in Kapitel 1 beschrieben, verursacht der Einpendlerverkehr erhebliche CO2-Emissionen.
Zur Verringerung dieser Emissionen muss Heidelberg mit den Umlandkommunen und den
Arbeitgebern gemeinsam handeln. Die Verkehrsmittelwahl und damit die Emissionen der
Einpendlerverkehre hangen neben den in der Region vorhandenen Verkehrsmitteln u.a. von
den im Zielgebiet durchgefiihrten Malinahmen ab. (z.B. MalBhahmen 10, 11, 12, 19, 20, 22,
24 des Klimaschutz-Aktionsplans). Nur durch Ermittlung der Anderung der Gesamt-
emissionen einer durchzufiihrenden Malihahme lasst sich eine realistische Einschatzung
der Wirksamkeit einer Malinahme fiir den Klimaschutz erhalten.

Wie in Kapitel 13.3 naher ausgefuhrt, fihrt die Einrichtung zielnaher P&R-Platze in der Regel
zu einer Erhéhung der CO2-Emissionen, bei einem als Beispiel berechneten P&R-Platz an
der noérdlichen Gemarkungsgrenze zu Dossenheim z.B. im Szenario 6 zu einer Erhéhung
der CO,-Emissionen um ca. 500 t CO; pro Jahr. (Bild 87). Wirde dieselbe Mallnhahme nach
dem Territorialprinzip bewertet, ergabe sich dagegen rechnerisch (auf dem Stadtgebiet
Heidelbergs) eine Verringerung der CO2-Emissionen um ca. 90 t CO- pro Jahr. (Bild 20) Bei
anderen zielnahen P&R-Platzen lagen die Unterschiede in einer ahnlichen GréRenordnung.

49 United Nations Framework Convention on Climate Change, UNFCCC-Rahmeniibereinkommen der
Vereinten Nationen tber Klimaénderungen

50 Umweltbundesamt, Weiterentwicklung des kommunalen Bilanzierungsstandards fiir THG-Emissionen
Bilanzierungssystematik kommunal i BISKO Abschlussbericht, CLIMATE CHANGE, 19/2020
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Bild 20: Vergleich der Berechnung der COz-Emissionen durch Einrichtung eines
zielnahen P&R-Platzes nach Gesamtemissionsprinzip und Territorialprinzip

Ein anderes Beispiel ware ein Fahrradtourist, der auf einer vierzehntagigen Fahrradtour von
Lindau am Bodensee ber das Neckartal nach Bingen am Rhein Heidelberg besucht, hier
tbernachtet und dabei ein hei3es Vollbad nimmt und sich kulinarisch verwdhnen lasst. Er
verursacht dabei eine Heidelberg zuordenbare CO,-Emission von ca. 10 kg CO2aqu (incl.
1/14 seiner Anreise zur Radtour nach Lindau). Ein Ferntourist aus z.B. Fernost, der fur einen
8-tagigen Europatrip 19 000 km fliegt, in Neu-Isenburg Ubernachtet, 15 Stadte und darunter
Heidelberg fir einen knappen halben Tag besucht, verursacht dabei eine Heidelberg
zuordenbare COaiqu-Emission von ca. 380 kg COa24iqu, 38-mal so viel wie der Fahrradtourist.

Wird die Emission dagegen nach dem Territorialprinzip berechnet, wird beim Flugtouristen
im Wesentlichen nur die Emission der Reisebusfahrt von der Gemarkungsgrenze
Heidelberg Nord zum Neckarmiinzplatz, die Leerfahrt des Busses zum Busabstellplatz und
anschlielRend die Weiterfahrt vom Neckarmiinzplatz zur Gemarkungsgrenze Heidelberg/
Neckargemind (auf der Weiterfahrt zur nachsten Reiseetappe nach Rothenburg ob der
Tauber) berticksichtigt. Dadurch ergibt sich fur den Heidelbergbesuch des Flugtouristen
eine CO,-Emission von 0,8 kg, 0,2% der realen Emission und weniger als ein Zehntel im
Vergleich zu dem in Heidelberg Ubernachtenden Fahrradtouristen.

Weitere Beispiele waren Radschnellwege, KFZ-Nutzerabgabe oder Sonderbuslinien, bei
denen die Berechnung nach dem Territorialprinzip den Hauptteil der Emissionsanderungen
nicht erfassen wirde.

Da fir die Entstehung des Treibhauseffektes durch CO, der Emissionsort egal ist®!, werden
bei den durchgefiihrten Berechnungen der Klimawirksamkeit der MalRnahmen des
Klimaschutz-Aktionsplans jeweils die Anderungen der Gesamtemissionen erfasst, die durch
die MalBnahmen ausgelost werden. Dies entspricht der Beschlusslage des Gemeinderats,
der z.B. in seiner Entscheidung zum Masterplan Neuenheimer Feld am 23.7.2020 festlegte,
dass die CO:-Berechnungen die Gesamtemissionen der Gesamtfahrstecken erfassen
mussen.®?

51 mit Ausnahme der Emission von Wasserdampf durch Flugzeuge in der oberen Troposphéare

52 Drucksache:0057/2020/BV, S. 2.78
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Tei | B

Im Folgenden werden die im Klimaschutz-Aktionsplan enthaltenen Mobilitdtsmalinahmen
betrachtet und deren Klimawirksamkeit berechnet.

3 St rung der Fahrgastzuanhd en i m
f he¥PNWSse

eige
ahrsc

MaCnahme 7 ASteigerung der 206%bis202% BidStadt buche
zudem Gesprache mit dem Land Baden-Wirttemberg, um die gesetzlichen Grundlagen
fé¢r einen fahrscheinlosen ¥PNV zu schaff

3.1 Steigerung der Fahrgastzahlen im OPNV um 20% bis 2025

Bild 21 und Bild 22 zeigen die Entwicklung der Fahrgastzahlen in Heidelberg und im VRN-
Gesamtgebiet.

Fahrgastentwicklung HSB/rnv in Heidelberg
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Bild 21: Entwicklung der Fahrgastzahlen der HSB bzw. rnv in Heidelberg 1972 - 2019
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Bild 22: Entwicklung der Fahrgastzahlen im VRN 1990 bis 2019

Die Fahrgastzahlen stiegen in den neunziger Jahren des letzten und im ersten Jahrzehnt
des neuen Jahrhunderts stark an. In dieser Zeit wurde der OPNV ausgebaut (z.B. S-Bahn
Rhein-Neckar 2003) und gunstige Tarifangebote eingefiihrt. Bei der Verbundgriindung
1989/1990 wurde bereits das Ticket 24 PLUS eingefuhrt. Im Jahr 1992 erfolgte die
Einflhrung des Job-Tickets, gefolgt vom Semester-Ticket 1993 sowie der Karte ab 60, die
1993 in Heidelberg startete und 1994 auf den gesamten Verbundraum ausgeweitet wurde.
Die Fahrgastzahlen erreichten in Heidelberg 2006 und im VRN 2013 ein Maximum und
gehen seither wieder zurlick. Der Rickgang erfolgte, obwohl in Heidelberg zwischen 2000
und 2018 die Zahlen der Einwohner um 15%, der Arbeitsplatze um 22%, der Einpendler um
29% und der Auspendler um 59% zunahmen.

Eine wichtige Hypothese fir die Ursache des Rickgangs der Fahrgastzahlen ist die
Abschaffungdes AT i ¢ k et inRJahr W13uDmSIATi ¢ k e t war 24 SRuhdersgiiltig
und konnte deshalb z.B. nachmittags und zusatzlich am nachsten Tag auch vormittags
genutzt werden. An Wochenenden war es zum selben Preis das ganze Wochenende, bei
mehrtagigen Feiertagen wie Ostern, Weihnachten oder Pfingsten sogar mehr als 2 Tage
gultig. Es wurde deshalb haufig zu Ausfligen genutzt, bei denen nebenbei auch die Vorteile
des Offentlichen Verkehrs erfahren werden konnten, auch von Menschen, die den OV
vorher nicht nutzten. Es erfullte dadurch als einzige Ticketart des VRN auch die Funktion
ei nes AS-cuhnndu pSpcehrn 2 Jipketh e n s A

2013 wurde das AT i c k et dareh eifel Tagesiarte ersetzt, bei der diese Funktionen
entfielen. FUr den Fahrgast bot die 24-Stunden-Karte einen optimalen und gleichbleibenden
Nutzen, da einem festen Preis eine feste mogliche Nutzungszeit von 24 Stunden gegeniber-
stand. Bei der Tageskarte sinkt hingegen je nach Kaufzeitpunkt die mégliche Nutzungszeit
im Laufe des Tages bei gleichem Preis kontinuierlich ab.
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Das ATi ck et Kdnhte WwmuwRN regelmaRig mit Presseartikeln vor mehrtagigen
Feiertagen beworben werden, die den Offentlichen Verkehr als Alternative zum Auto ins
Bewusstsein riickte. Dadurch war es mdoglich, Neukunden preiswert an den OPNV
heranzufiihren. Entsprechende Presseartikel fehlen seither, da die verbliebenen
Ticketangebote des VRN dafiir nicht geeignet sind. Seit Abschaffung des AT i c k e t
gehen die Fahrgastzahlen im VRN zurtick. Die mit der Abschaffung und der Umwandlung
in eine Tageskarte erhoffte Einnahmesteigerung (Kauf von 2 Tagestickets statt einem 24-
Stunden-Ticket) hat sich hingegen nicht erfillt: Die Einnahmen des VRN stiegen seither nur
in dem MaRe der jahrlichen Preiserhéhungen.®®

Verschiedentlich wird als Ursache des Riickgangs der Fahrgastzahlen im VRN ein
Ruckgang der Schilerzahlen vermutet. Dieser begann jedoch schon 2006 und zeigte ab
2013 nur noch eine geringe Abnahme. Dies kann deshalb nicht die Hauptursache der
Abnahme der VRN-Fahrgastzahlen ab 2013 sein.

Schilerzahlen in BadeWrttemberg
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Bild 23: Entwicklung der Schilerzahlen in Baden-Wurttemberg

Bild 24 zeigt die indexierte Entwicklung der Fahrgastzahlen bei VRN und HSB im Vergleich
zur Entwicklung im Durchschnitt der anderen deutschen Verkehrsunternehmen im VDV
(Entwicklung der absoluten Fahrgastzahlen).

53 Eine genauere Untersuchung tber die Ursache des Riickgangs der Fahrgastzahlen war leider nicht
mdglich. Das UPI fragte bereits am 11. Januar 2021 die Entwicklung der Verkaufsstatistik des Ticket 24
und der anstelle des Ticket 24 neu eingefiihrten Tageskarten von 2010 - 2019 bei der rnv an. Wahrend alle
anderen Datenanfragen an die rnv zligig beantwortet wurden, wurde die Anfrage nach der Verkaufsstatistik
des Ticket 24 und des Tagesticket nicht beantwortet.

24

Pl
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o Entwicklung Fahrgastzahlen HSB, VRN und VDV seit 201
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Bild 24: Entwicklung der Fahrgastzahlen seit 2012 bei VRN und HSB im Vergleich zum
VDV

Auch die Zunahme des Radverkehrs kann diese Diskrepanz nicht erklaren, da diese in
Heidelberg bereits in den Neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts einsetzte (siehe Bild
50 fir die Entwicklung in den letzten 20 Jahren) und der Fahrradverkehr auch im
Bundesgebiet besonders in den letzten Jahren deutlich zunahm.

Auch die Bevolkerungsentwicklung oder die Entwicklung der Betriebskosten des MIV und
der Fahrpreisentwicklung scheiden als Hauptursache aus. Die Betriebskosten des MIV
zeigen im VRN-Gebiet keine wesentlich andere Entwicklung als im Bundesgebiet. Das
Bevolkerungswachstum in der Metropolregion Rhein-Neckar (in der 81% der Einwohner des
VRN-Gebiets leben und in der weit Uber 90% der VRN-Fahrgaste fahren) war zwischen
2012 und 2019 17% starker als in Deutschland (Bevdlkerungszunahme in der
Metropolregion Rhein-Neckar Deutschland 4,0% zu 3,4% in Deutschland). Von der
Bevdlkerungsentwicklung her hatten die Fahrgastzahlen im VRN also eher noch starker
steigen missen als im VDV.

Die Forschungsgruppe Wahlen fuhrt jahrlich im Auftrag der Stadt Heidelberg eine
Reprasentativbefragung Heidelberger Blrgerinnen und Birger durch. In der letzten
Befragung 2019 antworteten auf die Frage, ob fiir den OPNV mehr oder weniger getan
werden sollte, mit 68% mehr als doppelts 0 v i e | e eskellfe firQPN\eNut&er mehr
getan werdenfi  aek sollteAweniger getan werdenfi(siehe Bild 25). Auch im Vergleich zum

Aut over kesol mepryy@adwerdenii) | i egt die Quote bei

so hoch. Der Wunsch, dass fiir den OPNV mehr getan werden soll, stieg dabei von Jahr zu
Jahr an.

m ¥PN
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Bild 25: Einstellung zu FérdermaRnahmen fiir den OPNV %

Der OV-Anteil kann durch Modal-Shift vom PKW, aber auch durch Umstieg vom Fahrrad,
von Fulwegen oder durch Neuinduktion von Fahrten erhdht werden. Nur die erste Art von
Modal-Shift ware jedoch sinnvoll, die drei anderen waren kontraproduktiv und verursachten
daruber hinaus unndtige Kosten. In einer Riickkopplungsschleife kénnten sie sogar im Falle
einer Uberlastung des OV zu einem Modal-Shift vom OV zum PKW fiihren.

In drei Szenarien wurde berechnet, wie sich eine Erh6hung der OPNV-Nutzung um 20% auf
die CO2-Emissionen in Heidelberg auswirken wirde:

1. Umstieg zu drei Vierteln vom PKW und zu einem Viertel von Fahrrad und Fuf

2. Umstieg zu je einem Drittel vom PKW, von Fahrrad und von Fu3wegen

3. Umstieg entsprechend dem heutigen Modal-Split von PKW, Fahrrad und Ful3wegen

Emissionsminderung t COz/Jahr
+20% Wege OV +20% Pkm OV
Szenario 1 -5 000 -10 800
Szenario 2 -300 +0
Szenario 3 -400 -6 200

Tabelle 3: Anderungen der CO.-Emissionen durch Steigerung der Fahrgastzahlen
bzw. Personen-Kilometer im OPNV um 20% nach verschiedenen Szenarien

5 Heidelberg-Studie 2019 - Leben und Verkehr, Ergebnisse einer Umfrage, durchgefiihrt von der
Forschungsgruppe Wahlen, 2020
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Die starkste CO:-Minderung wird in Szenario 1 mit 10 800 t COy/Jahr erreicht, die
zweitstarkste in Szenario 3 mit 6 200 t CO,. Keine Emissionsminderung ergibt sich in
Szenario 2.

Die Modellrechnungen zeigen, dass die Klimawirksamkeit einer Steigerung der Fahrgast-
zahlen im OPNV erheblich von der Art der durchgefiihrten MaRnahmen abhangt.

Um den Abwartstrend im OPNV aufzuhalten und ihn wieder in eine Wachstumskurve zu
verwandeln, sollten eine Vielzahl von MalBhahmen umgesetzt oder naher untersucht
werden, von denen einige im Folgenden genannt werden:

9 Ausbau des OPNV

1 Verknipfung der Verkehrsmittel durch quellnahe Umsteigestationen

f  Moglichkeit der Mitnahme von Fahrradern und privaten Scootern im OV
1

Beschleunigung des OPNV u.a. durch eindeutigen Vorrang von StraRenbahnen und
Bussen an Lichtsignalanlagen

 attraktive Tarifsysteme wie die Wiedereinfilhrungdes AT i ¢ k e t zum®PreiB des s fi
Tagestickets

1 Push-MaRnahmen im Bereich des MIV in Form einer Umverteilung von Flachen,
Zeitfenstern, Investitionsmitteln und Manpower im Planungsbereich

f Neue Finanzierungsmodelle fir den OPNV in Form von KFZ-Nutzer- und KFZ-
Halter-Gebuhren, die auf die Nutzung des OPNV angerechnet werden konnen

f Moderne MarketingmaCnahmen wie Ausdehnung d
Ticket sh:

o0 Werbung fur das Heidelberger Programm VRN-Jahresticket bei Abmeldung
eines Privat-PKW

0 kostenloses VRN-Gesamt-Monatsticket fur Neubirger innerhalb des ersten
Jahres

0 kostenloses VRN-Jahresticket fur alle in Heidelberg neu angestellten
Berufstatigen

Der OPNV wird heute zu rund 50% durch Subventionen finanziert. Wird ein kleiner Teil

dieser Subventionen zum Kauf von Tickets verwendet, erhalt der OPNV diese Gelder
ebenfall s, auch wenn sie an Neubg¢r geTi, c kneetus fiB e s
verschenkt werden.

3.2 Fahrscheinloser OPNV

Bild 26 zeigt die Systemwirkungen eines fahrscheinlosen oder kostenlosen OPNV. Diese
sind vielfaltig. Ein Nulltarif hatte sowohl positive als auch negative Effekte. Ein Problem
besteht darin, dass die positiven Wirkungen direkt sichtbar sind, die negativen eher indirekt
auftreten. Ein Nulltarif wirde den Preiswiderstand zur Nutzung des OPNV fiir alle auf Null
senken und dadurch zu einer Zunahme der Nutzung des OPNV fiihren. Dies kann zun&chst
einmal positiv bewertet werden. Die Zunahme der OPNV-Fahrten resultiert jedoch aus 4
Sektoren:
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Umstieg von bisherigen Autofahrten

Umstieg von bisherigen Fahrradfahrten

Umstieg von bisherigen FulRwegen

Neuinduktion von Fahrten, die ohne Nulltarif nicht stattgefunden hétten
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Bild 26: Wirkungen der MaRnahme7 AFahr scheinl oser ¥PNVi

Okologisch besteht das Problem darin, dass wie oben beschrieben nur der Umstieg vom
Auto eine Reduktion von CO.-Emissionen und anderen Umweltbelastungen bringt. Der
Umstieg vom Fahrrad, von FulBwegen und die Neuinduktion von Verkehr verursacht
dagegen Mehrbelastungen, da auch der OV Energie verbraucht und Emissionen verursacht.

Durch die starke Zunahme des OPNV-Aufkommens kann es aulRerdem ohne
entsprechenden Ausbau des OPNV zu einer unerwiinschten Umlagerung bisheriger OV-
Fahrten von Fahrgasten mit PKW-Alternative kommen, die wegen vollerer OV-Fahrzeuge
wieder zurtick zum PKW wandern. Dieser Aspekt wird nach der Corona-Pandemie eine nicht
unwesentliche Rolle spielen. Ein zweiter Rickkopplungseffekt ist die mogliche
Abwanderung bisheriger OV-Fahrgaste wegen hoherer Unpiinktlichkeit des OV aufgrund
erhohten Fahrgastaufkommens.
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Eine Ubersicht tiber die bisherigen Null-Tarif-Konzepte findet sich in %°

Eine Auswertung der bis 2015 umgesetzten Nulltarif-Projekte wurde durch Waluga, 2016°,
durchgefihrt. Die Ergebnisse weisen eine groRe Schwankungsbreite auf. Durch Einflihrung
eines Nulltarifs kam es zwar in allen Fallen zu einer deutlichen Steigerung des OPNV-
Aufkommens. Diese resultierte aber nur zu 16 7 25 % aus einer Umlagerung bisheriger
PKW-Fahrten. 26% waren neu induzierte Wege und rund die Halfte waren Verlagerungen
vom Fahrrad und von Ful3wegen.

Verkehrs- Verkehrsverlagerung auf OV Induzierter
aufkommen | aufgeteilt auf Mehrverkehr
ov im OPNV
vom vom von
PKW Fahrrad | FuBwegen
Solidarmodelle 7% bis 37% | 14% bis | 3% bis 3% bis 32%
18% 48% 48%
Pauschalfahrkarten | 11% bis 56% | 23% bis 36% bis 43%
30%
Nulltarife 26% bis 50% | 16% bis | 12% bis 9% bis 26%
25% 45% 50%

Tabelle 4: Effekte unterschiedlicher Preismodelle, Ergebnisse durchgefuhrter
MaRnahmen ¢

Eine erste Abschatzung der Auswirkungen eines kostenfreien OPNV in Deutschland wurde
von Tudor Mocanu mit den Modellparametern zur Gewichtung der Reisezeiten und
Reisekosten aus der Zeitwertstudie der Bundesverkehrswegeplanung vorgenommen.®’
Tabelle 5 zeigt die Ergebnisse der Berechnung: Durch einen deutschlandweiten Nulltarif im
Offentlichen Nahverkehr wiirde die Nachfrage im OPNV um 102 Milliarden Personen-
Kilometer (Pkm) pro Jahr zunehmen (+90%). Davon kdmen vom MIV 42 Mrd Pkm bzw. 35
Mrd Fahrzeugkilometer (-8%) und 5 Mrd Pkm von Fahrradfahrten und Ful3wegen. Durch
Induktion von Verkehr entstiinden 55 Milliarden Pkm pro Jahr neu. Die COz-Emissionen
wirden zwar im PKW-Verkehr um 7,5 Mio t CO, sinken. Dem stiinde jedoch eine
Mehremission von 6,2 Mio t CO, im OPNV gegeniiber. Der Autor gibt an, dass das Modell
den Effekt eines Nulltarifs eventuell Uberschétzt.

