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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafBnahme Nr. 1:, Blaue Plakette”

Beschreibung der MaBnahme:

Dieselgetriebene Fahrzeuge mit besonders niedrigen Schadstoffimmissionen im Hinblick auf
Stickoxide sind gem. Festlegungen der EU einer eigenen Schadstoffklasse zugeordnet. Diese kénnten
mit einer Blauen Plakette gekennzeichnet werden. Durch diese Kennzeichnung bestiinde die
Moglichkeit, besonders schadstoffarme Dieselfahrzeuge von nicht schadstoffarmen Fahrzeugen zu
unterscheiden und auf dieser Grundlage entsprechende Zufahrtsbeschrankungszonen einzurichten.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Die Nutzung schadstoffarmer Fahrzeuge lasst sich mit einer Vielzahl anderer MaRnahmen
kombinieren.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Die EU-Richtlinien fur besonders schadstoffarme Fahrzeuge bestehen bereits. Allerdings stehen die
zurzeit angewandten Messmethoden in der Kritik.

Um besonders schadstoffarme Fahrzeuge leicht erkennen zu kénnen, ware eine bundesgesetzliche
Regelung erforderlich, die es ermdglicht, Blaue Plaketten auszugeben. Eine solche Regelung besteht
derzeit nicht bzw. noch nicht. Sie ist Voraussetzung dafiir, um besondere Zufahrtsregelungen fir
diese Art von Fahrzeugen einfliihren zu kénnen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Hierbei sind zwei Falle zu unterscheiden:
- Fall 1 — Kosten fiir den Fahrzeugbesitzer
- Fall 2 — Kosten fiir die Allgemeinheit (Verbesserung der Verhiltnisse im OPNV, SPNV und
Anlage von P+R-Platzen)

Zu Fall 1:

Bei einer anstehenden Neuanschaffung eines Fahrzeugs sind die zusatzlich erforderlichen
Investitionen flir besonders schadstoffarme Fahrzeuge liberschaubar. Die Nachristung von
Dieselfahrzeugen ist nach Aussage der Industrie grundsatzlich moglich. Allerdings verhaltnismalig
kostenaufwandig und bei weitem noch nicht fiir alle Fahrzeuge verfiigbar.

Zu Fall 2:

Wenn kurzfristig Zufahrtsbeschrankungen fiir Fahrzeuge ohne Blaue Plakette ausgesprochen
wirden, kdnnten eine groRe Zahl an privaten und gewerblichen Fahrzeugen die ausgewiesenen
Zonen nicht befahren. Deswegen miissten fiir den Personenverkehr zusitzliche Kapazititen im OPNV
und SPNV in Verbindung mit zusatzlichen P+R- und B+R-Anlagen geschaffen werden, um die
Mobilitat sicherzustellen. Im gewerblichen Bereich ist in vielen Fallen kurzfristig diese Alternative
nicht zu realisieren. Die Folge ware, dass fir den gewerblichen Verkehr eine sehr groRe Zahl an
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Ausnahmegenehmigungen ausgesprochen werden miisste, um die Funktionalitat der Stadt als
Ganzes zu erhalten.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Wenn alle Fahrzeuge entsprechend schadstoffarm ausgestattet waren, wirden in Kéln vermutlich
die NO,-Schadstoffgrenzwerte nicht mehr tiberschritten werden. Bedingung ist, dass auf
bundesrechtlicher Ebene die Voraussetzungen tiber die Anderung der rechtlichen Grundlage
umgesetzt sind, was kurz- bis mittelfristig moglich ist. Wegen der zunachst hohen Zahl an
Ausnahmegenehmigungen, setzt die Wirkung zeitlich verzogert ein.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

1. Zustandig fir die notwendigen rechtlichen Grundlagen (Blaue Plakette) ist die
Bundesrepublik Deutschland

2. Zustandig fur die Technologie: Autoindustrie
3. Fir zusatzliche Angebote im OPNV: Stadt, VRS und KVB

4. Fir die Einrichtung der Zonen und Ausgabe der Ausnahmegenehmigungen:
Stadt Koéln

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Die bundesrechtlichen Rahmenbedingungen muissen geschaffen sein und die MalRnahme misste
Bestandteil des Luftreinhalteplans der Stadt Koln sein.

Flankierende MaBBnahmen:
Ausbau des OPNV und des P+R- sowie B+R-Systems

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X
mittelfristig X
langfristig
Bewertung:

Die MaRnahme ist gut geeignet die Luftschadstoffsituation entscheidend zu verbessern. Sobald die
Voraussetzungen Uber die Rechtsgrundlage geschaffen sind, ist die MaBnahme umsetzbar.

Umsetzungsschritte:
Siehe vorgenannt

Verschiedenes:
keine
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafBlnahme Nr. 2: Dieselfahrverbote

Beschreibung der MaBnahme:
Im Bereich der Umweltzone (Luftreinhalteplan) wird durch Beschilderung die Einfahrt von Diesel-
Fahrzeugen untersagt; bestimmte Ausnahmen werden durch Allgemeinverfligung zugelassen.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Kein Konfliktpotential mit anderen Malinahmen. Alternative Verkehrsangebote sind erforderlich.

Konfliktpotenzial:
Keine eindeutige Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Nach geltendem Recht besteht keine Rechtsgrundlage zur Einfiihrung von Dieselfahrverboten.
Weder § 40 Abs. 1 BImSchG noch die 35. BImSchV i.V.m. § 40 Abs. 3 BImSchG kénnen als
Ermachtigungsgrundlage hierfiir dienen. Dies ist in der Revisionsbegriindung des Landes NRW gegen
das Urteil VG Disseldorf zur Umweltzone Diisseldorf (BVerwG 7 C 26.16) dargestellt:

Verkehrsbeschrankungen erfolgen gem. § 40 Abs.1S.1 BImSchG nach Malgabe der
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften. Soll in einem Luftreinhalteplan ein Fahrverbot fiir
(bestimmte) Dieselfahrzeuge angeordnet werden, so hat die planaufstellende Behérde zu priifen,
inwieweit das Strallenverkehrsrecht die zur Umsetzung erforderlichen Moglichkeiten bereitstellt.

Wegen der Privilegienfeindlichkeit der StralRenverkehrsordnung ist dies nicht der Fall: Der aus Art 3
Abs.1 GG abgeleitete Grundsatz der Privilegienfeindlichkeit gebietet im Rahmen des
Gemeingebrauchs die Gleichbehandlung aller Verkehrsteilnehmer. Dies verbietet die
Diskriminierung bestimmte Fahrzeuggruppen und bestimmte Antriebsarten. Gesetzliche Ausnahmen
zur Privilegienfeindlichkeit bestehen nur zugunsten von Elektrofahrzeugen.

Als Ausfluss der Privilegienfeindlichkeit kennt die StraBenverkehrsordnung kein Instrumentarium,
also keine Verbote oder Beschrankungen fiir bestimmte Antriebsarten (wie z.B. Dieselmotor); alle
nach der StVO moglichen Fahrverbote und — beschrankungen richten sich gegen bestimmte
Verkehrsarten wie z.B. LKW, PKW, Motorrader, nicht aber Antriebsarten.

Auch die Verordnung nach § 40 Abs.3 BImSchG, die 35. BImSchV ermdglicht nicht ein Verbot von
Dieselfahrzeugen; die VO enthélt nur Zuordnungen von Fahrzeugen aller Antriebsarten zu
bestimmten Schadstoffgruppen im Rahmen des Plakettensystems rot — gelb — griin, sie lasst jedoch
keine weitergehende Differenzierung hinsichtlich der Antriebsart — Dieselmotoren — zu.
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Eine Verbotsanordnung fiir Dieselfahrzeuge bendétigt eine der 35. BImSchV vergleichbaren
bundesrechtliche Regelung; der Verordnungsgeber diese VO hat deutlich gemacht, dass es fiir eine
Differenzierung nach Schadstoffausstol} einer Regelung des Bundes bedarf; dies gilt auch fir eine
Regelung zum Schadstoffausstofld und Restriktionen von Dieselfahrzeugen.

Die Anordnung von Fahrverboten fir Dieselfahrzeuge mit Ausnahmen per Allgemeinverfiigung gem.
dem mit der Revision angegriffenen Urteil des VG Disseldorf (AZ: 3 K 7695/15) verstoRt weiterhin
gegen Art.20 Abs.3 GG, weil sich mit diesem rechtlichen Instrumentarium keine VerhaltnismaRigkeit
herstellen lasst. Ein Dieselfahrverbot beinhaltet nicht zu rechtfertigende Eingriffe in Grundrechte der
Betroffenen, namlich die allg. Handlungs-freiheit, Art.2 Abs.1 GG, die Berufs- und Gewerbefreiheit,
Art 12 Abs. 1 GG sowie Anliegergebrauch und Eigentum, Art 14 Abs. 1 GG.

Die nach bestehendem Gesetzesrecht moéglichen Ausnahmen und Befreiungen von
Dieselfahrverboten sind nicht ausreichend, um eine VerhaltnismaRigkeit dieser
Grundrechtsteingriffe herzustellen: Die erforderlichen Befreiungen zugunsten von OPNV-Bussen,
Rettungsfahrzeugen, Anwohnern der Umweltzone mit Dieselfahrzeugen, Wirtschaftsverkehr mit
Gutern und Dienstleistungen, Verkehr mit lebensnotwendigen Glitern, auf KFZ-Nutzung
angewiesene Behinderte, Handwerksbetriebe und Taxen kénnen nach bestehendem Recht nicht
ausreichend von Dieselfahrverboten befreit werden. Die o0.g. Grundrechtseingriffe sind daher nicht
verhaltnismaRig.

Ein Dieselfahrverbot mit Ausnahmen per Allgemeinverfligung gentigt dartiber hinaus nicht derin §
37 VwWVFG geforderten Bestimmtheit von belastenden Eingriffen, weil im Rahmen der moglichen
Beschilderung nicht rechtlich zuldssig darstellbar ist, fiir welche Betroffenen die erforderlichen
Ausnahmeregelungen gelten. Nach dem Sichtbarkeitsgrundsatz miissen Verkehrszeichen so
beschaffen sein, dass ihre Anordnungen von einem durchschnittlichen Verkehrsteilnehmer beildufig
erfasst, verstanden und befolgt werden kénnen.

Bekanntlich hat das VG Dusseldorf in der durch Revision angegriffenen Entscheidung zum
Luftreinhalteplan Disseldorf Dieselfahrverbote abweichend von den o.a. Erwagungen als eine
rechtlich zuldassige, machbare MaRnahme dargestellt. Mit der Revisionsentscheidung des BVerwG
hiertiber ist im I. Quartal 2018 zu rechnen.

Mangels eindeutiger Rechtsgrundlage kénnen Dieselfahrverbote derzeit allenfalls vorbehaltlich einer

Feststellung der RechtmaRigkeit durch das BVerwG bzw. der Schaffung einer Rechtsgrundlage im

Bundesrecht in den Luftreinhalteplan aufgenommen werden.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Geringe Kosten durch Beschilderung;
deutliche Kosten durch Uberwachung des flieRenden Verkehrs durch Verkehrskontrolle

Kosten weiterer Akteure:
Erhebliche Kosten der Verkehrsteilnehmer durch Ersatzbeschaffungen, weil Dieselfahrzeuge zum
Befahren der Umweltzone z.T. unbrauchbar werden.
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Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die Wirkung auf die Luftschadstoffsituation ist positiv zu bewerten.

Im Gegensatz zur ,,Blauen Plakette” wirken diese Verbote dauerhaft auf Dieselfahrzeuge bzw. auf
alle Fahrzeuge (alternierenden Zufahrtsbeschrankung). Diese Beschrankung gilt dauerhaft
unabhangig vom tatsachlichen SchadstoffausstoR. Daher ist es notwendig, bei diesen Mallnahmen
dauerhaft eine groRe Menge an Ausnahmen zu erteilen, um den notwendigen Verkehr aufrecht zu
erhalten. Dariber hinaus missen dauerhaft alternative Angebote des Umweltverbundes (z. B.
zusatzliche Linienbusverkehre) angeboten werden, um die Stadt erreichbar zu halten. Grundsatzlich
ist die Uberwachung der Einhaltung dieser Regelung sehr aufwendig und damit kostentrichtig.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Bundesrepublik Deutschland, Land NRW, Stadt Kéln, NVR, DB, KVB,

alle Verkehrsteilnehmer mit dieselgetriebenen Fahrzeugen, die gesperrte Teile der Stadt KoIn
befahren wollen.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Feststellung der RechtmaRBigkeit durch das BVerwG.

Aufnahme dieser Malinahme unter Vorbehalt der RechtmaRBigkeit in den Luftreinhalteplan
einschlieRlich der notwendigen alternativen Mobilitatsangebote.

Flankierende MaBnahmen:
Allgemeinverfiigung Giber Ausnahmen, insbesondere fiir den gewerblichen Verkehr und Anbieten
von alternativen Mobilitdtsangeboten, insbesondere im Bereich des OPNV.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X
mittelfristig X
langfristig
Bewertung:

Die Auswirkungen auf die Luftschadstoffsituation wiirden deutlich positiv sein. Die MaBnahme hat
aber erhebliche negative Auswirkungen flir das wirtschaftliche und gesellschaftliche Leben einer
Stadt. Da auf der einen Seite im groBen Umfang wirtschaftliche Werte vernichtet werden
(Fahrzeuge, die nicht mehr oder nur noch sehr eingeschrankt genutzt werden kénnen), auf der
anderen Seite missten mit hohem Aufwand alternative Mobilitdtsangebote geschaffen werden.
Die MalRnahme ist daher nicht bzw. allenfalls als Ultima Ratio zu empfehlen, kann allerdings nach
gerichtlichem Beschluss unmittelbar angeordnet werden.

M2 Dieselfahrverbote



Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafRlnahme Nr. 3: Erh6hung der Auslastung beim MIV

Beschreibung der MaBnahme:

Hintergrund/Problemlage:

Die Masse der zumeist nur mit einer Person besetzten PKW verursacht Stau sowie eine hohe
Luftverschmutzung. Wenn es geldnge, die Auslastung der Autos zu erhdhen, kdnnte der motorisierte
Individualverkehr mit weniger Stau und weniger Schadstoffemissionen abgewickelt werden.

Hierbei ist besonders interessant, dass die Stauzeiten und Schadstoffemissionen bereits bei einer
kleinen Reduktion des MIV-Verkehrsaufkommens deutlich sinken. (1)

Malnahmen:
- Werbung fiir und Férderung von Fahrgemeinschaften, z.B.
0 bei der Stadtverwaltung und stadteigenen Betrieben
0 beigroRen Arbeitgebern sowie Gewerbegebieten
0 an P&R-Parkplatzen
- Kooperationen mit entsprechenden Internetportalen wie flinc, Blabla-Car oder
fahrgemeinschaft.de (2). Dank digitaler Technik ist es Gber internetfahige Smartphones oder
Navigationssysteme moglich, spontane Fahrgemeinschaften zu vermitteln
- Ausbau von nachfrageorientierten Rufbus- und Anruf-Sammel-Taxi-Systemen

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Keine Rechtsgrundlage notwendig.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Geringe Kosten bei entsprechender Kooperationsbereitschaft der lokalen Medien und beteiligten
Akteure.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
GroRes Potential durch eine entsprechende Bewusstseinsbildung bei den Verkehrsteilnehmern.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
KVB, Gewerbetreibende, Stadt KéIn sowie samtliche lokale Akteure (einschlieRlich Medien)

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
- Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit seitens der Stadt und der
Unternehmenskommunikation aller beteiligten Akteure
- Neue Kanile fur transparente Kommunikation (Zum Beispiel Nutzung von Anzeigetafeln in
Stadten, lokaler Radio- und Fernsehsender etc...)
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Flankierende MaBnahmen
- Einbeziehung der umliegenden Landkreise, v.a. im Hinblick auf den Pendlerverkehr
- Werbung fir Carsharing
- Stellplatze in Carsharing Stellplatze umwidmen
- Die Forderung von Carsharing befordert grundsatzlich die Bereitschaft, das eigene Auto
durch differenzierte Mobilitdtsangebote zu ersetzen. Dadurch wird indirekt auch die
Bereitschaft zu Fahrgemeinschaften beférdert.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig
mittelfristig X
langfristig

Bewertung:

GroRes Potential durch die bereits heute vorhandenen aber wenig genutzten Kapazitaten beim MIV
(3 bis 4 Platze im PKW sind im Durchschnitt ungenutzt). Bereits eine relativ kleine Verbesserung der
Auslastung kénnte zu einer ausreichenden Reduktion der Schadstoffemissionen (und des Staus)
fUhren.

Umsetzungsschritte:
- Auswabhl eines Internetportals und Auslooten der Kooperationsmoglichkeiten
- Auswahl von geeigneten Arbeitgebern fiir eine Pilotphase
- KVB: Ausbau und Intensivierung des bereits vorhandenen Rufbus- und Anruf-Sammel-Taxi-
Systems / Integration des Angebotes in das oder die Internetportale, ggf. Kooperation mit
lokalen Taxiunternehmen.

Quellen:
1. Dept. of Global Studies & Geography Hofstra University New York (2016): The Geography of
Transport Systems, https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/methods/highwaysfd.html “...a

5% reduction in traffic volumes on a congested highway (for example, from 2,000 to 1,900
vehicles per hour) may cause a 10-30% increase in average vehicle speeds (for example,
increasing traffic speeds from 35 to 45 miles per hour). As a result, even relatively small
changes in traffic volume or capacity on congested roads can provide relatively large
reductions in traffic delay.”

2. MDR 1 RADIO SACHSEN vom 16.1.2017: ,,Die Stadt Leipzig hat gemeinsam mit der
Automobil- und Logistikbranche, die rund um das Giiterverkehrszentrum sowie im Umfeld
des Industrieparks Nord angesiedelt ist, eine zentrale Plattform fiir Fahrgemeinschaften
gestartet. 13 Unternehmen und das Amt fur Wirtschaftsforderung haben sich mit dem App-
Anbieter "Flinc" zusammengetan und bieten den Mitarbeitern die kostenfreie App, so dass
sie sich miteinander vernetzen.”
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 4: Erweiterung der Umweltzone bis zur Stadtgrenze

Beschreibung der MaBnahme:
Erweiterung der ,,griinen Umweltzone” bis zur Stadtgrenze.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Kann eine kleinere ,blaue Umweltzone” erganzen.

Konfliktpotenzial:
Transitstrecken (BundesstralRen) fiir Transportverkehr miissten aufwendiger geregelt werden.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
35. BImSchV/ Fortschreibung Luftreinhaleplan

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kostet die Stadt Koln erst mal nichts, auBer den Kosten fiir die Beschilderung

Kosten weiterer Akteure:
Ggf. Polizei/Ordnungsdienst fiir Fahrzeugiberwachung

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Screening LANUV 1-2 pg/m3, also eher gering.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Bez.-Reg. / Stadt Koln (66, 32, Polizei, 57)

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Fortschreibung LRP

Flankierende MaRnahmen:
Beschilderung

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X

mittelfristig

langfristig

M4 Erweiterung Umweltzone
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Bewertung:
Kann man machen, bringt aber nicht viel, da inzwischen die Gberwiegende Zahl der Fahrzeuge eine

grine Plakette hat.

Umsetzungsschritte:
Transitzone durch 66 herausarbeiten. LRP fortschreiben. Schilder aufstellen.
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 5: Baustellenmanagement

Beschreibung der MaBnahme:

Ausschopfung der Potentiale zur Minimierung baustellenbedingter Verkehrseinschrankungen.

(Module Koordination, Steuerung, Information, Realisation, Sanktion, Qualitatssicherung)

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
keine

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
StVO und RSA

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Personalkosten

Kosten weiterer Akteure:
unbekannt

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Verringerte Bauzeiten und optimierte Bauzeitrdume und- ausfiihrung vermeiden unnoétige
Verkehrsbelastungen durch Stau und unnétige Umwege oder die falsche Verkehrsmittelwahl

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadtverwaltung

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Personalausstattung

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

Dauerhaft

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

M5 Baustellenmanagement
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 6: Kommunikationsaktivititen

Beschreibung der MaBnahme:

- Reduzierung des MIV durch gezielte Offentlichkeitsarbeit und Setzung von Anreizen zur
Anderung des Mobilitatsverhaltens (Verkehrsmittelwahl)

- Rechtzeitige Ermittlung und anschlieRendes Informieren Gber Tage mit NOx- und
Feinstaubalarm seitens der Stadt fiir eine frihzeitige Kenntnisnahme/Reaktion der
Verkehrsteilnehmer

- Gemeinsames (begleitendes) Kommunizieren alternativer Angebote ( seitens lokaler Akteure
wie zum Beispiel ADAC, IHK, Handwerkskammer, VCD, ADFC, Greenpeace etc. ) = Fir das
Erreichen einer moglichst breiten Masse (nicht nur an Alarmtagen)

- Kooperation mit lokalen Medien ( Internet, digitale Anzeigetafeln, Radio, Zeitung, lokale TV-
Sender etc.)

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Bewerbung/ Forderung von OPNV, Radverkehr, Zu-FuR-gehen, Car-Sharing, Mitfahrzentralen,
Fahrgemeinschaften etc.

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Keine Rechtsgrundlage notig

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kosten flir Marketingkampagnen; geringe Kosten bei entsprechender Kooperationsbereitschaft der
lokalen Medien und beteiligten Akteure

Beispiel NOx- und Feinstaubticket:

a) Erwerb von Sondertickets durch den Verband der Einzelhdndler (NOx- und Feinstaubtickets)
und Bereitstellung der vergiinstigten Tickets an NOx- und Feinstaubalarmtagen im gesamten
Stadtgebiet bei allen teilnehmenden Einzelhdndlern = Erfahrungen aus Stuttgart ergeben
eine Kostenschatzung von 1.000 € bis 2.000 € pro Einzelhandler

b) Kauf von Sondertickets an den Fahrkartenautomaten der KVB zu ermaRigtem Preis
(Glltigkeit nur an Alarmtagen)

- Finanzierung in Absprache mit den beteiligten Akteuren (Stadt, KVB und Einzelhandler)

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Entlastung des MIV und Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitat in der Stadt durch
bewusstseinsférderndes Marketing
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Einzelhandler, KVB, Stadt Koln sowie samtliche lokale Akteure (einschlielRlich Medien)

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
- Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit seitens der Stadt und der
Unternehmenskommunikation aller beteiligten Akteure
- Neue Kanile fir transparente Kommunikation (Zum Beispiel Nutzung von Anzeigetafeln in
Stadten, lokaler Radio- und Fernsehsender etc...)
- Konsequente Zusammenarbeit von Stadt und Umweltbundesamt (Datenaustausch)

Flankierende MaBBnahmen:
Sicherstellung Kapazitatserweiterung der KVB an Alarmtagen

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X

mittelfristig

langfristig

Bewertung:

- Groles Potential durch Bewusstseinsscharfung der Verkehrsteilnehmer ( bisher fehlt es
immer noch flaichendeckend an einer aktiven Auseinandersetzung mit dem Thema
Umwelt/Gesundheit)

- Rechtzeitiges Informieren tiber Alarmtage férdert die schnellere Anpassung/Umstellung des
Mobilitatsverhaltens (Verkehrsmittels)

- Kenntnis innovativer Mobilitdtsdienstleistungen beruht teils noch auf persénlichem
Interesse und aktiver Auseinandersetzung mit dem Thema —> Forderung des reaktiven
Verhaltens kann aktives Verhalten bewirken (mittel- bis langfristig)

- Kommunikation zwischen den Beteiligten blindelt das Know-how und foérdert die
Berlicksichtigung mehrerer Aspekte bei diversen Problemstellungen

- Kostenfaktor bei NOx- und Feinstaubticket positiv zu bewerten 2 auf Grundlage diverser
Befragungen der Verkehrsteilnehmer ist ein zu hoher Preis fiir OPNV-Tickets ein Grund fiir
die ablehnende Haltung demgegeniiber

- Der Gefahr des angepassten Mobilitatsverhaltens (Verzicht MIV nur an Alarmtagen) durch
gezielte Kommunikation und Marketing entgegenwirken flr ein nachhaltiges
Mobilitatsbewusstsein

Umsetzungsschritte:
- Bereitschaft aller Akteure fiir intensivere Zusammenarbeit und Kommunikation
- Klarung der Kostenfrage (Entwicklung eines entsprechenden Modells)
- Umsetzung zeitnah moglich, da keine rechtlichen oder verwaltungstechnischen Hiirden

Verschiedenes:
Modell des NOx- und Feinstaubtickets auch tbertragbar auf andere, nachhaltige
Mobilitdtsdienstleistungen = Moglichkeiten der Zusammenarbeit sind zu prifen

M6 Kommunikationsaktivitaten
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MalRnahme Nr. 7: Stauhinweise auf Verkehrsleittafeln (Vario-Tafeln)

Beschreibung der MaBnahme:

Schaltung von Stauhinweisen auf den stadtischen Verkehrsleittafeln (Vario-Tafeln).
-> Verkehrsteilnehmer sollen in Stausituationen verstarkt Alternativrouten nutzen
-> zusatzliche Stauldngen sollen weitestgehend vermieden werden

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Nicht bekannt

Konfliktpotenzial:
Nicht bekannt

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Keine. Grundlage sind interne Arbeitsanweisungen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Personalkosten: Niedrig. Texthinweise werden im laufenden Betrieb der VLZ erstellt.

Kosten weiterer Akteure:
Unbekannt

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Wirkung: Niedrig. Hinweise auf Stausituationen sollen die Verkehrsteilnehmer sensibilisieren und
deren Nutzung von Alternativrouten positiv beeinflussen.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadtverwaltung

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Personalausstattung: Bereits vorhanden

Flankierende MaRnahmen:
Nicht bekannt

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
Hinweise bei Stausituationen werden bereits seit der Inbetriebnahme der Vario-Tafeln vor circa 20
Jahren geschaltet.

kurzfristig

mittelfristig
langfristig

Bewertung:
gering

Umsetzungsschritte:
Nicht erforderlich, da bereits umgesetzt

M7 Stauhinweise auf Verkehrsleittafeln 13



Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MafBnahme Nr. 8: Férderung emissionsarmer bzw. emissionsfreier Lieferverkehr -
Lastenrad

Beschreibung der MaBnahme:
Logistikkonzept

- Zustellung mit Lastenradern auf der letzten Meile
- Depots in den Vierteln nach Vorbild UPS Hamburg
- Schaffung groRzigiger Lieferzonen

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Kosteneinschdtzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Stadtische Kosten fiir Bereitstellung der Lagerflachen fiir Micro-Depots

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Grundlage: Untersuchung des Einsatzes von Fahrradern im Wirtschaftsverkehr (WIV-RAD)
Schlussbericht an das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) Mai 2016

Cargobike.Jetzt
lastenrad@dlr.de

Wirkungsabschatzung der Untersuchung:
Im schlechtesten Fall konnen auf jeden Fall 8 % der innerstadtischen Lieferverkehre ersetzt werden.