55 Wwissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestags, Dokumentation Kostenloser &ffentlicher
Personennahverkehr in Deutschland, WD 5 - 3000 - 009/20, 2020

6 Waluga, Gregor, Flexibilisierung des PNV durch ein umlagefinanziertes Biirgerticket. Dissertation, 2016

57" Tudor Mocanu, Verkehrliche Auswirkungen eines deutschlandweit kostenfreien OPNV, in: Nahverkehrs-
Tage 2019 Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs: zwischen leistungsorientierten E-Tarifen,
preisgunstigen Flats und Drittnutzerfinanzierung, Institut fur Verkehrswesen, Universitat Kassel, Fachgebiet
Verkehrsplanung und Verkehrssysteme, Schriftenreihe Verkehr Heft 30, 2019
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Milliarden pro Jahr | OV Pkm | MIV Pkm | MIV Fkm | FulR/Rad Pkm | Summe Pkm
heute 115 564 451 68 747
Null-Tarif OPNV 217 522 416 63 802
Anderung 102 -42 -35 -5 55

Tabelle 5: Wirkungen eines Nulltarifs auf deutschlandweite Verkehrsleistungen im
Nahverkehr (Wege unter 100 km Lange), berechnet mit Verkehrsmodell DEMO *7

Die zusatzliche Nachfrage im OPNV entstinde bei einem Nulltarif verstarkt auf
Arbeitswegen, d.h. zu den Spitzenzeiten morgens und nachmittags und Uberproportional in
Kernstadten, also vornehmlich zu Zeiten und auf Relationen, wo der OPNV ohnehin bereits
sehr gut ausgelastet ist. Um die zusatzliche Nachfrage bedienen zu kénnen, missten die
Angebote besonders zu Spitzenzeiten stark ausgebaut werden.

Tabelle 6 zeigt Unterschiede zwischen Heidelberg und dem Durchschnitt Deutschlands, die
fur die Berechnung der Wirkungen eines Nulltarifs in Heidelberg eine Rolle spielen. Der MIV-
Anteil im Modal-Split liegt in Heidelberg bei der Halfte im Vergleich zum Durchschnitt
Deutschlands, der Fahrradanteil ist 2,6-mal so hoch.

Kriterium Heidelberg @ Deutschland
Modal-Split MIV 29% 57%
Modal-Split OV 13% 10%
Modal-Split Fahrrad 29% 11%
Modal-Split FuBwege 29% 22%

Tabelle 6: Unterschiede relevanter Parameter zwischen Heidelberg und dem
Durchschnitt Deutschlands (Auswahl) 84 %8

Bild 27 zeigt die in einer Reprasentativerhebung im Jahr 2019 angegebenen Griinde, warum
in Heidel berg der ¥PNV nicht als Hauzutewvedir kehr s
wird an 3. Stelle von 23% der Befragten genannt. Dabei bestehen jedoch Unterschiede
zwischen Auto- und Fahrradfahrern: W&uhtevueri d vdas 2 Bbg Wme
Fahrradfahrer als Grund genannt wird, sind es bei Autofahrern nur 19%. Wichtiger als der

Preis ist bei Autofahrern der G r murschlechte Verbindungh (26 %) und gl ei ch w
der Pzuenbeguefi ( 19 %juumnstamdlicdi ( 1 9 %) . 1 BaMertoudamge@ n A
und 1f@heeé lieBer Autof .

58 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Dienstleistungen, Mobilitat in Deutschland, 2017,
Ergebnisbericht, 2019
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Abbildung 50 Was sind die Grinde dafar, warum Sie in Heidelberg nicht hauptsachlich den OPNV nutzen?
(Mehrfachnennungen, Auswahl: Auto oder Fahrrad sind Hauptverkehrsmittel in HD)
fahre Rad / brauche OPNV nicht [ N RS 6
zu schlechte Verbindung X
zu teuer I 23
dauert zu lang I 17
zu umstandlich [ BE
Zu unpunktlich / unzuverlassig I °©
Zu unbequem I ©
fahre lieber Auto ;4
Haltestelle zu weit weg K
zu tiberfiillt 3
nicht barrierefrei / habe Behinderung M3
keine Mdglichkeit vorhanden |
zu unsicher / Angst H:2
keine Transportmaoglichkeit H:
Sonstiges s
FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=642)

Bild 27: Griinde, warum in Heidelberg der OPNV nicht genutzt wird 3

Die Berechnungen der Wirkungen eines Nulltarifs im OPNV in Heidelberg wurden fiir 2 Falle
eines Nulltarifs durchgefiihrt:

1. Nulltarif nur im Binnen-Verkehr Heidelbergs
2. Nulltarif fir den Gesamtverkehr Heidelbergs incl. Quell- und Zielverkehr der
Heidelberger im VRN

Fur einen OPNV-Nulltarif im Binnen-Verkehr Heidelbergs ergeben sich die in Bild 28 und
Bild 29 dargestellten Anderungen. Die mit dem OPNV zuriickgelegten Wege wiirden sich
um 29%, die Personenkilometer des OPNV um 26% erhdhen. Die Personenkilometer des
MIV wirden in Heidelberg um 7% abnehmen. Im Saldo wirden sich die CO2-Emissionen
um 200 t CO2 pro Jahr verringern.

Fur einen OPNV-Nulltarif im Gesamt-Verkehr Heidelbergs ergeben sich die in Bild 30 und
Bild 31 dargestellten Anderungen. Die mit dem OPNV zuriickgelegten Wege incl. der
Einpendler wirden sich um 16%, die Personenkilometer des OPNV um 11% erhéhen. Die
Personenkilometerleistung des MIV wiirde um 5% abnehmen. Im Saldo wirden sich die
CO2-Emissionen um 2 300 t CO; pro Jahr verringern.
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relative Nulltarif OPNV im BinnetVerkehr Heidelberg
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Bild 28: Anderungen in den Wegen und Personenkilometern durch einen Nulltarif im
OPNV im Binnenverkehr in Heidelberg

é&df/rjfhgr CO-Anderungen Nulltarif OPNV Binnenverkehr Heidelberg
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Bild 29: Anderungen der CO,-Emissionen durch einen Nulltarif im OPNV in Heidelberg
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Bild 30: Anderungen in den Wegen und Personenkilometern durch einen Nulltarif im
OPNV im Gesamtverkehr Heidelbergs
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Bild 31: Anderungen der CO-Emissionen durch einen Nulltarif im OPNV im
Gesamtverkehr Heidelbergs
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Aufgrund der Kirze der zur Verfligung stehenden Zeit konnten bei der Berechnung nur die
Umlagerungen von PKW, Fahrrad und FuBwegen auf den OV und die Neuinduktion von
Fahrten berechnet werden. Riickkopplungseffekte einer Umlagerung von OV-Fahrten von
Fahrgasten mit PKW-Verfugbarkeit auf das Auto sind in dem Ergebnis noch nicht enthalten.

Zu ahnlichen Ergebnissen (iber einen Fahrscheinlosen OPNV wie hier dargestellt kommen
T. Osswald und C. Sommer, 2020 °

Ein fahrscheinloser Verkehr in Heidelberg héatte folgende Vorteile:

1. Kostenfreie Nutzung des OPNV innerhalb Heidelbergs
2. Kein Zeitverlust bei Kauf von Fahrkarten
3. Senkung der Schwelle zur Nutzung des OPNV

(Mdgliche) Nachteile durch einen fahrscheinlosen Verkehr in Heidelberg wéren

1. Einnahmeausfalle
Schwere Umsetzbarkeit, insbesondere im Gesamt-VRN (3 Bundeslander)

Verlangerung der Fahrzeit durch erhéhtes Fahrgastaufkommen in den Spitzenzeiten
Erhoéhte Unptnktlichkeit durch erhéhtes Fahrgastaufkommen in den Spitzenzeiten
erschwerte Fahrradmitnahme

Abwanderung von Fahrgasten mit PKW-Verflgbarkeit

NoOokwN

Ein wesentlicher Unterschied zwischen einem OPNV mit Nulltarif und dem PKW-Verkehr
liegt darin, dass die Betriebskosten des PKW proportional zur Entfernung und zur Zahl der
Fahrten zunehmen, wahrend sie im OPNV mit Nulltarif fiir den Nutzer unabhangig von der
gefahrenen Strecke und der Zahl der Fahrten (bei null) gleichbleiben. Dadurch entstiinde
besonders bei langeren und damit CO.-intensiven PKW-Fahrten ein Anreiz, auf den OPNV
umzusteigen.

Dieser wesentliche Vorteil eines Null-Tarifs kann jedoch auch durch preisglinstige Zeitkarten
fir den Gesamtverbund erreicht werden, ohne dass die Nachteile 1.-3. in Kauf genommen
werden muissen.

® oswald, T.; Sommer, C:-WisséscRaRlithe Arbeihuniénsucht Wikkungeh Gines

Nulltarifs im OPNV aufdas Mobili t 2t sver hal t enfi, in: Der NAHVERKEHR,

Psychol ogischer AWertverlustfi des ¥PNV

He f t
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4 Jodfi c k3e6t5T ilic k e t

MaCnahme 10 AEi ni{Tigkbts in BOgo det Eleidelbkrgds Unternehmen bis
2025 und Bewerbung als Modell stadt fg¢r d

4.1 Einfuhrung des Job-Tickets in 50% der Heidelberger Unternehmen
bis 2025

Das Job-Ticket ist eine Jahreskarte fir Personen, deren Arbeitgeber eine Job-Ticket-
Vereinbarung abgeschlossen haben. Sie ist giiltig im gesamten VRN-Gebiet. Sie ist deutlich
preiswerter als die anderen fur Arbeitnehmer in Frage kommenden Zeitkarten. Bild 32 zeigt
die Preise der Jahreskarten im VRN.

Preise fur VRNahreskarten
H nnn

M pnan €

€
€
€

Jahreskarte Jedermann Rhein-Neckar-Ticket Job-Ticket
GroRwabe HD m 3 Waben m5 Waben Gesamtnetz

M

nnn
pnn
noe€

UPI1 2021 nach VRN

Bild 32: Preise (Euro pro Jahr) fur Jahreskarten im VRN, 20215°

Das Job-Ticket und die Jahreskarte Jedermann beinhalten eine Mithahmeregelung von bis
zu 4 Personen ab 19 Uhr und an Wochenenden und gesetzlichen Feiertagen.

Das Job-Ticket wurde im Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) als preiswertes Angebot
fur Beschaftigte im Jahr 2002 eingefiihrt. Anfang 2020 fuhrte der VRN ein zweites Job-
Ticket-Modell ein. Statt eines festen Grundbeitrags der Unternehmen pro Mitarbeiter fallt in
diesem Modell der Grundbeitrag lediglich fur die Mitarbeiter an, die das VRN-Job-Ticket
tatsachlich erwerben.®* Dieses Modell ist vor allem fiir Firmen mit einer niedrigeren OPNV-

60 www.vrn.deltickets/ticketuebersicht/index.html

61 www.vrn.de/tickets/ticketuebersicht/job-tickets/job-ticket/index.html#info
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Nutzerquote von weniger als 23 Prozent interessant. Das neue Job-Ticket Modell gilt in
Betrieben ab 10 Mitarbeiter.

Tabelle 7 zeigt die Zahl der Unternehmen in Heidelberg und die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten (SV) aus dem Unternehmensregister des Statistischen
Landesamtes. 87% der Betriebe haben eine BetriebsgroRle kleiner als 10 SV-Beschéftigte,
in diesen Betrieben arbeiten 11% der Beschaftigten. Voraussetzung fur die Job-Ticket-
Vereinbarung mit dem VRN ist, dass mindestens 10 Mitarbeiter beim Unternehmen
beschaftigt sind. Deshalb haben diese Betriebe nicht die Mdglichkeit, eine reguléare Job-
Ticket-Vereinbarung mit dem VRN abzuschlieRen.

Betriebe | SV-Beschaftigte |Betriebe | SV-Beschéftigte

07 9 SV-Beschiftigte 7 002 9 829 87% 11%

1071 49 SV-Beschéftigte 812 16 808 10% 19%

5071 249 SV-Beschéftigte 215 21 735 3% 25%

>250 SV-Beschaftigten 48 39 341 1% 45%

Alle 8077 87713 100% 100%
Alle ab 10 SV-Beschiftigte 1075 77 884

Tabelle 7: Unternehmen und SV-Beschéftigte in Heidelberg 2018 2

Im Jahr 2019 boten 328 Betriebe in Heidelberg ihren ca. 53 500 Beschatftigten die Moglich-
keit an, ein Job-Ticket zu nutzen. Damit haben ca. 44% der SV-Beschaftigten in 31% der
Betriebe mit einer BetriebsgréRe ab 10 Beschéftigten die Mdglichkeit, ein Job-Ticket zu
nutzen. Insgesamt nutzten 2019 in Heidelberg 15% aller Beschaftigten in Heidelberg Job-
Tickets.

Noch niedriger liegt die Nutzung von Jobtickets bei Ein- und Auspendlern. Von 85 600
Einpendlern® nach Heidelberg nutzten in 2018 nur 13% ein Jobticket. Wie Bild 34 zeigt,
sind die Nutzungsraten dabei sehr unterschiedlich. Am héchsten liegt sie mit 25% bei
Einpendlern aus Ludwigshafen (u.a. MIV-Stauprobleme auf den Rheinbriicken), am
niedrigsten bei Auspendlern aus Heidelberg in den Rhein-Neckar-Kreis mit nur 2% (u.a.
hoher Anteil von SAP-Beschaftigten mit Dienstwagen, siehe Bild 33).

62 statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg, Stuttgart, Unternehmensregister, 2019, mitgeteilt durch Amt
fur Stadtentwicklung und Statistik

63 64389 sozialversicherungspflichtig Beschatftigte Einpendler + ca. ein Drittel Beamte, Richter,
Dienstordnungsangestellte, Selbststandige und geringfiigig entlohnte Beschéftigte
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Bild 33: PKW-Bestand pro 1000 Einwohner
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Bild 34: Anteil der Erwerbstéatigen in Heidelberg mit Jobtickets 2018 ®*

64 pendlerbericht 2018, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik Heidelberg
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GroRRe Unternehmen in Heidelberg wie das DKFZ (3 150 Beschaftigte) und die Max-Planck-
Institute (1 050 Beschaftigte) bieten ihren Beschatftigten bisher kein regulares Job-Ticket an,
da ihre Angestellten Bundesbediensteten gleichgestellt sind und deren Fihrung bisher der
Meinung war, dass aus bundesrechtlichen Gleichstellungsgrinden keine Mitarbeiter
bevorzugt werden dirften. Die Bundesregierung hat sich explizit fir eine Starkung des
Offentlichen Nahverkehrs ausgesprochen® Das Bundesinnenministerium hat im Jahr 2020
durch das fur das Jobticket zustandige Bundesamt fir zentrale Dienste und offene
Vermogensfragen (BADV) eine Rahmenvereinbarung mit dem VBB Berlin-Brandenburg
schlieen lassen. Dieser konnen die Ressorts mit inrem nachgeordneten Bereich beitreten
und so auch ihren Beschaftigten ein Jobticket mit Arbeitnehmerzuschuss gewéhren. Auch
der VRN kann eine entsprechende Rahmenvereinbarung mit dem Bund anstreben.5®

Bild 35 zeigt beispielhaft die heutigen Mobilitatspreise fir Beschaftigte des DKFZ.

Verkehrskosten Beschéftigte Uni und DKFZ
Kosten pro
Monat €
TN €
€
cnhn
p N e
nn
on
H N |
OPNV
M n
/n €/ Parken
n
Unl DKFZ UPI 2021

Bild 35: Mobilitatspreise fiur Beschéaftigte des DKFZ und der Universitat/des
Universitatsklinikums Heidelberg, 2021

Die Wirkung einer in der MalRnahme 10 vorgesehenen Einfihrung des Job-Tickets in 50%
der Heidelberger Unternehmen lasst sich nicht genau quantifizieren, da die GréRRe der
Unternehmen sehr unterschiedlich ist. Heute bieten 31% aller Betriebe ab 10 Beschéftigten
ihren Mitarbeitern die Moglichkeit an, ein Job-Ticket zu nutzen. In diesen 31% der Betriebe
arbeiten 44% aller Beschéftigten in Heidelberg. GroRRere Betriebe haben also zu einem

65 Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD, 2018, Rand-Nr. 5698 ff

66 Schreiben von Prof. Dr. Giinter Krings, Parlamentarischer Staatsekretar beim Bundesminister des Innern
an MdB Lothar Binding vom 23.3.2020
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groRBeren Anteil eine Job-Ticket-Vereinbarung mit dem VRN geschlossen als kleinere
Betriebe.

56% der Beschaftigten in Heidelberg haben noch keine Mdglichkeit, ein Job-Ticket zu
nutzen, weil ihre Unternehmen noch keinen Jobticket Vertrag mit dem VRN abgeschlossen
haben (45%) oder weil ihr Betrieb fur eine Job-Ticket-Vereinbarung zu klein ist (11%). Von
den Beschaftigten, die ein Job-Ticket in ihrem Unternehmen nutzen kénnten, tun dies nur
33%. Insgesamt 85% der Beschaftigten in Heidelberg nutzen noch kein Job-Ticket.

Zur Berechnung der MaRhahme werden deshalb zwei Szenarien gebildet:

a) Erhohung der Zahl der Beschéftigten, die ein Job-Ticket nutzen kénnen, um 25% auf
55% aller Beschaftigten.

b) Verdoppelung der Nutzungsquote von Job-Tickets von heute 15% aller
Beschaftigten auf 30%.

Die Berechnung mit dem Verkehrsmodell des UPI ergibt fir

a) eine Emissionsminderung von 4 000t CO- pro Jahr
b) eine Emissionsminderung von 16 000 t CO; pro Jahr

4.2 Bewerbung als Modellstadt f ¢ r die Einf¢ighrung des
beim Bund

In Wien wurde im Zuge einer Tarifreform am 1.5.2012 der Preis der allgemeinen Jahreskarte

von jahrlich 449 Euro auf 365 Euro oder symbol i sc habgdgsenkfi®” Qier o Tag
Jahreskarte gilt fiir alle Offentlichen Verkehrsmittel in Wien. Gleichzeitig wurden die Preise

der meisten anderen Tarifprodukte der Wiener Linien deutlich angehoben:

T Einzelfahrscheine und Mehr f ahr2018 onkveeiteteen um
20% auf 2,40

1 Bei der A8er Tages Ka r20%8 uniweitene 209 auR40,80uif 3 3, 6 (

T Anhebung Schwarzfahrer ge2i8hbisl1tén u70QVRNauBOLl

In Folge nahm die Zahl der Jahreskartenbesitzer und damit der Kundenbindung seit 2012
deutlich zu. (Bild 36) Insgesamt zeigten die Ticketerlése durch die Tarifanderungen keinen
Einbruch (Bild 37), die Erlése pro Einwohner stiegen von 2011 bis 2017 um 8%. (Bild 39)

67 Wiener Linien, Die Stadt gehért Dir: OV-Erfolgsmodell Wien - Auswirkungen der Jahreskarte 365,-, Mai
2019
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Jahreskarte - Kundenstock

2018:
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Vollpreis: rd. £66.000
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Bild 36: Entwicklung der
Jahreskarten im Wiener OPNV ¢
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Bild 37: Ticketerlose der Wiener Linien &7
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Dienstgeberabgabe in Wien 68
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Bild 40 zeigt die Tarife der Wiener Linien im Jahr 2019.

68
die 365-Euro-Jahreskarte, 2020
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Tarife — Stand per 01.05.2019

Monatskarte
Monatskarte - (ibertraghar 51,00
Monatskarte fiir Mobil-/Sozialpassinhaber 18,00
Wochenkarte - iibertraghar 17,10
s Zeitkarten [kll.lrzfristige]
Jahreskarte (Einmalzahlung) 365,00 24 Stunden W!en 800
3 [lahreskarte (Monatliche Abbuchung) 396,00 48 Stunden W!en 14,10
thl Jahreskarte fiir Senioren (Einmalzahlung) 235,00 T? Stun_deln Wien 17,10
E Jahreskarte fiir Senioren (Monatliche Abbuchung) 246,00 8 Tage Mimakarte - 40,80
c Mobile-Ticket: 1 Tag Wien 5,80
% |Top-lugentlticket | 70,00
c Einzelkarten im Vorverkauf
Ez Studenten 1 Fahrt Wien 2,40
S Semesterkarte Wien 78,00 2 Fahrten Wien 4,80
E Online-Semesterkarte Wien 75,00 1 Fahrt Wien ermaligt 1,20
& [Semesterkarte Nicht-Wien 156,00 2 Fahrten Wien ermaRigt 2,40
Online-Semesterkarte Nicht-Wien 150,00 1 Fahrt Wien Senioren 1,50
Ferien-Monatskarte Studierende 29,50 2 Fahrten Wien Senioren 3,00
Einzelkarten im Fahrzeug
1 Fahrt Wien 2,60
1 Fahrt Wien ermaBigt 1,40

Bild 40: Tarife der Wiener Linien 2019 %7

Der Erfolg des Wiener Modells war nur mdglich durch flankierende Maflinahmen:

1 EinfGhrung der Dienstgeberabgabe im Jahr 1970 zur Co-Finanzierung des U Bahn-
Ausbaus, bis 2012 mit unveranderten Konditionen.

9 Deutliche Anhebung der Dienstgeberabgabe im Jahr 2012 im Rahmen der
Tarifreform von 0,72 0 auf 2 , 0 alenderwpcheo
Heute sind nahezu alle Arbeitgeber verpflichtet, die Abgabe zu begleichen. (siehe
Bild 38)

9 Oktober 2012: Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

Seit 2007 sind die Mehreinnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung fir das Wiener
Verkehrssystem zweckgewidmet. 2018 flossen dadurch knapp 88 Millionen Euro in den
offentlichen Verkehr, 6,4 Millionen Euro in den Radverkehr und 4,7 Millionen Euro in die
Verkehrssicherheit.®®

Das Parkpickerl” und der Parkchip™ fur Beschaftigte und Betriebe kosten im Jahr 2021 je
nach Bezirk jahrlich zwischen 140 und 170,- G Im Jahr 2016 erzielte Wien Einnahmen aus
Parkgebihren in der Hbshe vonr und 1 1 OodeMd8eu pir o E i, im Wadellbesyr
sindes13,-0 pr o Ei n wo hDieHnnahmed aud Strafzetteln beliefen sich in Wien

69 https://www.vienna.at/parken-in-wien-wird-ab-2020-wieder-teurer/6371924

70 https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.html

m https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/betriebe/parkkarte.html

Mi

tar


https://www.vienna.at/parken-in-wien-wird-ab-2020-wieder-teurer/6371924
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/kurzparkzone/parkpickerl.html
https://www.wien.gv.at/amtshelfer/verkehr/parken/betriebe/parkkarte.html
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2016 auf rund 7 8 Mi. Bro Einwohner werdenrund 100 G4 pro Jahr - mit P a
wirtschaftung und Strafzetteln eingenommen.

Bild 41 zeigt die Finanzierung des Offentlichen Verkehrs in Wien im Jahr 2018 in der
Ubersicht.

Verkehrsfinanzierung Wien 2018

600
500 .
m Dienstgeberabgabe
Strafzettel
f,; 400 m Parkgebuhren
IS
5
w300
c
Q
c
S
S 200 -
100
0

Ticketeinnahmen  Betriebskostenzuschuss Einnahmen

UPI 2021 nach
Stadt Wien

Bild 41: Finanzierung des Offentlichen Verkehrs in Wien im Jahr 2018

Die Wiener Linien und die Stadt Wien (Einwohnerzahl im Einzugsgebiet 1,9 Mio) investierten
in den letzten Jahren ca. 335 Mio Euro pro Jahr in den Offentlichen Verkehr, davon ca. 110
Mio Euro in den U-Bahnbau.

Wie Bild 42 zeigt, ging der MIV-Anteil im Modal-Split in Wien von 40% im Jahr 1993 uber
29% im Jahr 2011 (vor der Tarifreform 2012) auf 27% im Jahr 2019 zurlick. Seit 2012 ergab
sich keine Anderung mehr. Allerdings hatte Wien in dieser Zeit einen Zuwachs an Ein- und
Auspendlerverkehren zu verkraften, die durch die getroffenen Mal3nahmen nicht zu einer
Erhdhung des MIV-Anteils fuhrten.

Aus der Grafik ist auch ersichtlich, dass der Fahrradanteil in Wien mit 7% niedrig ist und in
den letzten Jahrzehnten nur wenig anstieg.
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Modal-Split Wien

100%

90%

26%
26%
27%
26%
27%
27%
27%
27%
28%
27%
28%
27%
27%
28%
28%
28%
27%
26%
27%
27%
27%
27%
28%

8
&

80%

70%

Ful
= Rad
m OPNV

60%

50%

= Motorrad
m PKW-Mitfahrer
m PKW-Selbstfahrer

40%

30%

20%

10%

1
0% UPI 2021 nach

1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 Wiener Linien

Bild 42: Modal-Split Wien 1993 - 2019 57 72

Tabelle 8 zeigt einen Vergleich weiterer relevanter Parameter zwischen Wien und
Heidelberg.

2 Gabriela Heimhilcher, Produkt und Steuerung | M11, Referatsleitung Tarif- und Erldésmanagement | M11s,
WIENER LINIEN GmbH & Co KG, Mitteilung 10.2.2021
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Kriterium Wien Heidelberg VRN
Guiltigkeit der Jahreskarte Stadt Wien meist Gesamt- Gesamt-
VRN VRN
Flache der Gultigkeit 415 km? 109 km? 9 967 km?
Jahreskarte vorher Jahreskarte Rhein-Neckar-Ti ck et : 1
Preisreduktion zu 365,- U-Ticket 449,- U ; Preisreduktion 66%;
Preisreduktion{J o bt i ¢ k é+SockeldelRrag))
19% Preisreduktion 33%;
beides giiltig fur Gesamt-VRN
OV-Anteil im Modal-Split vorher 37% 13%
Fahrrad-Anteil im Modal-Split vorher 6% 29%
MIV-Anteil im Modal-Split vorher 29% 29%
FuBganger-Anteil im Modal-Split vorher 28% 29%

Tabelle 8: Vergleich relevanter Parameter zwischen Wien, Heidelberg und dem
Gesamtgebiet des Verkehrsverbunds Rhein-Neckar VRN

Die Einfihrung eines 365 Euro-Tickets ohne weitere Malinahmen zur Finanzierung und
ohne Push-MalRnahmen im MIV-Bereich ware nicht sinnvoll. Zu ahnlichen Ergebnissen
kommen Untersuchungen von C. Sommer und D. Bieland ", Civity”* und WVI" fiir Dresden
und des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. VDV’®. Eine alleinige 365-Euro-
Jahreskarte wirde nach Angaben des VRN verbundweit zu Mindereinnahmen von 91,5
Mio G pro Jahr fuhren.””

Die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell des UPI fir ein verbundweit giiltiges 365,- U
Ticket fur Einwohner Heidelbergs ergeben die in Bild 43 und Bild 44 dargestellten
Anderungen. Es wirde die CO,-Emissionen um 1 000 t CO; pro Jahr reduzieren.

 Sommer, C.; Bieland, DPein:ModelDix deutéchigiStidte® i Aubldrkbiegen géinstiger

Zeitkarten auf di e Verkehrsnachfr ageeftd20d8 St adt Wi enii,

74 Civity Management Consultants, Das beste Angebot ist nicht der Preis-Der  AWi ener Wegii:

die 365-Euro-Jahreskarte, Hamburg, 2020

WVI Verkehrsinfrastruktur GmbH, Untersuchung eines 365-Euro-Tickets in Dresden und im VVO, Sept.
2020

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V , Freifahrt oder 365-Euro-Tickets:- Kosten und Wirkung fir
die Verkehrswende, 2019

Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH, Positionspapier zur Einfihrung eines 365-U-Tickets im Bereich der
Jahreskarten, 2020

75

76

7

Wei t

r
11


https://ratsinfo.dresden.de/getfile.asp?id=490644&type=do
https://ratsinfo.dresden.de/getfile.asp?id=490644&type=do
https://ww1.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=312059&type=do&
https://ww1.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=312059&type=do&
https://ww1.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=312058&type=do&
https://ww1.heidelberg.de/buergerinfo/getfile.asp?id=312058&type=do&
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Andeﬁ'ﬁgvfes VM 365 Ticket Einwohner HD
8%
7%
6%
5%
4%
3% Wege
2% Pkm
1%
0%
1% FulR Fahrrad OPNV MIV
-2%
-3% UPI 2021

Bild 43: Modal-Shift durch ein 365,- Euro-Ticket fur Einwohner Heidelbergs,
verbundweit giiltig, relative Anderungen der Verkehrsmittel

Anderung
CQ tlJahr

1500

CQ-Emissionen 365,Ticket Einwohner Heidelberg

1 000

Neuinduktion
800

500

0 -3

FuR Fahrrad OPNV MIV

-500

-1 000
-1 500

-2 000
-2 000

-2 500 UPI 2021

Bild 44: Anderungen der CO»x-Emissionen durch ein 365,- Ticket fir Einwohner
Heidelbergs, verbundweit giltig
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Um zu Uberprifen, welche CO»-Reduktionen durch die Kombination eines 365,- Tickets mit
einer KFZ-Halter- oder KFZ-Abgabe (siehe Kapitel 10) zu erwarten waren, wurden die
Effekte eines verbundweit giltigen 365,- Tickets fiir Einwohner in Kombination mit einer
KFZ-Abgabe in Hohevon40,-0 pr o Monat berechnet.

Bild 45 und Bild 46 zeigen die Wirkungen. Es kdme mittelfristig zu einem deutlichen Modal-

Shift vom MIV auf den Umweltverbund. Die CO,-Emissionen wirden in Heidelberg um

12 300t CO; pro Jahr sinken. DieKFZ-Abgabe w¢rde ein Auf kommen vor
Jahr ergeben. Die Einnahmeausfélle durch das 365,-0 T i c¢ k e t durkh®eiman fTadl der

KFZ-Abgabe finanziert und in Form eines Zuschusses entsprechend dem Sockelbeitrag bei

dem Job-Ticket an den VRN geleistet werden. Der Uberschuss aus der KFZ-Abgabe kdnnte

zur Verbesserung des OPNV eingesetzt werden.

Bei der Einfihrung eines 365,-0 Ti c ket s w?2 r &inféhmungsjahmemenmierhen i m
Verrechnungspreis fir das Ticket festzulegen, der in den Folgejahren im Male der
Kostensteigerungen im OPNV ansteigen konnte. Die Differenz zwischen365,-0 Ti cket wund
Verrechnungspreis ware durch Erhéhungen der KFZ-Abgabe zu decken. Dadurch wirde

der Klimaschutzeffekt des Tickets im Lauf der Zeit zunehmen, ohne dass Preis und
Charakter des 365,-0 Ti c kFEutopro(adfi) ge? ndert mwerden m¢gsste

relative = A ~ v oA A p
Anderung des VM 365;e C¢AO1 SU AY -AbgabeRlI8d 0ENH! b
30%
20%
10% Wege
Pkm
0%
FuR Fahrrad OPNV MIV
-10%
-20%
_30% UPI 2021

Bild 45: 365,- Euro-Ticket in Heidelberg plus KFZ-Abgabe 40,-4/ Mon a't
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Anderung CQ-Anderungendurch 365¢ ¢ A O1 S4 Ay | S
CQ tahr + KFZAbgabe 40/Monat
5000
Neuinduktion
3300
0 0 10

FuR Fahrrad OPNV MIV

-5 000

-10 000

-15 000 -16 000

-20 000 UPI 2021

Bild 46: Anderungen der CO>-Emissionen durch ein 365,- 0 T i &ldidelberg + KFZ-
Abgabe 40,-0/ Mo n a't

5 Radschnel |l wege

MaCnahme 11 AAusbau 4 weiterer Radschnel

Bisher sind finf Radschnellwege in der Planung bzw. in der Diskussion. Tabelle 9 zeigt die
Potentiale dieser moglichen Radschnellwege.

Potential (Umsteiger von Lange,
Radschnellweg PKW auf Radschnellweg) km
Heidelberg - Eppelheim - Schwetzingen 2900 7,5
Heidelberg - Leimen - Wiesloch 2 600 12,3
Heidelberg - Weinheim - Laudenbach (nicht
ermittelt: Laudenbach - Darmstadt) 2 100 23,1
Mannheim - Ladenburg - Heidelberg 2 000 22,2
Heidelberg - Neckargmiind 1700 11,9
Summe 11 300 77,0

Tabelle 9: Mogliche Radschnellverbindungen im Bereich Heidelberg™

8 prenner BERNARD ingenieure GmbH, Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg, im Auftrag des Ministerium fiir Verkehr Baden-Wrttemberg, Marz 2018
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Radschnellwege nach Mannheim und Schwetzingen

Der Radschnellweg Heidelberg - Mannheim wird durch das Regierungsprasidium
Nordbaden im Auftrag des Landes Baden-Wdrttemberg als Pilotprojekt geplant und
umgesetzt und voraussichtlich im Jahr 2026 fertig sein.”

Der Radschnellweg Heidelberg - Schwetzingen wird im Auftrag der anliegenden Stadte mit
der Federfuhrung der Stadt Schwetzingen geplant. Er wird schnelle, umwegfreie und
attraktive Fahrradverbindungen abseits des KFZ-Verkehrs aus dem Westen tiber PHV nach
Heidelberg und zusammen mit zwei neuen Ful3ganger- und Fahrradbricken Uber die
Bahngleise und den Neckar ins Neuenheimer Feld schaffen.®°

Fahrradverbindung Heidelberg 1 Neckargemiind

Die Fahrradsituation im Neckartal zwischen Heidelberg-Schlierbach und Neckargemind

wurde Anfang 2021 durch Umwandlung einer von 4 KFZ-Spuren der B37 in eine attraktive

Fahrradspur deutlich verbessert. Durch diese Mal3hahme wurde auf einer Lange von 3,6 km

eine bisher sehr prek@re Fahrradsituation (teil
einer 4-spurigen Bundesstral3e) in eine sichere Fahrradverbindung fir Verkehre aus dem

Neckartal und dem Kraichgau umgewandelt.

Die Berechnung der Potentiale der Radschnellverbindungen erfolgte durch Brenner Bernard
Ingenieure GmbH auf der Grundlage eines Verkehrsmodells fur den MIV mit Verkehrsdaten
von 2005 und aus MiD 20088%. Mdgliche Verlagerungspotenziale vom Offentlichen Verkehr
wurden dabei nicht bericksichtigt. Weiterhin nicht beriicksichtigt sind Potenziale, die durch
den touristischen und Freizeitradverkehr, den Ausbildungsverkehr, durch Anbindung an ein
regionales und lokales Radverkehrsnetz oder durch gro3e Arbeitgeber mit einem aktiven
Mobilitdtsmanagement ausgelost werden.

Der Berechnung liegen auzerdem nur die Verbesserungen fir den Fahrradverkehr (Pull-
Effekte) zugrunde, nicht jedoch in Zukunft notwendige Push-MafRnahmen im Bereich MIV.

Push-MalRhahmen konnen z.B. sein

1 Umwandlung von Parkplatzen und Erh6hung von Parkpreisen,

1 Parkplatz- und Zufahrtsbeschrénkungen

1 Pfortnerungen an EinfallstraRen, um bei Uberlastungen des StraRennetzes
Stauerscheinungen in bewohntem Gebiet zu vermeiden

Entschleunigung des MIV durch langere Fulwege zu Quartiers-Parkhdusern
absoluter OV-Vorrang an Verkehrsknoten

Verbesserungen an LSA fur FuRganger und Radfahrer

Reduktionen von Geschwindigkeitsbeschrankungen

Verteuerung der Kraftstoffpreise u.a.

= =4 -4 —a -9

Betrachtet man nur die MalRnahme der 5 Radschnellwege isoliert, fihrt ihre Umsetzung zu
einer CO2-Minderung von 2 500 t CO- pro Jahr (ohne Freizeitverkehre). Beruicksichtigt man
Push-MalRnahmen im MIV wie z.B. die Malinahmen Nr. 19, 20, 22 (MIV-Abgabe) und 24
des Klimaschutz-Aktionsplans, erhéht sich die CO,-Minderung der Radschnellwege je nach
Hohe und Ausgestaltung der Push-Mafinahmen auf 4 000 bis 8 000 t CO; pro Jahr.

" hitps://www.radschnellweg-hd-ma.de/

80 planungsgemeinschaft Verkehr, PGV-Al r ut z Gb R, Machbarkeitsstudie Radschne
Henry-Village (PHV), 2019

81 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Mobilitat in Deutschland 2008, 2010



https://www.radschnellweg-hd-ma.de/
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Tourismus

Ein besonderes Potential bietet eine durchgehende sichere Radschnellverbindung
Heidelberg - Neckargemiind fur den Tourismus. Der WWF Deutschland erstellte bereits
2009 eine Studie mit Klimabilanzen typischer Urlaubsreisen.®? Die CO_xqu-Emissionen von
Ublichen Urlaubsreisen liegen zwischen 100 kg und 5 000 kg CO; pro Urlaubsreise und
Person. Den geringsten o6kologischen FuBabdruck verursachen Fahrradtouren und
Wanderungen, den héchsten Flugreisen.

Urlaubsreisen mit dem Fahrrad haben in den letzten Jahren stark zugenommen. Im
Neckartal liegen mehrere Radwanderrouten, die zunehmend befahren werden. Auf
Heidelberger Gemarkung allerdings ist die Nutzung dieser Routen auf beiden Seiten des
Neckars bisher gefahrlich und nicht attraktiv.

Nimmt man vorsichtig an, dass inzwischen im Sommerhalbjahr pro Tag ca. 50 Radtouristen
die Radwanderrouten im Neckartal benutzen, wéaren dies 10 000 Touristen im Jahr, die bei
einem klimafreundlichen und erlebnisreichen Radurlaub Heidelberg besuchen. Nimmt man
weiter an, dass 70% der Radtouren andere Urlaube ersetzen, sparen die Radtouristen im
Neckartal pro Jahr ca. 25 000 t CO24aqu €in. Wenn die Radtouren im Durchschnitt 10 Tage
dauern, lage der Heidelberg zuzuschreibende Teil der Emissionsminderung bei ca. 2 500 t
COgziqu pro Jahr. Durch eine aktive Férderung des Fahrradtourismus, wie dies z.B. in
Osterreich im Donautal seit Jahrzehnten betrieben wird, kénnten diese Emissions-
minderungen gerade nach der Herstellung einer sicheren Radwegverbindung nach
Neckargemind und weiteren Verbesserungen im Neckartal deutlich erhéht werden.

Bild 47: Drei Radtouristen auf der Fahrt von Paris nach Prag (1 200 km) im Neckartal
bei Schlierbach

82 \WWHF Der touristische Klima-FuRabdruck, Bericht tiber die Umweltauswirkungen von Urlaub und Reisen,
2009



https://www.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/Der_touristische_Klima-Fussabdruck.pdf
https://www.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-PDF/Der_touristische_Klima-Fussabdruck.pdf
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6 Sonder bugslTlaisrkif@mm me Thema PPaned!| er str

MaCnahme 12 AEinrichtung von 4 + x SAneibg
am Pendlerverkehr auf der Grundlage einer Taskforce bestehend aus der Stadt
Heidelberg, den umliegenden Kommunen und den groR3en Arbeitgebern in Heidelberg
und Umland, die konkret vorliegenden Pendlerstréme erfasst und die notwendigen
UmlagerungsmafRnahmen hin zu OPNV und Radverkehr entwickelt.

Das Einsparpotential durch die in MalBhahme 12 vorgesehene Einrichtung von 4 + X
Sonderbuslinien lasst sich bislang nicht genau quantifizieren, da noch nicht festgelegt ist,
zu welchen Orten Sonderbuslinien eingerichtet werden sollen. Es ist sinnvoll, wie in der
Mafnahme vorgesehen, dies in einer Taskforce in Zusammenarbeit mit den Unternehmen
und dem Umland festzulegen, da die Unternehmen am besten wissen, woher ihre
Beschaftigten kommen und zu welcher Zeit sie anreisen mochten.

Relevant fur den Erfolg der MalZnahme ist dabei auch, die Regionalbuslinien in Heidelberg
gut anzubinden und die Linien des OPNV zu beschleunigen und gegeniiber dem
Autoverkehr an Lichtsignalanlagen zu bevorrechtigen.

Es kann beispielhaft das CO.-Einsparpotential anhand zweier Schnellbuslinien berechnet
werden. Dazu wurden Orte ausgewahlt, die sowohl eine hohe Einpendlerzahl nach
Heidelberg wie auch bisher eine schlechte OV-Anbindung aufweisen.

6.1 Schnellbuslinie Walldorf - Neuenheimer Feld

Die MaCnahme ASchnel | b NsubnhaimeeFeldfiovurde \abed die d\B,
Rittel, B37 ins Neuenheimer Felanit einem 30 min-Takt von 7 - 9 Uhr und 15 - 17 Uhr
berechnet. Sie wiirde durch Umstieg von Pendlern die CO2-Emissionen um ca. 9 Tonnen
pro Jahr verringern. (Tabelle 10)

Am Beispiel dieser Schnellbuslinie wurden auch die Effekte moglicher begleitender
Maflnahmen berechnet. Durch die Einfihrung eines regularen Jobtickets fur die
Beschaftigten des DKFZ und der Max-Planck-Institute erhéht sich die CO2-Minderung von
9 auf 11t CO; pro Jahr.

Durch Umsetzung der Malnahme 24 des Klimaschutz-Aktionsplans (Erh6hung der
Parkgebihren) parallel zur Einfihrung der Schnellbuslinie ergaben sich fur diese Relation
COgz-Einsparungen von 19 bis 28 t/Jahr. (Siehe dazu auch Kapitel 11 auf Seite 83).

Die berechneten Begleitmalinahmen hatten zusatzliche CO»-Emissionsminderungen fir
alle Einpendler ins Neuenheimer Feld zur Folge in Hohe von

1 630t CO.-Emissionen pro Jahr bei einer Parkgebiihr von 50,-4/ Monat bz w.

1 1300t CO,-Emissionen pro Jahr bei 100,-4 / Mo.n a't

Die Erhdhung der Parkgebiihren im Neuenheimer Feld ergébe zusétzliche Einnahmen in

Hohe von 2,1 (bei 50,- 4 / Mo rbam 6,2 Millionen Euro pro Jahr (bei 100,- G / Mo ndeet )

z.B. fiir eine Verbesserung des OPNV und des Fahrradverkehrs und fiir eine Verbilligung
der Jobtickets zur Verfugung stinden. Diese Effekte sind in den obigen Werten der CO»-
Reduktion noch nicht enthalten.
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Schnellbus Walldorf - Walldorf - NHF | Walldorf - NHF | Walldorf - NHF
NHF Gber A5 tuber A5 tiber A5 tiber A5
MaRnahme + alle + Parkgebihren | + Parkgebihren
allein Institutionen im NHF NHF
NHF Jobticket 50 4/ Mo| 1200 a/ M
Bus 24 24 24 24
Modal-Shift -33 -35 -43 -52
Saldo -9 -11 -19 -28

Tabelle 10: COz-Einsparpotential einer Sonderbuslinie Walldorf - Neuenheimer Feld,
COz-Emissionen, t/a

6.2 Schnellbuslinie Schwetzingen - Plankstadt - Eppelheim -
Neuenheimer Feld
Di e Ma CnSzhnetilmus Schwetzingen i Plankstadt i Eppelheim-Neuenhei mer Fel

wurde mit einem Linienverlauf Gber Plankstadt, Eppelheim Uber Friedrich-Scholl-Stral3e, S-
Bahnhof Wieblingen-Pfaffengrund, B 37, Betriebshof ins Neuenheimer Feldnit einem 30
min-Takt von 7 - 9 Uhr und 15 - 17 Uhr berechnet. Sie wiirde die CO»-Emissionen um 24
Tonnen/Jahr verringern. (Tabelle 11)

Durch die Einfiihrung eines regularen Jobtickets fur die Beschéftigten des DKFZ und der
Max-Planck-Institute und eine Erhéhung der Parkgebihren parallel zur Einfihrung der
Schnellbuslinie ergadben sich CO2-Einsparungen von 30 bis 96 t/Jahr. Die berechneten
Begleitmalinahmen hétten dariiber hinaus wie oben beschrieben fur alle Einpendler ins NHF
CO.-Emissionsminderungen in H6he von 630 bzw. 1 310 t CO,-Emissionen pro Jahr zur
Folge).