Verlagerbarer Anteil von Fahrten
Mio Fahrten

Verdichtetes Umland Landliche Kreise Gesamt

Kernstadte

BezugsgroRe 1.127 1.771 981 3.879
Szenario 1 o o o o
10 kel Tag 107 (9,5%) 130 (7,4%) 74 (7,5%) 311 (8,0%)
Szenario 2 o o o o
E. 168 (14,9%) 219 (12,3%) 127 (13,0%) 514 (13,3%)
SZENaNos 262 (23,2%) 402 (22,7%) 212 (21,6%) 875 (22,6%)

30 km/Tag
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Verlagerbarer Anteil von Fahrten
Mrd km

Kernstadte Verdichtetes Umland Léandliche Kreise Gesamt

BezugsgroRe 28.662 50.302 25.824 105.788
Szenario 1 " N - 0
0 knfag 284 (1,0%) 375 (0,7%) 169 (0,7%) 828 (0,8%)
Szenario 2 o o o 5
20 kinfTas 587 (2,0%) 717 (1,4%) 360 (14%)  1.664 (01,6%)
SAUEUEER 4 087 (3,8%) 1.824 (3.6%) 832 (32%)  3.743 (3,6%)

30 km/Tag

Reduktions-
Potenzial
CO02 / Jahr
(Kohlenstoff-
dioxyd)

Verlagerbare Verlagerbare
Fahrten / Anzahl Fahrleistung/ km

Reduktions-
Potenzial
NOx / Jahr
(Stickstoff-
dioxid)

Reduktions-
Potenzial
PM / Jahr

(Feinstaub)

Szenario 1 311Mio 80% 828Mio 08% 154.263 t 452 t 23t
10 km/Tag

R o5taMio 133% 1664Mo  16% 310470t %09t ot
20 km/Ta

CLLUEE a5 Mo 22,6% 3743Mio  3,6% 697750t 2,046t 102t

30 km/Tag

Zustandigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Einrichten von Microdepots in der Innenstadt
Zufahrtmoglichkeit fir die Fahrer zu FuBgangerzonen

Flankierende MaRnahmen:

Konsequentes Ahnden von Parken in der 2. Reihe und auf Rad- und FuRBwegen und in zweiter Reihe

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X
mittelfristig X
langfristig
Bewertung:

Umsetzungsschritte:
Gesprache mit DLR wegen Projektmittel

Gesprache mit Paketdienstleistern, die teils bereits Pilotprojekte angegangen sind

M8 Lastenrad
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafRlnahme Nr. 9: LKW-Fiihrungskonzept

Beschreibung der MaBnahme:

Das Lkw-Fuhrungskonzept beschreibt einen Lkw-Routenplan vor, welcher die Erreichbarkeit aller
Gewerbegebiete auf optimaler Strecke sicherstellt und Lkw-Durchgangsverkehre, insbesondere in
Wohngebieten, vermeiden soll. Komplettiert wird dieser Routenplan noch durch weitere
Informationen, wie Lkw-Beschrankungen hinsichtlich Hohenbegrenzungen an Unterfliihrungen oder
Lastbegrenzungen auf Briicken.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
MalBnahme: Transitverbot fiir LKW

Konfliktpotenzial:
Transitstrecken (BundesstraRen) fiir Transportverkehr miissten aufwendiger geregelt werden.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Keine Rechtsgrundlage da nur Konzept.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kosten abhangig vom zu betreibendem Umsetzungsaufwand wie z.B.:
- Vervielfaltigung des Lkw-Routenplans und Verteilung an Speditionsfirmen.
- Veroffentlichung in den Online Portalen , Kolner Verkehrskalender” und www.mobil-im-
Rheinland.de.
- Integration des Lkw-Routenplans in Lkw-Navigationssysteme.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Blindelung der LKW-Verkehre (>3,5 t) auf Hauptverkehrsstrecken und eine Verlagerung in weniger
sensible Bereiche, wie beispielsweise auf gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken und eine
daraus resultierende Entlastung von Wohngebieten.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Zustandigkeit Konzept:
- Stadt K6ln — Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik

Zustandigkeit Umsetzung:
- Stadt K6In - Amt fur StraBen und Verkehrstechnik, Abteilung Verkehrsmanagement
- Stadt K6In — E-Government und Online-Dienste
- Region Rheinland, VRS Mobil - www.mobil-im-rheinland.de,

Beteiligte wie oben sowie IHK und Politik
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Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Kooperation mit den Herstellern der Grundlagenkarten fiir Navigationssoftware und mit VRS
beziliglich des im Aufbau befindlichen LKW-Routingsystems.

Flankierende MaBBnahmen:
- Bewerbung bzw. Bekanntmachung des Verkehrskalenders Logistik
- Mitwirkung im Projekt ,Stadtvertragliche Lkw-Navigation” beim NVR / VRS

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Das Lkw-Fiihrungskonzept hat derzeit lediglich einen empfehlenden Charakter. Dennoch kénnten bei
einer Umsetzung die Gebiete mit (iberwiegender Wohnnutzung vom Lkw-Transitverkehr entlastet
werden. So lange jedoch die libergeordneten Lkw-Verbindungsstrecken (Autobahnen, Bundes- und
Landesstrafien) bestimmte Restriktionen fir den Lkw-Verkehr aufweisen, wie z.B. Lkw-
Zufahrtsbeschrankung Leverkusener Briicke, wird es unumganglich sein, dass der Lkw-Verkehr auch
andere, als im Lkw-Routenplan ausgewiesene, Strecken befahrt.

Umsetzungsschritte:
- Erhebung Netz und Restriktionen fir Lkw mit Software, die im Rahmen des NVR / VRS-
Projektes erstellt wird.
- Verkehrskalender Logistik (existiert bereits)

Verschiedenes:

M9 Lkw-Fuhrungskonzept
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafRnahme Nr. 10: Transitverbot fiir LKW

Beschreibung der MaBnahme:

Transitverbot fir Lkw > 7,5t in der Innenstadt (innerhalb der Inneren Kanalstralie).

Im Rahmen der Erstellung des Lkw-Fihrungskonzeptes (2012) wurden auf der Rheinuferstralle und
auf der Nord-Siid-Fahrt bis zur VorgebirgstralRe hohe Lkw-Anteile festgestellt. Dieser starke Lkw-
Verkehr ist besonders fir den Innenstadtbereich, der weitestgehend frei von Gewerbegebieten ist,
besonders belastend. Um hier eventuelle Lkw-Durchgangsverkehre zu unterbinden, wurde im Lkw-
Flihrungskonzept eine Variante mit dem Transitverbot flr Lkw {iber 7,5t flir den Innenstadtbereich
entworfen. Die Stadt Koln hat beim Land NRW eine solche MaRnahme bereits angemeldet.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
MaBnahme 5: Lkw-Fihrungskonzept.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Rechtskraftig fortgeschriebener Luftreinhalteplan.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Als Grundlage ist die Angemessenheit der MaBnahme nachzuweisen. Dazu erforderliche
Verkehrserhebungen sind mit Kosten von ca. 50.000 bis 100.000 € verbunden. Im Bereich der evtl.
Anforderung eines Lkw-Transitverbots (z. B. an der RheinuferstraRe) besteht derzeit keine
Schadstoffmessstation. Der Betrieb solch einer Anlage verursacht Kosten in Hohe von etwa 50.000 €
im Jahr.

ggefls. Beschilderung nach StVO ca. 20.000 €.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Wie in der Beschreibung der MaRnahme erlautert, kann jedoch aufgrund der hohen Lkw-Anteile an

den Strallen im Innenstadtbereich ein nicht unerheblicher Anteil an Durchgangsverkehren vermutet
werden. Die Wirksamkeit eines Transitverbots misste durch das Landesamt fiir Natur, Umwelt und

Verbraucherschutz (LANUV) nachgewiesen werden.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Anordnung Beschilderung: Stadt KéIn - Amt fir StraRen und Verkehrstechnik, Abteilung 663
Bezirksregierung, Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz, Stadt KéIn — Umwelt- und
Verbraucherschutzamt.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Rechtskréaftig fortgeschriebener Luftreinhalteplan.
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Flankierende MaBBnahmen:
Kommunikationskonzept

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Sollten tatsachlich, wie vermutet, im Innenstadtbereich die hohen Lkw-Anteile am Gesamtverkehr
nicht dem notwendigen Anlieferverkehr, sondern dem Durchgangsverkehr zuzurechnen sein, so
konnte ein Transitverbot fir Lkw > 7,5t zur einer Minderung des Lkw-Verkehrs in dem definierten
Innenstadtbereich fiihren. Das genaue Ausmal’ an Schadstoffreduzierung muss vom LANUV ermittelt
werden.

Umsetzungsschritte:

e Verkehrserhebung

¢ Nachweis der Wirkung

e Anordnung der Beschilderung

Verschiedenes:

M210 Transitverbot fir Lkw
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafRnahme Nr. 11: Umweltsensitive Ampelsteuerung

Beschreibung der MalRnahme:

Auf allen grolRen ZufahrtstralRen, wie Aachener StralSe, Diirener Strae und Luxemburger Stralie,
werden so genannte Umweltsensitive Ampelschaltungen installiert, und zwar dort, wo es
ausreichend Rickstauraum und keine Wohnbebauung gibt. Der nachstehende Plan zeigt mogliche
Positionen.

Die Ampel soll anzeigen, wie lange die Autofahrer bis zum nachsten Griin warten mussen.

Kommentar der Fachabteilung:

Umweltsensitive LSA-Steuerungen sind sehr komplexe MafSnahmen und beschrénken sich nicht allein
auf das Pfértnern des Verkehrs an den Hauptzufahrtsstrafsen. Denkbar sind auch andere
Mafinahmen zur Verfliissigung des Verkehrs, wie das Schalten von Signalprogrammen, die den
Komfort einzelner Fahrtrichtungen auf Kosten der (ibrigen erhéhen. Méglich wdre auch die
Reduzierung der OPNV-Bevorrechtigung.

Erfahrungswerte liegen derzeit zu den umweltsensitiven Steuerungen in KéIn noch nicht vor. Hier gibt
es eine Pilotanwendung auf dem Clevischen Ring, die noch nicht abschliefSend in Betrieb genommen
wurde, da sich die Justierung komplexer darstellt als erwartet.

Weitere umweltsensitive Steuerungen sollten erst projektiert werden, wenn die Erfahrungen auf dem
Clevischen Ring vorliegen und ausgewertet wurden.

Wechselwirkungen mit anderen MaRnahmen:
diverse, z.B. Intelligentes Verkehrsmanagement, Ausbau des Radverkeh rs

Konfliktpotenzial:
Die Entschleunigung des MIVs und damit verbunden die Verlangerung der Reisezeiten wird von
einigen Autofahrern als Behinderung empfunden.

Kommentar der Fachabteilung:

Fiir die Verkehrsteilnehmer ergeben sich unplausible Ampelschaltungen, Anwohner der
Ausweichstrecken werden durch Schleichverkehre beléstigt. Unter Umsténden wird auch die OPNV-
Bevorrechtigung beeintrdchtigt.
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Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Ergéinzung der Fachabteilung:
$45 der StVO, Schutz der Bevélkerung vor Luftschadstoffen (und Lérm).

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Ergénzung der Fachabteilung:

Eine seriése Aussage zu den Kosten ist derzeit nicht méglich. AufSer einer Anderung der
Signalprogramme, die méglicherweise einen Austausch von Steuergerdten erfordern, ist das
Informationssystem zu finanzieren. Diese MafSnahmen sind derzeit nicht Bestandteil des
Haushaltsplanes. Férderméglichkeiten miissen gepriift werden.

Kosten weiterer Akteure:
Ergénzung der Fachabteilung:
Ggfls. Ausbau der Umweltsensorik durch das Umweltamt.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Bevor die Ergebnisse des Clevischen Rings nicht vorliegen, ist die tatséichliche Wirkung der
umweltsensitiven Steuerungen nicht einschdtzbar.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Ergdnzung der Fachabteilung:
e Amt fiir StrafSen und Verkehrstechnik,
e Amt fiir Umwelt und Verbraucherschutz
e Bezirksregierung
e LANUV

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Ergdnzung der Fachabteilung:

Grundvoraussetzung ist die Erweiterung der vorhandenen Sensorik zur Erfassung des Verkehrs und

der Umweltdaten. Die Steuergerdte miissen aufserdem aktueller Bauart sein und (iber einen
Verkehrsrechneranschluss verfiigen.

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

M11 Umweltsensitive Ampelsteuerung
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Umsetzungsschritte:

1. Test, Nachjustierung und Auswertung der Erfahrungen fiir die 2017 geplante MalRnahme im
Kontext mit dem Clevischer Ring.

2. Sukzessive Installation von umweltsensitiven LSA-Steuerungen an weiteren groRen
ZufahrtstralRen

Verschiedenes:

M11 Umweltsensitive Ampelsteuerung
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 12: Einsatz von Baustoffen, die Stickoxide umwandeln

Beschreibung der MaBnahme:
Einsatz von Baustoffen, die Stickoxide umwandeln
Laborergebnisse und Feldversuche in Hamburg, Berlin und auf der BAB 1 bei Osnabriick

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:
keine bekannt

Konfliktpotenzial:
sehr wahrscheinlich mit Umweltschutzvereinigungen aufgrund moéglicher Nebenwirkungen von
Titandioxid (TiO,)

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
keine erforderlich

Kosteneinschatzung:
- Fassade (vertikale Flichen): 30— 35 €/m? (netto)
- StraRen und Gehwegoberflachen (horizontale Flachen):
—>Vergleichsprojekte geben keinen Aufschluss tber anfallende Kosten
(Einzelfallbetrachtung)—> teilweise spezielle Konditionen zwischen Auftraggeber und
Hersteller

Moglichkeiten der Finanzierung:
durch ein Pilotprojekt mit Landes- und Bundesmitteln

Kosten weiterer Akteure:
Haus- und Grundstiickseigentlimer werden in Hohe der aufzubringenden finanziellen Mittel fiir den
Fassadenanstrich (s.0.) belastet (Kosten des Fassadenanstrichs - Hohe der finanziellen Férderung).

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

1-5% (max. 9%) NO,- Reduktion

Diese Zahlen wurden anhand des Beispiels BAB 1 (Osnabriick) unter Realbedingungen verifiziert. Die
volle Wirksamkeit entfaltet sich nach ungefahr einem Jahr. Am Beispiel BAB 1 wurden ca. 25.000 m?
Oberflache mit TiO, behandelt. Nach 2 Jahren konnte die NO,-Konzentration bis zu 9 Prozent
gemindert werden.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Kommune und private Eigentimer
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Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Prifung der Anwendungsmoglichkeiten an den Kélner Hotspots

Flachenanalyse
0 Welche Flachen sind vorhanden und ggf. verfligbar?
0 Sind die UV-Strahlungsverhaltnisse ausreichend?
0 Welche klimatischen Verhéltnisse (v.a. Windrichtung) herrschen vor Ort am
Hotspot?
Beispiel Clevischer Ring: Bedingungen glinstig
0 Eigentumsverhaltnisse klaren
grofde Oberflachen notwendig

Flankierende MaRnahmen:

Einflhrung eines Pilotprojekts:

Projektantrag formulieren

Projektgruppe installieren

Informationskampagne starten

Eigentimer befragen

Durchfiihrung einer Standortanalyse

Umsetzung der MaBnahmen im kleinen Mal3stab

Identifikation eines Referenzbeispiels (vergleichbarer Standort ohne beschichtete Fassaden),
um mogliche Effekte besser auswerten zu kénnen

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig Start Pilotprojekt

langfristig Umsetzung grofRerer MaRnahmen

Bewertung:

horizontale Flachen (z.B. StralRenoberflachen) eignen sich als Versuchsflachen nur bedingt.
Die hohe PKW-Verschattung reduziert die Wirkung enorm. Zudem beeintrachtigen die
eingearbeiteten Stoffe die Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache.

umfangreiche Vorrecherchen notwendig (Flache, Produkt/Material, Eigentimer)
Gewinnung der Immobilieneigentiimer fir Malnahmen schwierig (weiteres
Konfliktpotenzial)

Effekte eher gering

als Pilotprojekt denkbar, wenn gréReres Flachenareal grundsatzlich verfiigbar und
klimatische bzw. meteorologische Voraussetzungen gegeben sind
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Umsetzungsschritte:

1.

NowusAwN

Projektantrag stellen/ Projektbeschreibung

Projektteam definieren

Akquise von Fordermitteln

Flachenanalyse

Eigentlimerrecherche

Informationskampagne starten

Umsetzung der MaBnahme und Messung der Ergebnisse

Verschiedenes:

Prioritatsstufe: gering im Rahmen einer kurzfristigen Umsetzung

M12 Einsatz von Baustoffen, die Stickoxide umwandeln
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 13: Senkung der urbanen Hintergrundbelastung

Beschreibung der MaBnahme:

Die Hintergrundbelastung lasst sich in die regionale und urbane Hintergrundbelastung einteilen. Auf
die regionale Hintergrundbelastung (Uberregionale Ferntransporte) haben lokale MaRnahmen
keinen Einfluss. Lokale Emissionsquellen sind der Verkehr (Schiene, Schiffe, Offroad und StralRe),
Industrie- und Kleinfeuerungsanlagen.

Zur Reduzierung industrieller Emissionen wird als MaBnahme vorgeschlagen, fiir das Heizkraftwerk
Merkenich die Braunkohlefeuerung in einem Wirbelschichtkessel umzustellen auf Gas oder
alternative Brennstoffe.

Im Rahmen einer Festbrennstoffverordnung kdnnen fiir haushaltsgebrauchliche
Einzelraumfeuerungsanlagen und gewerblich betriebene Ofen in Gaststdtten — vor allem im
Innenstadtbereich — Brennstoffe bzw. Abgasreinigung festgelegt werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Fiir die Einflihrung einer Festbrennstoffverordnung ist eine umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung
erforderlich.

Konfliktpotenzial:
Kontrolle ist problematisch.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
1. BImSchV fiir Kleinfeuerungsanlagen,

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Investitionskosten flir die Umstellung der Braunkohlefeuerung sind unbekannt; externe Kosten der
reinen Stromerzeugung aus Braunkohle liegen bei 10,75 ct/kWh, fiir Stromerzeugung aus Erdgas bei
4,91 ct/kWh

Kosten zur Einflihrung einer Satzung zur Festbrennstoffverordnung sind gering.

Kosten weiterer Akteure:
Investitionskosten durch die RheinEnergie.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Eine Verursacheranalyse des Landesumweltamtes kommt fiir die Station Clevischer Ring zu dem
Ergebnis, dass der urbane Verkehr (inkl. Schiffe, Offroad, Schiene) zu 5 % zu der Gesamtbelastung
der Stickoxidbelastung beitragt, Industrie und Haushalt und Kleingewerbe zu 4 %.
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Brennstoffumstellung Heizkraftwerk: RheinEnergie
Satzung zur Festbrennstoffverordnung: Schornsteinfegerinnung, Umweltamt, Rechtsamt

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Flankierende MaRhahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Im Jahr 2017 findet durch die RheinEnergie eine Uberpriifung der Prozesse am Standort Merkenich
statt. U.a. wird der Brennstoffmix untersucht. Investitionskosten sind nicht abschatzbar. Die
schadstoffmindernde Wirkung an Belastungsschwerpunkten ist gering.

Eine Einflhrung der Satzung zur Festbrennstoffverordnung kann unter Beteiligung der
Schornsteinfegerinnung und intensiver Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt werden. Die
schadstoffmindernde Wirkung an Belastungsschwerpunkten ist gering. Angesichts sich haufender
Beschwerden in der Bevélkerung kann von einer Akzeptanz ausgegangen werden.

Umsetzungsschritte:

Verschiedenes:

Quellen:

M13 Senkung der urbanen Hintergrundbelastung
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/OPNV/Radverkehr
Leitung: Herr Dittemer

MaRnahme Nr. 14: Guterverteilzentren

Beschreibung der MaBnahme:

Die MaRnahme Gliterverteilzentrum basiert auf dem Konzept , Binnenstadservice” aus den
Niederlanden. Die Geschafte kdnnen ein stadtisches Sammel- und Verteilzentrum als Lieferadresse
angeben. Von dort aus wird eine konsolidierte Belieferung durchgefiihrt sowie Verpackungen, leere
Behalter u.a. wieder mitgenommen. Dabei ist es wichtig, dass der Empfanger der eigentliche Kunde
ist und nicht der Logistikdienstleister. In Nimwegen startete der Service mit 20 Einzelhdndlern und
hatte nach einem Jahr bereits 100 Kunden. Das Konzept wird in diversen Stadten (u.a. in Amsterdam
und Rotterdam) in den NL praktiziert.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Mangelnde Kooperationsbereitschaft der KEP-Dienstleister oder des Einzelhandels
Fldchenverfigbarkeit fir Konsolidierungszentrum/-zentren

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Flr den Aufbau des Services war eine Anschubfinanzierung tGber vier Jahre hinweg notwendig, bis
der Service tragfahig wurde.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Simulationen zeigen, dass die lokalen Effekte im Sinne einer Reduktion von Gesamtkosten fiir die
Logistik, Luftreinhaltung, Larm und Kraftstoffverbrauch mit einer GréBenordnung von etwa 70
Prozent beachtlich sind.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadt Koln, Einzelhandler, Logistikunternehmen

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
- Kooperation von Einzelhdandlern, um eine kritische Masse fiir die Umsetzung zu erreichen
- Anschubfinanzierung notwendig
- Einzelhandler zahlen fir value-added Services
- Unter dem Strich fihrt es jedoch zur Kostenreduktion bei den Handlern
- Betreiber muss gefunden werden
- Flachen/Immobilien fir Konsolidierungszentren sind verfuigbar
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Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:
- Finanziell: reduzierte Lagerkosten bei teuren Ladenmietpreisen; verkiirzte Anlieferzeit,
Kostenreduktion
- Service: Unternehmen sparen gegen eine kleine Gebihrt Zeit flir Entsorgung von Papier,
Verpackungsmaterial u.a.
- Fir die Allgemeinheit: weniger SchadstoffausstoR, weniger Lieferfahrten, bis zu 40%
reduzierte Schadstoffemissionen.

Umsetzungsschritte:

Die Erfahrung zeigt, dass zunachst eine lokale Arbeitsgruppe, bestehend aus den verschiedenen
Akteuren, diskutieren sollte, wie das System auf lokaler Ebene optimiert werden kann. Die
Hauptarbeit liegt darin, die Einzelhandler davon zu (iberzeugen, dass keine Mehrkosten fiir sie
entstehen, wenn sie sich an dem Service beteiligen.

Verschiedenes:

Quellen:
- Stadtentwicklungskonzept Logistik, Teil 1, Seite 48, Stadt KoIn
- http://www.bestfact.net/wp-content/uploads/2016/01/CL1 074-
QuickInfo Binnenstadservice-16Dec2015.pdf
- www.binnenstadservice.nl

M14 Guterverteilzentren
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MalRnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MafB3nahme Nr. 15: Riickbau von Hauptverkehrsstrallen

Beschreibung der MaBnahme:

Die Uberschreitungen der Grenzwerte treten an vielspurigen, intensiv befahrenen
Hauptverkehrsachsen besonders massiv auf, neben dem Clevischen Ring (stadtische Messung) nach
zum Beispiel am Rothgerber- und Blaubach (Messung Greenpeace). Ein Rickbau der
HauptverkehrsstraBen kénnte die MIV-Kapazitit senken und einen Anreiz zur Anderung des
Modalsplits bieten. Die frei werdenden Fahrspuren kdnnten alternativen Mobilitdtsformen
gewidmet werden und dort eine Kapazitatssteigerung bewirken (siehe Wechselwirkungen).

Bei akuten Belastungslagen kdnnte die Kapazitdt auch kurzfristig durch mobile MaRnahmen (Pylone
etc.) herbeigefiihrt werden. Durch die Kapazitatsverknappung auf den ZugangsstraRen wiirde die
Flussigkeit des MIV-Verkehrs in innerstadtischen, belasteten Gebieten gesteigert und die Emissionen
zusatzlich gesenkt. Eine temporare Verknappung der MIV-Kapazitat sollte durch eine
Medienmaliahme begleitet und schwerpunktmaRig an Stellen durchgefiihrt werden, an denen die
Stickoxid-Belastung niedrig ist (z.B. in Griingebieten oder offen bebauten Randgebieten).

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:

Ein Riickbau von HauptverkehrsstralRen bietet die Moglichkeit, den Umweltverbund auf
unterschiedliche Weise zu férdern. Theoretisch konnte dies durch die Umwindung von Fahrspuren
fir den Bus (Expressbusse) und / oder Radverkehr, fiir Elektromobilitidt oder Fahrzeuge mit einer
Mindestzahl an Passagieren gelten. Frei werdende Flachen kénnten auch zur urbanen Begriinung
(zur Bindung von Feinstaub und Stickoxid) genutzt werden, insbesondere um die Belastung auf Rad-
und FuBverkehrsflachen zu senken. Sie kann ggf. notwendige Fahrverbote sinnvoll ergdanzen, indem
sie alternative Mobilitatsformen Raum verschafft.

Konfliktpotenzial:

Bei einer Senkung der Kapazitat konnte es in der Anpassungsphase erhdhte Stickoxid-Niveaus durch
Staus und Verlagerungsverkehre geben. ErfahrungsgemaR ist insgesamt und mittelfristig durch
Kapazitatsverknappung jedoch eine Emissionssenkung zu erwarten. GGf. bestehen Konflikte mit
(aktuellen oder angepassten) LKW-Fiihrungskonzepten, da hier eine Filhrung tGber die
Hauptverkehrsachsen geplant ist.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Die Verantwortung flr den Riickbau liegen MalRnahmen liegen je Einordnung der Straf3e in
Verantwortung der jeweiligen Behérden bei Kommune oder dem Land NRW.

Teilweise entsprechen die MaRnahmen den im Radverkehrskonzept Innenstadt vorgesehenen
Umbauten (Umwidmung Fahrspur auf Niehler StraRe, Ullrichsgasse, RoonstraRe, Aachener StralRe
etc.) und kénnte durch eine Vorziehung der MaBnahmen zeitnah umgesetzt werden.

Kosteneinschatzung:

Sowohl bei permanenten als auch bei provisorischen Mallnahmen fallen Kosten an, die stark von der
Ausgestaltung der MaRnahmen abhangen.

Moglichkeiten der Finanzierung:
durch ein Pilotprojekt mit Landes- und Bundesmitteln
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Kosten weiterer Akteure:
Bei Umbauten werden die Kosten ggf. auf die Anlieger umgelegt.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die MalRnahme senkt die Stickoxid-Emissionen direkt und kurzfristig, in dem sie die Zahl der
durchfahrenden Autos senkt und, bei richtiger Anordnung der Sperren, den Verkehr innerstadtisch
an Belastungsschwerpunkten verflissigt (ahnlich Pfortnerampel).

Mogliche gegenldufige (mittelfristige) Effekte beinhalten Staus oder Ausweichverkehre in der
Anpassungsphase.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Zustindig sind die mit der Verkehrsplanung befassten Amter in Kommune und / oder Land.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Die Voraussetzungen kdnnen mit entsprechenden Rats- bzw. BV-Beschlissen geschaffen werden.
Die bundes- und landesrechtlichen Vorgaben erméglichen die MaRnahme. Zudem kann teilweise auf
entsprechende Fordermittel zurlickgegriffen werden.

Flankierende MaBnahmen:
Die MaRnahmen sollten mit einer Offentlichkeitskampagne begleitet werden, die fiir den Umstieg
auf emissionsarme- oder freie Mobilitatsoptionen wirbt.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X
langfristig

Bewertung:

Die MaRnahme kann mittelfristig wirksam umgesetzt werden und ist nach Einflihrung kurzfristig
wirksam. Sie ist weniger invasiv als Fahrverbote, setzt indirekte Anreize zur Anderung des
Mobilitatsverhaltens und ist, in Form des Radverkehrskonzeptes Innenstadt, teils bereits geltende
politische Beschlusslage.

Umsetzungsschritte:

1. Umsetzungsstudie:
a. Wo lassen sich zeitnah Verkehrsflachen zuriickbauen?
b. Welche Verlagerungsverkehre sind zu erwarten?
c. Bestehen auf den entsprechenden Routen noch Kapazitaten im OPNV / Park & Ride
oder sind diese kurzfristig mobilisierbar (Expressbuslinien)?
d. Unter welchen Bedingungen sind temporare Kapazitatsverknappungen an
Zufahrtsstraflen sinnvoll und an welchen Stellen (idealerweise Nahe zu Park & Ride,
Stellen mit niedriger Belastung)?
2. Politischen Beschluss zum Riickbau von HauptverkehrsstralRen.
3. Umsetzung (im Rahmen anstehender Umbauten / als eigenstandige MaRRnahmen).
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende
MaRnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

Mafllnahme Nr. 16:
FuBgingerzone / Shared Space / Verkehrsberuhigte Bereiche

Beschreibung der MaBnahme:

Im Rahmen der MaRnahme sollen verstarkt FuRgéngerzonen / Mischverkehrsflachen /
verkehrsberuhige (Geschafts-)bereiche eingerichtet werden - ggf. als “Shared Spaces”. Dies betrifft
zum Beispiel StraBen mit Funktionen der Nahversorgung in Kdlner Stadtteilen und Vororten
(FuRgéngerzone / Shares Space) als auch StraBen mit einer Gberwiegenden Wohnfunktion (Shared
Space / Verkehrsberuhigte Bereiche) sowie im Umfeld von Bildungseinrichtungen, Seniorenzentren
etc. (Shared Space / Verkehrsberuhigte Bereiche).

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Die MalRnahme erganzt andere MaBnahmen aus dem Bereich Stadtplanung sowie Bemiihungen, den
Umweltverbund, insbesondere den FulR- und Radverkehr, zu starken. Es gibt Synergien zur
Einrichtung von Mobilitdtskonzepten in Neubaugebieten (FuRgingerzonen / Shared Space starkt
Nahversorgung im Umweltverbund / Stadt der kurzen Wege). Vor Bildungseinrichtungen und
dhnlichem gibt es Synergien zur anstehenden Einflihrung von Tempo 30 als Regelfall.

Konfliktpotenzial:

Sollten StraBen mit Durchgangsverkehr gesperrt oder in der MIV-Kapazitat deutlich verringert
werden gibt es ggf. punktuelle Mehrbelastungen auf benachbarten MIV-Hauptachsen durch
Verlagerung von Verkehren.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Im Rahmen der Verkehrsplanung sowie der Aufstellung von Bebauungsplanen liegt das
Planungsrecht grundsatzlich bei der Stadt KéIn. Im Falle von Bundes- oder Landesstralen musste
eine Abstimmung mit den jeweiligen Stellen oder eine Umwidmung erfolge.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Die MaRRnahmen sind kostenneutral, sofern sie im Rahmen bereits geplanter Um- oder Neubauten
integriert werden (z.B. Shared Space am Helios-Geldande oder am Giiterbahnhof in Ehrenfeld). Durch
den Verzicht auf Ampelanlagen oder geringere Tiefbaukosten von FuRgangerzonen im Vergleich mit
auf den Auto- und Lastverkehr (?) sind ggf. erhebliche Ersparnisse zu erwarten.