Schnell- | Schwetzingen Schwetzingen Schwetzingen Schwetzingen
bus Plankstadt NHF | Plankstadt NHF | Plankstadt NHF | Plankstadt NHF
MalRnahme + alle + Parkgebihren | + Parkgebihren
allein Institutionen im NHF NHF
NHF Jobticket 50 0/ Mo 100 u/ M
Bus 45 45 45 45
Modal- -69 -75 -105 -141
Shift
Saldo -24 -30 -60 -96

Tabelle 11: CO»-Einsparpotential einer Sonderbuslinie Schwetzingen - Plankstadt -
Neuenheimer Feld, CO,-Emissionen, t/a
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MaflRnahme 12 enthdlt eine Taskforce bestehend aus der Stadt Heidelberg, den
umliegenden Kommunen und den groR3en Arbeitgebern in Heidelberg und Umland. Im
Oktober 2020 brachten Stadt und Kooperationspartner im Rahmen des Stadtischen
Forderprogramms fir Unternehmen und Institutionen das Projekt Betriebliches
Mobilitaitsmanagement auf den Weg.2® Das im Rahmen des Betrieblichen Mobilitéats-
managements ausschopfbare CO,-Minderungspotential liegt, wie in Kapitel 1 beschrieben
(siehe Bild 4 und anschlieRender Absatz), in einer Grol3enordnung von 30 000 bis 40 000 t
CO2/Jahr.

7 Umwandl unRarvkopnl PhzEahrradabstell anl
Radver kehrsanl agen

MaCnahme 19 ADi adlusgtventPargpéitzed in Wwarkhausern/Tiefgaragen
und im offentlichen Raum in Fahrradabstellanlagen oder Radverkehrsanlagen wird

umgeset zt.n

Flachen in einer Stadt sind begrenzt und unterliegen verschiedenen Nutzungsanspriichen.
Die Verkehrsflachen in Heidelberg wurden in der Vergangenheit, wie in anderen Stadten,
vornehmlich fir den KFZ-Verkehr zur Verfligung gestellt oder von diesem eingenommen.
Anderungen der bisherigen Flachenaufteilung und neue Nutzungen von StraRen rufen in
der Regel zunachst Widerstande hervor, die primar von denjenigen artikuliert werden, die
durch eine neue Flachenaufteilung Nachteile befiirchten.

In der jahrlich von der Forschungsgruppe Wahlen im Auftrag der Stadt Heidelberg
durchgefiihrten Reprasentativbefragung Heidelberger Birgerinnen und Blrger steht seit
vielen Jahren bei der Frage nach den wichtigsten Problemen der Verkehr mit weitem
Abstand an der Spitze. Die Nennung des Verkehrs als Hauptproblem hat dabei in den letzten
Jahren noch zugenommen. (Bild 49)

83www.heidelberg.de/hd,Lde/HD/service/22 10 2020+stadt+und-+kooperationspartner+bringen+betriebliches+

mobilitaetsmanagement+auf+den+weg.html
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Abbildung 2 Wichtigste Probleme in Heidelberg (Mehrfachnennungen)
Verkehr T e ©°
Wohnungsmarkt / Mieten B o5
Radfahrer-Verhalten [ |
Klimawandel / Umwelt / Energiewende || 3
Kinderbetreuung | Wi
Flichtlinge / Auslander / Integration |
Bildung / Schule |
Betriebshof / Verlagerung |
Offnungszeiten Bars |
Politikverdruss B2
Stadtentwicklung [ |
Kriminalitit / Ordnung |
Sonstiges B o
weilt nicht / kein Problem 12
FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 48: Wichtigste Probleme in Heidelberg >

Abbildung 4 Wichtigste Probleme in Heidelberg (Mehrfachnennungen)
—Verkehr —Wohnungsmarkt / Mieten Radfahrer-Verhalten Flichtlinge / Auslander
80
68
60 59 59 58
49 50
40
40
29 32 31
25
20 20
10
1 2 1 3 = X *
0 2 2 4 2
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 49: Entwicklung der wichtigsten Probleme in Heidelberg von 2013 bis 2019 5*

Wie Bild 50 zeigt, ist heute das Fahrrad in Heidelberg das wichtigste Verkehrsmittel der
Heidelbergerinnen und Heidelberger. Es wird von den Befragten mit 40% doppelt so haufig
als Hauptverkehrsmittel genannt wie das Auto mit 20%.
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Abbildung 34 Wenn ich in Heidelberg unterwegs bin, benutze ich hauptsachlich ...
—Auto —Fahrrad —OPNV gehe zu Ful
60
% 39 3g 40
32
31 OB 20
- ’”‘28~ 28 30 e e 26 SO
27 26 = "F\ﬁe
20 25 25 25 o5 25 26 20
I B T — — 12
9 M 9 o M g o 10 10 g
0 , ;
1997 2000 2003 2006 2009 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 50: Hauptverkehrsmittel der Heidelbergerinnen und Heidelberger >

Bei der Frage, ob fur das Fahrrad mehr oder weniger getan werden sollte, sprechen sich mit
59% fast zehnmalsov i e | e B e fegsalltg fueFaHrradfahrek mehr getan werdeni  a u s
a | &s sdllite weniger getan werdenfi (Bild 51)

Abbildung 39 Fur Fahrradfahrer sollte ...
—mehr getan werden —es so bleiben —weniger getan werden —weif} nicht / k.A.
100
80
60
40
20 S T -
—— 9 10
5 4 5 5 B B - SO e - 6 6
— e —————————— |
0 5 3 4 3 3 4
1997 2000 2003 2006 2009 2013 2014 2016 2016 2017 2018 2019
FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 51: Einstellung zu FordermaBnahmen fir den Fahrradverkehr®*
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Bei Zielkonflikten in der kiinftigen Heidelberger Verkehrspolitik zwischen Auto und Fahrrad
sind die Prioritaten der Heidelbergerinnen und Heidelberger klar. Bei der Auswahl von drei
Optionen entscheiden sich alle Altersgruppen auB3er den Uber 70-jahrigen jeweils mit
Mehrheit fir mehr Radwege in Heidelberg statt mehr Parkmdglichkeiten. Uber alle
Altersgruppen hinweg halten 46 % aller Befragten in Zukunft mehr Radwege in Heidelberg
ganz allgemein fir wichtiger, nur 30 % pladieren fur mehr Parkmoglichkeiten und
Abstellmdglichkeiten fur Autos. (Bild 52)

Abbildung 67 Was ware Ihnen in Zukunft in Heidelberg wichtiger?

m mehr Auto-Parkplatze = mehr Radwege = breitere Gehwege = weild nicht / k.A.
alle 46 18 6
16 - 29 Jahre 16
30 - 39 Jahre 13
40 - 49 Jahre 130 6
50 - 59 Jahre 21 3
60 - 69 Jahre 22 9
70 und alter 24 18

FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 52: Prioritaten bei Zielkonflikten zwischen Auto und Fahrrad %

Relevant fur die Einstellung ist erwartungsgemafd die Art des Hauptverkehrsmittels der
Befragten. Die Minderheit von 20%, die innerhalb der Stadt meist mit dem Auto unterwegs
ist, befurwortet mehrheitlich (53 %) die Schaffung von Parkraum; mit Abstand folgen
Radwege (21 %) und Gehwege (17 %). Deutlich anders auf3ert sich dazu die Mehrheit jener
40%, die sich in der Stadt vorwiegend mit dem Rad fortbewegen: 73 % aus der Gruppe der
Radler sprechen sich fir mehr Radwege aus, 14 % flr mehr Parkplatze und 10 % fir breitere
Gehsteige.

Diejenigen, die bisher nicht das Fahrrad nutzen, nennen als Hauptgre nde zuzu33% A
gefahrlichd  und zzuweRi@ Radwegeii (Bild 53)
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Abbildung 58 Was stért Sie beim Radfahren am meisten bzw. was sind die Grinde, warum Sie nicht mit dem
Rad fahren? (Mehrfachnennungen)

zu gefahrlich 33

Wetter zu unsicher 24

zu wenig Radwege 23

keine Transport- / Mitnahmemaglichkeit | NN 20

zu anstrengend / korperlich nicht méglich - 12

zu weite Wege - 10

habe kein Rad - 1"
mich stért nichts - 14
3

weild nicht / K.A.

FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 53: Griinde, das Fahrrad nicht zu nutzen

Die Schaffung von Radfahrstreifen, Schutzstreifen und Fahrradstralen fordert und
verbessert das Fahrradklima einer Stadt und erhdht sowohl die objektive wie subjektive
Sicherheit des Fahrradfahrens. Zu ihrer Einrichtung fehlt jedoch in vielen Stral3en der Platz,
da sich am Strallenrand meist Parkplatze befinden. Deshalb ist die MalRnahme 19 des
Klimaschutz-Aktionsplans sinnvoll.

Bild 54 zeigt die Systemwirkungen bei der Umwandlung von Parkplatzen in
Fahrradabstellanlagen oder Radverkehrsanlagen.
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(Fléichenumverteilung Parkplatze zu Radverkehrsanlagen

v | \

Fahrradabstell- Radfahrstreifen Fahrrad-

anlagen StraBen
mehr Platz Férderung Erhéhung
auf Gehwegen Fahrradverkehr [ Verkehrssicherheit

4 Ford / j Férderung /

Aufwertung Nah réerung Verringerung Bike&Ride weniger PKW-
FuBwege anversorgung CO2-Emissionen Stellplitze
Einzelhandel /

v / \
Férderung / F6rdg\|}u ng langere FuBwege ldngerer
FuBverkehr zu Parkplatz Parksuchverkehr

Aufwertung _ geringere PKW- | Erh6hung der Erhéhung
von Nihe | Nutzung | Nutzenschwelle MIV CO2-Emissionen

UPI 2021

Bild 54: Wirkungen der Manahme 7 Umwandlung von Parkplatzen in Fahrradabstell-
anlagen oder Radverkehrsanlagen; blaue Pfeile = Positive Ruckkopplungen

Die meisten der Wirkungspfade der MalBnahme flihren direkt oder indirekt zu einer
Verringerung von CO,-Emissionen:

Mehr Platz fur einen sicheren Fahrradverkehr fordert sowohl direkt den Fahrradverkehr wie
auch indirekt den Einzelhandel im Stadtteil und tber einen besseren Zugang zu entfernt
liegenden Haltestellen die Nutzung des OPNV. Die Férderung des lokalen Einzelhandels
fuhrt in positiven Rickkopplungsschleifen zu einer Aufwertung der Nahe, was lange und
COg-intensive Wege vermeidet. Durch die Reduzierung der Zahl von PKW-Stellplatzen
kommt es zu einer Erhdhung der Nutzenschwelle des MIV wie auch zu einer Zunahme des
Parksuchverkehrs. Letzteres fuhrt zwar zu einer Erhéhung der CO»-Emissionen, diese ist
jedoch marginal im Vergleich zu den anderen Effekten.

Der genaue Beitrag der MaBhahme zum Klimaschutz kann bisher nicht quantifiziert werden,
da folgende zur Berechnung erforderlichen Werte fehlen:

1 In vielen StraRen fehlen Radverkehrsanlagen. Es ist jedoch nicht bekannt, in wie
vielen Strallen Radverkehrsanlagen durch Umwandlung von Parkplatzen
geschaffen werden kdnnten.

1 die Zahl der in Radverkehrs- bzw. Radabstellanlagen umzuwandelnden Parkplatze

1 Fir den Fahrradverkehr fehlen in Heidelberg sichere und vor Regen geschiitzte
Abstellanlagen. Ihre Schaffung férdert den Fahrradverkehr und kann Hemmnisse zur
Nutzung des Fahrrads, insbesondere hoherwertiger Fahrrader abbauen. Der
gquantitative Einfluss guter Fahrradabstellanlagen auf den Modal-Shift ist jedoch
bisher nicht bekannt.

Es kann jedoch in einer Modellrechnung abgeschétzt werden, welchen Beitrag zum
Klimaschutz die MalBhahme erbringen kann: Unter der Annahme, dass durch Umsetzung
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der MaBRnahme 10% der im offentlichen StralRenraum parkenden PKW einen um 600 m
langeren Parksuchverkehr haben, entstiinde dadurch eine Mehremission von 300 t CO; pro
Jahr. Wenn durch Schaffung eines zusammenhangenden Netzes sicherer Fahrradver-
bindungen (zu dessen Realisierung die in der MalRhahme beschlossene Umverteilung von
Verkehrsflachen notwendig ist) nur 5% des heutigen PKW-Verkehrs auf das Fahrrad, auf
FuRwege und tber Bike&Ride auf den OPNV verlagert wird bzw. durch Aufwertung von
Néahe eingespart wird, fihrt dies zu einer Reduzierung der CO,-Emissionen um ca. 11 000 t
pro Jahr. Im Saldo ergibt sich eine Reduktion der COz-Emissionen um 10 700t pro Jahr.
Die Minderemission liegt beim rund vierzigfachen der Mehremission durch zuséatzlichen
Parksuchverkehr.

8 Gehwegpar ken

MaCnahme 20 AGehwegparken wird stadtweit
dem Gehweg unterwegs sein k°nnen. Fal sch

Bild 55 zeigt die Systemwirkungen bei der Befreiung der Gehwege vom Gehwegparken.

( Gehwege frei fiir FuRganger )

mehr Platz v weniger (illegale)
fiir FuBgdnger Ahndung PKW-Stellplitze
illegales Parken / \
v
langere FuBwege langere FuBwege ldngerer
Aufwertung Verteuerung Auto zu Parkplatz von Parkplatz Parksuchverkehr

FuBwege v
\ Reduzierung
v\ Autozahl
v
Erhéhung Reduzierung

Verkehrssicherheit Flachenbedarf Erhéhung der

Nutzenschwelle MIV

Aufwertung /
vonNdhe  <———— | geringere PKW-
- Nutzung
Férderung
FuBverkehr
Férderung
OPNV
Férderung
Fahrradverkehr Férderung Verringerung Erhdhung
Nahversorgung * cO2-Emissionen CO2-Emissionen
Einzelhandel

UPI 2021

Bild 55: Wirkungen der MaCnahme 20 AGehwegparken

blaue Pfeile = Positive Riuckkopplungen

\
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Die in Bild 55 dargestellten Systemwirkungen der Maflinahme sind ahnliche wie bei der im
vorigen Kapitel 7 beschriebenen MaRnahme 19 AJmwandlung von Parkplatzen in
Fahrradabstellanlagenfi

Im Durchschnitt sind in Heidelberg die zum Zweck des Einkaufs zurtickgelegten Wege
4,1 km lang (einfacher Weg). Beim Einkauf zu FuR werden im Durchschnitt 1 km
Wegstrecke zuriickgelegt, mit dem Fahrrad 1,7 km, mit dem OPNV 3,6 km und mit dem Auto
6,4 km. Eine Verbesserung der Bedingungen fiir den FuBBganger- wie fir den
Fahrradverkehr fuihrt deshalb neben einem Modal-Shift vom PKW zum nicht-motorisierten
Verkehr auch zu einer Aufwertung von Nahe, was die Bedingungen fur den Einzelhandel im
Stadatteil verbessert. Dies fuhrt in Form einer positiven Rickkopplung zu einer Verkirzung
von Einkaufswegen und zum Erhalt von Geschéaften zur Nahversorgung. Beide Wirkungen
reduzieren die CO.-Emissionen. Auch der OPNV profitiert von einer Verbesserung der
FuRwegesituation, da die Wege von und zu den OV-Haltestellen von den meisten
Fahrgasten zu FuR zuriickgelegt werden. Der Widerstand zur Nutzung des OPNV hangt u.a.
von der Qualitat der Wege zu den Haltestellen ab. Die Verbesserung der Bedingungen fur
den OPNV fiihrt ebenfalls zu einer Reduktion von CO,-Emissionen.

Ahnlich wie in der Berechnung am Ende des Kapitels 7 dargestellt, iiberwiegen auch bei
dieser MaRnahme die CO»-Einspareffekte mogliche geringe Zunahmen der Emissionen
durch Erhéhung des Parksuchverkehrs. Der Unterschied zwischen Einsparungen und
Erhéhung ist bei dieser MalRnahme noch hdher, da die verstarkte Ahndung illegalen
Gehwegparkens hinzukommt, die die Nutzung des Autos verteuert und die Nutzenschwelle
des Autos zusatzlich erhoht.

52 % der Heidelbergerinnen und Heidelberger finden, dass das Parken auf Gehwegen
verhindert werden sollte, auch wenn es dann weniger Parkplatze gibt, 43 % sind daflr, dass
es Gehwegparken weiterhin geben sollte. (Bild 56) Interessant ist in dieser Frage eine
Einstellungsverénderung in den letzten Jahren: Bereits 2013 wurde dies schon einmal
abgefragt. Damals hatte sich noch eine klare Mehrheit von 63 % fiir die Tolerierung des
Gehwegparkens ausgesprochen, lediglich 31 % lehnten dies damals ab.

Abbildung 70 Sollte es in Heidelberg weiterhin ,Gehwegparken* geben?

uja mnein weil nicht / k.A.
alle 5

Hauptverkehrsmittel in HD

Auto 6
Fahrrad m 4
OPNV 6
gehe zu Ful} 4

FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 56: Einstellung zum Gehwegparken®*
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Auch bei der Frage, was den Burgerinnen und Burgern bei der Umgestaltung ihrer Stralle
wichtiger ist, ergeben sich eindeutige Préferenzen. In allen Stadtteilen wiinscht die
Uberwiegende Mehrheit mehr Aufenthaltsqualitat, nicht mehr Parkplatze. (Bild 57)

Abbildung 11 Was ware Ihnen bei der Umgestaltung lhrer Strale wichtiger?
m mehr Parkplatze m mehr Aufenthaltsqualitat = weild nicht / k.A.
alle 117}
Mitte 14
Ost Eﬂ 18
Nord 24
West 18|
Siid B |
FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=1.071)

Bild 57: Prioritaten bei der Umgestaltung der StraRe, in der man wohnt >

Bei einem Haushalt mit einem PKW wird dieser in 29% der Félle auf der Stral3e geparkt.
Befinden sich 2 oder mehr Autos im Haushalt, werden in 49% der Falle ein oder mehr Autos
auf der StralRe geparkt. (Bild 58)

Abbildung 62 Wo werden diese Autos normalerweise geparkt?

1 Auto im Haushalt 2 oder mehr Autos im Haushalt
(Mehrfachnennungen mdglich)

49
43
28 29
Garage eigener Strale Garage eigener Strale
Abstellplatz Abstellplatz

FGW Telefonfeld GmbH: Heidelberg-Studie 2019, 11/2019 (n=835)

Bild 58: Parkort des eigenen Autos >
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Aus der Reprasentativbefragung, der SrV 2018% und der Zulassungs- und Einwohner-
statistik lasst sich errechnen, dass

9 27 700 Haushalte in Heidelberg keinen PKW besitzen, das sind 32% aller Haushalte.

1 Von den Haushalten mit 1 PKW parken 32 300 ihren PKW in ihrer eigenen Garage
oder auf eigenem Abstellplatz und 13 200 auf der Stral3e.

I 2 700 Haushalte mit 1 PKW parken ihr Auto im 6ffentlichen Raum auf der Stral3e,
obwohl sie eine Garage oder einen Abstellplatz haben.

1 13 000 Haushalte in Heidelberg haben 2 oder mehr Autos, das sind 29 000 Autos.

9 Fir diese 29 000 Autos haben diese Haushalte aber nur 21 700 Garagen- oder
Abstellplatze. 14 200 dieser Autos aus Haushalten mit 2 oder mehr Autos werden im
offentlichen Raum auf der StraRBe abgestellt, obwohl 7 300 davon in Garagen
abgestellt werden kénnten. Insgesamt parken in Heidelberg 27 400 PKW (37%) im
offentlichen Strallenraum und 47 000 (63%) in Garagen oder auf eigenem Abstell-
platz. Die so errechneten Zahlen decken sich mit den Erhebungen der SrV 2018, bei
denen sich ein Anteil von 37,6% im 6ffentlichen Stral3enraum geparkten PKW ergab.

1 Wirden die Haushalte ihre Garage wie vorgesehen zur Abstellung des PKW nutzen,
ware der offentliche Stralenraum von uber 10 000 Autos befreit. 10 000 Autos
bendtigen zum Parken hintereinander eine Strecke von 55 km Lange bzw. eine
Flache von 150 000 gm.

9 Wdirden dartber hinaus die Haushalte mit 2 oder mehr PKW anstelle des 2. und 3.
PKW, fir den sie keine Garage haben, Car-Sharing, den OV oder das Fahrrad
nutzen, ware der Straflenraum um insgesamt 17 000 PKW befreit, entsprechend
einem von parkenden Autos befreiten StraRenrand von 95 km Lénge.

Die Stadt Heidelberg unterstiitzt die Abmeldung von PKW mit einem kostenlosen Rhein-
Neckar-Ticket fur den Gesamt-VRN zum Preisvon 10 7 7 , 6°Mis 1.2.2021 haben 472
Einwohner von diesem Angebot Gebrauch gemacht und ihren PKW abgemeldet und dafiir
eine Jahreskarte fur den Gesamt-VRN erhalten.

Bei der Umsetzung der MaRnahme 20 AGehwegpar ken wiendkaimt adt we |
zwischen zwei Fallen unterschieden werden:

1. Parken auf dem Gehweg in StraRen mit ausreichendem Querschnitt
2. Parken auf dem Gehweg in Strafl3en ohne ausreichenden Querschnitt

Beide Falle sind in Heidelberg weit verbreitet. Sie erfordern eine unterschiedliche
Herangehensweise.

84 Regine Gerike, Stefan Hubrich, Frank Liel3ke, Sebastian Wittig, Rico Wittwer, System reprasentativer
Verkehrsbefragungen, Institut fir Verkehrsplanung und Stral3enverkehr, Technische Universitat Dresden,
2018, Auswertung fur Heidelberg

85 Stadt Heidelberg, Férderprogramm Umweltfreundlich mobil
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8.1 Parken auf dem Gehweg in Stralen mit ausreichendem
Querschnitt

In Straf3en mit ausreichendem Querschnitt genigt die kurzzeitige Ahndung des illegalen
Gehwegparkens durch den Gemeindevollzugsdienst (GVD). Die Umsetzung verursacht
keine Kosten, sie kann bei den normalen Streifengdngen des GVD durchgefiihrt werden.
Wenn das illegale Gehwegparken auf einem bestimmten Stral3enabschnitt einige Zeit
konsequent geahndet wird, stellen sich die Verkehrsteilnehmer schnell um. Wenn die
Mehrheit der Kraftfahrzeuge auf der Stral3e stehen, werden neu hinzukommende KFZ
automatisch auch auf der Strafe und nicht mehr auf dem Gehweg geparkt.

Ein Beispiel ist der sudliche Gehweg der Dossenheimer Landstral3e im Ortskern von Hand-
schuhsheim. Obwohl die Stral3e einen ausreichenden Querschnitt zum beidseitigen Parken
auf der Fahrbahn aufweist, standen vor der Mal3nahme alle parkenden PKW seit vielen
Jahren mit 2 Radern auf dem Gehweg. Durch insgesamt nur 20 Verwarnungen im Jahr 2020
anderten sich die Gewohnheiten nachhaltig. Alle KFZ parken seither auf der Strae und
nicht mehr auf dem Gehweg. Danach waren keine Verwarnungen mehr notwendig.

Bild 59: Parken Dossenheimer Landstrafle im Ortskern; oben vorher, unten nachher
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Das Grundmal? fur die Begegnungsmaoglichkeit von FuRgangern auf dem Gehweg betragt
1,80 m plus Sicherheitsabstande zur StraRe von 50 cm und Hauswand von 20 cm.8¢ 8’ Der
Platzbedarf fur eine blinde Person mit Begleitperson betragt 1,30 m, flr eine Person mit
Rollstuhl 1,10 m jeweils plus Sicherheitsabstande zu Straf3e und Hauswand.

Im Jahr 2016 informierte die Stadtverwaltung den Gemeinderat in einer Informations-

vorlage:®® Mls unteres Maf fur eine FuRgangernutzung wird eine Restgehwegbreite von

1,60 m festgelegt, auf der das Parken und Halten unterbunden werden sollLAi  Am Schl uss
der Informationsvorlage zitierte die Verwaltung das Schweizer Bundesamt flr StralRen

ASTRA: Das Nebeneinander-Gehen braucht Platz und soll ebenso selbstverstandlich sein

wie das Nebeneinander-Sitzen in Motorfahrzeugen (MIV und OV)".

Im November 2020 wechselte die Leitung des Amts fir Verkehrsmanagement, im Juni 2021
beantwortete die Stadtverwaltung Fragen eines Gemeinderats zum Gehwegparken in Hei-
delberg dahingehend, dass das Gehwegparken nun Uberall dort bis zu einer Restgehweg-
breite von 1 m geduldet wird, wo es ortskerniblich beziehungsweise aufgrund der drtlichen
Beschaffenheit seit Jahrzehnten stattfindet. Erst nach Erstellung eines Parkkonzepts solle
an dieser Praxis etwas geandert werden. Aufgrund der personellen Kapazitaten im Amt fur
Verkehrsmanagement konnte bisher an diesen Konzepten allerdings nicht mit der
entsprechenden Prioritét gearbeitet werden. Abgeschleppt werden soll nur bei einer
Restgehwegbreite von unter einem Meter, die aus Toleranzgriinden in der Praxis aber auf
0,90 m festgesetzt wurde. Abgeschleppt wird zudem nur nach zuvor durchgefihrten zeit-
aufwandigen Halterermittiungen, die rechtlich allerdings gar nicht mehr erforderlich sind.%

Diese aktuelle Praxis in Heidelberg verletzt die Malinahme 20 des Klimaschutz-Aktions-

plans, die VV STVO und den Zrlass zur Uberwachung und Sanktionierung von
Ordnungswidrigkeiten im ruhenden Verkehri des Mi ni steriums f ¢r Ver
Baden-Wirttemberg vom 11. Mai 2020. In dem Erlass heil3t es

Aauschale Vorgaben, bestimmte Ordnungswidrigkeiten (zum Beispiel das Gehwegparken,
das auch fir Motorrdder untersagt ist) nicht zu verfolgen, oder Verkehrsdelikte in
bestimmten Gebieten oder auf bestimmten StraRenabschnitte nicht zu ahnden, haben einen
Ermessensausfall und damit die Rechtswidrigkeit der Entscheidung zur Folge und stehen
mit den Pflichten der Verfolgungsbehdrden nicht im Einklang. Selbstverstéandlich sind von
den Behotrden auch private Anzeigen von den Buf3geldbehdrden sorgféltig zu prifen.
Anderslautende Vorgaben fiihren ebenfalls zu einem Ermessensausfall. °fi

Di e VV STV @asrParkee huf Gehwkgen darf nur zugelassen werden, wenn
genugend Platz fur den unbehinderten Verkehr von Ful3gangern gegebenenfalls mit
Kinderwagen oder Rollstuhlfahrern auch im Begegnungsverkehr bleibté !

86 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen fiir

FuRgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, Kéln 2002

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraRen (RASt 06), Kdln 2006

Stadt Heidelberg, Dezernat Il, Amt fir Verkehrsmanagement, Gehwege an Heidelberger Stralen i
parkende und haltende Kraftfahrzeuge Drucksache 0079/2016/1V, 31.3.2016

89 Stadt Heidelberg, Anfrage Nr. 0058/2021/FZ Betreff: Gehwegparken, 21.6.2021
90

87

88

Ministerium fur Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg, Erlass zur Uberwachung und Sanktionierung von
Ordnungswidrigkeiten im ruhenden Verkehr, Az 4-38.51.1-00/1527, 11. Mai 2020

Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung: Zu Anlage 2 Ifd. Nummer 74
Parkflachenmarkierungen

91
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Im Jahr 2020 verhangte der Gemeindevollzugsdienst 92 986 Verwarnungen, davon wegen
Gehwegparken 3 950 und davon wiederum wegen Gehwegparken mit Behinderung 542.

Das Buflgeld betragt nach der al t en STVO f ¢r Gehwegmdamitken 20
Behinderung), es wurde in der neuen STVO auf 55 0 bzw

Der Anteil von illegalem Gehwegparken an der Gesamtzahl der Parkvorgange im o6ffent-
lichen StralRenraum ist nicht bekannt. Schatzt man ihn sehr konservativ auf nur 5%, ergibt
sich, dass die Wahrscheinlichkeit einer Verwarnung bei illegalem Gehwegparken in
Heidelberg im Jahr 2020 bei héchstens 0,6% liegt. Damit kostet illegales Parken auf dem
Gehweg in Heidelberg nach dieser Modellrechnung im Schnitt bisher héchstens 0,120 pr o
Parkvorgang, in Zukunft mit Inkrafttreten des neuen Bul3geldkatalogs der STVO héchstens
0,33 0. Ein Autofahrer, der dieses Discount-Angebot nicht annehmen wirde, wirde
O0konomisch unklug handeln.

8.2 Parken auf dem Gehweg in Stral3en ohne ausreichenden
Querschnitt

In StralRen ohne ausreichenden Querschnitt, in denen auf dem Gehweg geparkt wird, ist
eine Neuordnung des Parkens erforderlich. Diese wurde bisher in Heidelberg in 11 Stral3en
(gezahlt ohne die Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereiche) durchgefiihrt. Bild 60 zeigt zwei
Beispiele in einem Vorher-Nachher-Vergleich.

Bild 60: Neuordnung des Parkens in der Ladenburgerstrafl3e in Neuenheim (oben) und
HaydnstralRe in Handschuhsheim (unten) vorher und nachher



UPI @ Klimaschutz-Aktionsplan CO2-Reduktionspotentiale der Mobilitdtsmaflinahmen Seite 68

Bei der Neuordnung des Parkens entstehen Kosten fir Information, Markierung und
Beschilderung. Im Falle der Neuordnung des Parkens in der Ladenburgerstral3e zwischen

Marktplatz und Keplerstra3e (300 m) lagen diese bei 48 0 0 0 . Darin eingeschl
Kosten fiur die Anlage von Fahrradabstellplatzen und die Einrichtung einer Ladezone.

Der Anteil von Strallen mit Gehwegparken in Heidelberg ist nicht bekannt. Im Rahmen
dieses Gutachtens wurde deshalb beispielhaft die Situation im Stadtteil Handschuhsheim
erhoben.

In Handschuhsheim gibt es 81 angebaute Strafen. Gehwegparken findet in 35 dieser
StralRen statt, das sind 43%. 10 dieser StralRen besitzen einen ausreichenden Querschnitt.
In diesen StraRen kann das Problem kurzfristig im Rahmen des normalen Einsatzes des
GVD gelost werden. In 25 StralRen ohne ausreichenden Querschnitt muss das Parken neu
geordnet werden. In 20 StraRen wurde in Handschuhsheim das Parken in der Vergangen-
heit bereits neu geordnet, davon in 16 Straf3en durch Einrichtung eines Verkehrsberuhigten
Bereichs.

In Einzelfallen wurde das Gehwegparken durch das Aufstellen von Pollern auf dem Gehweg
beendet. Dies ist jedoch bei schmalen Gehwegen nicht unbedingt ein zielfihrendes
Konzept, da in diesen Fallen der Gehweg durch die Poller ahnlich eingeengt werden kann
wie durch Autos, die mit 2 Radern auf dem Gehweg stehen. (siehe Bild 61)

l _\,h: 3

Bild 61: Beendigung von Gehwegparken durch Aufstellen von Pollern, Beispiel
Grahamstralle

AuR3erdem verursacht das Aufstellen der Poller Kosten in Hohe von ca. 300,-0 pr ter, Po |
die bei einer Intensivierung der Uberwachung durch den GVD nicht anfallen.

In Heidelberg gibt es 905 angebaute Stralen. Schéatzt man den Anteil der Stral3en mit
Gehwegparken vorsichtig auf nur 15%, waren es 135 StraRen. Wirde das Gehwegparken
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nur in ein bis zwei StraBen pro Jahr®? beendet, wiirde es rund 90 Jahre bis zum Jahr 2110
dauern, bis die MaRnahme 20 des Klimaschutz-A k t i o n $GphwegpaskenAvird stadtweit
verhindert, damit die Menschen sicher auf dem Gehweg unterwegs sein kdnnen.
Falschhandeln wird konsequent geahndeti umgeset zt w2r e.

Die Stadt Karlsruhe hat 2017 klare Regelungen fiur die Beendigung des Gehwegparkens
aufgestellt (u.a. Mindestbreite fir Gehwege 1,60 m), die in 4 Jahren umgesetzt sein sollen.%
Mannheim plant, das Gehwegparken innerhalb von vier Jahren zu beenden.%

9 Kostenk¥BB¥ram Woc hkrnhe®nndBeagk geb ¢ hr en

MaCnahme 21 AKostenloser ¥PNV im RNV Ge
Gleichzeitig werden die Parkgebihren fir die stadtischen Parkhauser und den
offentichenRaum um 50% er h°ht . n

Bild 62 zeigt die Systemwirkungen bei der Einflhrung eines kostenlosen OPNV an
Wochenenden bei gleichzeitiger Erh6hung der Parkgebthren.

G(ostenloser OPNV am Wochenenda CParkgebﬂhren + 50%)
Senkung Schwelle OPNV kennen Einnahmeausfall Einzel- Erhéhung Verteuerung
fiur OPNV-Nutzung lernen tickets am Wochenende Einnahmen Autonutzung

Y A

Finanzierung

Mehrkosten OPNV [« Mehrkosten

A
" A Takt-
Zusitzliche OV-Fahrten erhdhung
Teil behalt OPNV- y'y
Nutzung bei
Y
Zunahme Geringere

| — | OPNv-Fahrgiste

Y

Abnahme PKW- Abnahme PKW- < Erhdhung der
Fahrten am Wochenende Fahrten allgemein Nutzenschwelle MIV

N

Verringerung
CO2-Emissionen

Wartezeiten

Y Y

UPI 2021

Bild 62: Wirkungen der MaRnahme 21 Kostenloser OPNV am Wochenende und
Erhéhung Parkgebuhren

92 Bisher geplante Umsetzungsgeschwindigkeit: Klimaschutz-Aktionsplan Sachstandstabelle: Anlage 01 zur
DS 0241/2020/1V Sachstandstabelle MaBnahme 20, Oktober 2020

93 Stadt Karlsruhe: Gehwegparken - Faires Parken in Karlsruhe, 2018
94 Rhein-Neckar-Zeitung, Mannheim: Stadt schafft Platz fir FulRganger, 6.7.2021




UPI @ Klimaschutz-Aktionsplan CO2-Reduktionspotentiale der Mobilitdtsmaflinahmen Seite 70

9.1 Kostenloser OPNV im RNV-Gebiet am Wochenende

Im Gegensatz zu einem allgemeinen Nulltarif im OPNV sind die Wirkungszusammenhange
eines Nulltarifs am Wochenende andere:

1 Die Einnahmeausfalle waren geringer, da der OPNV am Wochenende eine
geringere Auslastung als an Werktagen aufweist, Spitzenbelastungen durch
Beschéftigte und Schiler, nach denen die Fahrzeugkapazitat ausgerichtet sein
muss, finden am Wochenende nicht statt.

1 Die zeitlich begrenzte Tarifanderung wiirde kaum zu einer allgemeinen Anderung
der Verkehrsgewohnheiten und damit zu einem Umstieg von Fahrradfahrern und
FuRgangern auf den OPNV fiihren.

1 Bisherige Nicht-Nutzer des OPNV koénnten ohne groRe Nutzungsschwelle den
OPNV zur Einkaufs- oder Freizeitfahrt in die Innenstadt Heidelbergs nutzen und
kennenlernen.

Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass bisher ein Teil der Verkehrsteilnehmer den
OPNV nie oder sehr selten nutzt. In einer Auswertung der Daten der Verkehrserhebung
Mobilitat in Deutschland 2008 ermittelten Carsten Sommer und Peter Krichel, dass in
Deutschland 2008 ca. 11,3 Millionen Menschen mit vorhandenem OPNV-Anschluss den
OPNV nie und 42,3 Millionen Menschen mit vorhandenem OPNV-Anschluss den OPNV nur
gelegentlich nutzen.*®

Tabelle 12 zeigt die Nutzung des OPNV in Heidelberg und drei anderen Stadten im Jahr
2018. 18,3% der mobilen Personen in Heidelberg nutzen den OPNV nie oder seltener als
nur ein- bis zweimal im Vierteljahr. In Mannheim sind es 23,6%, in Ludwigshafen 36,6%.

Taglich oder |An 1 bis 2 Tagen

fast taglich pro Vierteljahr Seltener Nie
Heidelberg 16,7% 14,7% 11,1% 7,2%
Mannheim 18,9% 14,5% 14,5% 9,1%
Ludwigshafen 15,2% 15,8% 17,5% 19,1%
Tubingen 20,2% 14,5% 9,9% 8,9%

Tabelle 12: Nutzungshaufigkeit des OPNV durch mobile Personen im Jahr 2018 %

Tubingen fuhrte am 10. Februar 2018 den ticketfreien Samstag im Tubinger Busverkehr im
Stadtverkehr ein. Das Angebot gilt jeden Samstag 0.00 Uhr bis Sonntag 5.00 Uhr

9 far TGBus-Linien im Stadtgebiet Tlbingen

9 in Nachtbussen innerhalb des Stadtgebiets

9 flar Regionalbuslinien nur von/nach Bebenhausen

9 fir Zige nur der Ammertalbahn von/nach Unterjesingen

9 Sommer, C., Krichel, P., Wer nutzt welche Verkehrsmittel ? Gewinnung von Zeitkartenkunden ist Schliissel
zum Erfolg, Nahverkehr, S. 15-21, 3/2012

9% Gerike, R. et al., Technische Universitat Dresden, Sonder auswertung zum Forschungspr
Stadteni Sr V. 2018d St,2@0evergleich
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Das Angebot gilt nicht fur Fahrgaste, die nach TUbingen hinein, aus Tlbingen heraus oder
durch Tubingen hindurch fahren.®” Das Angebot kostet ca. 250000 U pr o Jahr .
Evaluation der MaflRnahme liegt bisher noch nicht vor.

Die Ergebnisse der Berechnungen zeigen Bild 63 und Bild 64. Durch einen kostenlosen
OPNV am Wochenende in Heidelberg wiirden sich die CO,-Emissionen um ca. 800 t pro
Jahr verringern.

And;ﬁj;’;‘;”;s VM Kostenloser OV Wochenende
3,5%
3,0%
2,5%
2,0%

1,5%
Wege

1,0%
Pkm

0,5%

0,0%
0.5% Ful Fahrrad OPNV MIV

-1,0%

-1,5% UPI 2021

Bild 63: Modal-Shift durch kostenlosen OV am Wochenende

97 Stadtwerke TlUbingen
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Anderung Kostenloser OV Wochenende
CQ t/Jahr
1 000
Neuinduktion
500 600
0
0

FuR Fafrrad OPNV MIV

-500

-1 000

-1 500
-1 500

-2 000 UPI 2021

Bild 64: Anderung der CO,-Emissionen durch kostenlosen OV am Wochenende

9.2 Gleichzeitig werden die Parkgebuhren fur die stadtischen
Parkhauser und den 6ffentlichen Raum um 50% erhoht.

In einem zweiten Rechenlauf wurde ein kostenloser OPNV am Wochenende kombiniert mit
einer Erhdhung der Parkgebihren fir die stédtischen Parkhauser und den offentlichen
Raum um 50%. Ein Problem dabei ist, dass bisher nur ein Teil der Parkplatze einer
Gebiihrenerhéhung zuganglich ist, namlich die Stellplatze in Parkhdusern und an
Parkautomaten. Viele freie Parkplatze wéren von der Mal3nahme nicht betroffen.

Dauerparkplatze in den Parkhdusern der Stadtwerke Heidelberg Garagen GmbH kosten
heutef ¢ r Anwohner Zwi sTh,ein0 9UWAfuNNEhtaihwohmerdzwischen
109, 90 0 ufvdnatlFiddie @dkpldtze bestehen lange Wartelisten, die Zahl der
Dauerparkplatze betragt 707, die Zahl der gesamten Stellplatze 1 301. Die Parkgebihren
fur Dauerparkplatze in privaten Parkhdusern der Apcoa Autoparking GmbH dagegen liegen
bereits heute z.B. im Parkhaus P4 Darmstadter Hof mit 150,- 4 / Mo n a théhér &l%udie
Parkgebihren in den stadtischen Parkh&dusern. Die nach dem Klimaschutzaktionsplan
vorgesehene Erhéhung um 50% liegt also noch unter diesem Preis.

Bei Kombination der MaBnahme Kostenloser OPNV am Wochenende mit einer Erhéhung
der Parkgebuhren in Parkhausern und an Parkautomaten um 50% ergibt sich eine
Reduktion der CO2-Emissionen um 1 200 t pro Jahr. (Bild 65 und Bild 66)

Kostenloser OPNV am Wochenende kénnte zundchst z.B. mit Events wie autofreiem
Sonntag im Neckartal oder an Adventssamstagen kombiniert werden.
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relative

Anderung des v KOstenloser OV Wochenende, Parkgebiihren +50%
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3%
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FuR Fahrrad OPNV MIV
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Bild 65: Modal-Shift durch kostenlosen OV am Wochenende und Erhéhung der
Geblhren in Parkhausern und an Parkautomaten um 50%

And ”
C&SB:E? Kostenloser OV Wochenende, Parkgebtihren +50%
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Bild 66: Anderung der CO2-Emissionen durch kostenlosen OV am Wochenende und
Erhéhung der Gebuhren in Parkhdusern und an Parkautomaten um 50%
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10 Nahverkehrsab#g@abhe wonJ@8rs5eskarte f
¥PNV dlglre Zahl enden

MaCnahme 22 AEs wird eine Nahv &umgesktrtsabdldy
die Landesregierung die rechtlichen Voraussetzungen dafir geschaffen hat. Uber den
Stadtetag wird die Ermoglichung forciert. Uber die Nahverkehrsabgabe sollen alle
Zahl enden eine Jahreskarte fg¢r den ¥PNV

Denkbar sind mehrere Arten einer Nahverkehrsabgabe. Eine gute Ubersicht gibt Carsten
Sommer, 2021.%°

Das IGES Institut untersuchte im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr Baden-W(rttemberg
die Moglichkeiten von drei Arten von Nahverkehrsabgaben; 100 101 102

1. Mobilitatspass fiur Emwo hner (AB¢rgerticket i)
- Verpflichtende, monatliche Abgabe der Einwohner eines Erhebungsgebietes
- Dafir erhalten Einwohner vergiinstigte oder kostenfreie OPNV-Nutzung
(Mobilitats-Guthaben)

2. Mobilitatspass fir Kfiz-Ha |l t er ( ANahver kehrsabgabeid)
- Verpflichtende, monatliche Abgabe der Kfz-Halter eines Erhebungsgebietes
- Dafiir erhalten Kfz-Halter vergiinstigte oder kostenfreie OPNV-Nutzung
(Mobilitats-Guthaben)

3. Mobilititspass fur Kiz-Nut zer ( AStraCennutzungsgeb¢hr )
- Gebihr bei Nutzung definierter Stral3en mit Kfz
- Dafiir erhalten Kfz-Nutzer vergiinstigte OPNV-Nutzung (Mobilitats-Guthaben)

Bild 67 zeigt die Systemwirkungen verschiedener Arten einer Nahverkehrsabgabe.