Sollten die MalRnahmen separat umgesetzt werden, hdangt der Aufwand von der Ausgestaltung der
Malnahmen ab. Insbesondere fiir die Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen sieht die StVo bauliche
Voraussetzungen wie einen niveausgleichenden Ausbau vor, die ggf. mit substantiellen Kosten
verbunden sind. Bei einer reinen Sperrung fiir den Autoverkehr fallen diese Kosten ggf. nicht an.

Kosten weiterer Akteure:
Teilweise konnen Anlieger liber die Umlage der Baukosten belastet werden.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Die MalRnahme wirkt mehrfach in dem sie
a) Einen Anreiz zum Umstieg auf den Umweltverbund und / oder eine starkere Multimodalitat
setzt.
b) Die Exposition in bestehenden Emissionensschwerpunkten gerade von Risikogruppen
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(Kinder, Senioren) deutlich verringert, in dem Aufenthalts- und Transitzeiten in MIV- und
damit emissionsarme Raume verlegt werden.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Zustindig sind die mit der Verkehrs- bzw. Stadtplanung befassten Amter bei der Aufstellung von
Verkehrs- und Bebauungsplanen.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Die Voraussetzungen kdnnen mit entsprechenden Rats- bzw. BV-Beschlissen geschaffen werden.
Die bundes- und landesrechtlichen Vorgaben erméglichen die MaRnahme. Zudem kann teilweise auf
entsprechende Fordermittel zurlickgegriffen werden.

Flankierende MaBnahmen:

Die MalRnahmen sollten im Dialog mit den betroffenen Geschaftsleuten und Anliegern umgesetzt
werden. Flankierend kdnnen zudem MaRnahmen zum Aufbau einer abgasfreien Mobilitat auf der
letzten Meile, z.B. durch Lastenrader, die Einrichtung von Quartiersgaragen mit FuSganger-Zugang
zu den FuRgingerzonen / Shared Spaces oder der Ausbau des OPNV mit Haltepunkten in Ndhe der
neuen FuBgingerzonen / Shared Spaces wirken.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Die MaRnahme kann mittelfristig wirksam umgesetzt werden, insbesondere durch Senkung der
Exposition von Risikogruppen. Zudem sind langfristig Beitrage durch eine Veranderung des
Mobilitatsverhaltens zu erwarten.

Aufgrund der Angewiesenheit auf stadtplanerische Prozesse und Entscheidungen ist eine kurzfristige
Wirksamkeit nicht zu erwarten.

Umsetzungsschritte:

1. Umsetzungsstudie - in welchen Stadtteilen / Vororten lassen sich zeitnah FuBgéngerzonen /
Shared Spaces / Verkehrsberuhigte Bereiche umsetzen? In welchen Neubauprojekten? Nach
welchen Kriterien sollen Zonen umgewandelt werden? Was sind die rechtlichen
Rahmenbedingungen?

2. Politische Beschlisse zur Umsetzung von FuRgédngerzonen / Shared Spaces /
Verkehrsberuhigten Bereichen.

3. Beriicksichtigung bei Uberarbeitung von Verkehrs- und Bebauungspldnen.

Verschiedenes:

Eine Inspiration konnte der Umbau der SeverinsstralSe sein, der zu deutlich reduzierten Autolasten
und geringeren Emissionslasten fiir die Anlieger gefiihrt hat.

In Studien wurde in gesperrten Strallen teilweise eine erhdhte Feinstaubbelastung durch
Aufwirbelung von FuRgangern in Menschenmassen festgestellt (Henninger, Sascha: Analyse erhéhter
urbaner Feinstaubkonzentrationen innerhalb eines fir den Kfz-Verkehr gesperrten StraRenzuges).
Dies ist fir die hier vorgestellten MaRnahmen nicht von Belang, da es sich um Alltagssituationen mit
reguldarem FuRverkehr handelt.

M16 Ful3géngerzone_Shared Space_Verkehrsberuhigte Bereiche
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 4 Stadtentwicklung
Leitung: Martin Herrndorf

MaBnahme Nr. 17: Mobilititsstationen an OPNV-Stationen

Beschreibung der MaBnahme:

Mit Mobilitatsstationen (auch “Mobilitats-Hubs”) wird der Umstieg auf emissionsarme
Mobilitatsoptionen vereinfacht - in dem sie flexiblen und glinstigen Zugang zu Leih-Fahrradern,
(Elektro-)Lastenrddern, effizienten / emissionsarmen oder elektrisch betriebenen Autos und
Kleintransportern schaffen.

Die Mobilititsstationen sollten in der Ndhe von OPNV-Angeboten und bestenfalls an
Hauptverkehrsachsen platziert und in den von Emissionen belasteten Innenstadtgebieten
(Umweltzone) flachendeckend verfligbar sein (im Falle von Fahrverboten insb. an den Zugangen und
in Verbindung mit Parkmoglichkeiten fiir von Fahrverboten betroffene Fahrzeuge, z.B. im Rahmen
von Park & Ride).

Es sollten ausreichend und gut geschiitzte Stellplatze fur den individuellen Radverkehr zur Verfligung
stehen.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Die MalRnahme erganzt ggf. notwendige Fahrverbote, in dem sie innerstadtische
Mobilitatsalternativen niedrigschwellig zugénglich macht und damit die Erreichbarkeit fir private
und berufliche Anlieger auch bei Beschrankungen des MIV-Verkehrs / bestimmter MIV-Verkehre
moglich macht.

Konfliktpotenzial:

Es gibt kein deutliches Konfliktpotential mit anderen MaRnahmen. Es sollte vermieden werden,
Grinanlagen oder sonstige fir NO,-Filterung und -Verwehung wichtige Freiflachen umzuwandeln.
Die Umwandlung bestehender, 6ffentlicher Parkplatze fir den MIV setzt einen zusatzlichen Anreiz
zur Anderung im Mobilitatsverhalten.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Mobilitatsstationen werden bereits heute im Rahmen des SmartCity Cologne-Projekts umgesetzt
und sind an anderen Stellen geplant. Im Falle von privaten Flachen (Tiefgaragen oder dhnliches) sind
die Rechtsgrundlagen unstrittig. Im Falle von 6ffentlichen Flachen hat sich die Rechtsgrundlage
durch das Carsharinggesetz (CsgG) deutlich verbessert, so dass sich Flachen jetzt unkomplizierter
bereitstellen lassen kénnen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Es fallen ggf. MalRnahmen fiir den Bau der Mobilitatsstationen oder verkehrliche Anpassungen im
Umfeld an, um eine gute Erreichbarkeit sicherzustellen. Die sind stark standortabhangig.

Kosten weiterer Akteure:

Der Bau und Betrieb von Mobilitdtsstationen kann im Allgemeinen durch private Betreiber, z.B.
Carsharingunternehmen, vorgenommen werden. Es fallen Investitions-, Anschaffungs- und
Betriebskosten an, die aber im Regelfall Giber Nutzungsgebiihren aus dem laufenden Betrieb
refinanziert werden.

Es fallen ggf. Kosten beim lokalen Energieversorger fiir die Einrichtung von Ladestationen und der
dafiir notwendigen Infrastruktur an. Auch diese Kosten kdnnen im Regelfall iber Nutzungsgebiihren
refinanziert werden.
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Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die MaRRnahme wirkt, in dem sie einen Anreiz zum Umstieg auf den Umweltverbund und / oder eine
starkere Multimodalitat setzt - und dies sowohl mittelfristig nach Bau der Mobilitatsstationen, in
dem sie Umstiege auf emissionsfreie oder -arme Mobilitatsoptionen moglich macht, als auch
langfristig, in dem sie allgemein Veranderung im Mobilitatsverhalten ermdglicht.

Die MalRnahme kann die Folgen von Fahrverboten (Blaue Plakette, Dieselfahrverbot) lindern und
damit die soziale Akzeptanz fiir die entsprechenden MaRnahmen steigern.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Zustandig sind die mit der Verkehrs- bzw. Stadtplanung befassten Amter bei der Aufstellung von
Verkehrs- und Bebauungsplanen. Zudem missten mit entsprechendem Vorlauf Gesprache mit
potentiellen Betreibern der Stationen gefiihrt werden.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Die Voraussetzungen kdnnen mit entsprechenden Rats- bzw. BV-Beschlissen geschaffen werden.
Die bundes- und landesrechtlichen Vorgaben erméglichen die MaRnahme. Zudem kann teilweise auf
entsprechende Fordermittel zurlickgegriffen werden.

Flankierende MaBBnahmen:
Die MaRnahmen sollten mit einer Offentlichkeitskampagne begleitet werden, die fiir den Umstieg
auf emissionsarme- oder freie Mobilitatsoptionen wirbt.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Die MaRnahme kann mittelfristig wirksam umgesetzt werden und ist attraktiv, weil sie zum einen
emissionsarme Mobilitatsoptionen zuganglich macht, zum anderen die Durchsetzbarkeit und
Akzeptanz von ggf. notwendig werdenden Fahrverboten erhoht, in dem es die negativen Folgen fiir
die betroffenen Gebiete abmildert.

Aufgrund der investiven Ausgaben von privaten Akteuren und der Angewiesenheit auf
stadtplanerische Prozesse und Entscheidungen ist eine kurzfristige Wirksamkeit nicht zu erwarten.

Umsetzungsschritte:

1. Umsetzungsstudie - wo lassen sich zeitnah Mobilitatsstationen umsetzen? Wie kann die Stadt
zeitnah die entsprechenden Flachen bereitstellen? Wo besteht bei Fahrverboten ein besonderer
Bedarf? Wie lasst sich die Nutzung zuganglich gestalten (technisch & preislich)? Welche Anreize
lassen sich setzen, um dauerhafte Anderungen im Mobilititsverhalten zu erzielen (Rabatt bei
Carsharing-Mitgliedschaft, Rabatt bei Abschaffung Automobil im Haushalt).

2. Politischen Beschluss zur Umsetzung von Mobilitatsstationen (ggf. inkl. Beschluss zur
Umwidmung bestehender 6ffentlicher Parkflachen).

3. Beriicksichtigung bei Uberarbeitung von Verkehrs- und Bebauungsplanen.

M17 Mobilitatsstationen an OPNV-Stationen
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafRlnahme Nr. 18: Pfortnerampeln

Beschreibung der MalRnahme:

Auf allen grolRen ZufahrtstralRen, wie Aachener Stralde, Diirener StrafRe und Luxemburger Stralie,
werden so genannte Pfortnerampeln installiert, und zwar dort, wo es ausreichend Riickstauraum
und keine Wohnbebauung gibt. Der nachstehende Plan zeigt mogliche Positionen von
Pfortnerampeln.

Die Ampel soll auch anzeigen, wie lange die Autofahrer bis zum nachsten Griin warten mussen.

Die Einfihrung der Pfortnerampeln soll von einer Kéln-weiten Kommunikation begleitet werden, um
den Autofahrern der Sinn der MaBnahme zu erklaren.

Zur Einfihrung der MalRnahme werden die Ampeln so geschaltet, dass sich nur geringe Wartezeiten
ergeben. Diese sollen dann jedoch z.B. wochentlich kontinuierlich leicht erhéht werden. So kénnen
sich die Autofahrer auf die Wartezeiten einstellen und ggf. Alternativen, wie beispielsweise
Fahrgemeinschaften oder Vermeidung der Rush-Hour, ins Auge fassen.

Die gleichmaRige und kalkulierbare Steigerung der Wartezeiten wird dazu fiihren, dass sich der Stau
vor den Pfortnerampeln auf ein akzeptables Niveau einpendeln und nicht ausufern wird.

Die MaRRnahme ist sozial ausgewogen und betrifft alle Einkommensklassen gleichermalien.

Wichtig ist die Pfortnerung aller EinfallstraBen, so dass es keine Verlagerungen auf andere StraRen
geben kann.

Kommentar der Fachabteilung:

Jede Strecke muss detailliert auf ihre Eignung untersucht werden, da mit der Pfértnerung in der Regel
auch Verlagerungen auf andere Strafsen verbunden sind. Auch die Zielsetzung und die
Ausldsekriterien miissen fiir jede Strecke definiert werden. Die Angemessenheit, Zumutbarkeit und
Umsetzbarkeit der Mafisnahmen muss nachgewiesen werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaRnahmen:
diverse, z.B. Intelligentes Verkehrsmanagement, Ausbau des Radverkehrs
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Konfliktpotenzial:
Die Entschleunigung des MIVs und damit verbunden die Verlangerung der Reisezeiten wird von
einigen Autofahrern als Behinderung empfunden.

Kommentar der Fachabteilung:

Fiir die Verkehrsteilnehmer ergeben sich unplausible Ampelschaltungen, Anwohner der
Ausweichstrecken werden durch Schleichverkehre beldstigt. Unter Umsténden wird auch die OPNV-
Bevorrechtigung beeintrdichtigt.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
§45 der StVO, Schutz der Bevolkerung vor Luftschadstoffen (und Larm)

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Ergéinzung der Fachabteilung:

Eine seriése Aussage zu den Kosten ist derzeit nicht méglich. AufSer einer Anderung der
Signalprogramme, die méglicherweise einen Austausch von Steuergerdten erfordern, ist das
Informationssystem zu finanzieren. Diese MafSsnahmen sind derzeit nicht Bestandteil des
Haushaltsplanes. Férderméglichkeiten miissen gepriift werden.

Kosten weiterer Akteure:
Ergdnzung der Fachabteilung:
Ggfls. Ausbau der Umweltsensorik durch das Umweltamt.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die Pfortnerampeln sollen zu einem Umdenken bei den Autofahrern fiihren und die Bildung von
Fahrgemeinschaften und den Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes wie Bus und Bahn
und Fahrrad fordern.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Amt flr StraBen und Verkehrstechnik, Amt fir Umwelt und Verbraucherschutz, Bezirksregierung,
Landesamt fur Natur-, Umwelt- und Verbraucherschutz

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Ergéinzung der Fachabteilung:

Grundvoraussetzung ist die Erweiterung der vorhandenen Sensorik zur Erfassung des Verkehrs und
der Umweltdaten. Die Steuergerdte miissen aufserdem aktueller Bauart sein und (iber einen
Verkehrsrechneranschluss verfiigen.

Flankierende MaBnahmen:

Ggf. ist ein Moratorium fiir den geplanten Umbau der Kreuzung Militarring / Luxemburger StraRe
sinnvoll: Wahrend die Pfortnerampel auf den MIV entschleunigend wirkt, hat der Umbau der
Kreuzung hat die Beschleunigung des MIVs zum Ziel - ist somit zu einem gewissen Gerade
kontraproduktiv.

Kommentar der Fachabteilung:
Die Tieferlequng der Stadtbahn fiihrt zu einem deutlich verbesserten OPNV- Angebot. Der Umbau des
Knotenpunktes Militdrring/Luxemburger Strafie zu Gunsten eines schlechteren Verkehrsflusses auf
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der Luxemburger StrafSe fiihrt zu sehr hohem SchadstoffausstofS. Das ist aus der bereits seit Jahren
bestehenden Verkehrssituation ablesbar.

Anmerkung VCD: Eine OPNV-Vorrangschaltung kann die gleiche beschleunigende OPNV-Wirkung
entfalten wie der Umbau, und das zu wesentlich geringeren Kosten (Software statt Hardware).
Der Schadstoffaussto auf der Luxemburger StralRe kann durch den Einsatz einer Pfortnerampel
signifikant reduziert werden: Es werden nur so viele Fahrzeuge hereingelassen, dass kein Stau
entsteht.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X, fur die sukzessive Installation von Pfértnerampeln
langfristig

Bewertung:

Die Pfortnerampel stellt ein sehr fein justierbares Instrument zur Reduktion des MIVs dar — dabei
kann sie bei liberschaubaren Einflihrungskosten eine bedeutende Wirkung entfalten. Allerdings ist in
jedem einzelnen Fall die positive Wirkung nachzuweisen.

Umsetzungsschritte:
Sukzessive Installation von Pfortnerampeln an weiteren grofRen ZufahrtstralSen

Verschiedenes:

M18 Pfértnerampeln
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppen: AG 3 Technik / AG4 Stadtentwicklung und
zukunftsweisende MafSnahmen
Leitung: Dr. Zukunft / Martin Herrndorf

MaRnahme Nr. 19: Parkraummanagement -
Reduzierung Parksuchverkehr iiber Sensorik

Beschreibung der Mallnahme:

Sensorgestlitzte Parkraumbewirtschaftung. Installation der Sensoren an StraBenlaternen,
Gebdudefassaden oder in der Fahrbahn im Stadtgebiet. Anzeige der Parkkapazitaten und Navigation
zu freien Parkplatzen tber eine App.

Reduzierung des Parksuchverkehrs durch Einfiihrung eines intelligenten
Parkraummanagementsystems. KéIn verfiigt liber ein grofies Angebot an Parkhéusern, P&R-Plétzen,
ein Parkleitsystem und Bewohnerparken. Neben attraktiven Umsteigeméglichkeiten (Ausbau von
P&R-Pldtzen und Mobilstationen) ist ein intelligentes und vernetztes Konzept erforderlich, das zu
einer effektiveren Nutzung und Reduzierung des Parkens im innenstadtnahen 6ffentlichen Raum
flihrt. So kénnten Anreize geschaffen werden, das Parken verstdrkt in die Parkhduser zu verlagern.
Erforderlich sind zudem innovative Ansdtze, die nicht nur private Stellpldtze mit einbeziehen (siehe
Kélner Unternehmen Ampido) sondern auch der zunehmenden Digitalisierung Rechnung trégt. Uber
Sensoren kénnten somit freie Parkpldtze direkt aufs das Smartphone gemeldet werden. Die Suche
nach einem Parkplatz nimmt nicht mehr so viel Zeit in Anspruch, entspannt die Verkehrslage und
schont die Umwelt. Vor dem Hintergrund der zunehmenden E-Mobilitit kénnten ebenfalls
Ladestationen in ein Parkraumkonzept eingebunden werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Intelligentes Verkehrsmanagement
Zusammenarbeit mit Herstellern von Navigationssystemen

Mafnahme Nr. 21: Parkraummanagement / Stellplétze im éffentlichen Raum- Infrastruktur
Mafinahme Nr. 17: Mobilitétsstationen
Mafinahmen im Arbeitskreis Technik

Konfliktpotenzial:
Datenschutz/ Uberwachung 6ffentlichen Raums
Hoher baulicher Aufwand fiir Sensorik in der Fahrbahn sowie hohe Anzahl an Sensoren notwendig

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
- Parkgebiihrenordnung Stadt Koln
- StraBenverkehrsgesetz (StVG) §6a Abs. 6 und 7
- §1 der Verordnung des Landes NRW Uiber die Ermachtigung zum Erlass von
Gebuhrenordnungen nach §6a Abs. 6 StVG
- §38B Ordnungsbehoérdengesetz

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Sensorkosten (Betrieb und Investition)

Strom: 250 Watt pro Sensormodul im Jahr

Anzahl der Parkgebiihrenpreller kann durch Sensoriiberwachung deutlich reduziert werden.
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- Kommune erstellt umfassende Planung, Konzeption
- Kosten fiir Durchfiihrung einer Pilotstudie zum Thema Digitalisierung mit Rheinenergie

Kosten weiterer Akteure:
Abrechnungsdienstleister

Investitionen im Rahmen der Ausstattung mit Sensoren, Entwicklung einer App etc.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Nach einer Studie des Forschungsverband Automobiltechnik E.V. (2015) sind ca. 30% der privaten
Autofahrten in Stadten Parksuchverkehrs-relevant. Durch eine Anzeige der Parkkapazitaten und die
Navigation zu freien Parkplatzen kann der Suchverkehr um 16-20% verringert und Emissionen
gesenkt werden.

- Reduzierung der zugeparkten Stellfliichen im éffentlichen Raum

- Effektivere Nutzung der vorhandenen Stellflichen

- Angesichts steigender Lieferverkehre (Online-Bestellungen etc.) weniger Konfliktpotenzial mit
Lieferverkehr

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Parkgebuhr lauft weiterhin tber die Stadt K6In

Stadt K6In, Amt fiir StrafSen und Verkehrstechnik, Investoren, Rheinenergie, Parkhausbetreiber

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Verfligbarkeit von Daten zum verfligbaren Parkraum

Freie Sicht des Sensors auf den zu erfassenden Bereich
Montagehohe der Sensoren

Vorhandene Stromversorgung

Datenschutz muss gewdhrleistet sein

- Politische Beschliisse

- Kooperation mit den Herstellern innovativer Geschdftsmodelle fiir die Umsetzung
sensorengesteuerten Parkens

Flankierende MaBnahmen:
Evtl. Umristung der Parkautomaten
Nutzbarkeit der ausgewiesenen Parkflachen von verschiedenen Fahrzeugtypen

Biirgerbeteiligung, Offentlichkeitsarbeit

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
kurzfristig

mittelfristig X
langfristig
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Bewertung:

Eine Reduzierung des Suchverkehrs kann zu Emissionseinsparungen je nach Szenario im
Privatverkehr in z.B. Disseldorf von fiir PM zwischen 3,48 und 10,45 t/ Jahr und fiir NOx zwischen
84,34 und 253,46 t/ Jahr fihren. Angesichts von EU Strafen von ca. 1 Mio. € pro Tag bei
Uberschreiten der 40 pg/u3-Grenze kann sich die Investition in die Sensorik schnell rechnen.

Ein intelligentes Parkraummanagement fiihrt zu einer Entlastung der Verkehrssituation und somit zu
einer Reduzierung der Emissionen in der Stadt.

Umsetzungsschritte:
1. Berechnung der bendtigten Anzahl der Sensoren
2. Installation der Sensoren
3. Gestaltung einer Parkleit-App
4. Integration der Sensordaten in die App (Navigation zu freien Parkplatzen und Abrechnung)

Erstellung eines umfassenden Konzeptes
Durchfiihrung einer Pilotstudie
Gesprdche mit potenziellen Herstellern

Verschiedenes:

Erfassung von online-Daten zur Parkraumsituation durch die Vernetzung von mehreren
Parkscheinautomaten wurde im Projekt stadtinfo KéIn (Hasberg, Koch) erforscht.

Moglichkeit der Einbindung von Parkautomaten und Meldung von Uberschrittenen Zeiten an das
Ordnungsamt.

Flir CO,sind Einsparungen in z.B. Diisseldorf im Privatverkehr je nach Szenario zwischen 44.061 und
132.408t/ Jahr moglich.

Quellen:

M19 Reduzierung Parksuchverkehr tiber Sensorik
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MafRnahme Nr. 20: Intelligentes Verkehrsmanagement -

Verkehrsflussoptimierung auf Einzelabschnitten

Beschreibung der MaBnahme:

Sowohl im Internet-Stadtplan als auch auf einem mobilen Stadtplan fiir Smartphones und Tablets
wird in Bonn die aktuelle Verkehrssituation auf den drei Rheinbriicken und wichtigen
innerstadtischen HauptverkehrsstraBen dargestellt.

Mittels Bluetooth-Technologie wird die Reisezeit ermittelt, die ein Fahrzeug fir die Fahrtzeit
zwischen zwei Messpunkten bendtigt. Sinkt die Durchschnittgeschwindigkeit, zeigt das System einen
Stau an.

Bluetooth
Signal

Bluetooth ‘»*
Deutec(:)tgrs—z"""—" - /// <

Time = 8:04:26 AM

Travel Time = 2:32 Minutes
| Speed = 47.4 MPH

/

Die automatisierte Erkennung von Verkehrsstérungen durch Einbriiche der Geschwindigkeiten
ermoglicht zahlreiche Einsatzzwecke von der Qualitatskontrolle und Stérungserkennung bei
Lichtsignalanlagen bis hin zur taktischen Einsatzplanung von Feuerwehr und Rettungsdienste.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Kann als Datengrundlage fiir weitere MalRnahmen bzw. zur Entwicklung eines umfassenden
Verkehrssystemmanagements dienen.

Uberdies bieten Verkehrsflussinformationen ebenfalls Aufschluss tiber die Wirksamkeit der
bestehenden LSA-Schaltungen und VerkehrsleitmaBnahmen.

Konfliktpotenzial:
Datenschutz

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MalBnahme:
keine erforderlich
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Kosteneinschatzung:

Kosten variieren stark, jeweils abhangig von den bereits bestehenden Detektionsmoglichkeiten. Eine
genaue Einschatzung der Kosten ist nicht moglich.

Kosten liberschaubar wenn moderne Schnittstellentechnik bereits vorhanden. Es entstehen deutlich
hohere Kosten wenn Technik nicht vorhanden ist.

Zusatzliche Kosten: Entwicklung eines digitalen Informationssystems (App)

Kosten Umsetzung Bonn:
,Uberschaubare” Kosten, da LSA im Rahmen von Modernisierungs- und Austauscharbeiten mit
Bluetooth-Technik nachgeriistet wurden.

Moglichkeiten der Finanzierung:
Finanzierung im Rahmen des eben erwahnten Forschungsprojekts oder durch Eigenmittel der Stadt
Koéln.

Kosten weiterer Akteure:
keine bekannt, da Bluetooth fahige Endgerate (Smartphone oder im PKW verbaut) meist bereits
vorhanden sind.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Durch die Verfligbarkeit von Echtzeitdaten ist es den Verkehrsteilnehmern maoglich ihre Route an die
aktuelle Verkehrssituation anzupassen. Stark befahrene StraRen werden entlastet und die
Schadstoffbelastung nimmt an den Verkehrs-Hotspots ab.

—>Keine genauen Daten zur Reduktion von NO, verfligbar

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Kommune und Verkehrsteilnehmer mit entsprechender Technik

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Bluetooth-Detektion: Nur an viel befahrenen HauptverkehrsstralRen einsetzbar. Nicht fir
nachgeordnete StralRen moglich, da eine gewisse Mindestanzahl an Fahrzeugen notwendig ist, um
zuverldssige Aussage treffen zu kénnen.

weitere Detektionsmoglichkeiten:
- Induktivschleife
- Infrarot
- Video-/Kameradetektoren
- Zukauf von externen
- DatenFloating-Car-Data

Moderne technische Méglichkeiten:

Neue Informations- und Kommunikationsmoglichkeiten wie GPS/Galileo, UMTS/LTE und C2X
ermoglichen neue Wege flir das kooperative Verkehrsmanagement in Stadten. Durch den Auf- und
Ausbau intelligenter Infrastruktur und die Vernetzung mit intelligenten Fahrzeugen kdnnen zukiinftig
neuartige Fahrerassistenzsysteme direkt Mallnahmen oder Empfehlungen der strategischen
Verkehrssteuerung beriicksichtigen. Auf diese Weise ist es moglich, bei der Lenkung der
Verkehrsstrome auch die unterschiedlichen Antriebssysteme moderner Fahrzeuge wie Elektro- und
Hybridantriebe geeignet zu beriicksichtigen. Ziele sind die Optimierung der Verkehrseffizienz, die
Vermeidung von Uberlasteten Strafen und somit die Emissionsminderung im urbanen Raum.
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Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

kurzfristig: einzelne MaRBnahmen, einzelne Strecken (mindestens 2 Bluetooth-Detektoren
notwendig)

mittelfristig: Aufbau eines zuverlassigen und umfassenden Detektionsnetzwerkes (Abdeckung
mehrerer Hauptverkehrsachsen) Bsp. Bonn: 100 Anlagen in 4-5 Jahren

Bewertung:

Ein Bluetooth-Detektion gestitztes Verkehrsflussinformationssystem kann zur dynamischen
Verkehrssteuerung dienen und gibt zudem Auskunft Uber die aktuelle Verkehrslage auf den
HauptverkehrsstraRen.

— Bsp. Bonn: gute Erfahrungen/ positive Bilanz

Umsetzungsschritte:
1. Analyse der Detektionsmoglichkeiten
2. ggf. Ausbau der Detektoren
3. Verknipfung der Daten mit einem Verkehrsrechner
4. digitale Darstellung der Verkehrsinformationen

Verschiedenes:

M20 Intelligentes Verkehrsmanagement_Verkehrsflussoptimierung auf Einzelabschnitten
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MalRnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MaRnahme Nr. 21: Parkraummanagement -
Infrastruktur, Auslastung von Parkhausern

Beschreibung der MaBnahme:

a) Quartiersgaragen
Forderung von Quartiersgaragen, um das Parkproblem fir Anwohner zu verringern, evtl.
auch gleichzeitig Verbesserung der Parkchancen von Kurzparkern (wenn die vorhandenen
Stellplatze auf der StraBe nicht mehr von Dauerparkern belegt werden) und fiir sog.
Ladezonen (angesichts steigender Lieferverkehre).

b) Bessere Auslastung vorhandener Parkhauser
Allgemein zugangliche 6ffentliche Gemeinschaftsgaragen (Parkh&user), in denen bestimmte
Bereiche beziehungsweise bestimmte Tageszeiten fliir Anwohner eines Quartiers reserviert
sind. In solchen Anlagen lasst sich ein bestimmter Prozentsatz an Stellplatzen abends, nachts
und tagsiber von unterschiedlichen Nutzergruppen belegen.

c) Schaffung von Parkh&usern an bisher ungenutzten Stellen (Bsp. unter Briicken)
In Koln gibt es Bereiche, die weder fiir eine Bebauung geeignet sind, noch als unbebauter
Raum effektiv genutzt werden. Es sollte geprift werden, ob solche Raume, wie sie z.B. unter
Briicken zu finden sind, fiir den Bau von Parkhdusern genutzt werden kénnen. Haufig dienen
diese Raume bereits als Stellplatze (siehe Zoobriicke). Hier kdnnte der komplette Raum in
die Hohe ausgenutzt werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

M16: FuRgangerzonen / Shared Spaces / Verkehrsberuhigte Bereiche

M17: Mobilitatsstationen

M39 und 40: Verkehrssparsame Siedlungsentwicklung, Mobilitatskonzepte fiir Siedlungen

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Kosteneinschatzung:
a) Kosten fiir Planung und Biirgerbeteiligung und Bau der Anlagen
b) Konzept fiir Kostenstruktur (durch Parkhausbetreiber)
¢) Kosten fiir Planung und Bau der Anlagen, Sicherheitskonzepte

Moglichkeiten der Finanzierung:

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
a) Verkehrliche MaRnahmen kdnnten leichter zugunsten des Ful- und Radverkehrs, die
zusatzliche 6ffentliche Flachen bendtigen, umgesetzt werden.
b) Verkehrliche MaBnahmen kdnnten leichter zugunsten des FuR- und Radverkehrs, die
zusatzliche 6ffentliche Flachen bendtigen, umgesetzt werden.
c) Effektive Flachenlosung und Férderung des Umstiegs auf Umweltverbund
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Planung und Biirgerbeteiligung: Stadt KéIn — Amt flr Stadtentwicklung, Amt fir Stadtplanung sowie
Amt fur StralRen und Verkehrstechnik, StraRen NRW, DB-Netz

Umsetzung: Stadt KéIn - Amt fir Stadtentwicklung, Stadtplanung sowie Stral’en und
Verkehrstechnik, private Investoren, Parkhausbetreiber

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Politische Beschliisse, Gesprache mit Parkhausbetreibern und Investoren

Flankierende MaRnahmen:
Bilrgerbeteiligung

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Die Realisierung von Quartiersgaragen, die bessere Auslastung von Parkhausern sowie die effektive
Nutzung bisher ungenutzten Raumes fiir Parkmoglichkeiten zielen darauf ab, den MIV die Suche
nach einem freien Parkplatz in der Stadt KéIn zu reduzieren. Eingebunden in ein intelligentes
Parkraummanagementsystem (siehe MalBnahme 13.1) kdnnen sie einen Beitrag dazu leisten,
Emissionen zu reduzieren.

Umsetzungsschritte:
- Planung und Biirgerbeteiligung
- Gesprache mit Parkhausbetreibern, Stralen NRW, DB-Netz

M21 Parkraummanagement_Infrastruktur, Auslastung von Parkhausern
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 22: Parkraummanagement -

Bewohnerparken Miilheim

Beschreibung der MalBnahme:
Einrichtung von bis zu 9 weiteren Bewohnerparkgebieten im Stadtbezirk Milheim (siehe Anlage) mit
mehreren tausend bewirtschafteten Stellplatzen

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Verlagerung vom MIV auf OPNV und andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
StraRenverkehrsordnung

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Je nach GebietsgroRe zwischen 800.000 und 1,6 Millionen Euro je Bewohnerparkgebiet fiir
Parkscheinautomaten und Beschilderung. Die erforderlichen konsumtiven und investiven Mittel
werden im Rahmen des Hpl. - Aufstellungsverfahrens 2018 ff. im Teilplan 1201, Strallen, Wege,
Platze in ausreichender Hohe beriicksichtigt.

Die bestehenden Bewohnerparkgebiete Keupstrafle und Miilheim haben 2016 Einnahmen in Hohe
von 467.000 € erzielt. Bei Einrichtung weiterer Bewohnerparkgebiete im Stadtteil Miilheim ist mit
dhnlichen Parkgebiihreneinnahmen zu rechnen.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Deutliche Reduzierung des Parkdrucks (bis zu 30%)insbesondere tagsiiber durch ausbleibende
Berufspendler, Anzahl illegaler, parkdruckverursachter Parkvorgange geht deutlich zuriick, bessere
Bedingungen fir FuRganger durch Rickgang illegaler Gehwegparkvorgange, Reduzierung von
Parksuchverkehr, sinkende Abgasemissionen

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Verkehrsausschuss (Beschluss des Gesamtkonzeptes);Bezirksvertretung Milheim (Beschliisse);
Verwaltung (Grundlagenerhebung, Planung, Anordnung, Umsetzung, Finanzierung)

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Ratsbeschluss; Beschluss der Bezirksvertretungen, gesicherte Finanzierung
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Flankierende MaBBnahmen:

Ausbau der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Taktverdichtung, Kapazitdtserhdhung OPNV,
Ausbau Radwegenetz, Schaffung attraktiver und sicherer Fahrradabstellanlagen, Ausbau Car-
Sharing-Angebot, Forderung Elektromobilitat)

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
kurzfristig

mittelfristig X
langfristig

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

Verschiedenes: Anlage 1:

M22 Parkraummanagement_Bewohnerparken Milheim
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Anlage 1
Mégliche Parkraumbewirtschaftung mit Bewohnerparkvorrechten
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/OPNV/Radverkehr
Leitung: Herr Dittemer

MaRnahme Nr. 23: Férderung emissionsarmer bzw. emissionsfreier Lieferverkehr -
Konzeption und Errichtung eines regionalen Hub- and Spoke Systems fiir die Rheinhédfen
(Bahn-Shuttle als LKW-Ersatz)

Beschreibung der Mallnahme:
Realisierung von Lkw-Ersatzverkehren auf der Schiene mit Quelle und Ziel linksrheinischer
Binnenhafen und rechtsrheinischen Industrie- und Handelsunternehmen als Empfanger/Absender

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Umgehung der ,Briickenproblematik”; Entlastung des StraRenverkehrs, Einsparung von CO2-
Emissionen und Feinstaub

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Die Machbarkeitsstudie soll Aussagen zur Wirtschaftlichkeit des Projekts geben.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Die u.s. Beteiligten sind dem Projektaufruf Regio.NRW gefolgt und haben o.s. Projekt angemeldet.
Die Forderung einer Machbarkeitsstudie wurde bewilligt.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Logistikregion Rheinland e.V., IHK Mittlerer Niederrhein, IHK Siegen, IHK K&In, CTS; RheinCargo,
Kreisbahn Siegen-Wittgenstein

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Wirtschaftlichkeit des Projekts; falls nicht: Subventionierung notwendig

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X
langfristig
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Bewertung:
Das Ergebnis der Machbarkeitsstudie bleibt abzuwarten. Erste Ergebnisse liegen voraussichtlich im
Herbst 2017 vor. Projektlaufzeit im Rahmen des Aufrufs Regio.NRW ist bis 2018.

Umsetzungsschritte:
Vergabe nachfolgender Leistungsbausteine an einen Auftragnehmer bereits erfolgt.

Potenzialanalyse liber die Transportmoglichkeiten der Binnenhafen und die Identifizierung
moglicher Bahn-Shuttle-Strecken

Prifung Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit eines Hub- and Spoke-Systems

Aufzeigen der Eckpunkte eines trag- und umsetzungsfahigen Konzepts

Erarbeitung von Masterplanen fir die einzelnen Hafenstandorte oder Erstellung eines
integrierten regionalen Masterplans

Entwicklung Geschaftsmodelle Bahn-Shuttle

Steuerung der Umsetzung durch eine intensive Netzwerk- und Koordinierungsarbeit
zwischen den Beteiligten und Projektpartnern (Hafen, Bahn, Terminalbetreiber)

Verschiedenes:

M23 Bahn-Shuttle als LKW-Ersatz
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 24: Ausbau und Forderung des OPNV -
Bussonderfahrstreifen

Beschreibung der Mallnahme:
Einrichtung von Bussonderfahrstreifen sowie Umsetzung erganzender MaRnahmen (z.B.
Beeinflussung von Lichtsignalanlagen) an ausgewahlten Stellen

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Zwingend erforderlich bei Sperrung von Fahrstreifen fir den MIV (M15) ggf. auch bei MaRnhahme 11
(Umweltsensitive Ampelsteuerung)

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Fallt in die Zustandigkeit des jeweiligen Stralenbaulasttragers

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Mit der gezielten Umsetzung einzelner MaBnahmen kann der Fahrablauf verstetigt (minimale
Fahrplanschwankungen, Fahrzeiten fir die Nutzer besser kalkulierbar) werden. Auch kann im
Einzelfall ggf. die Fahrzeit um mehrere Minuten reduziert werden.

Die MaRBRnahme stellt einen Baustein dar, um die Ziele von ,,K6ln mobil 2025 zu erreichen

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Analyse des moglichen Verkehrsablaufs bei Einrichtung von Bussonderspuren/ Sperrung von
einzelnen Fahrstreifen (vgl. MaBnahme 7 wie auch 32 im Einzelfall, um MaBnahmen gezielt und

wirkungsvoll umsetzen zu kénnen

Flankierende MaBnahmen:
Freigabe der Sonderfahrstreifen fiir den Radverkehr

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig
mittelfristig X
langfristig X
Bewertung:

Umsetzungsschritte:

M24 Bussonderfahrstreifen
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 25: Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h bzw. 40 km/h

Beschreibung der MaBnahme:

Einfihrung einer 30km/h-Geschwindigkeitsbegrenzung auf Neben- und HauptstraRen innerhalb der
Umweltzone. Die Ampelanlagen sind so zu schalten, dass es zu einer Verflissigung des Verkehrs
kommt, Stichwort Griine-Welle fiir 30 km/h. Damit wird die Geschwindigkeit der Kfz-Verkehrs
deutlich an die Geschwindigkeit der Radfahrenden angepasst, was weitere positive Effekte mit sich
bringt.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Durch Tempo 30 werden die folgenden MalRnahmen positive unterstitzt:
MSB 7: Umweltsensitive Ampelschaltung

MSB 8: intelligentes Verkehrsmanagment

MSB 27: Mobilitatskonzept Siedlungsentwicklung

MSB 37: FuRgangerzonen / Shared Spaces / Verkehrsberuhigte Bereiche

Konfliktpotenzial:

Aufgrund der geringeren Geschwindigkeit kann sich die Fahrzeit innerhalb der Umweltzone etwas
erh6éhen, was aber durch die Verfliissigung des Verkehrs und durch die Verkehrsreduzierung partiell
aufgefangen werden kann.

Laut Umweltbundesamt (kurz: UBA) wurde mit einer empirischen Untersuchung bei einer
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h eine Reisezeitverldngerung vom 0 bis 4 Sekunden
je 100 Meter festgestellt. Dies ist auch bei langeren Abschnitten volkswirtschaftlich kaum relevant.
Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat in den meisten Fallen keinen nennenswerten
Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Hauptverkehrsstral3e fir den Kfz-Verkehr.

In einem Bericht der Universitat Stuttgart zu den Auswirkungen von
Geschwindigkeitsbeschrankungen in Stuttgart wird als Nebeneffekt auf NebenstralRen eine Zunahme
der Verkehrsbelastung festgestellt (Nutzung von NebenstraBen fir die Durchfahrt).

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
§ 45 der StraRenverkehrsordnung (StVO): Verkehrsbeschriankung
§§ 47 Abs. 6, 47d Abs. 6 BImSchG

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Kosten fiir die Beschilderung der Umweltzone als 30-km/h-Zone: ....
Schatzung des ADAC: die Aufstellung eines Verkehrsschildes kosten 150€
Kosten flr die Umprogrammierung der Ampelanlagen: ....

Kosten weiterer Akteure:
Kosten fir die Fahrzeug-Inhaber/innen: keine
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Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Es liegen nur wenige Untersuchungen zum Zusammenhang zwischen zulassiger
Hochstgeschwindigkeit und Luftschadstoffbelastung vor. Diese widersprechen sich allerdings
hinsichtlich der Wirkung auf die Reduzierung von Luftschadstoffen.

Eine Studie beauftragt durch den Berliner Senat zeigt eine signifikante Abnahme der NO,-Belastung
nach Einfihrung von Tempo 30. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass auch die Qualitat des
Verkehrsflusses einen groRen Einfluss auf die Luftschadstoffbelastung hat. Kann eine Verstetigung
des Verkehrsflusses erreicht werden, sind auch deutliche Reduktionen der Luftschadstoffe moglich.
In empirischen Untersuchungen in Berlin 3 Jahr vor und 3 Jahre nach der Einflihrung einer
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h wurde gezeigt, dass die Konzentration von NO, um
5,7 bis 12,8 ug/m? gesenkt werden konnte, was eine NO,-Reduktion von bis zu 28% entspricht.
Dem entgegen stehen Erkenntnisse aus zahlreichen Messfahrten in Baden-Wirttemberg. Diese
stellen in den meisten Verkehrssituationen eine Erh6hung des Emissionsanteils bei Tempo 30 im
Vergleich zu Tempo 50 fest. Vor allem bei Steigungen nimmt der Emissionsanteil fiir Stickoxide
erheblich zu. Die Wirkung hangt stark von dem Gefalle und der Verkehrssituation ab.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
StraRen- und Verkehrsamt, Polizei, ...

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Aufstellung von Tempo-30-Schildern
Umstellung der Ampelanlagen innerhalb der Umweltzone auf ,,Griine Welle” bei 30 km/h

Flankierende MaBBnahmen:
- Offentlichkeitsarbeit, die dazu aufruft, insbesondere in der Innenstadt, mehr das Rad zu
nutzen
- Offentlichkeitsarbeit, die auf die vielen Vorteile (weniger Luftschadstoffe, weniger Lirm,
mehr Verkehrssicherheit, mehr Aufenthalts- bzw. Reisequalitat, ...) von Tempo 30 hinweist.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
kurzfristig

mittelfristig X
langfristig

Bewertung:
- Schadstoffbelastungen sinken durch die Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h und bei

gleichmaRigem Verkehrsfluss.

- Esist mit einer Zunahme der Fahrleistung in NebenstraBen aufgrund von
Ausweichverkehren zu rechnen.

- Das Umweltbundesamt hat in einer aktuellen Studie die verschiedenen Faktoren aufgefiihrt,
die einen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit von HauptstraBRen haben.
—> Das Fazit lautet: Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat in den meisten
Fallen keinen nennenswerten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer HauptverkehrsstraRe
fiir den Kfz-Verkehr. Andere Faktoren wie die Qualitat der Lichtsignalprogramme, die Anzahl
querender Fullganger oder Bushaltestellen, Parkvorgange oder Halten in zweiter Reihe
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haben in der Regel einen groReren Einfluss. Die Funktion einer innerstadtischen
Hauptverkehrsstral3e fiir den Kfz-Verkehr wird daher durch Tempo 30 nicht oder nicht
nennenswert beeintrachtigt.(1)

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h bewirkt die Annaherung der Kfz-
Geschwindigkeiten an die der Radfahrer_innen. Damit erhdht sich das Sicherheitsgefiihl und
der Komfort fiir die Radfahrer_innen und ladt damit zum Umstieg vom PKW aufs Fahrrad
ein.

Laut UBA wurde bei einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h eine
Reisezeitverlangerung vom 0 bis 4 Sekunden je 100 Meter festgestellt. Dies ist auch bei
langeren Abschnitten volkswirtschaftlich kaum relevant.

Wichtiger flr die subjektive Wahrnehmung und damit die Akzeptanz von Tempo 30 ist die
Homogenitat des Verkehrsflusses. Der Verkehrsfluss kann, Messungen zufolge, bei Tempo
30 besser sein, als bei Tempo 50.

auBerdem: Gewinne bei Verkehrssicherheit, Lirmminderung und bei den
Aufenthaltsqualitaten — gleichzeitig wird die Auto-Mobilitat nicht Gibermalig eingeschrankt.
In empirischen Untersuchungen in Berlin 3 Jahr vor und 3 Jahre nach der Einflihrung einer
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h wurde gezeigt, dass die Konzentration von
NO2 um 5,7 bis 12,8 ug/m3 gesenkt werden konnte, was eine NO2-Reduktion von bis zu 28%
entspricht." (http://www.umweltbundesamt.de/themen/tempo-30-an-
hauptverkehrsstrassen-wirkt). Zu diesen Erkenntnissen liegen aus Studien in Baden-
Wiirttemberg widerspriichliche Aussagen vor. Diese belegen einen Anstieg des
Emissionsanteils von Stickoxiden bei bestimmten Verkehrssituationen und bei Steigungen.

Umsetzungsschritte:

Zitat:

Beschluss der MaRnahme im Stadtrat.

Eventuell Zustimmung der obersten StraBenverkehrsbehorde des Landes notwendig.
empirische Begleituntersuchungen: Messung der Fahrzeuggeschwindigkeiten und NO2-
Immissionen vor und nach der MalRnahme, in ausgewahlten Stralen. - Qualitatskontrolle
siehe auch Checkliste Luftreinhalteplanung in
http://www.umweltbundesamt.de/themen/tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen-wirkt
Untersuchung des Schleichverkehrs und ggf. Unterbindung durch geeignete MalRnahmen.

,Kommunen setzen Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen meist aus Griinden des Larmschutzes, der
Verkehrssicherheit oder der Luftreinhaltung ein, aber auch zur Forderung des FuR- und Radverkehrs

sowie der Aufenthaltsqualitat.” Umweltbundesam

t(l)

Quellen:

Tempo 30 an Hauptverkehrsstrallen wirkt,
http://www.umweltbundesamt.de/themen/tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen-wirkt,
Umweltbundeamt Januar 2017

Vermessung des Abgasemissionsverhaltens von zwei Pkw und einem Fahrzeug der
Transporterklasse im realen StraBenbetrieb in Stuttgart mittels PEMS-Technologie,
http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/23231/, LUBW Landesanstalt fir
Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg, Mai 2011
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Offene Fragen:
- Kosten fur die Beschilderung der Umweltzone als 30-km/h-Zone: ....

Wie einfach oder schwer ist die Umstellung der Ampelanlagen auf eine 30-km/h-Griine-

Welle umzusetzen?
- Kosten fiir die Umprogrammierung der Ampelanlagen: ....

M25 Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 kmh bzw. 40 kmh
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

Maf3nahme Nr. 26: Landstrom

Beschreibung der MaBnahme:
Installation von Ladestationen fiir Fracht- und Hotelschiffe im Hafen, Zugangs- und
Abrechnungsmaoglichkeiten liber eine App

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Unter Bericksichtigung der Investitionskosten ist Landstrom deutlich teurer als bordseitig erzeugter
Strom

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Sondernutzung und Umgestaltung der Rheinuferpromenade

Eichrecht fir Stromzahler

Landeswassergesetz §38 (Hafenliegegeld)

Richtlinie 2005/33/EG (Schwefelgehalt des Schiffskraftstoffs fiir Liegeplatze im Hafen)
EnWG

Kosteneinschatzung:

Investitionskosten pro Station ca. 12.000 € - 15.000€ (abhéngig von Laufzeit und Zins) inkl.
Anschluss, Fundament, Rammschutz und Installation fir Frachtschiffe

Flr Hotelschiffe miissen die Kosten bedarfsweise kalkuliert werden (ca. 150.000€ pro Station)
Einnahmen durch Nutzungsgebihr

Moglichkeiten der Finanzierung:

Kosten weiterer Akteure:
Abrechnungsdienstleister

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Verringerung der NOx-Emission um 99% und der PM-Emissionen um 83%-97% nach einer Studie der
Environ International Corporation fiir den Hafen Long Beach (2004); Abzuziehen sind die Emissionen
der Stromerzeugung, welche durch die Verordnung von Okostrom eingespart werden kdnnen; Die
Reduktion variiert je Schiff

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
- Betreiber der Landstromanlage
- Netzbetreiber: Erstellung des Netzanschlusses, Instandsetzung, Montage/ Demontage
- Stromversorger: Lieferung der geforderten elektrischen Leistung
- Anschlussnehmer: Eigentiimer/ Pichter des Liegeplatzes, Eigentiimer der Siule
- Leistungsnehmer: Nutzung des Liegeplatzes, Abnahme der elektrischen Leistung
- Dienstleister zur Abrechnung: Abrechnung des Verbrauchs, der Liegeplatzgebihr und sonst.
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Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

- Bestehende Steckerstandards an Schiffen

- Vorhandene Infrastruktur im Hafen

- Vergabe der Anlegeplitze (Vermietung/ Verpachtung)
- Zugang zum Stromnetz

- Hochwassergebiet

- Entfernung der einzelnen Liegeplatze zueinander

Flankierende MaBnahmen:
- Demontierbarkeit der Ladestationen bei Hochwasser
- Aufristung der Schiffe mit den passenden Anschlissen/ Aufbau eines Trenntrafos an Bord
(Kosten ca. 50.000€)

WICHTIG ist die Verpflichtung der ankernden Schiffe zur Abnahme des Landstroms, andernfalls
ist ein wirtschaftlicher Betrieb nicht moglich.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X
langfristig

Bewertung:

Fur Hotelschiffe sind in K&In jahrliche Emissions-Einsparungen von 700t CO,, 25kg PM und 500kg NOx
moglich. Fir Frachtschiffe sind die Emissionseinsparungen in Kéln nur sehr gering. Die Investition in
Landstrom zur Reduzierung der Luftverschmutzung ist daher vor allem fiir Hotelschiffe lohnend.

Umsetzungsschritte:

- Uberpriifung der vorhandenen Infrastruktur in den Hafen
- Uberpriifung der Liegezeiten und Nutzung der Hifen

- Festlegung der Standorte fir die Ladesdulen

- Bestellung und Installation der Ladesaulen

- Einbindung eines Abrechnungssystems

Verschiedenes:
Zurzeit sind die Standorte Rheinauhafen fiir Frachtschiffe sowie Schokoladenmuseum, Niehl und
Deutz fur Hotelschiffe mit insgesamt 15 Ladestationen in Betrieb.
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MafBnahme Nr. 27: Steuerung des Reisebusverkehrs

Beschreibung der MaBnahme:

Sperrung der Innenstadt fiir Touristenbusse/Reisebusse (Standort KomdédienstraRe) und Verlagerung
an den Stadtrand bzw. auRerhalb der Innenstadt. Standorte an OPNV/SPNV- Verkniipfungspunkten
(Stadtbahn- S-Bahn Haltepunkte) oder Einrichtung eines Shuttlebusses zwischen Innenstadt und
Touristenbusterminals auBerhalb der Innenstadt sind Voraussetzung.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Konfliktpotenzial:
Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
zurzeit nicht kalkulierbar (Anzahl und GréRe der Flachen sowie Ausstattung musste zunachst
ermittelt werden), Finanzierung Betrieb der Bushalteplatze durch Parkgebihren

Kosten weiterer Akteure:
Kosten fiir die Fahrzeug-Inhaber/innen: keine

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Die Innenstadt wiirde durch den Entfall der Touristenbusse von Luftschadstoffimmissionen entlastet.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadtverwaltung, Grundstlickseigentiimer, Betreiber des Touristenterminals und des Shuttlebusses.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

aufwendiges und langwieriges Planungs- und Genehmigungsverfahren zur Wahl und Lage der
Busstellplatze. Alternativ konnte auch ein Vergabeverfahren fiir die Leistung auf 6ffentlichen Flachen
an einen privaten Betreiber in Frage kommen

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X
langfristig

Bewertung:

Umsetzungsschritte:
- Beauftragung durch den Rat, eine Machbarkeitsstudie vergeben zu dirfen, die Standorte

auBerhalb der Innenstadt untersucht.
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- Die Ergebnisse und Standortvorschlage der Machbarkeitsstudie miissen den politischen
Gremien vorgestellt werden; Beschlussfassung Auswahl der Standorte und weitere
Planungsschritte

- Planung neue Standorte (ggfls. Genehmigungsverfahren durchfiihren)

- Finanzierung sicherstellen; Bau der Busbahnhofe/ Stellplatze

- Falls ein vorhandener 6ffentlich gewidmeter Platz genutzt werden kénnte, ware ein
Vergabeverfahren an einen privaten Betreiber erforderlich.

M27 Steuerung des Reisebusverkehrs
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 28:
Forderung der Umstellung der Taxiflotte auf Elektrofahrzeuge

Beschreibung der MalBnahme:
Durch FérdermalRnahmen soll der Taxiflotte der Umstieg auf Elektrofahrzeuge erleichtert werden.
Hierzu kénnen Kaufpréamien und / oder Eco-Taxi-Zerifikate genutzt werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Das Personenbeférderungsrecht setzt den Taxiunternehmen einen engen Spielraum bei der
Umsetzung (Stichwort: Daseinsvorsorgepflicht). Die Fahrzeuge diirfen nicht aufgrund von zu
geringen Reichweiten oder langen Ladezeiten ausfallen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Die finanzielle Forderung pro Fahrzeug misste sich in einem Umfang bewegen, dass es fir die
Unternehmer keinen preislichen Unterschied macht, ob sie ein E-Fahrzeug oder ein klassischen
Verbrennungsmotor (Diesel) kaufen. Eine Pramie von 10.000 € pro Fahrzeug zum Ausgleich der
Mehrkosten erscheint derzeit realistisch. Eine solche Pramie kdnnte Gber den Bund getragen
werden. Zudem ist ein umfassendes Schnelladenetz im Stadtgebiet notwendig, damit es im
Stadtgebiet nicht zu ,Staus an den Saulen” kommt.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Taxis sind oft rund um die Uhr unterwegs und fahren zu 90 Prozent innerhalb der Stadt. In Kéln gibt
es liber 1.200 Fahrzeuge. Durch den Einsatz von emissionsarmen Fahrzeugen mit Eco-Taxi-Zertifikat
kénnten somit im groRen Umfang Stickoxide eingespart werden.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Der Bund kann eine Kaufpramie auflegen, ahnlich der vorhandenen Pramie. Die Stadt K6In mit Ihren
Stadtwerken misste sich um ein umfassendes Schnelladenetz kimmern. Der ADAC kénnte mit
seinem Eco-Taxi-Zertifikat die Férderung der emissionsarmen Fahrzeuge sicherstellen.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Flankierende MaRnahmen:
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Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Derzeit fehlen noch passende E-Fahrzeuge, die fiir den Taxibetrieb geeignet sind. Es gibt zwar
geeignete Hybrid-Fahrzeuge, aber reine E-Fahrzeuge fehlen noch. Die Taxiunternehmer kénnen
aufgrund der angespannten Marktsituation (Mindestlohn) keine Mehrkosten tragen
(Insolvenzrisiko).

Umsetzungsschritte:

Verschiedenes:

Das ADAC Eco-Taxi-Zertifikat ist ein seit Jahren bewahrtes Instrument zur Forderung emissionsarmer
Fahrzeuge in Taxiflotten und wird beispielsweise in Miinchen umfassend eingesetzt. Die
Zertifizierten Fahrzeuge stolRen im Vergleich zu den gangigen Taxi-Modellen so gut wie keine
Stickoxide aus (RDE-getestet).

M28 Forderung der Umstellung der Taxiflotte auf Elektrofahrzeuge
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 29: Emissionsarme Baumaschinen

Beschreibung der MaBnahme:
Einsatz von Baumaschinen, Baufahrzeugen und sonstigen mobilen Maschinen mit verbesserter
Abgastechnik (maximal Emissionsstufe IV) bei stadtischen Vorhaben.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Ergdnzt sich mit MalRnahme 16 Baustellenmanagement, die einen Beitrag zur Verkehrsverfllissigung
an Baustellen vorsieht.

Konfliktpotenzial:
Kontrolle der Einhaltung

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
EU-Richtlinie 97/68/EG in der Fassung 2010/26/EG, wurde mit der 28. BImSchV in deutsches Recht
umgesetzt.

Kosteneinschatzung:
Keine genauen Angaben moglich

Moglichkeiten der Finanzierung:

Kosten weiterer Akteure:
Keine genauen Angaben moglich

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
< 1 pg/m?3 fir NO, und PM10 (Studie Disseldorf, Ingenieurbiiro Lohmeyer 2015)

Zustandigkeiten und Beteiligte:
Vergabeamt, Griinflaichenamt, AWB Koln, Gemeinniitzige Wohnungsbaugesellschaften, IHK, HWK

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Veranderung der Vergaberichtlinien fiir den Einsatz bei stadtischen Bauvorhaben.

Flankierende MaRnahmen:
Information der lokalen Baubranche

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
kurzfristig

mittelfristig X
langfristig
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Bewertung:
Hinsichtlich der Gesamtbelastung (StraBenverkehr) ist in Relation zu den Auswirkungen der
mechanischen Abrissarbeiten und des Materialhandlings nur ein geringer Effekt (< 1% des

Grenzwertes) fir Stickoxide und Feinstaub (PM10) feststellbar (Studie Disseldorf, Lohmeyer 2015).