% EineNahverkehr sabgabe istnichtidertissh mitalem irBM&aBnahine 10 beschriebenen
365 0 Jahresticket. Dirde voMNjedanv EEnwdheeh adey j@dery BHaber oder Nutzer
eines KFZ erhoben und wiirde zur freien oder verbilligten OV-Nutzung in der jeweiligen Stadt berechtigen.
Das 365 U Jahresticket w2re dagegen ein freihergenAngebot f
Jahreskartenangeboten.

9 Carsten Sommer, Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme, Universitat Kassel, Stellungnahme

zur offentlichen Anhorung des Ausschusses flir Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen
Bundestages am 13.1.2021zumThema AK¢ nfti ge Modell e zur Finanzierung
Januar 2021

100 Anlage 01 zur Drucksache 0170/2020/IV, Gutachten zum Mobilitatspass, Ministerium fur Verkehr, Stuttgart,
September 2020

IGES Institut GmbH, Gutachten: Mobilitdtspass Finanzielle Auswirkungen ausgewéhlter Instrumente der
Drittnutzerfinanzierung im OPNV fiir vier Modellkommunen/-regionen, November 2020

101

102 Gipp, Christoph, IGES-Institut, Gutachten zum Mobilitatspass:, Finanzielle Auswirkungen ausgewéhlter
Instrumente der Drittnutzerfinanzierung im OPNV fiir vier Modellkommunen/-regionen, Fachveranstaltung
zur Vorstellung des Gutachtens zum Mobilitatspass, Online, 20. November 2020
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C Nahverkehrsabgabe )

alernatiy . = Blternativ T alternatiy
PO Y IRRINN
Einwohner-Abgabe KFZ-Halter-Abgabe KFZ-Nutzer-Abgabe
¥ ¥
OPNV- Jahreskarte OPNV- Jahreskarte verbilligte OPNV-Karte
flir Einwohner flr KFZ-Halter fur KFZ-Nutzer
\ 4 PR RS ¥
Neuinduktion von Verkehr Umstieg vom Auto Umstieg von FuBgéngern Umstieg von Radfahrern

h 4
Zunahme OPNY

OV-Fahrzeuge |
voller

gen;g:zr:::{w. L; Attraktivitats-
l verlust OPNY
Verringerung \A Umstieg von Fahrgésten Stérkere PKW- Erhdhung

C02-Emissionen mit PKW-verfugbarkeit Nutzung CO2-Emissionen

P 2021
Bild 67: Alternative Moglichkeiten einer Nahverkehrsabgabe und deren Effekte

Eine verpflichtende, monatliche Abgabe der Einwohner (Einwohner- oder Blrgerticket) fuhrt
sowohl zu einem Umstieg vom PKW auf den OV wie auch zu Umstiegen vom Fahrrad und
von FulRwegen und zu einer Neuinduktion von Fahrten. Nur der Umstieg vom PKW auf den
OV fuhrt zu einer Abnahme der Emissionen. Der Umstieg von Fahrradfahrern und
FuRgéngern wie die Neuinduktion von Fahrten erhoht dagegen die Emissionen. Durch die
starke Zunahme an Fahrgasten im OV kann es sogar zu einer Abwanderung bisheriger
Fahrgaste mit PKW-Verfugbarkeit kommen, wenn der OPNV nicht entsprechend ausgebaut
wird. In der Summe kommt es bei dieser Art von Nahverkehrsabgabe nur zu einer geringen
Reduktion der Emissionen, eventuell sogar zu einer Zunahme.

Fur Heidelberg-Mannheim wurde in dem IGES-Gutachten ein Einwohnerticket untersucht.
Ziel ist die deutliche Vereinfachung der OV-Finanzierung. Angestrebt wird die Realisierung
eines Nulltarifs im Stadtverkehr der Stadte Heidelberg und Mannheim fir alle
abgabepflichtigen Einwohner und die Anrechenbarkeit der Abgabe auf die Relation
Heidelberg - Mannheim. Die Einwohnertickets ermdglichen die Nutzung aller OV-Angebote
im jeweiligen Stadtgebiet ohne weitere Kosten.

Daraus ergabe sich eine Vereinfachung fur Einwohner im Binnenverkehr: Eine Tarifkenntnis
ware im Stadtverkehr nicht mehr nétig und es entstiinde kein Aufwand fur den Ticketerwerb
mehr. Potenzielle Vorteile fiir die Kommunen und den OPNV wiéren die Verringerung des
Abrechnungsaufwands. Die Abgabe wirde durch die Kommunen erhoben. Abgabepflichtig
waren alle Einwohner ab 18 Jahre ohne Schwerbehinderte.

Das IGES-Gutachten betrachtet nur die finanziellen Auswirkungen der verschiedenen
Nahverkehrsabgaben. (Tabelle 13) Die Effekte auf Verkehrsverlagerungen und CO»-
Emissionen werden in dem IGES-Gutachten nicht untersucht.
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Mobilitatspass fur Freie Mittel fur

Einwohner Abgabe/ Monat MobilitatsmaRnahmen/Jahr
40 0 155 Mio
30 119 Mio u
20 1 81 Mio

Mobilitatspass fir Freie Mittel fur

Kfz-Halter Abgabe/ Monat MobilitatsmaRnahmen/Jahr
40 U 83 Mio
30 63 Mio U
20 U 42 Mio U

Mobilitatspass fir Freie Mittel fur

Kfz-Nutzer 13

Einnahmen aus Abgabe/Jahr

MobilitatsmaRnahmen/Jahr

Variante 1

209 Mio U

171 Mio

Variante 2

47 Mio U

2,7Mi o @

Tabelle 13: Finanzielle Auswirkungen verschiedener Nahverkehrsabgaben fir
Mannheim und Heidelberg 1!

Viele Veroffentlichungen Uber eine Nahverkehrsabgabe in Form eines Burgertickets mit
Nulltarif fir den OV stiitzen sich, wie auch das IGES-Gutachten, auf eine Dissertation von
Gregor Waluga, die zu positiven Effekten fur ein Burgerticket kommt. 1% Die Berechnung
wurde fir Wuppertal durchgefiihrt. Sie ist auf Heidelberg kaum Ubertragbar. So hat
Wuppertal z.B. einen Modal-Split (Verkehrsaufwand) von 3% FuRwegen, 0,7% Fahrrad,
67,3% MIV und 29% OV. Heidelberg hat demgegenilber einen Modal-Split
(Verkehrsaufwand) von 4,1% FuRwegen, 15,2% Fahrrad, 57,4% MIV und 23,3% OV.
(Tabelle 14)

Waluga, 2016 SrV 2018 | Unterschied Heidelberg zu

Wuppertal Modellrechnung Heidelberg | Modellrechnung Waluga
FuB 3,0% 3,3% 4,1% 1,2
Fahrrad 0,7% 0,8% 15,2% 19,0
ov 29,0% 20,5% 23,3% 1,1
MIV 67,3% 75,4% 57,4% 0,8

Tabelle 14: Modal-Split (Verkehrsaufwand) in der Modellrechnung Birgerticket'®® und

in Heidelberg

103 variante 1: Tagesabgabe 8 Euro, Wochenabgabe 25 Euro, Monatsabgabe 60 Euro
Variante 2: Tagesabgabe 3 Euro, Wochenabgabe 7,50 Euro, Monatsabgabe 20 Euro
Das Mobilitatsguthaben wird jeweils in Hohe von 50% der Abgabe angesetzt.

104 Gregor Waluga, Flexibilisierung des offentlichen Personennahverkehrs durch ein umlagefinanziertes
Birgerticket, Dissertation, Bergische Universitat Wuppertal, 2015

105 Gregor Waluga, Das Biirgerticket fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr, Nutzen i Kosten i
Klimaschutz, Wuppertaler Schriften zur Forschung flr eine nachhaltige Entwicklung Band 9, oekom,

Miinchen, 2017



UPI @ Klimaschutz-Aktionsplan CO2-Reduktionspotentiale der Mobilitdtsmaflinahmen Seite 77

Der fir eine kritische Umlagerung relevante Fahrradanteil liegt in Heidelberg 19-mal héher
als in der Modellrechnung von Waluga angenommen. Durch den sehr niedrigen
Fahrradanteil kommt es bei dem von Waluga berechneten Bulrgerticket nur zu einer
geringen Verlagerung von Fahrradfahrten auf den OV.

Zur Untersuchung der Klimawirksamkeit einer Nahverkehrsabgabe wurden im Rahmen
dieses Gutachtens 3 Szenarien berechnet:

1. Ein Bergerticket fer d i BaéirgeRicket ¢ h nenr Fhberind ed ibi
verpflichtenden monatlichen Abgabe der Einwohner in Hoéhe von 30,- U . I m
Gegenzug erhalten die Einwohner Heidelbergs eine kostenlose Jahreskarte fur den
VRN-Stadtverkehr. Eine zusatzliche volle Anrechenbarkeit der Abgabe auf den
Fahrpreis der Relation Heidelberg i Mannheim wurde nicht mit einbezogen, da dies
in der Durchfiihrung als zu kompliziert erscheint.

2. Ein Mobilitatspass fir Kfz-Halter in Form einer verpflichtenden, monatlichen Abgabe
der Kfz-Halter in Heidelberg in Hohe von 40,-04  p r o NMdGegenzug erhalten
die KFZ-Nutzer Rabattpunkte auf Fahrkarten des OPNV. Bei Buchung einer
Monatskarte Uber ein Jahr entsprechen die Rabattpunkte der Halfte des Preises fiir
eine Jahreskarte.

3. Ein Mobilitatspass fir Kfz-Nutzer in Form einer Stral3ennutzungsgebuhr oder City-
Maut fur das Befahren Heidelberger StraBen mit dem KFZ nach Variante 1 des
IGES-Gutachtens.'®! 19 |m Gegenzug erhalten die KFZ-Nutzer Rabattpunkte auf
Fahrkarten des OPNV abhangig von der Hohe der von ihnen gezahlten Nutzer-
abgabe.

10.1 Burgerticket

Die Berechnung des Szenario 1 fuhrt bei einer monatlichen Abgabe der Einwohner Heidel-
bergs in Hohe von 30,- 0 u n d kesienfreien OPNV-Jahreskarte fiir den Heidelberger
VRN zu einer Abnahme der CO-Emissionen um 200 t CO- pro Jahr. Die Fahrleistung im
OPNV wirde um 32 % zunehmen. Die Fahrleistungen im MIV gingen um 9%, im
Fahrradverkehr um 7% und im Ful3gé&ngerverkehr um 4% zuriick (Bild 68 und Bild 69)
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Bild 68: Szenario 1. Burgerabgabe 30,- 0 Hei del ber ge wverptichtemdp hner
Heidelberger VRN kostenlos
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Bild 69: Szenario 1: Anderung CO.-Emissionen Szenario 1: Burgerticket 30,- U fir
Heidelberger Einwohner verpflichtend, Heidelberger VRN kostenlos
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10.2 KFZ-Halter-Abgabe

Bei einer verpflichtenden monatlichen Abgabe der Kfz-Halter Heidelbergs und einer
kostenlosen oder verbilligten Nutzung des OPNV fiur die Kfz-Halter kommt es dagegen
uberwiegend zu einem Umstieg vom PKW auf den OV und nur zu einer geringen
Umlagerung von Fahrradfahrten und FuRwegen auf den OV. Die Einpendler allerdings
waren von der MalRBnahme nur indirekt betroffen, ihr Modal-Split wiirde sich wegen der frei
werdenden Kapazitaten im StraBenverkehr leicht vom OPNV zum MIV verschieben.

Die Berechnung wurde mit einer monatlichen Abgabe der Kfz-Halter Heidelbergs in Hohe

von40-0 zur teilweisen Abdec kverkebrs dilirehgefilto® tmen de s
Gegenzug erhalten die KFZ-Nutzer Rabattpunkte auf Fahrkarten des OPNV. Bei Buchung

einer Monatskarte Uber ein Jahr entsprechen die Rabattpunkte der Halfte des Preises flr

eine Jahreskarte.

In diesem Konzept wiirden die CO2-Emissionen um 13 500 t CO- pro Jahr zurtickgehen. Die
Fahrleistungen wirden (ohne Berilcksichtigung der Fahrleistungen der Einpendler) im
OPNV um 16 %, im Fahrradverkehr um 12% und im FuRgéangerverkehr um 5% zunehmen,
die Fahrleistungen im MIV wirden um 12% sinken. (Bild 70 und Bild 71)

lati Z A _ A
Andeﬁ;’;‘;vjesw KFZl  f SN} 63F6S |15 nn € b

25%
20%
15%
10%

5%
Wege

0%
’ Pkm

50 FuR Fahrrad OPNV MIV

-10%

-15%

-20%

-25% UPI 2021

N

Bild 70: Szenario 2 Mobilitdtspass fur Kfz-Halter 40
verpflichtend, daftr Jahreskarte VRN zum halben Preis

p r o inMHeidedberg
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Bild 71: Anderungen der CO,-Emissionen im Szenario 2 Mobilitatspass fiir Kfz-Halter
40 0 pro Monat in Heidelberg ver rdnlhalbenPreis

10.3 Mobilitatspass fur Kfz-Nutzer (KFZ-Nutzerabgabe)

Noch starker gingen die CO.-Emissionen im Szenario 3 bei Einfuhrung eines
Mobilitdtspasses fur Kfz-Nutzer zuriick, da dadurch auch die Einpendler mit einbezogen
waren. In der Berechnung wurde die Variante 1 mit folgenden Gebuhren fir KFZ zugrunde
gelegt: Tagesabgabe 8 Euro, Wochenabgabe 25 Euro, Monatsabgabe 60 Euro. Dadurch
wirden die CO2-Emissionen um 26 500 t CO. pro Jahr zurtickgehen. Die Fahrleistungen
des OPNV wiirden incl. der Fahrleistungen der Einpendler um 20 %, im Fahrradverkehr um
16% und im FuRRgangerverkehr um 7% zunehmen und die Fahrleistungen im MIV um 16%
sinken. (Bild 72 und Bild 73)

daf
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Bild 72: Szenario 3 Mobilitatspass fir Kfz-Nutzer fiir das Befahren Heidelberger
StraRen Variante 1 und Rabattpunkte auf Fahrkarten des VRN
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Bild 73: Anderungen der CO,-Emissionen im Szenario 3 Mobilitatspass fur Kfz-Nutzer

fur das Befahren Heidelberger Straf3en Variante 1 und Rabattpunkte auf Fahrkarten
des VRN
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Im weiteren Vorgehen kdnnte eine Kombination der beiden letztbeschriebenen Konzepte
Zzusammen mit -Teckehgepmift @edden. (Giehe Bild 74)

( Nahverkehrsabgabe )

:

KFZ-Halter-Abgabe KFZ-Nutzer-Abgabe
\» Einnahmen /
geringere PKW- Y geringere PKW-
Zahl / Finanzierung Nutzung

i \ Verbesserung

- Verkehrssicherheit
365 Euro- OPNV- Fahrrad-
Ticket Infrastruktur Infrastruktur
Férderung - . Férderung
FuBverkehr > Fahrradverkehr

Verringerung
CO2-Emissionen

UPI 2021

Bild 74: Sinnvolle Kombination einer Nahverkehrsabgabe fiir KFZ-Halter und -Nutzer
mit einem 365,- U-Ticket

Zur Abdeckung der ungedeckten Kosten des KFZ-Verkehrs (siehe Bild 75 auf Seite 84 und
Tabelle 15) konnte eine KFZ-Halter-Abgabe und eine KFZ-Nutzer-Abgabe zusammen
eingefiihrt werden. Mit den daraus erhaltenen Einnahmen, die in der Hohe den ungedeckten
Kosten des KFZ-Verkehrs entsprechen sollten, konnten folgende MalRnahmen zur
Verbesserung des Umweltverbundes finanziert werden:

1 eine allgemeine Jahreskarte zum Preis von 365,- Euro
1 Infrastrukturmaflnahmen und andere MalRnahmen zur Verbesserung des OPNV
1 Infrastrukturmalnahmen zur Verbesserung des Fahrradverkehrs

Diese MalRnahmen fiihren zu einer Qualitatsverbesserung des Umweltverbundes und zu
einer Senkung der Nutzungsschwelle des OPNV und des Fahrradverkehrs. Die dadurch
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ausgeldsten Umsteigevorgange kommen vor allem vom PKW-Verkehr und senken deshalb
die CO2-Emissionen deutlich.

Durch die KFZ-Halter-Abgabe verringert sich die Zahl der Autos, was Platz schafft fir den
FuRganger- und Fahrradverkehr, die Nahe aufwertet und den Einzelhandel férdert. Dies
fuhrt, auch tber eine Verbesserung des Zugangs zum OPNV, zu einer weiteren Senkung
der COz-Emissionen.

Die KFZ-Nutzer-Abgabe verringert die Nutzung des PKW, insbesondere auch bei den
Einpendlerverkehren. Dies fuhrt direkt und Uber eine Verbesserung der Verkehrssicherheit
und dadurch einer Forderung des Fahrradverkehrs ebenfalls zu einer Senkung der CO»-
Emissionen.

Nebeneffekte waren

1 eine Absenkung anderer Schadstoffemissionen

1 eine Erhéhung der Verkehrssicherheit

1 eine Forderung der Fahrrad- und Ful3gangerverkehre durch mehr Platz auf den
Stral3en

T ein leichter Rickgang der Larmbelastung durch den Verkehr

11 Par kraumbewi rmistcehraufrtsuarcgher ger e
Preisen, Ahndung Fal schparker

MaRnahme 24 AEi nf ¢hrung einer Parkraumbewi rt
Bereitstellung des Parkraums besser als bisher abbildet und Falschparken konsequenter
ahndet . A

Im Jahr 2019 lieR die Verwaltung durch die Universitat Kassel, Fachgebiet Verkehrsplanung
und Verkehrssysteme, Prof. Dr. Carsten Sommer, einen wirtschaftlichen Vergleich der
Verkehrssysteme in Heidelberg erstellen. Grundlage der Untersuchung war ein Forschungs-
projekt der Universitat Kassel im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums in den Jahren
2015 - 2017. Die Ergebnisse wurden von Prof. Dr. Carsten Sommer am 16.9.2020 im
Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschuss vorgestellt.'%® Der Autoverkehr in Heidelberg
verursacht pro Jahr Kosten von 121 Millionen Euro, davon sind 36 Millionen Euro direkte,
im stadtischen Haushalt enthaltene Kosten und 85 Millionen Euro externe Kosten durch
Umweltbelastungen, die vor allem von den Birgern getragen werden. Im Gegensatz dazu
liegen die Kosten des Offentlichen Verkehrs in Heidelberg bei 30 Millionen Euro, davon 26
Millionen Euro im stadtischen Haushalt enthaltene Kosten und 5 Millionen Euro externe
Kosten. Der FuRganger- und Fahrradverkehr fihrt dagegen zu einem volkswirtschaftlichen
Nutzen in Hohe von 94 bzw. 46 Millionen Euro, vor allem durch Gesundheitseffekte. Der
Kostendeckungsgrad der Ertrdge und Aufwendungen fir das jeweilige Verkehrsmittel im
stadtischen Haushalt liegt beim LKW-Verkehr bei 10%, beim Autoverkehr bei 24% und beim
OPNV bei 62%."

106 Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschuss 16.9.2020 TOP 1
107 Anlage 01 zur Drucksache 0168/2020/I\V

chten
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3. Ergebnis 6konomischer Vergleich fiir die Stadt Heidelberg UNIKASSEL
Gesamtergebnis 6konomischer Vergleich (Auswabhl) VERSITAT
Mio. EUR

pro Jahr -150,0

-100,0 +

-50,0

Externe Nutzen
(neg. Kosten)

LKkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV

0,0

N 5.9
10,2

EL

361

e s
o

47

==

50,0 -

>3-

100,0

Zuschuss und
Externe Kosten

=

m Absoluter Zuschuss m Externe Kosten Gesamt u Gesundheitsnutzen im NIMY (WHO HEAT-Tadl)

150,0

,ungedeckte‘ Kosten (Nutzen) pro Jahr im stiadtischen Verkehr in Heidelberg:

Lkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV Fulverkehr Radverkehr
16,1 Mio. EUR 121,3 Mio. EUR 30,4 Mio. EUR - 94,0 Mio. EUR - 46,3 Mio. EUR
107 EUR/EW 808 EUR/EW 202 EUR/EW - 626 EUR/EW - 309 EUR/EW

Bild 75: Okonomischer Vergleich der Verkehrsmittel im Stadtischen Verkehr
Heidelbergs, Sommer, C., 2020 1%

Das UPI hatte im Jahr 2019 mit ahnlicher Methodik eine Berechnung der Kosten von
Parkplatzen im 6ffentlichen StraBenraum durchgefiihrt und im Heidelberg-Kreis Klimaschutz
und Energie vorgestellt.2%® Dabei ergaben sich bisher ungedeckte monatliche Kosten fur das
Parken am StraBenrand in Heidelbergvon 50,-/ PKW und auf ©°ffentlichen
7 2 0/ BiKB¥rechnung ist konservativ, da sie nur die Flachenkosten beriicksichtigt und
den Platzbedarf fiir das Bewegen des Fahrzeugs unbericksichtigt lasst. (Tabelle 15) Die
ermittelten Werte liegen im Bereich der Empfehlungen des Deutschen Instituts fir Urbanistik
109 ynd im Bereich der heutigen Gebuhren fur das Aufstellen von Bauwagen und Containern

im °ffentlichen StraCenraum (225 U pro Monat ar
Ubrigen StralRen) oder fir das Aufstellen von Tischen und Stihlen fir einen
Gaststattenbetrieb (69 0 bis1 05 U/ Monat i m Jabigle6s3midt/tMoln autn di nl C

Sommermonaten fir z.B. 18 gm | PKWw).110

108 Kjimaschutz im Verkehrsbereich in Heidelberg - Probleme und Lésungen, 20. Sitzung Heidelberg-Kreis
Klimaschutz und Energie, 11. Juli 2019

109 difu, Deutsches Institut flr Urbanistik, Bewohnerparken in den Stadten i wie teuer darf es sein?, 2020

110 Gebiihrenverzeichnis zur Sondernutzungsgebiihrensatzung der Stadt Heidelberg
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PKW-Stellplatze am PKW Klein- | PKW Mittel- | PKW Ober- | Parkplatze
StraRenrand wagen klasse klasse incl. Nebenfl.
Lange, m 4,04 4,77 4,97

Breite, m 1,74 1,84 1,91

Flachenbedarf!, gm/PKW 154 18,1 19,2 25,7
@ nach PKW-Zahl-gewichteter Bodenrichtwert Heidelberg: 9 8 9/qnai (2019)

@ Bodenwert/PKW-Stellplatz 15 2 17 94 18 9 25 4
Herstellung, ( 125

Unt er hal t Jahrd/ ¢ 1, 5.