Die lokale Zusatzbelastung fiir Partikel im Baustellenbereich kann hingegen deutlich reduziert
werden (ifeu-Studie 2014).

Umsetzungsschritte:
Anderung der Vergaberichtlinie erforderlich

Verschiedenes:
Zurzeit sind die Standorte Rheinauhafen fiir Frachtschiffe sowie Schokoladenmuseum, Niehl und
Deutz fiir Hotelschiffe mit insgesamt 15 Ladestationen in Betrieb.

M29 Emissionsarme Baumaschinen
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 30: Umriistung der Fahrzeuge Stadt u. stiadt. Gesellschaften,
Umstellung auf Elektro- u. Hybridfahrzeuge

Beschreibung der Mallnahme:
- Schritt 1 Projektstudie: Umbau eines Standard-Kolonnenfahrzeugs der AWB (MB Vario) mit

Elektroachse als Prototyp fiir Feldtest im stadtischen Tageseinsatz der AWB
- Schritt 2 Serienprojekt (nach erfolgreicher Projektstudie): Umbau des AWB-Fuhrparks mit
Elektroanrieb — ca. 40 MB Vario

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
1. Richtungsweisend: Mit dieser MaBnahme kann erstmalig im kommunalen Bereich ein

Nutzfahrzeug fir den innerstadtischen Einsatz abgasseitig optimiert werden, ohne seine
Funktion und damit die Akzeptanz der Anwender zu beeintrachtigen.

2. Ubertragbarkeit auf andere Bereiche der Stadt KéIn (zum Beispiel Fahrzeuge der Amter 52,
66, 67) und auf andere Stadte, da der Umbau mit dem meistgenutzten Fahrzeugmodell
erfolgt

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Keine internationale Ausschreibung notwendig, da technisches Alleinstellungsmerkmal

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
1. EU Fordermittel (ist zu klaren, ggf. Gber Ingenieurbiiro zur Antragstellung)
2. Deutsche Fordermittel (wie unter 1.)
3. Die Kosten des ersten Prototyps tibernimmt die BPW Bergische Achsen KG

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Die Einsparung pro Fahrzeug betrégt ca. 15 L Treibstoff / 100 KM
Entspricht 398 g/100 km CO,

Zu berechnen: NOx

Larmreduzierung:

MB Werkseingaben zur Gerduschsemmission des MB-Vario mit Dieselmotorisierung:

im Standbetrieb: 87 dB und im Fahrbetrieb: 78 dB

Die Umristung mit einer Elektroachse bedeutet eine Reduzierung der Gerauschsemmission im
Standbetrieb um 100 % und im Fahrbetrieb um ca. 85 % (Fahrgerdusche).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
- AWB KolIn (Herr Dr. Schréer, Abteilung Fahrzeugtechnik)
- BPW Bergische Achsen KG (Projektleitung) und Entwicklungspartner
- Ggf. Griinflichenamt als Vertreter fir Amter
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- Wissenschaftliche Begleitforschung durch Fachhochschule KéIn(Logistik)/AWB zur
umweltfreundlichen Mobilitat in Kommunalbetrieben

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
- Ab 2020: Fertigstellung eines neuen Betriebshofes der AWB mit professioneller
Ladeinfrastruktur
- Mittel/Langfristig — Stadt KéIn: Aufbau Infrastruktur Stromzapfsaulen

Flankierende MaBnahmen:
- Als Schaufenster-Projekt nutzen / Multiplikator in Kéln, NRW und Deutschland
- Positives Image eines absolut innovativen MalRnahmen fiir Stadt KéIn bewerben

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig Projektstudie mit Fahrzeugtest

mittelfristig 3 bis 5 Jahre — Vollstéandige Umstellung diverser Flotten
langfristig

Bewertung:

Nach Abschluss der Testphase:
Einsparung von ca. 15 L Treibstoff / 100 KM

Hochrechnung der CO2-Einsparung bei 8000 km p.a. und 40 Fahrzeugen:
8000/100*398*40=1273 kg/Jahr

Umsetzungsschritte:
1. Fordermoglichkeiten priifen
Forderantrage stellen
Fahrzeug testen
Wissenschaftliche Begleitung installieren

vk wnN

Kosten kalkulieren

M30 Umstellung Fahrzeuge Stadt und stadtnahe Gesellschaften
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Anlage 1 - Standard Kolonnenfahrzeug AWB (MB Vario)

M30 Umstellung Fahrzeuge Stadt und stadtnahe Gesellschaften

/4

67



Anlage 2

eTransport
Elektrische angetriebene Achse fir Verteilerfahrzeuge

Was ist eTranspori? Die technischen Daten fiir den AWB MB-Vario

eTransport heiltt die neue elekirisch angetriebene Achse von

BPW, die speziell fiir den Einbau in Verteilerfahrzeugen im TwinPower- Eine Motorgetriebeeinheit

innerstadtischen Transportverkehr entwickelt wurde. Anirieb bestehend aus zwei achsintegrierten
Asynchronmotoren
Achse, elekirischer Antrieb und Energiespeicherung bilden
beieTransport ein System, das sich in verschiedene 60 km/h elektr. begrenzt (AWB spezifisch)
Fahrzeugmedelle integrieren lasst. Der Antrieb ist Hochstgeschwindigkeit
vollelekirisch, rekuperiert die Bremsenergie und verbessert 80-90 km
die Mandvrierfahigkeit des Transporters, indem er das Reichweite
Lenkverhalten akfiv iber die Hinterachse unterstitzt. Das ist Lithium-lonen
vor allem bei innerstadtischem Verkehr von Vorteil. Batterie
Das System kann bedarfsgerecht fir die Anforderungen im Batteriekapazitat 40-60 kKWh
innerstadtischen Vertellerverkehr ausgelegt werden.
Die Aufladung ist iiber Nacht in wenigen Stunden moglich. Ladedauer 6 bis 8 h (je nach Ladegerat)
. . . Motorleistun 2% 75 kW (200PS)
Was sind die Vorteile? ?
rein elektrischer Antrieb, leise und emissionsfrei Drehmoment 2x3.250 Nm am Rad
kompakte Bauweise, leicht integrierbar Transporter bis zu 7,5 t zul. Gesamtgewicht
mit Energieriickgewinnung und Verwendung
aktiver Lenkunterstlitzung

BPW Bergische Achsen Kommanditgesellschaft B
Postfach 12 80 - 51656 Wiehl, Deutschland - Telefon +49 (0) 2262 78-0 we think transport
info@bpw.de - www.bpw.de | www.wethinktransport.de
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 31: Mobilitatsstationen -
Mobilitdtsstationen in Siedlungsgebieten

Beschreibung der MaBnahme:

1.1. Voraussetzungen fiir die Errichtung einer Mobilstation

Die Mobilstationen kdnnen grundsatzlich mit folgenden Angeboten ausgestattet werden:
- (E-) Car-Sharing
- (E-) Bike-Sharing oder dhnliche Mikro-Fahrzeuge, ggf. auch Fahrradanhangerverleih
- (Online-) Parkraummanagement und/ oder -bewirtschaftung

1.1.1. Grundlagen

Neben der innovativen Entwicklungsarbeit diirfen als wesentliche Grundlage die geltenden
Gesetze, insbesondere die StraRenverkehrsordnung sowie das StraBen und Wegegesetz NRW
nicht auller Acht gelassen werden.

1.1.2. Vorgaben

Bei der Errichtung einer Mobilstation miissen sich diese auch gestalterisch dem Stadtbild
anpassen.

1.1.3. Flachenbedarf

Eine funktionierende Mobilstation hat einen Flachenbedarf von mehreren PKW-Stellplatzen
sowie dartber hinaus fir eine Fahrradverleihstation einen zusatzlichen Flachenbedarf je nach
GroRe zum Beispiel auf einem Uberbreiten Gehweg oder auf einem Platz.
Ein Mobilitats-Hub besteht in der Basisversion aus:

- 2 Stellplatzen fir Car-Sharing-E-Mobile mit Ladesaule

- 1 bis 2 Stellplatzen fiir konventionelle Car-Sharing—Autos

- 2 Stellplatzen fir private E-Mobile mit (6ffentlicher) Ladesaule

- Stellflache fur Leih-Pedelecs (je nach Anzahl unterschiedlich grof3)

- Stellflache fur Leih-Fahrrader (je nach Anzahl unterschiedlich grof3)

- 2 Stellplatzen mit online-Parkraummanagement

Ziel ist es, moglichst viele Mobilitdtsangebote an einem Standort zu biindeln.
Der gesamte Flachenbedarf erstreckt sich somit liber etliche Stellplatze plus Zusatzflachen. Bei
guter Annahme des Angebotes ist eine Ausweitung vorgesehen.

1.1.4. Lage

Der Mobilitats-Hub sollte eine Anbindung zum 6ffentlichen Personennahverkehr aufweisen,
moglichst zentral liegen und gut sichtbar sein.

1.1.5. Beschilderung
Die Beschilderung des (6ffentlichen) Parkraums erfolgt nach der StVO.
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1.2. Evaluierung

Im EU-Projekt GrowSmarter wird, um die EU-Fordermittel abrufen zu kdnnen, der Effekt
evaluiert. Dieses ist sehr komplex, mit ersten Ergebnissen ist 2018 zu rechnen.
Inhaltlich wird der Evaluierungsplan derzeit mit der EU abgestimmt

1.3. Module (Systembeschreibungen)

An neuralgischen Punkten werden Mobilitatstationen errichtet mit der Moglichkeit,
Umsteigepunkte von einem auf ein anderes Verkehrsmittel herzustellen. Je mehr Varianten
angeboten werden, umso groRer ist die Akzeptanz. Geregelt wird dieses liber Angebot und
Nachfrage.

Eine Mobilstation beinhaltet das Angebot von mehreren Modulen, an den Mobilitdtspunkten
wird als Mindestausstattung zunachst nur von 2 Angeboten ausgegangen; eine Erweiterung des
Angebotes ist bei einem Bedarf nicht ausgeschlossen.

1.3.1. Online-Parkplatzmanagement (Projektpartner ampido)

Die parkplatzsuchende Person (Kunde) meldet den Bedarf eines Parkplatzes fiir den gewiinschten
Zeitraum und die Ortlichkeit mittels Applikation (App), Telefon oder E-Mail an. Die Héhe der
Parkkosten wird genannt oder kann selbstandig in der App eingesehen werden. Der nachste fiir
den gewiinschten Zeitraum freie Parkplatz wird flr den Kunden reserviert, der Kunde erhilt die
gps-Daten des Parkplatzes mit einer genauen Beschreibung und kann diesen dann mittels
Navigationssystem, welches in der Applikation integriert ist, ohne Umwege anfahren. Eine
Reservierung ist sofort oder bis zu 30 Tage im Voraus moglich.

Die Abrechnung erfolgt dann zwischen dem Kunden und der Firma ampido und beinhaltet die
Parkkosten nach der tatsachlichen Nutzungsdauer, die Mindestparkdauer betragt dann aber 15
Minuten.

Die Firma ampido rechnet mit dem Eigentiimer des Parkplatzes separat ab, z.B. nach den
tatsachlichen Einnahmen abzliglich einer Provision oder nach einem vorher vereinbarten
Mietfestpreis.

Durch dieses System kann der Parksuchverkehr reduziert werden. Die tatsachliche Wirkung ist
wesentlicher Bestandteil der Evaluierung. Der Kunde wird vermutlich eine Zeitersparnis haben.
Flr die Allgemeinheit ist der umweltschonende Aspekt hervorzuheben, aber auch die
Reduzierung der Gesamtverkehrsleistung. Neben einer besseren Ausnutzung des Parkraums
besteht auch die Moglichkeit einer dynamischen Preisanpassung entsprechend der Nachfrage.
Da die rechtlichen Méglichkeiten zur Reservierung von 6ffentlich gewidmetem Strallenland sehr
stark eingeschrankt sind, fehlen heute die Rechtsgrundlagen fir die Vermarktung 6ffentlicher
Flachen durch ein Privatunternehmen. Deswegen werden zundchst diese Anlagen nicht auf
gewidmeten Flachen realisiert. Die Verwaltung verhandelt derzeit mit der Bezirksregierung Koln
Uber eine entsprechende Pilotanwendung.

1.3.2. Stationsgebundenes (E-)Car-Sharing (Projektpartner cambio Kéln)

Beim Car-Sharing wird unterschieden zwischen stationsgebundenem und nicht
stationsgebundenem Car-Sharing.

Stationsgebunden besagt, dass jedes Car-Sharing-Auto einen festen Stellplatz hat. 85 % dieser
Stellplatze befinden sich in Koln auf privaten Flachen. Es ist nicht zwingend erforderlich, die
Stationen im 6ffentlichen Raum zu errichten, hierflir kdnnen auch private Stellplatze, z.B. in
Tiefgaragen oder Parkhdusern, genutzt werden. Die dazugehoérigen Vertrage schlieRt das Car-
Sharing-Unternehmen mit dem jeweiligen Betreiber bzw. Eigentliimer. Durch den fest
zugeordneten Stellplatz ist diese seit Jahrzehnten etablierte Car-Sharing-Form im Voraus planbar.
Durch diese Planbarkeit wird stationsbasiertes Car-Sharing auch von Firmen und Institutionen

/3

M31 Mobilitdtsstationen_Mobilitatsstationen in Siedlungsgebieten 70



-3-

eingesetzt: In Koln erledigen die Mitarbeiter(-innen) der Stadtverwaltung damit rund 12.000
Dienstfahrten pro Jahr. Dafiir stehen Wagenmodelle verschiedener Grof3e zur Verfligung. Deren
durchschnittlicher CO2-Aussstol liegt mit 0,97 g weit unter dem Bundesdurchschnitt (2013: 136,4
Gramm CO2 je Kilometer) der privaten Kraftfahrzeuge. Der Grow Smarter Industriepartner
cambio Car-Sharing hat die stadtische Ausschreibung fiir diese Dienstleistung viermal in Folge
gewonnen.

Entsprechend grof} sind Auslastung und Flotte: Tagsiiber genutzt von Institutionen und Firmen,
abends und am Wochenende vom privaten Car-Sharing-Mitglied, erreicht stationsgebundenes
Car-Sharing tagliche Auslastungsquoten von mehr als 10 Stunden. Durch diese Verfligbarkeit und
die bedarfsgerechten unterschiedlichen Wagenmodelle fiihrt stationsgebundenes Car-Sharing zu
einer Autoersatzquote von 1:10 (Quelle: Bundesverband Car-Sharing). In K6ln sowie in den
innerstadtischen Ballungsrdumen ersetzt ein stationsgebundenes Car-Sharing-Auto mit
entsprechend hoher Stationsdichte 12 private PKW (Quelle: cambio Kéln). In Kombination mit
OPNV und Fahrrad fiihrt stationsgebundenes Car-Sharing als Teil des Modal Split zu einer
wesentlichen Verringerung des MIV. Die Nutzer von Car-Sharing fahren auch erfahrungsgemafd
weniger, als wenn sie standig einen Privatwagen vor der Tir stehen haben.

Fir die relativ neu auf dem Markt befindlichen Free-Floater-Systeme gehen erste Studien in den
Stadten Berlin und Miinchen (WiMobil) eher von einer Autoersatzquote mit einem Faktor von 1:3
aus. Die Fahrzeuge dieser Systeme stehen zu 100 % im 6ffentlichen Raum und offerieren zum Teil
nur ein einziges Fahrzeugmodell.

Fiir einen sinnvollen Betrieb von Elektrofahrzeugen kommt momentan nur stationsgebundenes
Car-Sharing in Frage, weil dort immer ein Parkplatz an der reservierten Ladesaule freigehalten
wird.

In den Bereichen, wo Car-Sharing angeboten wird, reduziert sich also sowohl das Aufkommen des
flieBenden Verkehrs wie auch des ruhenden Verkehrs, der benétigte 6ffentliche Verkehrsraum
reduziert sich.

1.3.3. Stationsgebundenes (E-)Bike-Sharing (Projektpartner KVB AG)

Das KVB-Leihradsystem ist sowohl fiir den flexiblen Betrieb (Finden und Abstellen im
StraRenraum) als auch fiir den stationsgebundenen Betrieb (ortsfeste Anlagen) ausgelegt. Beide
Betriebsformen kénnen gleichzeitig in einem System betrieben werden. Die Nutzer des Systems
erhalten hierdurch maximale Wabhlfreiheit (Flexibel) sowie verlassliche Bereitstellung an
definierten Punkten (Station).

Das Angebot kann schnell und entsprechend der 6rtlichen Verhaltnisse angepasst werden.
Stationen sind in Form von ortsfesten Anlagen (feste Einstellplatze sowie Info und
Verleihterminal) sowie ,virtuellen” Stationen moglich. Virtuelle Stationen sind feste Punkte, an
denen eine bestimmte Anzahl Rader in loser Reihenaufstellung bereitgestellt werden.

Ortsfeste Anlagen sind unabhangig von Versorgungsleitungen (ausgenommen E-Bikes) und festen
Fundamenten (werden mit dem festen Untergrund verdibelt), die Erweiterung und Reduzierung
von Stellplatzen ist vergleichsweise einfach moglich.

Die Integration aller VRS e-Tickets wurde am 22.1.2015 im VRS-Beirat beschlossen.

Damit erhalten alle VRS-Stammkunden (Abo, Job- und Semester-Ticket) 30 Minuten Freifahrt fur
jede Entleihe zu ihrem Ticket ohne Aufpreis dazu. Der flexible Betrieb wurde am 08. Mai 2015
durch die KVB aufgenommen.

1.3.4. Elektroladeinfrastruktur (Projektpartner RheinEnergie AG)

Fir die Elektrofahrzeuge ist eine Ladeinfrastruktur durch das Versorgungsunternehmen
RheinEnergie AG aufzustellen.

Neben der Moglichkeit einer bereits unterirdisch verlegten Stromleitung ist bei der genauen
Standortwahl auch die Ndhe zu u.a. Baumen zu betrachten, um Wurzelbeschadigungen zu
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vermeiden.

Fir Kraftfahrzeuge wird im Regelfall ein Tankschlauch von der Ladesdule zum Fahrzeug
erforderlich sein, hier sind mogliche Stolpergefahren auszuschliel3en.

An einer herkdmmlichen AC-Ladestationssaule konnen zwei Elektro-Fahrzeuge gleichzeitig
aufgeladen werden. Durch eine gegeniiberliegende Anordnung kann, wenn die Ortlichkeit dieses
zuldsst, die Zahl der zugehorigen Parkplatze verdoppelt werden. Die Ladepunkte (Typ2-Stecker)
sind zum Schutz gegen Vandalismus und zur elektrischen Sicherheit bis zur Autorisierung durch
einen Nutzer verriegelt und spannungsfrei. Die Elektrofahrzeuge werden mit einem vom Fahrer
mitzubringenden Ladekabel mit der Ladestation verbunden. Dies ist der etablierte Prozess an
Gber 5.000 offentlich zuganglichen AC-Ladepunkten in Deutschland.

Im 6ffentlichen StralRenland bezieht die Ladestation ihren Strom im Regelfall aus dem
vorhandenen Stromnetz, hierfir sind Leitungsverlegungen erforderlich, die der Energieversorger
bzw. sein Nachunternehmer durchfiihren muss.

Voraussetzung fiir die Errichtung der Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum ist eine
Reservierung der zugehorigen Parkplatze fir Elektrofahrzeuge wahrend des Ladevorgangs mit
ordnungsrechtlichem Vorgehen gegen Falschparker. Dies und die optionale Reduzierung von
Parkgebuhren fiir Elektrofahrzeuge ermoglicht seit dem 12.06.2015 das Gesetz zur
,Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge” (kurz EmoG).

1.3.5. Weitere Module

Auch wenn zundchst nur ein Partner mit einem Angebot eine Mobilitatsstation in Betrieb nimmt,
ist nicht aus den Augen zu verlieren, dass mittelfristig mehrere Mobilitats-Varianten miteinander
kombiniert werden sollen; hier sind u.U. aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten auch
Kompromisse einzugehen.

Als mogliche weitere Module kommen zum Beispiel Angebote wie Elektrotaxis,
Anrufsammeltaxis, Shuttleservices in Frage.

1.3.6. Betrieb und Unterhaltung von Mobilitatsstationen

Grundsatzlich ist jeder Partner fiir seine Anlagen bzw. Fahrzeuge selbst verantwortlich und auch
verkehrssicherungspflichtig. RegelmaRige Wartungsintervalle sind ebenfalls notwendig, bei
Wartungen sind zum Beispiel Ersatzfahrzeuge fir die Kunden durch den Betreiber bereitzustellen.
Die Akzeptanz der Kunden ist nur bei einer gepflegten Anlage gegeben, daher ist eine
kontinuierliche Pflege, diese beinhaltet selbstverstandlich auch den Winterdienst, notwendig und
durch den Betreiber zu organisieren und zu finanzieren.

Wechselwirkung mit anderen MaBnahmen:
Entzug ,6ffentlicher” Flachen fir die Allgemeinheit

Konfliktpotential:
Sondernutzung maximal 5 Jahre (laut Entwurf Car-Sharing-Gesetz)

Akzeptanz:
Nicht fiir alle Bevolkerungsgruppen geeignet!

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Car-Sharing-Gesetz (Rechtskraft ab voraussichtlich 01.09.2017)
StVO, sonstiges Strallenrecht, kommunale Satzungen etc.
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Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Durch die Kommune ist die StVO-Beschilderung zu stellen. Ebenfalls entfallen Einnahmen aus einer
Parkraumbewirtschaftung, die durch die Sondernutzungsgebihr nicht vollstandig refinanziert wird.

Kosten weiterer Akteure:
Installation, Unterhaltung und Betrieb erfolgt wie die dazugehorige Bereitstellung der finanziellen
Mittel durch den ,privaten” Betreiber des jeweiligen Moduls

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Reduzierung des Individualverkehrs (nachgewiesen im Forschungsprojekt wiMobil)

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
StraRenverkehrs- und Stralenbaubehorde, Stadtplanungsamt, (bei fiskalischen Flachen:
Liegenschaftsamt), Betreiber der Module

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Politischer Beschluss, aber auch Abhingigkeit von der Ortlichkeit

Flankierende MaBnahmen:
Hinweisbeschilderung (Achtung: zusatzliche Kosten)

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig
mittelfristig X
langfristig X
Bewertung:

Kann langfristig mit den verschiedenen Abhangigkeiten in ca. zwei Drittel des Stadtgebietes, je nach
Bevolkerungsstruktur, angewandt werden.

Umsetzungsschritte:
a) Politischer Beschluss
b) Gesamtkonzept erstellen
c¢) Verhandlungen mit Betreibern
d) Inbetriebnahme

Verschiedenes:
Nicht alle Module lassen sich wirtschaftlich an jedem Standort abbilden, hier ist u.U. eine
schrittweise Vorgehensweise sinnvoll.
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MaBnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MafB3nahme Nr. 32: Stadtisches Griin

Beschreibung der MaBnahme:

Fassaden- und Dachbegriinung zur Warmedammung, zur Produktion von Kaltluft und Steigerung der
Verdunstungshohe, zur Senkung der Oberflachentemperatur und vor allem zur Reduzierung von
Feinstaub in der Luft

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Wirkungsleistung schwer bezifferbar

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Fassadenbegriinung: variiert stark mit gewahlter Methode. Ab 30 € (Kletterpflanze) bis 1200 €
(Vertikale lebende Wand) pro m?

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Warmedammung, Produktion von Kaltluft, Reduzierte Warmeabstrahlung durch senken der
Oberflachentemperatur, Speicherung von Feinstaub, Reduzierung von O3, NO,, PM10, SO,

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadtplanung, Stadtentwicklung, Gebdaudewirtschaft

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Bewadsserungssystem fiir ,lebende Wand“

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
kurzfristig

mittelfristig X
langfristig

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

Verschiedenes:

Quellen:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MaBnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MaRnahme Nr. 33: Spezifisches Griin an Belastungsschwerpunkten

Beschreibung der MaBnahme:
CityTrees zur ungehinderten Luftzirkulation in Straenschluchten sowie Filterung von Feinstaub und
NO, aus der Luft. Die Wande sind mit verschiedenen Moosarten bepflanzt.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Wirkung und Filterleistung ist schwer bezifferbar

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kosten bei Green City Solutions: Kauf ab 22000 €, Miete ab 1250 €/Monat; zusatzliche
Wartungskosten

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Reduzierung vor allem von Feinstaub, NO,

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadtplanung, Stadtentwicklung, Umweltamt, Stadtmoblierung

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Bewasserungssystem fiir ,lebende Wand“

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

Kurzfristig

Mittelfristig X

Langfristig

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

Verschiedenes:

M33 Spezifisches Grin an Belastungsschwerpunkten
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 34: Férderung emissionsarmer bzw. emissionsfreier
Lieferverkehr -Mikrodepots

Beschreibung der Mallnahme:

Entwicklung eines stadtvertraglichen, dkologischen und 6konomischen Anlieferungsmodells durch
UPS fir die Stadt K6In durch die Reduzierung der Lieferverkehre in der Innenstadt und durch die
Ausweitung der Elektromobilitatslosungen.

Dabei sollen die Pakete von einem Mikro-Depot aus mit Sackkarren und E-Lastenradern feinverteilt
werden. Potentielle Mikro-Depots konnen ehem. Kioske, Container, nicht genutzte Hinterhofe oder
Teile nicht genutzter Ladenflachen, kleine Ladenlokale, Garagen, Parkhduser u.v.m. sein.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Seitens der Stadt K6lIn ist die Aufstellung von Containern im Innenstadtbereich aus Griinden der
Stadtgestaltung und der hohen Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen StraRenland unerwiinscht.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Es fallen keine Kosten an, wenn der Betreiber private Flachen als Zwischenlager fir die Waren im
Stadtgebiet findet.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

In Hamburg wurden durch die Realisierung des Projekts durch die Aufstellung von 4 Containern bis
zu zehn Zustellfahrzeuge in der Innenstadt ersetzt, die Verkehre um bis zu 500 Standortwechsel pro
Tag reduziert und auRerdem die CO2- und Larmemissionen stark reduziert (vgl. IHK: Stadtmobilitat
aus Sicht der Wirtschaft am Beispiel KéIn: 2015).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Im Wesentlichen die jeweiligen KEP-Dienstleister. Denkbar ware auch die Errichtung/Herrichtung
von Mikrodepots, in denen sich mehrere Dienstleister diskriminierungsfrei ansiedeln kénnten. Die
Bereitstellung konnte durch Dritte gegen Entgelt oder ggf. auch durch die Stadt KoIn erfolgen, sofern
diese Uber entsprechende Immobilien verfligt. Ebenso ist das Engagement der IHK Kéln bei der
Verbreitung der Idee, der Suche nach moglichen Standorten und der Umsetzung entsprechender
Projekte denkbar und wiinschenswert.
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Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Anforderungen von UPS an ein Mikrodepot:

préferierte GréRe 18-20m? (Ladefliche eines P80-Zustellfahrzeugs 10-12m?):
Die praferierte Grofe ist von der Lage des Depots abhangig. Befinden sich im Einzugsbereich

des Depots, wie z.B. in Hammerbrock, 80—-100 Kunden, reichen ca.10 m? an Fliche. Befinden
sich im Einzugsbereich bis zu 250 Kunden, werden ca. 18-20m?2. Die Ladefldche eines P80 hat
23 m? und der P100 hat 28 m3.

LKW / P80-Zufahrt

Die Depotbelieferung erfolgt mit einem 7,5 t-Lkw mit Ladebiihne. Es ist somit eine

Anlieferung an einer Rampe moglich, wenn der Zusteller trotzdem seine Sendungen
ebenerdig verladen kann. Selbstverstandlich muss eine freie An-und Abfahrt garantiert sein.
Zentrale Lage in Innenstadt

Eine zentrale Lage ist nicht zwingend erforderlich. Hier ist immer eine Einzelfallpriifung
notwendig.
Ladezonen am Depot oder in der unmittelbaren Ndhe der FuRgdngerzonen

Erforderlich sind Ladezonen direkt an/in den FuRgangerzonen erforderlich. Diese Ladezonen
mussten durch Beschriftung oder Beschilderung gekennzeichnet sein und ausschlieBlich fur
Lastenfahrrader zur Verfligung stehen.

Zugang zum Mikrodepot

breite Haustire, Erdgeschosslage ohne Aufzug Wenn der Raum (ber einen breiten Zugang
verfugt, bietet sich sogar die Moglichkeit, das/die Lastenrad/rader unterzustellen.
Mietkosten

Orientierungswert ca. bis 200-400 Euro/Monat. Entscheidend ist, wie viele Fahrzeuge mit
dem Depot ersetzt werden kdnnen.

Ansprechpartner UPS: Rainer Kiehl
United Parcel Service Deutschland S.ar.l. & Co. OHG
Projekt Manager City Logistik

Werner Siemens StrafSe 30
22113 Hamburg
Tel.: 0170-4556490

Flankierende MaRnahmen:
Offentlichkeitsarbeit
Ggf. Wissenschaftliche Begleitung

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

Kurzfristig

Mittelfristig X

Langfristig

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

M34 Mikrodepots
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Verschiedenes:

Pilotprojekt Stadt Hamburg:

Anfang 2015 startete in Hamburg das von UPS in Zusammenarbeit mit dem BID ,,Neuer Wall“ und
der Stadt Hamburg entwickelte Pilotprojekt , City Logistics Hamburg®”. Auf dieser Basis sollen weitere
GroRstadte in Deutschland folgen.

In K6ln kdnnte ebenfalls ein Konzept entstehen, das den Grofteil der Zustellfahrzeuge von UPS aus
dem Innenstadtbereich fernhalt. Daflir benoétigt UPS kleine Lager - sog. Mikro-Depots - zur
Feinverteilung der Sendungen in den dicht besiedelten Teilen der Innenstadt. Diese Mikro-Depots
werden taglich von einem Lkw beliefert und als Hub fiir die Feinverteilung genutzt. Von dort aus
werden die Pakete mit alternativen Distributionsmethoden, wie zum Beispiel mit E-
Lastenfahrradern zugestellt.

In Hamburg wurden durch die Realisierung des Projekts bis zu zehn Zustellfahrzeuge in der
Innenstadt ersetzt, die Verkehre um bis zu 500 Standortwechsel pro Tag reduziert und auRerdem die
CO2- und Larmemissionen stark reduziert (vgl. IHK: Stadtmobilitdt aus Sicht der Wirtschaft am
Beispiel KoIn: 2015). Derzeit wird die erweiterte Innenstadt Hamburgs Gber vier Mikro-Depots
emissionsfrei beliefert. Lediglich vier Lkw-Fahrten zur Anlieferung und Abholung der in Hamburg
genutzten Container werden — derzeit — noch mit dieselbetriebenen Lkw durchgefihrt.

Quellen: Herr Kiehl, UPS

Quelle: http://www.hamburg-news.hamburg/site media/uploads/ups lastenrad.jpg
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 35: Férderung emissionsarmer bzw. emissionsfreier Lieferverkehr -
Elektromobilitat im Lieferverkehr (Bsp. DHL-Scooter)

Beschreibung der MaBnahme:

Austausch von konventionell angetriebenen (Liefer-)Fahrzeugen (v.a. Diesel) durch E-(Lasten-)
Fahrzeuge (PHEV, BEV).

Die Deutsche Post/DHL hat einen Teil ihrer Lieferflotte in K6ln im September 2016 auf E-Fahrzeuge
(66 sog. E-Scooter) umgestellt.

Die Firma Hermes will bis 2025 1.500 vollelektrische Lieferfahrzeuge im Einsatz haben und damit alle
groRen deutschen Innenstadte anfahren. (strategische Partnerschaft mit dem Daimler-Konzern)

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:

Aus Gesprachen mit anderen Paketdienstleistern (z.B. DPD) wurde ersichtlich, dass fiir diese der
Einsatz von E-Scootern nicht in Betracht kommt, da diese andere Betriebsmodelle (z.B. keine eigene
Fahrzeugflotte, selbstandige Fahrer) und Zusammensetzungen der Lieferungen auf den Routen
(Notwendigkeit von groReren Lieferfahrzeugen als E-Scooter) haben.

Hier ist die Umstellung allein deshalb schon ein Problem, da derzeit keine zweckmaRigen,
vollelektrischen Serientransportfahrzeuge auf dem Markt sind. Das gleiche Problem diirften auch
Handwerksbetriebe und andere KMUs haben, die gerne auf vollelektrische Transportfahrzeuge
umstellen wiirden.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kosten weiterer Akteure:

Hoheren Anschaffungskosten fiir die Firmen stehen geringere Wartungs- und Antriebskosten
gegenlber.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Enormes Einsparpotential bei Emissionen bei substanzieller Umstellung (neben KEP-Dienstleistern
v.a. KMUs)

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Privatwirtschaft, Automobilindustrie (Entwicklung und Angebot von serienméRig elektrisch
betriebenen Transportfahrzeugen), Kommunen/Gesetzgeber im Sinne ordnungsrechtlicher
MaBnahmen

/2

M35 Elektromobilitat im Lieferverkehr 79



Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Vorhandensein eines entsprechenden Fahrzeugangebots am Markt von Transportfahrzeugen
Kostenstruktur (Anschaffung, Betrieb, Wartung) muss betriebswirtschaftlich mit konventionellen
Fahrzeugen mithalten kénnen.

Flankierende MaBnahmen:
Ggf. regulatorische Vorgaben (Dieselfahrverbote)
Ggf. Anreizsysteme (z.B. Kaufprdamien)

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

Quellen:
- http://www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/presse/deutsche-post-dhl-group-startet-

leise-und-saubere-paketzustellung-koeln

- http://www.dpdhl.com/de/presse/pressemitteilungen/2016/deutsche post dhl group star

tet leise saubere paketzustellung koeln.html

- http://www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-konsumgueter/hermes-paketzusteller-

will-e-fahrzeuge-von-daimler-einsetzen/19804514.html
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 36: Bereitstellung einer ausreichenden E-Ladeinfrastruktur

Beschreibung der MaBnahme:

Aufstellung 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur im stadtischen Gebiet
Installation von Mobilitatshubs (Pedelecs, e-Carsharing, 6ffentliche Ladeinfrastruktur)

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Gestattungsvertrage mit den Grundstiickseigentimern
Sondernutzungserlaubnis der Stadt KoIn (e-Carsharing)
StraRenverkehrsordnung

Elektromobilitatsgesetz — EmoG
Ladesaulenverordnung

Eichrecht

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Kosten pro Ladesaule: 11.000 € inkl. Netzanschluss
Entwicklungskosten einer App als Bezahlsystem
Abrechnung gegeniiber Endkunden nach Parkdauer an der Ladesaule

Kosten weiterer Akteure:

Abrechnungsdienstleister

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Laut einer Studie des 6sterreichischen Umweltbundesamts (2016) produzieren batteriebetriebene e-

Fahrzeuge 35%-45% weniger NOx-Emissionen als Benzinfahrzeuge und bis zu Giber 80% geringere

NOx-Emissionen als Dieselfahrzeuge. Die Partikelemissionen bilanzieren bei den betrachteten

Antriebsarten anndhernd gleich.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Stadt Koln: Genehmigungen

Cambio und Drive Now: Kooperation e-Carsharing

Netzbetreiber: Erstellung des Netzanschlusses

RheinEnergie AG: Lieferung der geforderten elektrischen Leistung und Aufbau der Lade-
infrastruktur

Leistungsnehmer: Nutzung des Ladeplatzes, Abnahme der elektrischen Leistung
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Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Stellflachen im 6ffentlichen Straflenland

Flankierende MaBnahmen:
- Einbindung der Ladeinfrastruktur in eine App als Bezahlsystem
- Forschung und Entwicklung im Bereich der Elektromobilitat fordern
- Unterstilitzung der integrierten Zell- und Batterieproduktion in Deutschland
- Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen
- Ausweisung der Ladeinfrastruktur
- Einheitliche Kommunale Regelungen
- Ubergreifende regionale Strukturen

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X

mittelfristig

langfristig

Bewertung:

95 % aller Autofahrten sind kiirzer als 50 km, 80 % sind kiirzer als 30 km, die
Reichweitenbeschrankung von Elektrofahrzeugen spielt gerade in der Stadt kaum eine Rolle. Im
Hinblick auf die NOx-Emissionen kann ein erhéhter Anteil an E-Fahrzeugen in den Stadten zu einer
Verbesserung der Luftreinheit in K6ln beitragen.

Umsetzungsschritte:
- Stellplatzanalyse
- Potenzialanalyse
- Standort individuelle Priifung
- Ggf. Beantragung der Sondernutzung und SchlieBung der notwendigen Vertrage
- Herstellung Netzanschluss
- Installation und Inbetriebnahme der Ladesdule
- Technischer Service, Wartung und Instandhaltung

Verschiedenes:

Per Beschluss des Rats der Stadt KéIn sollen 400 Ladepunkte installiert werden.

Im Jahr 2025 kénnen 25.000 Elektro Fahrzeuge durch Koln fahren.

Belieferung der Ladesiulen mit 100% Okostrom (aktuell 25 MWh/ Monat)

Bei der aktuellen Ausstattung mit 220 Ladepunkten ergibt das eine CO,-Einsparung von 19,5t im
Monat

M36 Bereitstellung einer ausreichenden E-Ladeinfrastruktur
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 37: Nachriistung von Euro V-Fahrzeugen auf Euro VI

Beschreibung der MaBnahme:

Durch das Nachriisten mit Schadstoffminderungssystemen bei PKW von Euro V auf Euro VI, soll die
Luftreinhaltung verbessert werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen: Nachriistungen sollten nicht nur von freien Anbietern
im Angebot sein, sondern hier ist ebenso der Fahrzeughersteller gefordert, der ebenfalls
entsprechende Moglichkeiten der Nachriistung bieten sollte.

Konfliktpotenzial: Ein Konflikt kann sich daraus ergeben, dass bei einem Einfahrtverbot von Euro V
Fahrzeugen oder niedriger, nicht genligend Stellflachen, z.B. fir Park&Ride-Platze zur Verfligung
stehen.

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

Eine Rechtsgrundlage liegt hierfir nicht vor!

Der Bund muss die Fahrzeughersteller dazu verpflichten die Fahrzeuge von Euro V auf
Euro VI kostenfrei nachzuriisten.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Hierbei gibt es unterschiedliche Angaben, Anbieter werben mit 1500 Euro fiir die Nachristung. Gibt
es finanziell tragbare Nachristsysteme auf dem Markt, sollte eine Nachristung von der
Bundesregierung geférdert werden, um hier einen Anreiz zu schaffen.

Kosten weiterer Akteure:
Auch der Fahrzeughersteller sollte in die Pflicht genommen werden, entsprechende Systeme zur
Schadstoffreduzierung anzubieten, bzw. kostenfrei umzuristen.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Alle funktionierenden Nachriistsysteme tragen zur Minderung der Schadstoffe bei.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Das Software Update bei VW hat im Test auf Abgaspriifstanden gezeigt, dass in realitdtsnahen
Fahrzyklen die Emissionen durch eine Software um 20-60 % gemindert werden kénnen. Ein
Software-Update und deren Erfolgskontrolle bei Euro V-Fahrzeugen sollte gewahrleistet sein. Nicht
alle Autofahrer kénnen oder wollen die Beschrankung von Zufahrten durch den Kauf eines neuen
Wagen (Euro V1) umgehen. Fir diese Kunden bendétigt man eine Nachristung. Wir fordern, dass in
erster Linie die Fahrzeughersteller Nachristsysteme anbieten.
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Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Die Voraussetzung fiir derartige MaBnahmen sind in erster Linie Angebote der Fahrzeughersteller
und auch Nachrster, die entweder kostenfreie oder finanziell tragbare Systeme anbieten, welche
gef. von den Fahrzeugherstellern und der Bundesregierung aus einem Fordertopf mit finanziert
werden.

Flankierende MaBnahmen:
Generelle Reduzierung der Abgase durch die Fahrzeughersteller.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:

Solche MaBnahmen sind mittelfristig bis langfristig zu sehen, da es im Moment von freien Anbietern
nur Prototypen von Nachriistsystemen gibt. Fraglich ist aulRerdem, in wie weit diese Systeme
Typgenehmigungen von Seiten der Fahrzeughersteller zum Einbau erhalten, bzw. technisch so
beschaffen sind, dass es nach dem Einbau keine Probleme gibt.

Umsetzungsschritte:

Zusatzlich geférderte funktionierende NachristmaRnahmen sowie die Umsetzung scharferer
Grenzwerte bei Neufahrzeuge wiirden nur im Gesamtpaket eine bessere Luftreinhaltung bringen.
Fahrzeuge miissen im Realbetrieb schadstoffarmer werden: Die tatsachlichen Abgase im realen
Betrieb dirfen den im Testverfahren gemessenen Schadstoffausstol3 nicht um ein Vielfaches
Ubersteigen. Um dies sicherzustellen, sind realitdtsnahe Abgaspriifungen notwendig. Die Einflihrung
direkter Messungen der Emissionen bei Fahrt auf der StraBe (RDE, Real Driving Emissions) soll
moglichst bald erfolgen. Dabei ist es wichtig, dass die zuldssige Abweichung der realen Emissionen
vom Priifstandgrenzwert (Ubereinstimmungsfaktor) sehr niedrig ist. Nur so kann sichergestellt
werden, dass die Automobilindustrie Abgastechniken einsetzt, die wirksam Emissionen Uber alle
Betriebszustande verringern. Nach Festschreibung der RDE Abgasgesetzgebung ist zusatzlich zur
blauen Plakette (EuroVI -Diesel) eine weitere, noch scharfere Plakettenstufe fir ,,Euro VI mit
Erfillung der RDE-Anforderungen” wahrscheinlich. Selbst die heute und in den kommenden Jahren
neu verkauften Diesel- Pkw (Euro VI ohne Erfiillung der RDE Anforderungen) missen daher in
wenigen Jahren mit Fahrverboten rechnen. Aus diesem Grund sollte der Fahrzeughersteller
nachbessern.

Verschiedenes:

Per Beschluss des Rats der Stadt KéIn sollen 400 Ladepunkte installiert werden.

Im Jahr 2025 kénnen 25.000 Elektro Fahrzeuge durch Koln fahren.

Belieferung der Ladesiulen mit 100% Okostrom (aktuell 25 MWh/ Monat)

Bei der aktuellen Ausstattung mit 220 Ladepunkten ergibt das eine CO,-Einsparung von
19,5 t/Monat.
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 38: Intelligentes Verkehrsmanagement -
Umfassendes Gesamtkonzept/Umfassendes Verkehrsmanagement
(umweltsensitiv) am Beispiel der Landeshauptstadt Diisseldorf

Beschreibung der MaBnahme:

Entwicklung und Aufbau eines umfassenden Verkehrssystemmanagements, welches u.a.
Parkrauminformationen, ein Verkehrslagesystem, eine zentrale Steuerung der LSA sowie eine
dynamische Verkehrsleitung beinhaltet. Langfristiges Ziel sollte es sein, auf den technischen
Moglichkeiten der jeweiligen EinzelmaRnahmen aufbauend, ein intermodales Verkehrskonzept fir
moglichst viele Verkehrstrager zu entwickeln.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Nutzung einer gemeinsamen Datenbasis:

Die gesammelten Daten kdnnen u.a. zum Aufbau eines Verkehrsflussinformationssystems, eines
Parkraummanagements, zur Steuerung einer umweltsensitiven Ampelschaltung oder fir eine
umweltsensitive Gebots- und Verbotsbeschilderung im StraBenverkehr verwendet werden.

Konfliktpotenzial:

Bei der Datenerhebung- und verarbeitung gilt es datenschutzrechtliche Fragen zu klaren und zu
beachten.

Bei den meisten Detektionsverfahren werden jedoch keine sensiblen Daten aufgenommen oder
gespeichert.

Ebenso kénnen Widerstdande bzw. Konflikte bei der Umsetzung von Teilkonzepten auftreten (s. Bsp.
StraRen.NRW bei Riickstau des Verkehrs auf die BAB 3 bei einer Pfortnerung der Ampelschaltung am
Clevischen Ring in Koln).

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
in Abhangigkeit der jeweiligen EinzelmaRRnahmen

Kosteneinschatzung:
Kosteneinschatzung nach MARLIS 4.0: hoch bis sehr hoch

- eine genaue Kostenermittlung kann nur anhand der jeweiligen EinzelmaRnahmen erfolgen.

Erlduterung MARLIS - Bewertung von Mallnahmen zur Reinhaltung der Luft in Bezug auf
Immissionen an StralRen:

In der Datenbank des Bundesamts fiir StraBenwesen (BASt) sind MaBnahmen zur Luftreinhaltung an
Verkehrswegen und deren Auswirkung auf die Luftschadstoffkonzentrationen im In- und Ausland
ausfihrlich beschrieben und bewertet. MARLIS bietet die Moglichkeit, unter Auswahl bestimmter
Kriterien aus einer Vielzahl an MalRnahmen zu ermitteln und je nach Datenverfiigbarkeit deren
verkehrliche, emissions- und immissionsseitigen Wirkungen zu beurteilen. Dariiber hinaus erlaubt
eine Volltextsuche, die Inhalte der Datenbank nach beliebigen Schlagwortern und Satzen
durchsuchen zu lassen. Des Weiteren kann sich der Anwender nach individueller Datenfilterung der
Malnahmen die prozentuale Verteilung der Wirkungsstufen in Diagrammen anzeigen lassen.
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Moglichkeiten der Finanzierung:

Umsetzung als geférdertes Forschungsprojekt der Stadt Kéln denkbar (s. Bsp. Disseldorf):
Gesamtprojekt zur Entwicklung eines zentralen Verkehrsmanagements oder
Einzelprojekte zur Entwicklung einer TeilmaBnahme

Kosten weiterer Akteure:

Es kdnnen weitere Kosten beim Nutzer in Abhadngigkeit der jeweiligen MaBnahmen entstehen, die
jedoch zum jetzigen Verfahrensstand nicht zu beziffern sind (z.B. Kosten fiir ein Navigationssystem
oder fiir die Ausristung eines Kraftfahrzeugs mit einem FCD-System).

> Floating Car Data (FCD) bezeichnet einen Systemvorschlag mit Daten, die aus einem
Fahrzeug heraus generiert werden, welches aktuell am Verkehrsgeschehen teilnimmt. Das
umfasst sowohl Daten {iber den Zustand des Fahrens als auch Zustandsdaten des Ortes beim
Stehen, zum Beispiel im Stau, vor Ampeln oder auf einem Warteplatz. Ein Datensatz
beinhaltet zumindest den Zeitstempel sowie die aktuellen Ortskoordinaten. Durch den
Einsatz des Floating-Car-Data-Verfahrens (FCD) werden Autos so zu mobilen Sensoren
(wikipedia.org).

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Einschatzung der MaRnahmenwirkung nach MARLIS 4.0: mittel (Belastungsreduktion 1 bis 5 pg/m3)
Einschatzung aus den Erfahrungen der Stadt Disseldorf: gering bis mittel

Primar wurde in Disseldorf das Verkehrssystemmanagement nicht aus Griinden der
Luftreinhalteplanung entwickelt, sondern um das vorhandene StraRennetz optimal ausnutzen zu
kénnen und den Verkehr dadurch zu verflissigen.

Das digitale Verkehrslageinformationssystem in Disseldorf weist als Gbersichtliche
Informationsplattform relativ hohe Klickzahlen auf. Das Angebot wird von den Verkehrsteilnehmern
angenommen. Weitere Aussagen zur Auswirkung auf den Verkehrsfluss, ob dadurch stark befahrene
Bereiche umfahren werden, ist nicht eindeutig zu klaren, wird jedoch vermutet.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
- Kommune
- externe Dienstleister (z.B. TomTom) zur Sammlung, Verarbeitung und Ausgabe von
Verkehrsinformationsdaten
- Wissenschaftseinrichtungen im Rahmen eines Forschungsprojekts
- Mobility Data Marketplace/ Mobilitdts Daten Marktplatz (BASt): Bundesweite
Datenschnittstelle von Verkehrsdaten (flir Nutzer sowie fiir Anbieter gleichermalRen nutzbar)

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

- Nutzung des MDM — Mobility Data Marketplace (BASt)

- Verbesserung Verkehrsinformation durch eigene Sensorik zur Verkehrserfassung oder durch
Ankauf von externen Daten (Datenzukauf meist wirtschaftlicher als Errichtung stadteigener
Detektoren)

- moderne LSA-Steuerung inkl. Schnittstellentechnik

- zentraler Verkehrsrechner
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- Nutzung moderner Technik (z.B. FCD ,Car2X-Kommunikation, ,...)
- enge Abstimmung mit StraRen.NRW (Ubergang BAB/Stadtgebiet)

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Zeitraum von der Planung bis zur vollstandigen Inbetriebnahme: ca. 10 Jahre (Bsp. Diisseldorf)

Bewertung:

Insgesamt ist ein solch komplexes Verkehrssystemmanagement nur langfristig zu realisieren.
Einzelne TeilmalBnahmen sind sicherlich kurzfristiger umzusetzen (s. Anlage). Einige
EinzelmaBnahmen sind bereits teilweise durch andere Arbeitsgruppen bearbeitet worden und
werden daher im vorliegenden Steckbrief nicht weiter behandelt.

Ubersicht tiber mégliche EinzelmaRnahmen:

- Installation eines Verkehrsflussinformationssystems zur digitalen Darstellung der aktuellen
Verkehrslage (siehe MalRnahme 20)

- Digitale Informations- und Bezahlsysteme (siehe Anlage 1)

- Errichtung umweltsensitiver Ampelanlagen

- EinfUhrung einer umweltsensitiven Gebots- und Verbotsbeschilderung
(Geschwindigkeitsregelung) im StraBenverkehr unter Bericksichtigung der StVO

- Entwicklung eines Parkraumleitsystems

- Zusammenarbeit mit Herstellern von Navigationssystemen

Der Aufbau eines intelligenten Verkehrsmanagements sollte zudem unter der Pramisse der
Luftreinhalteplanung erfolgen und der Fokus der Entwicklungen und UmsetzungsmaBnahmen auf
den aktuell stark belasteten Hotspots liegen. Die genaue Wirkung eines umfassenden, intelligenten
Verkehrsmanagements lasst sich nur sehr schwer im Vorfeld bestimmen. Es ist vielmehr als Teil
eines ganzen MalRnahmenbiindels zur Reduzierung der Schadstoffbelastung an den betroffenen
Hotspots zu betrachten. Die Ergebnisse aus Diisseldorf lassen sich nicht beispielhaft auf KéIn
ibertragen, da keine gezielte Uberpriifung unter dem Gesichtspunkt der Luftreinhalteplanung
durchgefiihrt wurde.

Aus den Erfahrungen der Stadt Disseldorf wird deutlich, dass Autofahrer eher auf ihre
Navigationsgerate als auf stationare Hinweistafeln der Stadt vertrauen. Daher miissen
Verkehrsinformationen bzw. Alternativrouten auch iber das Navigationsgerat ausgegeben werden.
Im Idealfall erganzen sich die Hinweistafeln der Stadt und die Routeninformationen des
Navigationsgerates. Uberdies sei an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass nur 10 bis 25 Prozent aller
Autofahrer in Disseldorf tiberhaupt die Hinweise auf den Verkehrstafeln in Disseldorf befolgen.
Somit ware eine zusatzliche Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer fiir die Vorteile solcher
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Systeme zwingend notwendig. AuBerdem miisste die Anzahl dynamisch gefiihrter Autofahrer mittels
Navigationssystem weiter steigen. Positive Effekte bei einer dynamischen Routenfiihrung kénnen
erst ab einem Anteil von zehn Prozent dynamisch gefiihrter Kraftfahrzeuge erzielt werden. Forscher
sind jedoch optimistisch, dass dieser Anteil in den nachsten Jahren auf deutschen Strallen auf ca. 30
Prozent steigen wird (DRIVE 2013, 34f).

Umsetzungsschritte:
1. Analyse des Ist-Zustands
2. Aufbau Datenbasis (Informationen und Verkehrsdaten kénnen Gber verschiedene
Moglichkeiten der Detektion sowie tiber den Zukauf externer Daten generiert werden)
3. Einrichtung eines Verkehrsmanagements
4. Datentbermittlung an den MDM - Informationsgewinn durch Datenaustausch

Beschreibung des Verkehrssystemmanagements Disseldorf

Nach eigenen Angaben wird in Diisseldorf durch die Vernetzung verkehrstechnischer Anlagen im
Rahmen des Verkehrssystemmanagements (VSM) eine Basis geschaffen, um die verfiigbare
Verkehrsinfrastruktur optimal auszunutzen.

Dabei dienen folgende Verkehrsmanagement-Strategien zur situationsbedingten und strategischen
Verkehrssteuerung sowie zur Verkehrsinformation:

- Meldungsmanagement zur automatisierten Erzeugung von Verkehrsmeldungen.

— Verkehrsredaktionsarbeitsplatz zur manuellen Eingabe von verkehrsrelevanten Baustellen,
Veranstaltungen oder sonstigen Ereignissen wie Unfédlle, Feuerwehreinsatze etc.

— Verkehrslagesystem, in dem alle verkehrsrelevanten Informationen und Daten vom
Disseldorfer HauptstraBennetz und den umliegenden Autobahnen zusammenlaufen und zur
Verkehrslage in Disseldorf aufbereitet werden.

— Betriebsmeldesystem, wo Betriebsmeldungen der angeschlossenen Subsysteme
zusammenlaufen, um eine schnelle Stoérungsbehebung einzuleiten.

- Lichtsignalsteuerungssystem mit ca. 630 angeschlossenen Lichtsignalanlagen zur
koordinierten und bedarfsgerechten Verkehrssteuerung.

Die verkehrsabhangig geschalteten LSA passen sich veranderlichen Situationen
bedarfsgerecht an. Dem besseren Verkehrsablauf und der Minderung der Emissionen dient
die Koordinierung der Ampelanlagen als "Griine Wellen". Fiir den OPNV werden
Bevorrechtigungen geschaltet. Um die Systemmaoglichkeiten weitergehend zu nutzen, sind
die Ampeln in das Verkehrssystemmanagement integriert, damit in besonderen Situationen
(Sperrungen, Unfall, Veranstaltungen) automatische oder im manuellen Betrieb

bedarfsgerechte Umschaltungen vorgenommen werden.

- Sperreinrichtungen an den drei innerstadtischen StraBentunneln.
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— Messeleitsystem mit 16 Wechselverkehrszeichen mit Gber 120 Signalgebern zur
bedarfsgerechten Steuerung des Messe- und Veranstaltungsverkehrs

- Parkleitsystem mit 110 Schildern und 41 angeschlossenen Parkhdusern in finf
Parkquartieren zur Minimierung der Parksuchverkehre.

- Infotafelsystem mit neun Variotafeln und einem Wechselwegweiser zur situationsbedingten
und strategischen Verkehrssteuerung und Verkehrsinformation.

— Detektionssystem (Video und Infrarot) an 64 Standorten zur Verkehrszdhlung und Erfassung
der aktuellen Verkehrssituation auf den Hauptverkehrsstraf3en.

— Schnittstellen zum Informations- und Datenaustausch mit der Verkehrszentrale NRW, zur
Feuerwehr Disseldorf, zu den Stadtwerken Disseldorf und zu Antenne Disseldorf.

- Schnittstelle zum Mobilitdats Daten Markplatz der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
zum Datenaustausch mit Dritten (BMW Group, Daimler, TomTom, INRIX, Universitdten).

— Car2X-Kommunikation/Car-to-Infrastructur Schnittstelle im Rahmen des
Forschungsprojektes UR:BAN.

(Quelle: Amt fiir Verkehrsmanagement der Landeshauptstadt Diisseldorf)
Quellen:

— Amt flr Verkehrsmanagement der Landeshauptstadt Diisseldorf: Verkehrstechnik.
(https://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/verkehrsmanagement/verkehrstechnik.
html)

— Bundesanstalt fur StraRenwesen — BASt: Mobilitats Daten Marktplatz. (http://www.mdm-
portal.de/)

- Drive das ZF Magazin (2013): Das Chaos organisieren. Heft 3. S. 30-35.

- Expertengesprach mit Dr. Anja Baum (BASt)

— Expertengesprach mit Dr. Lutz Rittershaus

- Expertengesprach mit Manfred Eckel (Verkehrssignalanlagen Stadt Bonn)

- Expertengesprach mit Dr. Ulrich Reuter (Stadt Stuttgart - Stadtklimatologie)

- Expertengesprach mit Heiko Bohme (Amt flr Verkehrsmanagement der Landeshauptstadt
Disseldorf)

— Erorterungs- und Besichtigungstermin der VTLZ in Disseldorf

— Expertengesprach mit ,,mobil-im-rheinland”

- MARLIS 4.0: Bewertung von MalRnahmen zur Reinhaltung der Luft in Bezug auf Immissionen
an StraRen. (http://www.bast.de/DE/MARLIS/MARLIS node.html)
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Anlage 1:

MafRnahmen-Steckbrief Nr. 8
Intelligentes Verkehrsmanagement

MafBnahme: Digitale Informations- und Bezahlsysteme
Beschreibung der MalRnahme (Beispiele):

Férderung des OPNV in Koln

Umsetzung der MaRBnahme zur stirkeren Nutzung des OPNV aus dem ,, Aktionsprogramm zur
Verbesserung des innerstadtischen Verkehrs in KéIn“ der Stadt K6ln und der Handwerkskammer zu
K6In. Dazu sollen Einladungsschreiben zu Veranstaltungen oder zu wahrzunehmenden Terminen mit
einem elektronisch zu lesenden Ein-Tages-Ticket (QR-Code oder Barcode) ausgestattet werden.