Kosten, U/ PKW 43 51 54 72

Lincl. Abstande zu Gehweg, flieRendem Verkehr und Zwischenraumen zwischen den PKW und Rangierflachen
bei markierten Parkplatzflachen

Tabelle 15: Reale Kosten von Parkplatzen im 6ffentlichen Stral3enraum in Heidelberg
2019, UPI-Berechnung

Die heutigen Parkgeb¢hren in Heidelberg
95% niedriger als die Flachenkosten der Parkplatze im 6ffentlichen Raum. In den Stadtteilen
ohne Anwohnerparken ist das Parken im ¢ffentlichen Stral3enraum voéllig kostenlos.

l i egen

Tabelle 16 zeigt die Hohe der PKW-Stellplatzgebuhren in Heidelberg.

2015 2019 2022

Stadtische Parkhauser SWH-G!, Anwohner, U/ Mon|{ 89, 2| 97, 10 101, 9
R . , 109, 9| 115, 4
Stadtische Parkhauser SWH-G, Nicht-Anwo hner |, ual/ M 114.94-120. 6
Parkh2user APCOA PARKI NG GmbH,| 150, 0 ?
Parkhaus Park One GmbH, Am Bismarckplatz, U/ Monat 140, 0 ?
Campus Neuenhei mer Feld (]120,0| 26,00 27,50
Anwohnerpar ken, U/ Monat 3,00 3,00
Parkautomaten im Stadtgebij 1,00 1,50 3,00
Tabelle 16: Hohe der PKW-Stellplatzgeblhren, 0/ Monat bzw. G/ h

In fortschrittlichen Stadten lagen die Parkgebihren in Parkhausern schon vor einem
Jahrzehnt hoher als in Heidelberg. Bild 18 zeigt als Beispiel die monatlichen Parkgebtihren
in Wien im Jahr 2010, Bild 77 die Parkgebiihren in Wien im Jahr 2020.

1 Parkhauser P6, P10, P12, P16
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Quelle: OAMTC, Parkgaragen

Durchschnittliche Monatsmiete fir Dauverparkplétze in Parkgaragen
in Wien nach Bezirken 2010
[in EUR]

€ 271

Bezirk

HERRY 2010

Bild 76: Monatliche Parkgebuhren in Parkgaragen in Wien im Jahr 2010 %2
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Bild 77: Monatliche Parkgebihren in Parkgaragen in Wien, 2020 13

Bild 78 zeigt als Vergleich die Jahresgebuhren fir Anwohnerparken in anderen Stadten

Europas (in Heidelberg 36,- U

p r o, Bidard die)Systemwirkungen einer

Parkraumbewirtschaftung mit verursachergerechten Preisen.

112 Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, Wien,
Verkehr in Zahlen 2011, Kapitel 4: Parkraumbewirtschaftung

113

www.mynextgarage.at/parkgaragen-wien
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Gebthren fiir Anwohnerparken
in Osterreich vergleichsweise niedrig
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Bild 78: Jahresgebiihren fur Anwohnerparken 4

Flachen in der Stadt: knappes 6ffentliches Gut

¥

‘ Preis fiir Nutzung des 6ffentlichen Raums ‘

v
C Parkraumbewirtschaftung mit Real-Preisen )

Y

Preiserhéhung Parken
im &ffentlichen Raum
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Car-Sharing zielnahes P&R Auto Parkraum in Héfen, schaffung selten genutzter PKW
w‘/\ Einfahrten, Garagen und von Zweit-f Dritt-PKW
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Jobtickets Autozahl
Zunahme Abnahme Zahl Erhéhung der l
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Bild 79: Wirkungen einer Parkraumbewirtschaftung mit Real-Preisen

114 verkehrsclub Osterreich VCO, Mobilitat mit Zukunft - Mehr Platz fiir bewegungsaktive Mobilitat, 2021
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In Heidelberg parken heute 27 400 PKW von Einwohnern dauerhaft im o6ffentlichen
Strallenraum. Hinzu kommen noch einmal vorsichtig geschatzt ca. 15000 PKW von
Einpendlern, die nicht auf Firmenparkplatzen parken.

Fur die Berechnungen wurden Kosten eines Parkplatzes im offentlichen Straenraum in
Hohe von 50 U/Monat und fur Parkplatze in Parkhausern von 80,- 0 / Mo zugriinde gelegt.
Eine Verteuerung in dieser GroRenordnung ruft folgende Ausweichreaktionen hervor, die
gewilnscht sind.

1 PKW-Besitzer, die eine eigene Garage oder einen eigenen Abstellplatz haben,
werden ihr Fahrzeug nicht mehr im StralRenraum parken

91 Die Autozahl, insbesondere an Zweit- und Drittwagen, wird zuriickgehen und durch
Car-Sharing, OPNV-Jahreskarten oder Fahrrad ersetzt werden

f Ein Teil der Einpendler wird auf den OV umsteigen

Wenn sich die Marktreaktionen eingependelt haben, werden

1 ca. 11 000 weniger Autos im 6ffentlichen Raum parken (Flachengewinn ca. 120 000
gm) und

9 die CO2-Emissionen ca. 12 000 Tonnen im Jahr niedriger liegen. (Bild 81)

1 die mit dem PKW zurlickgelegten Wege werden um 14%, die PKW-Fahrleistung um
8% zuriickgehen. Die Verkehrsleistungen des OPNV werden um ca. 13%
zunehmen, die der FuBwege und Fahrradfahrten um je 2%.

Im neuen Koalitionsvertrag 2021-2026 beschlossen GRUNE und CDU Baden-Wiirttemberg
zum Thema

Marken im offentlichen Raum

Parken soll im offentichen Raum und auf o6ffentlich zuganglichen Parkplatzen
kostendeckend erfolgen. Dazu setzt die Landesregierung die dafir vom
Bundesgesetzgeber geschaffenen Voraussetzungen landesrechtlich um, den Kommunen
bei der Erhebung von Parkgebihren und insbesondere auch bei den Bewohnerpark-
gebuhren einen groReren Handlungsspielraum einzuraumen.

Auf Landesliegenschaften wird beim Parken das Prinzip der Kostendeckung verbindlich
eingefuhrt. Kostenloses Parken auf und in Landesliegenschaften mit mehr als funf
Stellplatzen ist bis 2030 auf klimaneutrale Fahrzeuge beschrankt.it!®

115 Koalitionsvertrag 2021-2026 GRUNE und CDU Baden-Wiirttemberg, 2021, S. 128
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Bild 80: Reale Parkgebiihren in Heidelberg und Verbesserung der Uberwachung
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Bild 81: Anderungen der CO,-Emissionen durch reale Parkgebiihren in Heidelberg
und Verbesserung der Uberwachung

Die MaCnahme w¢grde Ei nnahmen v oir den atadtischén Mi | | i
Haushalt erzielen.
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12 Zuk ¢ nvetribgd e i bEemi dsesstBairdg e t

Um das Klimaziel des Pariser Abkommens einzuhalten, hatte die Menschheit im Jahr 2016
noch ein Emissions-Budget von 600 Mrd. Tonnen CO..

Der Sachverstandigenrat fur Umweltfragen der Bundesregierung ermittelte fir Deutschland
im Jahr 2020 ein Restbudget von 4,2 Mrd. Tonnen CO; fur die im Pariser Abkommen
angestrebte Begrenzung der Erderwarmung auf 1,5 Grad.*®

Je langer die Umsetzung effektiver MalRnahmen zur Reduktion der CO»-Emissionen
hinausgezdgert wird, umso radikaler missen die Emissionen in Zukunft reduziert werden,
wie in Bild 82 dargestellt.

CARBON CRUNCH

There is a mean budget of around 600 gigatonnes (Gt) of carbon dioxide
left to emit before the planet warms dangerously, by more than 1.5-2°C.
Stretching the budget to 800 Gt buys another 10 years, but at a greater

risk of exceeding the temperature limit.

Delaying the peak
by a decade gives
too little time to

| transform the

economy.

g Peaking emissions g
now will give us 25
years to reduce
emissions to zero.

Historical emissions®
600-Gt carbon budget
=== 2016 peak (best)

CO, emissions (Gt per year)

10 2020
— 2025
800-Gt carbon budget
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Bild 82: CO,-Budget zur Einhaltung des Klimaziels des Pariser Abkommens 7

116 sachversténdigenrat fiir Umweltfragen, Fiir eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa,
Mai 2020

17 https://www.nature.com/news/three-years-to-safequard-our-climate-1.22201
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12.1 Urteil des Bundesverfassungsgerichts zum Klimaschutz

Am 24. Marz 2021 fasste das Bundesverfassungsgericht einen grundlegenden Beschluss
zum Klimaschutz.''® Danach muss der Klimaschutz in Deutschland erweitert werden, da die
bisherigen Regelungen und Ziele die Grundrechte junger Menschen in Zukunft unzulassig
einschranken werden. Die Richter erklaren, dass die teils noch sehr jungen
Beschwerdefiihrenden in ihren zuklnftigen Freiheitsrechten verletzt werden. Die bisherige
Gesetzgebung verschiebe hohe Emissionsminderungslasten unumkehrbar auf Zeitraume
nach 2030. Wenn das CO2-Budget schon bis zum Jahr 2030 umfangreich verbraucht werde,
verscharfe dies das Risiko "schwerwiegender FreiheitseinbuRen" in der Zukunft, weil die
Zeitspanne fir technische und soziale Entwicklungen knapper werde.

In Folge des Urteils erhohte das Bundeskabinett am 12.5.2021 das CO.-Zwischenziel fur
2030 von vorher 55 auf 65 Prozent CO,-Minderung gegeniiber 1990, das Ziel fur 2040 auf
minus 88 Prozent, die Klimaneutralitat soll bis 2045 erreicht werden. Der Bundestag
beschloss diese Ziele am 24.6.2021, der Bundesrat stimmte einen Tag spater am 25.6.2021
dem Gesetz zu.'® Heidelberg hat bislang als Ziele fuir die CO2-Minderung 50% bis zum Jahr
2030 und 73% bis 2040.1%° Das neue CO.-Ziel der Bundesregierung von 65% bis 2030 ist
um 30%, das neue Ziel fir 2040 um 20% strenger als die bisherigen Ziele der Stadt
Heidelberg. Bild 83 zeigt die neuen CO»-Ziele der Bundesregierung, den realen Verlauf der
COz-Emissionen in Deutschland und die Situation in Heidelberg.

CQ-Emissionen und CfXiele Heidelberg und Deutschland
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Bild 83: CO-Ziele und realer Verlauf der CO»-Emissionen in Deutschland und
Heidelberg (nach Territorialprinzip)*# +*°

118 BverfG Beschluss des Ersten Senats vom 24. Mérz 2021 - 1 BvR 2656/18 -, Rn. 1-270
119 pie Bundesregierung: Klimaschutzgesetz 2021. Generationenvertrag fiir das Klima, abgerufen 28.6.2021
120 gagchluss Gemeinderat vom 21.11.2019 fiir 2030, Ziel fir 2040 daraus berechnet, siehe dazu auch Bild 1

121 cO,-Emissionen in Deutschland nach: Umweltbundesamt, Nationale Treibhausgas-Inventare 1990 bis
2019 und Vorjahresschatzung fur das Jahr 2020, Stand Méarz 2021. Der starke Rickgang der Emissionen
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Wir sind deshalb nicht mehr in der komfortablen Lage, dass die zu treffenden MaRnahmen,
wie dies von normalen Arbeitsablaufen her gewohnt ist, priorisiert und in kurz-, mittel- und
langfristige Mafnahmen eingeteilt werden kénnen. Der Abstand zu den Zielwerten ist so
gravierend, dass die effizienten Malnahmen sofort begonnen und so schnell wie mdglich
umgesetzt werden mussen.

Diese Untersuchung ergab zwei Hauptprobleme:

1. Alle MaBnahmen des Klimaschutz-Aktionsplans im Mobilitatsbereich reichen nicht
aus, um die vorgegebenen CO;-Emissionsziele zu erreichen.

2. Die Malnahmen mit der grof3ten Emissionsminderung sind nicht Kkurzfristig
realisierbar, da zu ihrer Umsetzung zunéchst gesetzliche Rahmenbedingungen
geéandert werden mussen.

Es missen daher weitere MaRnahmen im Mobilitdtsbereich vorbereitet und umgesetzt
werden. Das nachste Kapitel beschreibt einige weitere Mdglichkeiten zur CO2-Emissions-
minderung.

13 Weit Poeéentiale zur EQ+Egmp srsu rognen o n
SektMorbi | it 2t

13.1 SofortmalBhahmenprogramm Rad-Initiative Heidelberg

In der Heidelberg-Studie geben die Heidelberger als Hauptverkehrsmittel in Heidelberg zu
40% das Fahrrad und zu 20% das Auto an. FUr Fahrten der Heidelberger in die Region liegt
der Anteil des Fahrrads jedoch 13-mal niedriger bei nur 3%, der des Autos bei 58%.1%

Wenn ich in Heidelberg/Region unterwegs bin, benutze ich hauptsachlic
60%

= Fahrradm Auto
50%
40%
30%

20%

10%

3%
in Heidelberg in die Region e e o

0%

Anfang der 90er Jahre war im Wesentlichen durch den Zusammenbruch der Industrie in der ehemaligen
DDR bedingt.

122 Heidelberg-Studie 2019 - Leben und Verkehr, Ergebnisse einer Umfrage, durchgefiihrt von der
Forschungsgruppe Wahlen, Abb. 36 und Abb. 46, 2020
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Bild 84: Hauptsachliches Individualverkehrsmittel der Heidelberger bei Wegen in
Heidelberg und in die Region'?

Auf Anregung von Oberbirgermeister Prof. Dr. Eckart Wirzner in der Sitzung der AG Rad
am 13.07.2020 entwickelte die IG Rad'® deshalb im letzten Jahr ein SofortmaBnahmen-
programm zur deutlichen Aufwertung folgender 6 Regionalachsen fir den Fahrradverkehr:

1 Nord: Dossenheim/Ladenburg

Nordwest: Edingen/Friedrichsfeld

West: Plankstadt/Schwetzingen

Sudwest: Oftersheim/Hockenheim

Siud: NuB3loch/St. llgen/Sandhausen

1 Ost: Neckargemiind/Kleingemiind/Bammental beginnen

= =4 —a A

Dieses Programm umfasst insgesamt 80 MaflRnahmen (vor allem Markierungsarbeiten und
verkehrsrechtliche Anordnungen). Davon missten 70 Malihahmen (88%) auf Heidelberger
Gemarkung und 10 Mafinahmen in Zusammenarbeit mit der Region realisiert werden. Das
Programm war daflr vorgesehen, mit Kostenvonca. 5, 7  Murristig innerhalb von 12
bis 18 Monaten und damit wesentlich schneller als die geplanten Radschnellwege die
Radverbindungen von Heidelberg in die Region und gleichzeitig viele innerstadtische
Radverbindungen zu verbessern.'?* Da das Programm zwar in der AG Rad vorgestellt und
besprochen, aber von der Leitung des Amts fir Verkehrsmanagement in den Haushalts-
beratungen nicht weitergegeben wurde, konnten im Doppelhaushalt 2021/2022, der am 24.
Juni 2021 beschlossen wurde, keine Mittel fur das Sofortprogramm eingestellt werden.*?®

13.2 Beschleunigung des OPNV

Nach wie vor hat der OPNV in Heidelberg an vielen Lichtsignalanlagen keinen eindeutigen
Vorrang. Die bisher umgesetzten Beschleunigungsmafinahmen beschranken sich in vielen
Fallen auf nur geringe Verschiebungen der Zeitfenster nach Anmeldung der OV-Fahrzeuge
im LSA-Programm, selbst bei umgebauten LSA-Anlagen miissen Fahrzeuge des OPNV
haufig abbremsen und anhalten, bis sie wieder anfahren kénnen. Dies kostet Zeit, Energie
und Kosten. Eine Auswertung der Fahrzeiten der StralBenbahnen in Heidelberg ergab, dass
diese heute langsamer fahren als in den Neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts. Viele
der bereits 201126 127 ynd 2013?28 festgestellten Defizite 12° 130 13 sind bisher nicht beseitigt.
Durch konsequente Beschleunigung des OPNV, wie dies in vielen anderen Stadten ublich

123 | der IG Rad arbeiten ADFC, VCD, Fahrradinitiative, BUND, Radsportverein Heidelberg, Okoreferat des
Studierendenrats der Universitat und UPI zusammen. Die IG Rad besteht seit 1990.

124 |G Rad, Rad-Initiative Heidelberg: Regionale Achsen i SOFORTMASSNAHMEN, Oktober 2020

125 Rhein-Neckar-Zeitung, Ringen um Doppelhaushalt - Ein Streitpunkt war der Klimaschutz, 26.6.2021
126 prasentation UPI SEVA 23.2.2011

127 prasentation UPI SEVA 4.5.2011

128 schiothauer und Wauer, Verkehrstechnische Untersuchung zur StraRenbahnbeschleunigung im
Lichtsignalanlagennetz der Stadt Heidelberg, 2013

129 Anlage 02 zur Drucksache: 0230/2015/IV
130 Anlage 02 zur Drucksache: 0150/2016/IV
131 Anlage 01 zur Drucksache: 0150/2016/IV




UPI @ Klimaschutz-Aktionsplan CO2-Reduktionspotentiale der Mobilitdtsmaflinahmen Seite 94

ist, lieRen sich die Reisezeiten im OPNV verkiirzen, die Punktlichkeit und Anschluss-
sicherheit verbessern und dadurch die Attraktivitit des OPNV im Vergleich zum Auto
erhdhen. Die COz-Emissionen kénnten dadurch um 1 000 bis 3 000 t CO2 pro Jahr gesenkt
und die Betriebskosten der rnv um 1 bis 2 Millionen Euro pro Jahr verringert werden.

13.3 Intermodale Verkehre

Fur die Erh6éhung der Fahrgastzahlen im OPNV ist eine Verbesserung der Verknipfung
verschiedener Verkehrsmittel von groRer Bedeutung. Intermodalitat beschreibt dabei die
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines Weges, z.B. mit dem Fahrrad zum
Bahnhof und von dort mit dem OPNV bis zum Biro. Intermobilitat kann gefordert werden
z.B. durch Bike&Ride (B&R), Fahrradmitnahme im OPNV, CarSharing, Verleihsysteme fur
Fahrrader, E-Bikes oder E-Scooter und Park&Ride (P&R).

Bei Park&Ride muss unterschieden werden zwischen quellnahem und zielnahem P&R. Bei
zielnahem P&R, der in den letzten Jahren in Heidelberg diskutiert wurde, besteht das
strukturelle Problem, dass Einpendler den tiberwiegenden Teil ihrer Fahrtstrecke mit dem
PKW und nur die Aletzte Meilefi mit dem
Reduzierung der CO»-Emissionen entgegen.

Das zweite Problem von zielnahem P&R sind Rebound- und Rickkopplungseffekte.
Zielnahe P&R Platze werden Uberwiegend von Personen frequentiert, die vorher die
offentlichen Verkehrsmittel fir die gesamte Fahrtstrecke benutzten.’*? Befragungen von
Nutzern auf 9 P&R-Platzen in Rotterdam und Den Haag nach ihrem Verkehrsverhalten
ergaben, dass durch zielnahes P&R die mit dem Auto gefahrenen Kilometer zunahmen. Nur
ein Viertel der Befragten wirde die gesamte Strecke mit dem Auto fahren, wenn es kein
P&R gabe. Drei Viertel sind vorher die gesamte Strecke mit dem OPNV oder dem Fahrrad
gefahren und erst durch P&R auf das Auto umgestiegen, bei einem Teil der
Verkehrsteilnehmer fihrte P&R zu Reboundeffekten in Form neu induzierten PKW-
Verkehrs. 133

Dies deckt sich mit einer frilheren Untersuchung der Studiengesellschaft Nahverkehr'®, bei
der 3000 Park & Ride-Kunden an insgesamt 38 P&R-Platzen befragt wurden. Es ergab
sich, dass 34 % der Nutzer der P&R-Platze vorher die gesamte Strecke mit dem OPNV
zurlickgelegt hatten und erst mit Einrichtung des P&R-Platzes auf das Auto umstiegen. 7 %
kamen vorher zu Fu3 oder mit dem Fahrrad an die Haltestelle des OPNV und nutzten seit
Einrichtung des P&R-Platzes hierzu das Auto. 16 % der P+R-Nutzer sind neu induzierter
PKW-Verkehr, 11 % praktizierte schon vorher "wildes P&R", indem sie den PKW irgendwo
anders abstellten. Lediglich 32 % machten das, was man sich mit der Einrichtung der P&R-
Platze erhofft hatte: Sie stiegen vom PKW auf P&R um. Zusatzlich kann durch P&R auch in
der Innenstadt der Autoverkehr noch weiter zunehmen, da durch die Schaffung von
Parkplatzen am Stadtrand Dauerparkplatze in der Innenstadt frei werden. Werden diese von

132 prof. Dr. Ahrens, Expertensitzung Masterplan Neuenheimer Feld, 10.7.2019, Protokoll

133 Giuliano Mingardo, Transport and environmental effects of rail-based Park and Ride: evidence from the
Netherlands, Erasmus School of Economics, Erasmus University Rotterdam, Journal of Transport
Geography, Volume 30, June 2013, S. 7-16

134 studiengesellschaft Nahverkehr mbH, Zweigniederlassung Nordrhein-Westfalen, Neuverkehr fir den
OPNV durch P&R-Systeme, Schlussbericht, Bergisch-Gladbach, 1991

Umwel t
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Kurzzeitparkern benutzt, die die Parkplatze 5 bis 8 mal pro Tag anfahren, steigt dadurch der
Autoverkehr in der Innenstadt an.