E-Ticketing der Hochbahn AG Hamburg

Uber einen Sender, der in dem jeweiligen Verkehrsmittel installiert ist, werden die genauen Linien-
und Haltestellendaten des Passagiers erfasst und mit den GPS-Positionsdaten seines Smartphones
abgeglichen.

switchh 2.5 Hamburg

switchh verkniipft den hamburgischen OPNV mit ergdnzenden Mobilititsangeboten. Dazu
kombiniert die Online-Plattform als Homepage und als App (www.switchh.de) verschiedene
Verkehrssysteme miteinander. switchh gibt Auskunft tiber verfiigbare Carsharing-Fahrzeuge, das
Bikeshare-System der Stadt Hamburg (StadtRad) sowie (iber das gesamte HVV-Streckennetz. Uber
die digitale App kénnen Fahrzeuge direkt gefunden, gemietet und bezahlt werden.

switchh-Partner: HVV, car2go, DriveNow, cambio und StadtRAD

polygoCard Stuttgart

Eine Karte, die verschiedene Funktionen einheitlich auf einem Datentrdger vereint. polygo steht flr
Mobilitat und Services in der Region Stuttgart. Mit der polygoCard und der polygo Website wird der
einfache Zugang zu Dienstleistungen aus den verschiedenen Bereichen (Elektro-)Mobilitét,
stadtische Angebote und Shopping in der Region Stuttgart geschaffen. Ziel des Projekts ist es, durch
die Kombination von Mobilitdt und Services den Nachhaltigkeitsverbund (zu FuB, Fahrrad,
Sharingkonzepte, 6ffentlicher Nahverkehr und elektromobiler Individualverkehr) zu starken und die
Elektromobilitit voranzubringen. Der Umstieg auf den OPNV soll so erleichtert werden
(https://www.mypolygo.de/ueber-polygo/)

Ubersicht tiber mogliche Dienstleistungsfunktionen der polygoCard:

—  E-Ticket OPNV

— Zugang Car- & Bikesharing
— Parken

— Einkaufen/ Bezahlen
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— Bonus- & Mehrwertangebote
— Stadtische Dienstleistungen nutzen
— E-Fahrzeuge

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung:
keine erforderlich

Kosteneinschatzung:
Entwicklungskosten und laufende Kosten sind nicht bekannt.
Kosteneinschatzung nach MARLIS 4.0: mittel

Moglichkeiten der Finanzierung:

Uber 6ffentliche Férdermittel des Landes oder des Bundes.

In Stuttgart ging beispielsweise die polygoCard aus dem Forschungsprojekt Stuttgart Services hervor,
das vom Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie geférdert wird.

Kosten weiterer Akteure:
keine bekannt bzw. ggf. Nutzungsgebiihren fir den Endnutzer

Wirkungsabschitzung/ Grundlagen:

— Verkniipfung von verschiedenen Mobilitdtsangeboten

— Erleichterung des Umstiegs auf andere Verkehrssysteme

— Durch eine Attraktivitatssteigerung des OPNV sowie durch weitere Anreize in
verschiedensten Bereichen kann der innerstadtische MIV gesenkt bzw. optimiert werden.

- Minderung des MIV-Anteils am Modal Split & Reduktion NO,
- Erfahrungen und Erkenntnisse aus Vergleichsbeispielen noch nicht bekannt

- Einschatzung der MaRnahmenwirkung nach MARLIS 4.0: mittel bis gering
(Belastungsreduktion bis 1 ug/m3 bzw. > 1 ug/m3 bis 5 pug/m?3)

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Eine Umsetzung erfordert diverse Kooperationen (u.a. zwischen Kommune, Verkehrsbetrieb,
Verkehrsverbund, Einzelhandel, Bike- und Carsharing-Anbieter sowie weiterer Partner).

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
x kurzfristig (1 Jahr) O mittelfristig (3 Jahre) O langfristig (15 Jahre)

Bewertung:

Als kurzfristig umzusetzende EinzelmaBnahmen im Rahmen eines umfassenden Malinahmenpakets
sind die zuvor aufgefiihrten Beispiele durchaus zu empfehlen. Erste Erkenntnisse aus anderen
Kommunen in Bezug auf die Luftreinhaltung sind jedoch noch abzuwarten.
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MafRnahme Nr. 39: Mobilitatskonzepte fiir Siedlungen:-

Fahrleistungsmodell / Fahrtenkontigentierung

Beschreibung der MaBnahme:

Nach dem Vorbild des Kantons Bern bzw. der Stadt Ziirich Einfihrung eines ,,Fahrleistungsmodells”.
Flr ein Gebiet werden maximal zulassige Fahrleistungen und Fahrten im MIV festgelegt, regional
oder lokal verteilt. Somit wird das Verkehrsaufkommen besser auf Standorte von Arbeitsplatzen,
Wohnen und Infrastrukturen abgestimmt. Die Rahmenbedingungen fiir die Raumentwicklung sollen
damit so gestaltet werden, dass die Ansiedlung von publikums- und verkehrsintensiven Nutzungen
an gut erschlossenen Lagen moglich ist, ohne die Vorgaben der Luftreinhaltung zu verletzen.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Rechtliche Fixierung in der Bauleitplanung

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Langfristig wirkende MaRnahme zur Reduzierung der nétigen Fahrten im MIV und somit
Reduzierung der Schadstoffbelastung, Verlagerung von Fahrten auf den Umweltverbund

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Flankierender Ausbau/ Férderung des OPNV

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:

Quellen:

M39 Fahrleistungsmodell-Fahrtenkontigentierung
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Abkiirzungen
AGR Amt fir Gemeinden und Raumordnung des Kantons Bern
AG ESP Arbeitsgruppe ,kantonale Entwicklungsschwerpunkte’
ARE Bundesamt fur Raumentwicklung
beco Amt fur Berner Wirtschaft
BauG Baugesetz vom 9. Juni 1985
(BauG; BSG 721.0)
BauV Bauverordnung vom 6. Marz 1985
(Bauv, BSG 721.1)
DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr
(gesamter Jahresverkehr geteilt durch 365 in Fahrten pro Tag)
ESP Kantonaler Entwicklungsschwerpunkt
FLM Fahrleistungsmodell
KIGA Amt fUr Industrie, Gewerbe und Arbeit
(@b 1. Mai 2003: beco, Immissionsschutz)
KPP Kantonale Arbeitsgruppe koordinierte Parkplatzpraxis
KUS Koordinationsstelle fur Umweltschutz des Kantons Bern
(ab 1. Januar 2006 Amt fur Umwelt und Energie AUE)
LRV Luftreinhalte-Verordnung vom 16. Dezember 1985
(LRV, SR 814.318.142.1)
MIV Motorisierter Individualverkehr
RPG Bundesgesetz vom 22. Juni 1979 Uber die Raumplanung
(Raumplanungsgesetz, RPG, SR 700)
RPV Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000
(RPV, SR 700.1)
PW-km Personenwagen-Kilometer
Uuo Uberbauungsordnung
USG Bundesgesetz vom 7. Oktober 1983 Uber den Umweltschutz
(Umweltschutzgesetz, USG, SR 814.01)
uvB Umweltvertraglichkeitsbericht
UvP Umweltvertraglichkeitsprifung
VIV Verkehrsintensive Vorhaben
VSS Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute
ZPP Zone mit Planungspflicht
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1. Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht stellt das Fahrleistungsmodell des Kantons Bern vor. Er erlautert, weshalb das
Fahrleistungsmodell entwickelt und wie es im kantonalen Richtplan vom Februar 2002 und im Massnah-
menplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 vom Juni 2001 verankert wurde.

Der Bericht richtet sich an Gemeinden mit potenziellen Standorten fUr Bauvorhaben mit hohem Verkehrs-
aufkommen wie Einkaufs- und Freizeitzentren (Verkehrsintensive Vorhaben, VIV) sowie an Personen, die
sich mit der Planung und Realisierung von VIV im Kanton Bern befassen oder sich allgemein Uber das
Berner Fahrleistungsmodell orientieren wollen.

Das Fahrleistungsmodell des Kantons Bern ist zuerst einmal ein Planungsinstrument, das die Anforde-
rungen der Raumplanung (konzentrierte Siedlungsentwicklung in Zentren und entlang von Verkehrsach-
sen, Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung) mit den Anforderungen der Luftreinhaltung
(Sanierung der Luftbelastung bis zu den Immissionsgrenzwerten) koordiniert. Es legt in einem zweiten
Schritt die Anforderungen an Bauvorhaben mit hohem Verkehrsaufkommen fest und regelt das Cont-
rolling, das die Einhaltung der Vorgaben sicherstellt. Es schafft Rechtssicherheit und dank koordinierter
Rechtsanwendung raschere Verfahren. Das Fahrleistungsmodell hat sich in der Praxis als taugliches
Modell erwiesen. Es erfullt alle Anforderungen des Bundesumweltschutzrechts. Das Bundesgericht hat
dies im Frihsommer 2005 bestatigt.

Das Fahrleistungsmodell stiitzt sich auf den Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015. Ge-
stltzt auf die voraussichtliche Entwicklung der Emissionsfaktoren des motorisierten Individualverkehrs
definiert dieser einen Handlungsspielraum des zulassigen Wachstums des Personenwagenverkehrs.
Dieser Handlungsspielraum wird in Fahrleistungen gemessen, das heisst in Personenwagenkilometern
pro Jahr. Die Fahrleistungen werden auf das allgemeine Verkehrswachstum (Grundentwicklung) und die
Verkehrsintensiven Vorhaben aufgeteilt.

Der Richtplan Kanton Bern 2002 verteilt mit raumplanerischen Mitteln den Fahrleistungskredit auf Zentren
und kantonale Schwerpunkte. Aus der Fahrleistung lasst sich auf Grund der erwarteten durchschnittlichen
Fahrtenlange die Fahrtenzahl errechnen. Die Fahrtenzahl wird in durchschnittlichen Fahrten je Tag (DTV)
gemessen. In den Agglomerationen Bern, Biel und Thun wird die zuléssige Fahrtenzahl mit regionalen
Richtplanen auf einzelne Standorte verteilt. An den Ubrigen moglichen Standorten muss die Fahrtenzahl
ebenfalls raumplanerisch festgelegt werden. In der Baubewilligung werden die zulassige Fahrtenzahl
und ihre Uberwachung flir das einzelne Vorhaben festgelegt. Verkehrsintensiven Vorhaben kénnen somit
dann als raumlich eingeordnet und umweltvertréglich bezeichnet werden, wenn sie am bezeichneten
Standort realisiert werden und die bewilligte Fahrtenzahl dauernd einhalten. Anstelle einer Vielzahl von
Auflagen und Bedingungen wird mit dem Fahrleistungsmodell die Umweltvertraglichkeit direkt mit der
zulassigen Anzahl von Fahrten sichergestellt. Die Anzahl Parkplatze spielt dagegen nur mehr eine un-
tergeordnete Rolle. Das Fahrleistungsmodell stitzt sich auf Art. 11, 12 und 44a USG, den kantonalen
Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015, Art. 53 BauV in Verbindung mit Art. 17 BauG, den
kantonalen Richtplan 2002.

Das Fahrleistungsmodell wird im ganzen Kanton fUr alle neuen Verkehrsintensiven Vorhaben angewandt
sowie flir alle wesentlichen Anderungen bestehender Anlagen. Es bindet die Agglomerationen mit regio-
nalen Richtplanen, die Gemeinden mit ihrer Nutzungsplanung sowie die Betreiber von Anlagen mit einem
Fahrtencontrolling ein. Es gewahrleistet ein durchgehendes Controlling, das Verstdsse gegen die Spielre-
geln feststellt und mit dem baupolizeilichen Instrumentarium des Baugesetzes korrigiert. Ob die gesetzten
Lufteinhalteziele im Bereich des Personenverkehrs bis 2015, dem Zielhorizont des Massnahmenplanes
zur Luftreinhaltung 2000 / 2015, erreicht werden kdnnen, wird das Controlling des Massnahmenplans
zeigen. Allfallige Korrekturen werden Gegenstand der darauffolgenden Massnahmenplanung sein.

6
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1. Résumé

Le présent rapport présente le systéeme bernois de pondération des trajets Il rapelle la genese de ce
systeme et la fagon dont il a été ancré dans le plan directeur cantonal de février 2002 et dans le plan de
mesures de protection de I‘air 2000 / 2015 de juin 2001.

Il s‘adresse aux communes disposant de sites adaptés a des projets de construction susceptibles de
générer une importante fréquentation (projets générant une importante fréquentation, PIF)comme des
centres d‘achats ou de loisirs ainsi qu‘aux personnes concernées par I'aménagement et la réalisation
de tels projets dans le canton de Berne ou simplement désireuses de s‘informer sur le systeme bernois
de pondération des trajets.

Ce systeme est avant tout un instrument d‘aménagement destiné a coordonner les exigences de
I‘'organisation du territoire (urbanisation concentrée dans les centres et le long des axes de communica-
tion, harmonisation du développement des transports et de |'urbanisation) avec celles de la protection de
Iair (assainissement de la pollution jusqu‘aux valeurs d‘immissions limites). Ensuite, il fixe les exigences
a respecter par les projets de construction générant une importante fréquentation, réglemente le cont-
rolling qui doit garantir le respect des consignes, pose les bases de la sécurité du droit et, grace a une
application coordonnée de la Iégislation, permet des procédures plus rapides. Il a fait ses preuves dans
la pratique et remplit toutes les exigences de la législation fédérale sur la protection de I‘environnement,
ainsi que I'a confirmé le Tribunal fédéral au début de I'été 2005.

Le systéme bernois de pondération des trajets s‘appuie sur le plan de mesures de protection de I‘air
2000 / 2015. Partant du développement probable des facteurs d‘émission liés au trafic individuel mo-
torisé, le plan fixe une marge de manceuvre pour la croissance admissible du trafic di aux voitures de
tourisme. Cette marge de manceuvre est mesurée en prestations kilométriques, c‘est-a-dire en véhicules
par kilomeétre et par an. Les prestations kilométriques sont réparties entre le développement général du
trafic (croissance de base) et les projets générant une importante fréquentation.

Le plan directeur cantonal de 2002 répartit les prestations kilométriques (crédits de trajets) entre les cen-
tres et les pdles cantonaux. Le nombre de trajets peut étre calculé a partir de la prestation kilométrique
en fonction de la longueur moyenne des trajets prévue. Le nombre de trajets est calculé en nombre de
trajets moyen par jour. Dans les agglomérations de Berne, de Bienne et de Thoune, le nombre de trajets
admissibles est réparti entre les différents emplacements dans des plans directeurs régionaux. Le nom-
bre de trajets doit également étre fixé dans le cadre de I'aménagement pour les autres emplacements
envisageables. Le permis de construire doit préciser le nombre de trajets admissibles et le contrdle prévu
pour chaque projet. Les projets générant une importante fréquentation peuvent donc étre qualifies de
conformes a I‘organisation du territoire et de respectueux de |‘environnement lorsqu'ils sont réalisés a
I‘'emplacement prévu et respectent a long terme le nombre de trajets autorisés. Le systeme bernois de
pondération des trajets permet d‘assurer directement le respect de |'‘environnement en précisant le nom-
bre de trajets autorisés; il se substitue ainsi a un grand nombre de charges et de conditions. Le nombre
de places de stationnement ne joue en outre plus qu‘un rble accessoire. Ce systeme s‘appuie sur les
articles 11, 12 et 44a de la loi sur la protection de I’environnement (LPE), sur le plan cantonal de mesures
de protection de I‘air 2000 / 2015, sur l'article 53 de I‘ordonnance sur les constructions en relation avec
I‘article 17 de la loi sur les constructions, et sur le plan directeur cantonal de 2002.

Le systeme bernois de pondération des trajets est appliqué dans tout le canton a I'ensemble des projets
générant une importante fréquentation ainsi qu‘a toutes les modifications conséquentes d‘installations
existantes. Les agglomérations doivent en tenir compte dans les plans directeurs régionaux et les com-
munes dans leurs plans d‘affectation, et les exploitants d‘installations doivent prévoir un controlling des
trajets. Il garantit un controlling permanent qui prévient les infractions aux regles du jeu et corrige la loi sur
les constructions au moyen d‘une palette d‘instruments de police des constructions. Le controlling du plan
cantonal de mesures de protection de I‘air 2000 / 2015 montrera si les objectifs fixés en matiere de pollution
atmosphérique dans le domaine des voitures de tourisme pourront étre atteints d‘ici 2015, soit dans le
délai fixé par le plan. D'éventuelles corrections feront I‘'objet des mesures mises en place par la suite.
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2. Das Berner Fahrleistungsmodell (FLM) im Uberblick

2.1 Verkehrsintensive Vorhaben (VIV)

2.1.1 Definition der VIVs

Verkehrsintensive Vorhaben umfassen Anlagen, die wegen ihrer Zweckbestimmung ein grosses Volumen
an motorisiertem Individualverkehr anziehen. Der Begriff ist rechtlich bisher nicht normiert und umfasst
nach dem gangigen Sprachgebrauch ein weites Spektrum von Anlagen wie Einkaufszentren, Verbrau-
chermaérkte, Fachmarktzentren, Freizeiteinrichtungen aller Art, Arbeitsplatzschwerpunkte sowie samtliche
denkbaren Kombinationen solcher Einrichtungen'. Im Kanton Bern gilt folgende Begriffsdefinition?:

Verkehrsintensive Vorhaben sind Vorhaben mit einem Verkehrsaufkommen von durchschnitt-
lich mehr als 2’000 Fahrten pro Tag (DTV). Diese stellen ,,iberdurchschnittliche Vorhaben*
gemdass Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 des Kantons Bern dar.

2.1.2 Einfluss des Standortes von VIV auf Raum- und Umwelt

Bei VIV sind die Auswirkungen der Standortwahl auf die Verkehrs- und Umweltbelastung regelmassig
erheblich: Der Bau von VIV ausserhalb der Zentren oder abseits gut erschlossener Lagen fuhrt zu mehr und
langeren Anfahrten (,Zwangsmobilitat”) und belastet dadurch die Verkehrsinfrastruktur sowie die Umwelt.
Zudem fuhrt die dadurch geférderte Siedlungsentwicklung abseits bestehender Zentren zu steigenden
Kosten fur die Allgemeinheit, weil Infrastrukturausbauten sowie zusatzliche Unterhaltsaufwendungen nétig
werden. Letztlich steht dies im Widerspruch zum Leitbild einer nachhaltigen, das heisst wirtschaftlich,
dkologisch und sozial ausgewogenen Raumentwicklung®.

Die Wahl raumplanerisch sinnvoller Standorte stosst indessen auf Hindernisse. So begiinstigen die Luft-
reinhaltevorschriften, welche Anlagen in Ubermassig schadstoffoelasteten Agglomerationen verschérfte
Emissionsbegrenzungen auferlegen, zusammen mit anderen Rahmenbedingungen (tiefere Grundstick-
preise, verfugbare Baulandreserven, geringe Transportkosten, geringeres Konfliktpotenzial mit Nachbarn
ausserhalb der Siedlungsraume, u.a.) Bauvorhaben ,auf der grinen Wiese*, falls keine Abstimmung der
Luftreinhalte- mit den Raumplanungsanliegen stattfindet.

2.1.3 Konflikt einer ungeregelten Entwicklung mit den Zielen der Raumordnungs- und
Umweltpolitik

Eine unkoordinierte und damit inkonsequente Rechtsanwendung fUhrt dazu, dass sowohl die Ziele des
Raumplanungsgesetzes (RPG) - eine nachhaltige Raumentwicklung - als auch die Ziele des Umwelt-
schutzgesetzes (USG) - unter anderem die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte flr Luftschadstoffe
- verfehlt werden:

B Stehen einzig die Vorgaben der Luftreinhaltung im Vordergrund, so wird eine Entwicklung geférdert,
bei der Projekte mit erheblichen vom Strassenverkehr verursachten Auswirkungen auf die Umwelt nur
noch ausserhalb von Siedlungsschwerpunkten errichtet werden. Das flhrt zu mehr Landverbrauch,
langeren Verkehrswegen und hoherer Luftbelastung.

T vgl. zum Begriff BUWAL (Hrsg). 2002: Publikumsintensive Einrichtungen - Verbesserte Koordination zwischen Luftreinhaltung
und Raumplanung, Schriftenreine Umwelt Nr. 346, S. 35 ff.

2 Massnahmenplan zur Luftreinhaltung des Kantons Bern 2000 / 2015, Bern 2001, Anhang 5, Seite 110
8 Art. 2 und 73 der schweizerischen Bundesverfassung
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®  Werden die Vorgaben der Luftreinhaltung relativiert und VIV ohne Rucksicht auf eine nachhaltige
Raumentwicklung angesiedelt, so werden die Sanierungsziele der Luftreinhaltevorschriften verfehlt
und der Bevélkerung in den Siedlungsschwerpunkten nachteilige Lebensbedingungen zugemutet,
was die Abwanderung der Bevolkerung aus diesen Zentren fordert und zusétzliches Verkehrswachs-
tum verursacht.

2.1.4 Koordination der raumplanerischen und umweltrechtlichen
Steuerungsinstrumente als Ausweg

Die Instrumente der Luftreinhaltung (Massnahmenplan nach Art. 44a USG) wie der Raumplanung
(Richt- und Nutzungsplanung) stehen einer koordinierten Anwendung der raumplanungs- und der
umweltrechtlichen Vorschriften nicht entgegen, sondern setzen sie im Gegenteil voraus. Gefordert ist
also ein Planungsinstrumentarium, das diese Koordination auf alltagstaugliche und dennoch wirksame
Weise ermoglicht. Dabei geht es nicht darum, dass sich die Raumplanung gegen die Luftreinhaltung
»durchsetzt”, sondern um die gegenseitige Unterstitzung mit dem Ziel, ein Optimum fUr die nachhaltige
Raumentwicklung zu erzielen®. Das Berner Fahrleistungsmodell (FLM) will diese Anforderungen erflllen.

2.2 Ausgangslage fiir das FLM

2.2.1 Sanierung der Luftschadstoffbelastung

Solange die Luftschadstoffimmissionen immer noch grossraumig die gesetzlichen Grenzwerte Uberschrei-
ten, missen die Kantone mit Massnahmenplanen nach Art. 44a USG fUr eine ausreichende Reduktion
des Schadstoffausstosses sorgen. Massnahmenplane sollen diese Reduktion umsetzen und dabei eine
maglichst lastengleiche Verteilung der Sanierungsbeitrage unter den verschiedenen Luftschadstoffver-
ursachern gewahrleisten.

In Gebieten mit Uberschrittenen Immissionsgrenzwerten (lufthygienische Sanierungsgebiete) bleibt die
Uberbauung von Bauzonen mit ,durchschnittlich schadstoffverursachenden® Bauten zuldssig (z.B.

gewohnliche Wohn- und Gewerbebauten). Soll dort ein Beitrag an die Sanierung der Luftschadstoffbe-
lastung geleistet werden, so braucht es - abgesehen von den vorsorglichen Emissionsbegrenzungen
- Massnahmen der Nutzungsplanung wie Um- oder Auszonungen. Uberdurchschnittlich schadstoffe-
mittierende ortsfeste Anlagen wie VIV dagegen mussen nach der Rechtsprechung mit direkt auf Art. 11
und 12 USG sowie den kantonalen Massnahmenplan gestitzten verscharften Emissionsbegrenzungen
einen sofortigen Beitrag zur Sanierung leisten.

2.2.2 Entstehung des FLM

Das FLM wurde auf Grund der Erfahrung entwickelt, dass die traditionellen verscharften Emissionsbegren-
zungen bei VIV zu wirtschatftlich, dkologisch und raumplanerisch unbefriedigenden Ergebnissen fuhren.
Die bis dahin im Einzelfall zur Emissionsbegrenzung vorgenommene Reduktion der Parkplatzzahl

B konnte nicht weniger Schadstoffausstoss gewahrleisten, ja fUhrte unter Umstanden sogar zu Park-
platzsuchverkehr, war also aus der Sicht der Luftreinhaltung wenig effizient;

B entbehrte der ndtigen Gesamtsicht Uber die bei der Luftreinhaltung wichtige grossraumige Belas-
tungssituation;

B konnte keine Rechtssicherheit gewahrleisten, was zahlreiche lange Verfahren zur Folge hatte;

4 BUWAL (Hrsg). 2002: Publikumsintensive Einrichtungen - Verbesserte Koordination zwischen Luftreinhaltung und Raumplanung,
Schriftenreihe Umwelt Nr. 346, S. 59 ff.
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B fOhrte tendenziell zu einer Benachteiligung der Entwicklungsschwerpunkte in den Agglomerationen
und dadurch zu einem Konflikt mit den raumplanerischen Zielen des Kantons.:

Das FLM begrenzt darum neu die umweltrechtlich massgebenden Emissionen von VIV nicht mehr Gber
die Einschrankung der Parkplatzzahl, sondern durch die Begrenzung der von einem VIV verursachten
Fahrleistungen.

Der Kanton Bern hat sodann mit den revidierten Parkplatzvorschriften (Art. 53 und 54 BauV), dem
Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 und dem kantonalen Richtplan 2002 die ndtigen

Rechtsgrundlagen fur das FLM geschaffen.

2.3 Konzept des FLM

Das FLM geht davon aus, dass fur die Beurteilung der Umweltauswirkungen (hier vor allem bezlglich
Luftschadstoffen) eines VIV nicht primar die Anzahl Parkplatze, sondern der Verkehr, der von den Park-
platzen ausgeht, also die Anzahl Fahrten (DTV)des motorisierten Individualverkehrs (MIV) massgebend ist.
Je nach Nutzungsmix entsteht ein unterschiedliches Fahrtenaufkommen pro Parkplatz. Das Fahrtenauf-
kommen wird zudem wesentlich von der Integration des Standortes ins Siedlungsgebiet, also von dessen
Erreichbarkeit zu Fuss, per Velo oder mit dem offentlichen Verkehr beeinflusst. Hier setzt das FLM an:

Der Anwendungsbereich des FLM ist auf VIV beschrankt, genauer gesagt auf den Zielverkehr der Kun-
den zu grossen Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen sowie Arbeitsplatzstandorten. Das FLM setzt dabei
im Gegensatz zu der traditionellen Beschrankung der Parkplatzzahl nicht bloss bei der baurechtlichen
Dimensionierung eines einzelnen VIV an, sondern nimmt direkt auf das MIV-Verkehrsaufkommen zu den
VIV Einfluss, indem es die Standorte auf planerisch bezeichnete Entwicklungsschwerpunkte begrenzt,
zentrumsnahe und mit dem offentlichen Verkehr gut erschlossene VIV begunstigt sowie mit durchsetz-
baren Fahrtenbegrenzungen flir jedes VIV die Vorgaben des USG erfUllt.

Im Einzelnen bedeutet das Folgendes:

2.3.1 Zentrumsnahe VIV begiinstigen

Nahe bei den Bevolkerungsschwerpunkten gelegene VIV fUhren im Durchschnitt zu kirzeren Anfahrten und
damit zu geringerer Fahrleistung sowie geringeren Schadstoffemissionen. Gelingt es also, zentrumsnahe
VIV zu férdern, so wird bereits ein namhafter Beitrag zu den Luftreinhaltezielen geleistet.

Weiter sind zentrumsnahe VIV in der Regel besser mit dem 6ffentlichen und dem Langsamverkehr
erschlossen bzw. erschliessbar. Dies fuhrt insbesondere bei Freizeiteinrichtungen (Multiplexkinos, Re-
staurants, Hotels, Bader usw.) zu einem héheren Verkehrsanteil (modal split) des offentlichen bzw. des
Langsamverkehrs. FUr den vermehrten Einsatz des 6ffentlichen und des Langsamverkehrs im Bereich
des Freizeit- und Einkaufsverkehrs spricht, dass beide einen namhaften Beitrag zur Vermeidung von
VerkehrsUberlastungen insbesondere in den Bevdlkerungsschwerpunkten leisten konnen. Verkehrsu-
berlastungen auf den Anfahrtswegen zu VIV mussen vermieden werden, weil sie die Luftschadstoff- und
Larmemissionen ansteigen lassen.

Das FLM férdert zentrumsnahe VIV, indem diese mehr Fahrten zugeteilt erhalten als zentrumsferne VIV.
Die Rechtfertigung fur diese Bevorzugung liegt darin, dass der durchschnittliche Anfahrtsweg mit dem
MIV bei zentrumsnahen VIV kirzer ist, die gleiche Fahrleistung dort also mehr Fahrten erlaubt als bei
zentrumsfernen VIV.
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2.3.2 Fahrten begrenzen

Jedes einzelne VIV muss fur sich allein die umweltrechtlichen Anforderung von Art. 11 und 12 USG
erfullen, in dem seine durch den motorisierten Kundenverkehr verursachten Luftschadstoffemissionen
begrenzt werden. Dies geschieht beim FLM durch die Festsetzung einer Fahrtenobergrenze je Anlage.
Die maximale Fahrtenzahl wird aus dem fUr den ganzen Kanton ermittelten lufthygienischen Handlungs-
spielraum abgeleitet, der mit raumplanerischen Instrumenten auf die verschiedenen Standorte verteilt
wird (= 3.3.2).