Wirkungen von Park & Ride
38 P&R-Platze, 3 000 Kunden befragt
100% ,
EUmstieg von Ful3/Fahrrad
90% - Gesamtstrecke vorher auf P&R
80% _ .
EUmstieg von OPNV Gesamtstrecke
70% vorher auf P&R
60% -
Eneu induzierter PKW-Verkehr
50% -
40%
11% mvorher P&R wild
30%
20% -
32% OUmstieg von PKW Gesamtstrecke
10% - vorher auf P&R
0% l
UPI nach SNV 1991

Bild 85: Ergebnis von Modal-Shift-Erhebungen bei 38 P&R-Platzen**

Um die Situation in Heidelberg zu ermitteln, wurden beispielhaft die Anderungen durch einen
zielnahen P&R-Platz an der nordlichen Gemarkungsgrenze zu Dossenheim berechnet. Bild
86 und Bild 87 zeigen die Ergebnisse.*® Die Autofahrer, die auf einen zielnahen P&R-Platz
wechseln, verlagern im Durchschnitt ca. 18% ihrer PKW-Fahrleistung auf den OV. Die
vorherigen OV-Nutzer dagegen verlagern ca. 85% ihrer vorherigen Fahrt mit dem
umweltfreundlichen OV auf den PKW, nur die restlichen 15% ihrer Fahrtenlange werden bei
P&R noch mit dem OV abgewickelt.

135 ypI-Institut, Stellungnahme im Nachgang zum Expertentreffen Verkehr, Masterplan Neuenheimer Feld,
Konsolidierungsphase, 23.11.2020
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P&RPlatz Heidelberg Nord: Herkunft Umsteiger

PKW auf P&R
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Bild 86: Frequentierung P&R-Stellplatz Nord

Bild 87 zeigt die CO:-Bilanz des untersuchten P&R-Platzes. Die geringen CO»-
Einspareffekte durch Nutzung des P&R-Platzes durch bisherige Autofahrer (in Bild 87 griin)
werden stark tberkompensiert durch das Umsteigen vorheriger OV- (rot) und Fahrradnutzer
(beige). Im Saldo fuhrt das zielnahe P&R zu einer deutlichen Erh6hung der Emissionen.
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Bild 87: CO.-Bilanz des P&R-Parkplatzes Nord bei verschiedenen Randbedingungen
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Anders sieht die Situation bei P&R an quellnahen OV-Haltestellen aus. Hier andert sich die
CO»-Bilanz grundlegend. Bei quellnahem P&R ist die Strecke, die vom PKW auf den OV
verlagert wird, deutlich langer als mogliche Verlagerungen vom Umweltverbund auf den
PKW von der Quelle bis zum P&R-Platz. Bei quellnahem P&R kommt hinzu, dass wegen
der kleineren Entfernungen auch andere Verkehrsmittel als der PKW, vor allem das Fahrrad
und auch neue Verkehrsmittel wie E-Bike, Pedelec, E-Scooter u.a. als Zubringer zu einer
Haltestelle des Schienenverkehrs genutzt werden kdnnen. Der Ausbau von Bike&Ride
erfordert dabei pro Stellplatz nur rund ein Zehntel der Flache und der Investitionen im
Vergleich zu P&R. Der Einsatz von Pedelecs ermdglicht fir die Nutzer etwa die doppelte
Fahrstrecke wie herkdmmliche Fahrrader und damit eine Vervierfachung der Flache des
Einzugsbereichs der Schienen-Haltestellen. Voraussetzung ist die Schaffung sicherer und
trockener Unterstellmdglichkeiten fiir hdherwertige Pedelecs und E-Bikes.

Das Land Baden-Wirttemberg unterstitzt Stadte und Gemeinden beim Bau von B&R-
Anlagen an Haltestellen des OV aus Mitteln des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (LGVFG) zu 80% der Investitionskosten.’*® Seit Juni 2019 sind die Foérdermittel
des Bundes fir B&R-Stellplatze in voller H6he mit Landesmitteln nach dem LGVFG
kombinierbar. Das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg hat im November 2019
einen Leitfaden zur erfolgreichen Verkniipfung von OV und Fahrrad erstellt.3”

Eine Auswertung der Haushaltsbefragung Mobilitat in Deutschland - MiD 2017 durch das
ifeu ergab, dass in der Metropolregion Rhein-Neckar bisher lediglich 1 % der taglichen Wege
auf Fahrten entfallen, bei denen sowohl Fahrrad als auch offentlicher Verkehr genutzt
werden. Anderweitige Verkehrsmittelverkniipfungen wurden von den Befragten gar nicht in
signifikantem Umfang angegeben.’® Bezogen auf alle Wege mit dem OV als
Hauptverkehrsmittel hat demnach etwa ein Zehntel aller OV-Fahrten einen Vor- oder
Nachlauf mit dem Fahrrad. Durch Verbesserung der Intermodalitat bestehen deshalb
erhebliche Potentiale zur Reduktion der CO2-Emissionen gerade bei den Pendlerverkehren.

Im VRN-Gebiet gab es 2018 an 228 Haltestellen des OV insgesamt 13 642 P&R-Platze.
Obwohl etwa die Halfte der P&R-Parkplatze kostenlos angeboten wird, betragt die
durchschnittliche bisherige Auslastung nur 66%. Eine Studie der PTV Group, in der
zusatzlich auch ca. 100 Standorte, die derzeit tiber kein P+R-Angebot verfiigen, untersucht
wurden, kam 2018 zu dem Ergebnis, dass das Angebot des VRN weitgehend dem aktuellen
Bedarf entsprache und nur begrenzter Ausbaubedarf bestiinde.'® Die Studie weist darauf
hin, dass sich auch das Fahrrad als Zubringer zum OPNV eignet und dementsprechend
auch Bike&Ride-Angebote ausgebaut werden sollten.

P&R, B&R und Verleihstationen fir Mikromobilitat allein fuhren jedoch kaum zu einem
Umsteigen vom Auto auf den OV und damit zu einer CO,-Reduktion. Der Hauptschlissel
zur verstarkten Nutzung quellnaher P&R- und B&R-Platze liegt nicht bei den jeweiligen
Gemeinden in der Region, die die Platze eingerichtet haben, sondern bei den Zielgemeinden
der Pendler. Erst bei deutlich htheren Parkgebihren oder weiteren Push-MalRBhahmen am
Zielort, wie sie im Klimaschutz-Aktionsplan vorgesehen sind, werden bestehende und

136 www.aktivmobil-bw.de/radverkehr/verknuepfung-rad-und-oev/bike-ride/

www.fahrradland-bw.de/news/news-detail/workshop-bike-ride/vom/22/11/2018/

ifeu, Dunnebeil, F. et al., Analyse der Ausgangssituation fur Klimaschutzaktivitaten im Verkehr fur die
Metropolregion Rhein-Neckar, Marz 2020

139 Oelschlager, S., PTV Group, Verbundweite Konzeption P&R Anlagen im VRN, Karlsruhe, 2018

137

138
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weitere zukiinftige quellnahe P&R- und B&R-Platze starker genutzt werden und wird es
dadurch zu einem starkeren Modal-Shift in Richtung Umweltverbund kommen.

13.4 Parkhauser

Neben der Emission von Treibhausgasen wahrend des Betriebs von Verkehrsmitteln
werden auch durch Hilfsanlagen des Verkehrs Energieverbrduche und Treibhausgas-
emissionen verursacht. An dieser Stelle kann keine umfassende Ubersicht gegeben
werden. Es sollen jedoch einige wenige Beispiele mit besonders hohem Nutzen-Kosten-
Verhaltnis dargestellt werden.

Ein besonders eklatantes Beispiel ist das Parkhaus der SRH-Hochschule in Wieblingen. Auf
dem oberen Deck des Parkhauses befinden sich 6 Flutlichtstrahler, die wéahrend der
gesamten Nachtstunden neben dem Parkdeck die weite Umgebung beleuchten. Bild 88
zeigt zwei der Strahler aus 3,5 km Entfernung fotografiert. Sie stellen die starksten vom Fuf3
des Heiligenbergs aus sichtbaren Lichter in der Rheinebene dar. Das obere Parkdeck des
Parkhauses, das von den Flutlichtern beleuchtet wird, wird nicht genutzt. Wirden die 6
Flutlichter abgeschaltet oder durch Bewegungsmelder gesteuert, ware nicht nur eine
groRere Ursache von Lichtverschmutzung beseitigt, es wiirden auch ca. 2 Tonnen CO; pro
Jahr weniger emittiert.

Bild 88: Zwei der Flutlichter des SRH-Parkhauses vom Ful3 des Heiligenbergs aus
3,5 km Entfernung fotografiert

Gerade bei der auch aus Griinden des Artenschutzes notwendigen Vermeidung der
nachtlichen Lichtverschmutzung lassen sich Synergieeffekte mit dem Klimaschutz erzielen.
Siehe dazu auch die Bestimmungen des am 22.7.2020 beschlossenen
Biodiversitatsgesetzes Baden-Wiirttemberg4°.

140 Gesetz zur Anderung des Naturschutzgesetzes und des Landwirtschafts- und Landeskulturgesetzes,
beschlossen am 22.7.2020
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Andere Beispiele von Parkdecks zeigen Bild 89 und Bild 90. Wirde die Beleuchtung durch
Bewegungsmelder gesteuert, konnte allein bei den Parkhausern im Neuenheimer Feld eine
Emission von ca. 25t CO; pro Jahr vermieden werden.

Bild 89: Parkpalette DKFZ sonntags Bild 90: neues Parkhaus P INF 507 im
Neuenheimer Feld werktags mittags

13.5 Tourismus

Der Tourismus wies vor der Corona-Pandemie hohe Zuwachsraten auf, insbesondere der
mit hohen CO.-Emissionen verbundene Ferntourismus!#. Auch nach Ende der Pandemie
werden hohe Zuwachsraten erwartet.'*> Der Tourismus ist fir Heidelberg einer der
wichtigsten Wirtschaftsfaktoren.#® 144 Der Tourismus und dessen Emissionsminderungs-
potentiale wurden bisher in der Klimabilanzierung Heidelbergs mit Ausnahme der direkten
Emissionen auf dem Territorium der Stadt (siehe Kapitel 2.3 auf Seite 22) nicht
bertcksichtigt. 14°

Durch die Reisebeschrankungen infolge der Corona-Pandemie wurden die Heidelberg
zurechenbaren Emissionen aus dem Sektor Ferntourismus im Jahr 2020 um ca. 120 000 t
COgziqu Verringert. 95% der Reduktion resultieren aus dem Riickgang des Flugtourismus.

Der Teil des Tourismus, der die mit Abstand héchsten CO»-Emissionen verursacht, ist
gleichzeitig der Sektor des Tourismus, der Heidelberg fast keine Einnahmen bringt.
(Kurzzeit-Ferntourismus). Eine Reduktion dieses Anteils des Tourismus um 50% wirde den
st2dtischen Haushal't l ediglich <ca. 0,5 -Mio 0/,
ordnung 6,- 4/ t ). GMlirden gleichzeitig Anstrengungen zur Forderung des Sanften
Tourismus unternommen, konnten diese Einnahmeausfélle weit GUberkompensiert werden.
Ein Fahrradtourist, der nach einem Tag Radtour in Heidelberg tbernachtet und mit gutem
Appetit einkehrt, bringt dem Tourismussektor etwa soviel Einnahmen wie 100 Kurzzeit-

141 UNWTO, European Union Tourism Trends, April 2018
142 UNWTO World Tourism Barometer, Vol. 19, Issue 1, Januar 2021

143 stadtblatt Heidelberg 20.5.2015, Studie belegt Bedeutung des Tourismus als Wirtschaftsfaktor, abgerufen
29.1.2021

144 dwif-Consulting GmbH, Wirtschaftsfaktor Tourismus in Heidelberg, 2013, Ergdnzungen 2015

145 Teufel, Dieter, UPI i Umwelt- und Prognose-Institut und AG Klimaneutrale Mobilitat des Masterplan 100%
Klimaschutz, Klimaschutz im Verkehrsbereich in Heidelberg, 20. Sitzung Heidelberg-Kreis Klimaschutz und
Energie, 11. Juli 2019
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Ferntouristen, die Heidelberg kurz zu einem Gang Uber die HauptstraBe und zum
Fotoshooting auf der Alten Briicke besuchen und anschlieend weiterfahren. Heidelberg
kann in diesem Bereich von anderen Stadten an Flissen lernen, die z.T. schon vor
Jahrzehnten mit groRem Erfolg auf Sanften Tourismus setzten,46 147 148

Zahlreiche weitere MalRnahmen zur Senkung der CO»-Emissionen im Sektor Verkehr finden
sich in dem Malnahmenpaket Verkehr 2019 der AG Mobilitat im Masterplan 100%
Klimaschutz.'4°

14 Kosten

In Tabelle 18 werden neben den CO;-Minderungspotentialen auch Kosten der MalRnahmen
und wo dies mdglich war, Kosten pro vermiedener Tonne CO, angegeben. Die Ergebnisse
sind sehr unterschiedlich. Sie reichen von Einnahmen bei der Einsparung von CO-
Emissionen bis zu Kostenvon2000 00 G pr o t Cwx-Emisgione dener

Zur Berechnung der Kosten wurden bei OPNV-MaRnahmen die durchschnittlichen von der
rv mitgeteilten heutigen Kosten des OPNV pro Personenkilometer zugrunde gelegt.
GroRere Investitionen des OPNV wie z.B. ein Umbau des Bismarckplatzes oder ein Neubau
von Strecken sind in den Werten noch nicht enthalten. Sie missen extra ermittelt werden.
Bei den Erlésen durch Gebuhren oder Abgaben im Bereich KFZ wurden die Einnahmen mit
den jeweiligen Gebuhrensatzen der Maf3nahmen unter Berlicksichtigung von Ausweich-
reaktionen berechnet. In der zur Verfigung stehenden Zeit konnten die Kosten und Erlose
nur grob ermittelt werden. Genauere Kostenanalysen bleiben der Detailplanung einzelner
Mafnahmen vorbehalten.

146 Bundesministerium fiir Landwirtschaft, Regionen und Tourismus, Arbeitsgruppe "Radtourismus" - Plattform
fir den touristischen Radverkehr in Osterreich, Wien, 2021

147 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie, Deutscher Tourismusverband e.V. et al.,
Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland, Forschungsbericht Nr. 583, 2009

148 Pape, Benjamin, Fahrradtourismus auf dem Donau-Radweg in der Region obere Donau in Baden-
Wirttemberg, Akteure, Infrastruktur und Perspektiven aus dem Vergleich von 1997 und 2009, Diplomarbeit,
Geographisches Institut, Universitat Tibingen, 2009

149 MaRnahmenpaket Verkehr 2019, 20. Sitzung Heidelberg-Kreis Klimaschutz und Energie,11. Juli 2019
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MaRnahme des Klimaschutz-

Kosten pro eingesparter

einmalig

Aktionsplans NI Tonne COz
" of Wi abhéngig abhéngig
7.1 OPNV +20% bis 2025 von Konzept von Konzept
. , a) ca. 38 Mi a)ca. 190 0 0t@OU
7.2 Fahrscheinloser OPNV b) ca. 120 Mid b)ca 500 0 Ot CO:
10.1 Job-Ticket in 50% der HDer . .
i Einnahmen Einnahmen
Unternehmen, modifiziert
10. 2 a) icket&lr Her fir a) 9 Mio a/a 29000 Gt
VRN-Gesamtverkehr b) tragt sich selbst b) Einnahmen
b) a)+ KFZ-Abgabe 9
11. Radschnellwege: Kosten HD-Sc hwet zi ngen 500 uzt C

HD-Neckar gemg¢nd

in Kombination:
300-1500/ t 2 CO

a) 80 000 4/ a a)9000-2900 a/
12. Sonderbuslinien b)3000-700, u/
b)70000 0/ a ohne Taskforce
19. Umwandlung Parkplatze zu erin sehr gerin
Fahrradanlagen gering gering
20. Verhinderung Gehwegparken, bei 10-facher Uberwachung: Einnahmen
Ahndung Falschparker 2,5 Mio 0/ a Ei
21.1 Kostenloser OPNV am o .
Wochenende 25Miol / a 3 000 01/t
21.2 gleichzeitig . ,
Parkgebihren +50% 6000000/ a 500 u/4 CO
a) 10Mi o Kostea a) 50 0@O
22. Nahverkehrsabgabe b) 18 Mi o 0/ a Ei b) Einnahmen
c)38 Mio 0/ a Ei c) Einnahmen
24. Verursachergerechte Parkge- . .
buhren, Ahndung Falschparker Einnahmen 20 Einnahmen
. . max.0,5Mi o 0/ a; ,
nachnc_htllch. . . bei gleichzeitiger Férderung 6u/tz2 CO
Reduktion Kurzzeit-Ferntourismus . .
Sanfter Tourismus Erhdéhung .
um 50% Einnahmen

der Einnahmen

Tabelle 17: Kostenschatzung der MobilitatsmaRnahmen
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15 Zusammenfassung

In der Untersuchung werden die Wirkungen und Nebeneffekte der Mobilitatsmal3inahmen
des Klimaschutz-Aktionsplans beschrieben und die CO2-Minderungspotentiale der
MafRRnahmen berechnet. Da einzelne Handlungselemente in mehreren MaRnahmen oder
MalRRnahmenszenarien enthalten sind und einzelne Mallnahmen sich gegenseitig
ausschlieRen (Beispiel Nulltarif im OPNV und 365,- G-Ticket), kdnnen die berechneten CO,-
Minderungspotentiale nicht von allen Mal3nahmen addiert werden.

Bild 91 zeigt eine Ubersicht tiber 11 der untersuchten MaRBnahmen, aufgetragen uber die
Kosten der Malinahme pro Jahr (waagrechte Koordinate) und die Kosten pro eingesparter
Tonnen CO; (vertikale Koordinate). Die Gréf3e der Kugeln entspricht der durch die jeweilige
MalRnahme insgesamt vermiedenen CO>-Menge pro Jahr. Mal3nahmen mit sehr hohen
Kosten sind aufgrund des MalR3stabs in Bild 91 nicht dargestellt.

Aus der Grafik ist ersichtlich, dass sowohl die einsparbaren CO,-Mengen als auch die
Kosten und damit die Effektivitat der MalRnahmen sehr unterschiedlich sind. Ein Teil der
Mafnahmen verursacht keine Kosten, sondern Einnahmen (negative Kosten, blau).

Effektivitat der Mobilitatsmal3nahmen im Klimaschut&ktionsplan

MmN n nlkosten pro eingesparter t CO

¢

y nnn € o c pTicket

GroRRe der Kugeln entspricht
eingesparter C@Menge

cC nnn €

n 1 n n/- Sonderbus SchwetzingeNHF

G Nulltarif Wochenende

H nnn € Nulltarif WE,
Sonderbus SchwetzingeNHF Parkgeb.+50%

Kombination

. Radschnellwege
Einnahmen durch MaRnahme/a 9

N e nnan nnam nmne nnan

o c pTicket

+ KFZAbgabe Verdoppelung JofTickets

-Hoonnan €

KFZHalterabgabe

KFZNutzerabgabe Reale Parkgeblihren

Ahndung Falschp.

Kosten der MalZnahme/e

Mn ann nAnJHNE nnan

Einnahmen/eingespartert CO-n  nnn € UPI 2021

Bild 91: Kosten pro Jahr und Kosten pro vermiedener Tonne CO; bei 11 der
untersuchten MaRnahmen

Bild 92 zeigt dasselbe in einem groReren Mafstab und enthalt alle untersuchten
MaRnahmen, auch die mit sehr hohen Kosten.



UPI @ Klimaschutz-Aktionsplan CO2-Reduktionspotentiale der MobilitdtsmalRnahmen  Seite 103

Effektivitat der MobilitatsmalRnahmen im Klimaschui&ktionsplan, alle

HAOn nnn € )
Kosten/eingesparter t CQ

GroRe der Kugeln entspricht /
eingesparter C@Menge Nulltarif Binnen-VK

Mpn nnn €

Nahverkehrsabgabe Biirgerticket

pn nnn €

Verdoppelung Job-Tickets

Nulltarif WE,
Parkgeb.+50%

3 6 5-Tiaket Nulltarif Wochenende

KFZ-Nutzerabgabe + KFZ-Abgabe
3 6 5-Tiaket

Radschnellwege

pn ann m omn nenn M noann JHmA nenn  jomn aenn Junn nenn

Kosten der MalRnahme/:

Einnahmen durch MaRnahme/a
KFZ-Halterabgabe

Reale Parkgebiihren

Ahndung Falschp. nachrichtlich: Reduktion Kurzzeit-

Ferntourismus um 50%
pn nnAn €

Einnahmen/eingesparter t CO UPI 2021

Bild 92: Kosten pro Jahr und Kosten pro vermiedener Tonne CO: bei allen
untersuchten Mal3nahmen

Tabelle 18 auf der nachsten Seite enthalt die Hauptergebnisse der Untersuchung.

Die Prioritat der Malinahmen wird nach 4 Stufen vorgeschlagen:
1 = sehr hohe Prioritat
2 = hohe Prioritat
3 = nachgeordnete Prioritat

0 = keine Prioritat, MalRnahme so nicht sinnvoll
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Tabelle 18: Zusammenfassung der Ergebnisse



