Abbildung 2-3: Anwendungsbereich des FLM

Lage in Zentren /
Standortplanung > Entwicklungs-

. . schwerpunkten :

Verkehrsintensive

Vorhaben VIV

Emissionsbegrenzung > Begrenzung des

pro Anlage Fahrtenaufkommens :

i — Berner Fahrleistungsmodell :

Individualverkehr e
Parkplatz-
vorschriften

> Grundentwicklung

konzentrierte Sied-
lungsentwicklung

2.3.3 FLM als Bestandteil der umfassenden Massnahmenplanung

Das FLM erfasst nur den Personen-Zielverkehr der Kunden zum VIV. Der Beitrag des Guterverkehrs zur
Sanierung der Luftschadstoffbelastung, also etwa des Anlieferverkehrs, erfolgt tber Massnahmen des
Bundes wie die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe.

Das FLM stellt damit nur eine Einzelmassnahme aus einem umfassenden Massnahmenbindel des Bun-
des und der Kantone zur Luftreinhaltung dar. Eine Ubersicht Uiber die kantonalen Massnahmen liefert der
Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 des Kantons Bern.

Das FLM erfasst nur neue oder wesentlich gednderte VIV. Damit kdnnen bestehende VIV an ungeeig-
neten Standorten nicht erweitert werden, missen aber auch nicht saniert werden. Weil VIV in der Regel
dynamische Anlagen sind und darum in periodischen Abstéanden wesentliche Anderungen erfordern,
werden mit der Zeit die meisten VIV im Kanton Bern ins FLM eingebunden sein (= 5.3).
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2.4. Verhaltnis des FLM zu den Parkplatzvorschriften im Kanton Bern

Abbildung 2-4: Verhaltnis zwischen Parkplatzvorschriften und FLM °

Grundbedarf zusétzliche Abstellplatze, sofern
grosse Vorhaben im Rahmen des Fahrleistungs-
Art. 53 BauV modells die Umweltvertraglichkeit

nachweisbar ist

kleine und mittlere
Vorhaben in Stadten
und Agglomerationen
Art. 51/52 BauV

Art des Vorhabens

kleine und mittlere
Vorhaben ausserhalb
von Stadten und Agglo-
merationen

Art. 51/52 BauV

>

Parkplatzzahl zunehmend
2.4.1 Parkplatzvorschriften fir normale und mittlere Bauvorhaben

Wie alle Kantone verpflichtet auch der Kanton Bern die Bauherren, den Bedarf an Parkierungsmaglich-
keiten flr ihre Bauten oder Anlagen selbst zu decken (Parkplatzerstellungspflicht, Art. 16 ff. BauG, Art.
49 ff BauV). Diese Parkplatznormen betreffen Motorfahrzeuge und Fahrrader.

Die Parkplatznormen legen eine Bandbreite, d.h. einen Mindest- und einen Maximalwert fest. Die Min-
destzahl soll verhindern, dass auf dffentlichem Grund parkiert werden muss. Der Maximalwert dagegen
begrenzt aus verkehrs- und umweltpolitischen Griinden das Aufkommen an motorisiertem Individualver-
kehr und férdert die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel sowie des Fuss- und Veloverkehrs.

Die festgelegten Bandbreiten orientierten sich an der konkreten Geb&udenutzung und an der Lage des
Gebéaudes: In den Stadten und Agglomerationen liegt die Bandbreite tiefer als ausserhalb, weil dort der
Verkehrsraum knapper sowie zur Sanierung der Luftschadstoffbelastung gréssere Einschrankungen nétig
sind und gleichzeitig mit einem besser ausgebauten &ffentlichen Verkehr Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr zur Verflugung stehen.

2.4.2 Parkplatzvorschriften fiir grosse Bauvorhaben

Far ,grosse Vorhaben® legen die Parkplatzvorschriften in Art. 53 BauV keine Bandbreite fest, sondern
nur einen Grundbedarf. Genlgt dieser fUr das Bauvorhaben nicht, so werden Uber den Grundbedarf
hinaus zuséatzliche Abstellplatze bewilligt, ,wenn auf Grund der zu erwartenden Fahrten dargestellt wird,
dass die Vorschriften der Umweltschutzgesetzgebung eingehalten werden*.

Diese Vorschrift verweist auf das Fahrleistungsmodell, indem sie jene verkehrsintensiven Bauvorhaben,
denen der Grundbedarf nicht gentgt, im Rahmen des Fahrleistungsmodells weitere Parkplatze zusichert.
Das Fahrleistungsmodell wirkt anders als Parkplatzvorschriften, indem es statt bei den Zielparkplatzen
direkt beim Verkehrsaufkommen des motorisierten Individualverkehrs ansetzt. Es gewahrleistet ausser-
dem eine lufthygienische Gesamtsicht, so dass trotz zusatzlichen Parkplatzen keine Gefahrdung der im
kantonalen Massnahmenplan festgehaltenen Luftreinhalteziele droht.

5 vgl. dazu den Leitfaden Abstellplatze, zu beziehen beim Amt fir Gemeinden und Raumordnung, Nydegggasse 11/13, 3011
Bern, print.agr@jgk.be.ch
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3. Funktionsweise des FLM

3.1 Prinzip

Das FLM nutzt fur seine Ziele die bestehenden Rechtsgrundlagen und -instrumente der Luftreinhal-
tung (= 3.2) sowie der Raumplanung (= 3.3). Es kombiniert die genannten Instrumente im Sinne einer
koordinierten Rechtsanwendung so, dass sie sich optimal erganzen und gemeinsam sowohl zu einer
nachhaltigen Raumentwicklung als auch zur Erreichung der Ziele der Luftreinhaltepolitik beitragen.

Abbildung 3-1: Massnahmenplan und Richtplan

Der Massnahmenplan zur Luftreinhaltung Der kantonale Richtplan

W definiert VIV als Vorhaben mit einem Ver- B nimmt die rdumliche Verteilung des
kehrsaufkommen von > 2000 Fahrten DTV Fahrleistungskredits fiir VIV von 3.5% vor
("Uberdurchschnittliche Vorhaben" im Sinne B verlangt ein Controlling iiber das
des USG) . Gesamtsystem FLM und ein Monitoring

B Dbegrenzt das Wachstum der Fahrleistung, iiber die Verwendungund Einhaltung der
die durch VIV erzeugt wird bis 2015 Fahrleistungskredite
insgesamt auf 3.5% B legt die Standortanforderungen filr VIV fest

B verlangt den Nachweis, dass
u fiir ein VIV die nétigen Fahrleis-
tungskredite noch zur Verfligung stehen
m und die Standortanforderungen gemass
Richtplan erfiillt sind

3.2 Luftreinhaltung

3.2.1 Rechtsgrundlagen

Nach Art. 74 der Bundesverfassung und Art. 1 ff. USG sind Mensch und Umwelt vor den schéadlichen
Auswirkungen u.a. der Luftverschmutzung zu schitzen. Immissionsgrenzwerte dienen zur Beurteilung
der Schadlichkeit einer bestimmten Schadstoffbelastung. Sie werden so festgelegt, dass unterhalb dieser
Werte keine Gefahrdung der menschlichen Gesundheit zu erwarten ist. Problematisch sind heute vor
allem die Schadstoffbelastungen durch Stickstoffdioxid, Feinstaub und Ozon. Umgesetzt werden die
jeweiligen Immissionsgrenzwerte in einem zweistufigen Vorgehen:

B Unabhangig von der bestehenden Luftbelastung werden die Schadstoffemissionen aller ortsfesten
Anlagen vorsorglich so weit begrenzt, als dies technisch und betrieblich mdglich und wirtschaftlich
tragbar ist. Es sollen also mit vertretbarem Aufwand so wenig Schadstoffe wie mdglich freigesetzt
werden. Eine Zusammenstellung der unter dem Vorsorgeprinzip in Frage kommenden Massnahmen
findet sich in Anhang (= 6.2.)

B In Gebieten mit Uberschrittenen Immissionsgrenzwerten werden zur Sanierung verscharfte Emis-
sionsbegrenzungen angeordnet, die nicht mehr an den Vorbehalt der wirtschaftlichen Tragbarkeit
gebunden sind. Tragen - was der Normalfall ist - mehrere Verursacher zur Uberschreitung bei, so
sorgt der fUr den Vollzug zusténdige Kanton mittels eines Massnahmenplans flir eine Sanierung
(Art. 44a USG). Diese kantonalen Massnahmenpléne verpflichten nach dem Prinzip der Lasten-
gleichheit alle zu einem angemessenen Beitrag an die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte. Alle
Luftschadstoffverursacher innerhalb des Geltungsbereichs des Massnahmenplans haben also einen
zuséatzlichen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitat zu leisten.

13
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Der Massnahmenplan ist also ein Koordinationsinstrument der Kantonsregierung, mit dem in einer
komplexen Situation aus einer Gesamtbetrachtung heraus Massnahmen zur Sanierung der Luftqualitat
angeordnet werden. Damit wird der Tatsache Rechnung getragen, dass es bei einer solchen Sanierung
stets einer Vielzahl von Aspekten zu berlcksichtigen gilt und dass die Situation - so etwa bezUglich der
grossen Luftschadstoffverursacher - sich in der Schweiz nicht Gberall gleich prasentiert. So prasentiert
sich die Aufgabe in Gebieten mit sehr grossen Luftschadstoffverursachern wie z.B. Landesflughafen
schwieriger als anderswo.

Die einzelnen Massnahmen konnen - falls daflr bereits genligende gesetzliche Grundlagen bestehen
- direkt im Massnahmenplan angeordnet werden. Andernfalls setzt die Umsetzung die Schaffung zu-
satzlicher Rechtsgrundlagen voraus.

Der Massnahmenplan muss auf die anderen Planungsinstrumente und Politikbereiche abgestimmt wer-
den. Dies gilt namentlich flr jene der Raumplanung, soweit die einzelnen Massnahmen Einfluss auf die
raumliche Entwicklung nehmen. Bei den VIV besteht offensichtlich ein solcher Abstimmungsbedarf. Auch
mit den Zielen der Klimapolitik und des CO,-Gesetzes besteht ein solcher Koordinationsbedarf.

Abbildung 3-2: Einsatzgebiet des Massnahmenplans

Immissionsgrenzwert
- E—— nicht Uber-
vorsorgliche eurteilung der schritten o
Begrenzung der ). konkreten Belastung e
Emissi Anlage
missionen

Immissionsgrenz-

wert uberschritten wegen einer Mehrzahl
b von Anlagen

Einsatzgebiet des Massnahmen-
plans nach Art. 44a USG

3.2.2 Das FLM im Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015

Der kantonale Massnahmenplan zur Luftreinhaltung bezeichnet den ganzen Kanton als Massnahmen-
plangebiet. Er sieht im Bereich Personenverkehr - nach wie vor einer der Hauptverursacher Ubermassiger
Luftbelastungen - bis zum Jahr 2015 als Massnahmen die Schliessung der emissionsseitigen Zielllicken
sowie die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte entlang den Verkehrsachsen vor. Beide sind im Rahmen
des FLM fur die Planung und Bewilligung von VIV relevant:

a) emissionsseitige Ziellicken mit dem FLM schliessen (Massnahmen P1 und P2)

Der Massnahmenplan geht bezlglich Verkehrswachstum von folgendem ,Handlungsspielraum* bei der
Luftreinhaltung aus: BerUcksichtigt man die zu erwartende Verbesserung der Motorentechnologie, die
weitere Verscharfung der europaischen Abgas- und Verbrauchsnormen und die fortlaufende Erneuerung
der Fahrzeugflotte, so kann die Fahrleistung des MIV im Kanton Bern von 2000 bis 2015 im Mittel (unter
Ausschluss des Transitverkehrs auf Autobahnen) um 8% oder 1,3 Mio PW-km DTV zunehmen, ohne
dass die Sanierungsziele gefahrdet werden®.

8 vgl. Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 S. 67; Kinzler Bossert und Partner: Fahrleistungsziele fir den Kanton
Bern, Arbeitspapier des beco
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Um den im kantonalen Richtplan festgelegten Grundztgen der rdumlichen Entwicklung Rechnung zu
tragen, sollen VIV an geeigneten Standorten - an kantonalen Entwicklungsschwerpunkten sowie im Be-
reich der Zentren und Agglomerationen - angesiedelt werden. Der Massnahmenplan sieht deshalb vor,
die 8% Fahrleistungswachstum wie folgt aufzuteilen:

Grundentwicklung: Ein Fahrleistungswachstum von 4,5% (725’000 PW-km DTV) wird fir die Grund-
entwicklung reserviert’.

Verkehrsintensive Vorhaben: Die restlichen 3,5% (575’000 PW-km DTV) stehen flir die Realisierung von
VIV zur Verfligung, welche die Standortvoraussetzungen des kantonalen Richtplans erflillen. Folgende
Vorhaben konsumieren vom Fahrleistungskredit fur VIV

B Arbeitsplatzschwerpunkte mit mehr als 2’000 Fahrten DTV

®  Neuanlagen und wesentliche Anderungen: Nur Fahrtenanzahl, die 2’000 Uberschreitet

B Einkauf- und Freizeitvorhaben sowie nutzungsunabhangige Parkhduser mit mehr 2’000 Fahrten
DTV:

®  Neuanlagen: sémtliche Fahrten
®  wesentliche Anderungen: zusétzliche Fahrten

Fahrten von Parkplatzen, die im gleichen Parkierungsgebiet aufgehoben und in ein Parkhaus verlegt
werden, kdnnen als bestehend angerechnet werden (Grundlage: z.B. kommunaler Parkplatzrichtplan,
Parkierungskonzepte; vgl. dazu Massnahme P3 im Massnahmenplan).

b) Ortliche Belastungsgrenzen einhalten (Massnahme P4)

Neben der Begrenzung der Emissionen verlangt das Umweltrecht auch die &rtliche Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte. Diese betreffen neben der Lufthygiene auch den Larmschutz. Bereits bei der
Standortevaluation fiir VIV auf Richtplanstufe sind diese Grenzen also stufengerecht in die Uberlegungen
miteinzubeziehen.

Wird einem VIV-Standort im Rahmen des FLM ein bestimmtes Fahrtenkontingent zugewiesen, so muss
lokal unter Umstanden mit einer Verzdgerung bei der Einhaltung der 6rtlichen Belastungsgrenzen geméass
Luftreinhalteverordnung gerechnet werden. Das FLM nutzt den Spielraum des Umweltrechts und nimmt
eine Verzdgerung der Sanierung in begrenztem Rahmen in Kauf, weil damit eine Siedlungsentwicklung
geférdert werden kann, die grossraumig zu einer Begrenzung des Verkehrsaufkommens und damit
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte beitragte.

3.3 Raumplanung

3.3.1 Rechtsgrundlagen

Nach Art. 75 der Bundesverfassung, Art. 1 und 3 des Bundesgesetzes Uber die Raumplanung sowie Art.
53 ff. BauG soll mit einer geordneten Siedlungsentwicklung, einer zweckmassigen und haushélterischen
Bodennutzung sowie einer umfassenden Koordination raumwirksamer Tatigkeiten eine 6konomisch,
Okologisch und sozial sinnvolle Raumentwicklung erreicht werden. Auf kantonaler Ebene werden die
Leitlinien dafur vor allem mit dem flachendeckenden kantonalen Richtplan festgesetzt.

" Szenarien zur Verkehrsentwicklung zeigen auf, dass mit geeigneten raumplanerischen Massnahmen die Zunahme der durch
Wohnen und Arbeiten erzeugten Fahrleistung (Grundentwicklung) bis ins Jahr 2015 auf 4.5% begrenzt werden kann. Voraus-
setzung dazu ist eine Vekehrspolitik mit Angebotsverbesserungen im 6V, einer angebotsorientierten Strasseninfrastruktur sowie
die konsequente Ausrichtung der raumrelevanten Sachplanungen auf die Zentralitatsstruktur des kantonalen Richtplans.

& Das Umweltrecht setzt die Frist fir die Verwirklichung der Massnahmen eines Massnahmenplanes auf in der Regel 5 Jahres fest
(Art. 9 Abs. 4 und 33 LRV). Damit sind l&ngere Sanierungsfristen aber nicht ausgeschlossen. Vgl. dazu Schriftenreine Umwelt
Nr. 346, Publikumsintensive Einrichtungen - Verbesserte Koordination zwischen Luftreinhaltung und Raumplanung, Bern 2002,
S. 59 Fussnote 107
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Ein wichtiges Thema des kantonalen Richtplans ist die Abstimmung zwischen Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung: Durch eine konzentrierte Siedlungsentwicklung in Zentren und entlang von wichtigen Achsen
sollen guinstige Voraussetzungen fUr eine Siedlungsstruktur geschaffen werden, die den Aufwand fUr die
Verkehrsinfrastruktur begrenzt und einen rationellen Einsatz des 6ffentlichen Verkehrs ermdglicht.

Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang vor allem, wo die grossen Publikumsmagnete (Arbeitsplatz-
schwerpunkte, Einkaufs- und Freizeitorte usw.) angesiedelt werden. Befinden sie sich bezliglich Verkehrs-
infrastruktur am richtigen Ort, so hat dies nicht nur wirtschaftliche, sondern auch 6kologische Vorteile.
Aus diesem Grunde macht der Richtplan Aussagen Uber die Standorte von VIV.

3.3.2 raumliche Verteilung der Standorte fiir VIV im kantonalen Richtplan

Der kantonale Richtplan beschrankt die Verwendung des Fahrleistungskredits fur verkehrsintensive Vor-
haben gemass Massnahmenplan (3,5% Fahrleistungswachstum bzw. 575’000 PW-km/d = 3.2.2) auf
raumplanerisch festgelegte Standorte®:

Zielsetzung B19: Abstimmung von Siedlung und Verkehr

Strategisch wichtige kantonale Standorte fUr verkehrsintensive Vorhaben sind:

B Kantonale Entwicklungsschwerpunkte (sofern in der entsprechenden Planung VIV nicht explizitaus
geschlossen sind).

B Standorte, die auf Grund einer Ubergeordneten kantonalen Infrastrukturplanung (z.B. im Gesund-
heits- oder Bildungswesen) bezeichnet werden und mit der Zentralitatsstruktur abgestimmt sind.

B Standorte ausserhalb von kantonalen Entwicklungsschwerpunkten in den Zentren / Agglomerationen
der Stufen 1 bis 3 geméass Zentralitatsstruktur. Flr die Agglomerationen Bern, Biel und Thun wird
zur Standortfestlegung fur verkehrsintensive Vorhaben von regionaler Bedeutung eine regionale
Standortplanung vorausgesetzt. Die Standorte werden in regionalen Richtplanen bezeichnet.

Der Fahrleistungskredit von 575’000 PW-km/d fur verkehrsintensive Vorhaben wird zur Unterstitzung
der Ziele der Siedlungsentwicklung (Fordern der kantonalen Entwicklungsschwerpunkte; Etablieren der
Zentralitatsstruktur) wie folgt verteilt:

® Richtplan vom 27. Februar 2002, Zielsetzung B 19, Objektblatt B_01
16
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Anteil in
PW-km/d

Kantonale Standorte 320’000 PW-km/d

B Kantonale Entwicklungsschwerpunkte (ESP)

B Standorte, die auf Grund einer Ubergeordneten kantonalen Infrastruktur-
planung (z.B. im Gesundheits- oder Bildungswesen) bezeichnet werden

B Standorte ausserhalb von kantonalen Entwicklungsschwerpunkten in
den Zentren / Agglomerationen der Stufe 3 geméass Zentralitatsstruktur

Regionale Standorte

B Standorte ausserhalb von kantonalen Entwicklungsschwerpunkten in
den Zentren / Agglomerationen der Stufen 1 und 2 gemass Zentralitats-
struktur (Bern, Biel und Thun): Bern: 165’000 PW-km/d

Biel: 45’000 PW-km/d
Thun: 45’000 PW-km/d

Gesamter Fahrleistungskredit fiir VIV: 575’000 PW-km/d

Der Fahrleistungskredit fur die kantonalen Standorte wird vom Kanton verwaltet und kontrolliert (— 4.4.3.).
Die ESP, die Kreditanteile nutzen kénnen, sind im kantonalen Richtplan festgesetzt.

Zur Standortfestlegung flir verkehrsintensive Vorhaben von regionaler Bedeutung (regionale Standorte)
wird eine regionale Standortplanung vorausgesetzt. Die Standorte und die zur Verfligung stehenden
Fahrleistungskredite werden in regionalen Richtplanen festgelegt.

3.3.3 Fahrleistung und Fahrten

Die einem Standort in der Richtplanung aus dem Kontingent zugeteilte Fahrleistung wird anschliessend
aus Praktikabilitatsgriinden in Fahrten umgerechnet, die den konkreten VIV in der Nutzungsplanung bzw.
der Baubewilligung als baurechtlicher, das Mass der verscharften Emissionsbegrenzungen festlegender
Rahmen zugeordnet werden'®. Die Fahrten wirken dort wie ein auf die Verkehrserzeugung bezogenes
Nutzungsmass. Dieses Nutzungsmass ist vom Anlageninhaber dauernd innerhalb der Bandbreite von
»Fahrtenzahl + 10%" zu halten. Gelingt ihm dies nicht, so verfUgt die Baupolizeibehdrde zuséatzliche
verschérfte Emissionsbegrenzungen (— 4.4.4).

Die Fahrten berechnen sich aus der Division der Fahrleistung durch die standorttypische durchschnittli-
che Fahrtenlénge. Diese wird vorausschauend auf Grund verkehrsplanerischer Uberlegungen - ndmlich
einer Betrachtung des typischen Einzugsgebiets - in der Richt- oder Nutzungsplanung festgelegt''. Die
durchschnittliche Fahrtenldnge entspricht also nicht einer effektiven, gemessenen Fahrtenlange - denn
diese kann im Laufe der Zeit schwanken - sondern einer planerisch auf Grund des konkreten Stand-
orts unabhangig von der aktuellen Nutzung der Anlage festgelegten Grésse'. Diese rechtlich zulassige
Vereinfachung verleint den VIV-Standorten die angesichts unvorhersehbarer und in der Regel raschem
Wandel unterworfener Marktverhéltnisse unerlassliche Flexibilitat.

0 vgl. zur bundesrechtlichen Zulassigkeit von Fahrtenbegrenzungen den BGE 1A.27/2005 vom 27.5.2005, E. 4, publiziert in URP
2005 S. 313

™ vgl. dazu beispielsweise den teilregionalen Richtplan Verkehrsintensive Vorhaben Region Thun

2 vgl. zur bundesrechtlichen Zuléssigkeit einer solchen im voraus festgelegten durchschnittlichen Fahrtenlange BGE 1A.27/2005
vom 27.5.2005, E. 4, publiziert in URP 2005 S. 313
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4. Die Umsetzung des FLM fiir Einkaufs- und Freizeitanlagen

4.1 Ubersicht tiber die Umsetzungsstufen bei regionalen Standorten

Das FLM bedarf einer stufengerechten Umsetzung vom Kanton (Massnahmenplan, kantonaler Richtplan,
gesamtkantonales Controlling) Uber die Region (regionale Richtplane zu den Standorten der VIV mit
entsprechendem Controlling) zu den Gemeinden, welchen der Erlass der grundeigentimerverbindlichen
Nutzungspléne (Uberbauungsordnungen) und Baubewilligungen obliegt.

Abbildung 4-1: Planungsstufen fur Einkaufs-und Freizeitanlagen an einem regionalen Standort

Massnahmenplan
kantonale
+ Standorte -
bauliche Grundordnung ~ Uberbauungsordnung
kantonaler (Zonenplan) - (evtl. mit Baubewilli- 3 Baubewiligung
Richtplan gung
(teil)regionale
Richtplane
Uberbauungsordnung
(eventuell mit Baubewil--»
ligung)
Kanton und Region: behdrdenverbindliche Planung Gemeinde: grundeigentimerverbindliche Entscheide

4.2 Richt- und Nutzungsplanung

Das FLM geht davon aus, dass die fur VIV geeigneten Standorte in der Richtplanung - abgestimmt auf
den Massnahmenplan und dessen Fahrleistungsobergrenzen - festgelegt werden. Weil Richtplane be-
horden-, nicht aber grundeigentiimerverbindlich sind, bedarf diese Standortplanung auf der kommunalen
Ebene der Erganzung durch die grundeigentimerverbindliche Nutzungsplanung.

An die Nutzungsplanung knUpft auch der Rechtsschutz an: Eine Nutzungsplanung kann von den dazu
legitimierten Personen und Organisationen angefochten werden. In diesem Zusammenhang kénnen auch
die Festlegungen der Richtplanung Uberpruft werden.

Die kommunale Nutzungsplanung kann die ndtigen Festlegungen auf der Ebene der baulichen Grund-
ordnung (besondere Arbeitszone, Zone mit Planungspflicht) oder direkt in Form einer Uberbauungsord-
nung treffen. Grundsétzlich sollen die dem Grundeigentimer oder der Grundeigentimerin eingeraumten
Maoglichkeiten so frih und klar wie moglich festgehalten werden. Insbesondere soll mdglichst frih im
Planungsprozess zum Ausdruck kommen, dass

B der Faktor Fahrleistung bzw. Fahrten fir das an einem bestimmten Ort geplante Vorhaben von
(zentraler) Bedeutung ist und damit

B die Dimension eines verkehrsintensiven Vorhabens (Nutzungsmass) auf die zulassige Fahrtenzahl
abgestimmt werden muss.

Im Folgenden werden die Schritte einzeln dargestellt:
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4.2.1 Bezeichnung der Standorte von Einkaufs- und Freizeit-VIV

Fur die Erreichung der Baureife sind die folgenden raumplanerischen Schritte nétig:

a) Richtplanung
Die Planung fur ein verkehrsintensives Vorhaben auf Richtplanebene ist abgeschlossen, wenn folgende
Voraussetzungen erfullt sind:

m- Das Vorhaben ist raum- und verkehrsplanerisch am richtigen Ort geplant; es erfullt die Standortan-
forderungen des kantonalen Richtplans; der Standort ist im kantonalen oder in einem regionalen
Richtplan festgehalten.

B FUr den Standort steht der nétige Fahrleistungskredit zur Verflgung.

b) Nutzungsplanung

Ist die Richtplanung fertiggestellt, so regeln die Gemeinden im Nutzungsplanverfahren die folgenden
Punkte:

B Bezeichnung der Standorte fur VIV (Perimeter) und Ausschluss von VIV in den Ubrigen Zonen;
B \Verteilung der Fahrten fur VIV auf einzelne Projekte;

B Dimensionierung der Vorhaben, also Abstimmung von baulichem Nutzungsmass, Parkplatz- und
Fahrtenzahl;

B Stufengerechter Nachweis der Auswirkungen auf die ortliche Belastbarkeit (im Planungsbericht nach
Art. 47 RPV und/oder im Umweltvertraglichkeitsbericht);

B Verpflichtung zur Fahrtentberwachung;

B Massnahmen bei Fahrtentberschreitung.

Beispiel: Baureglement 2002 der Stadt Thun

Art. 20 Abs. 2 Verkehrsintensive Nutzungen d.h.

a  grosse Vorhaben gemass Art. 53 kant. Bauverordnung (BauV), die mehr Parkplatze benétigen
als den Grundbedarf an sich und die mehr als 2000 Fahrten DTV erzeugen, oder

b nutzungsunabhangige Parkierungsanlagen, die mehr als 2000 Neufahrten verurschen,sind nur
in der Innenstadt und in den speziell bezeichneten Gebieten zuléssig.

4.2.2 arealinterne Verteilung des Fahrleistungskredits

Wird einem Areal auf Stufe Richtplan ein Fahrleistungskredit zugeteilt, so wird unter Umstanden dessen
Verteilung auf mehrere Vorhaben im Nutzungsplanverfahren nétig. Fur die Verteilung der Fahrleistung
sind folgende Varianten denkbar:

B Der ganze Fahrleistungskredit wird einer Parzelle bzw. einem Projekt zugeordnet. Auf dem Ubrigen
Areal ist dann noch eine Entwicklung im normalen Rahmen ohne VIV moglich (d.h. ohne Anlagen
mit DTV > 2000 Fahrten).

B Jedem Vorhaben wird ein Anteil des Fahrleistungskredits zugeteilt. Diese Variante eignet sich bei
sehr grossen Fahrleistungskrediten flr Entwicklungsgebiete, die mehrere verkehrsintensive Vorhaben
mit einem Fahrtenaufkommen von je > 2000 erlauben wirden. Die Zuteilung der Fahrtenzahl pro
Vorhaben ist zudem mit den Anforderungen an die maximal zulassigen Larmimmissionen und die
verkehrstechnische Belastung verknupft.
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Der Fahrleistungskredit wird nicht aufgeteilt, sondern in der Reihenfolge der Anmeldungen vergeben:
Anteile werden so lange zugeteilt, bis der Kredit erschdpft ist. Die Gemeinde ist dafur verantwortlich,
dass die Grundeigentimer diese Regelung kennen. Sie missen wissen, dass sie - sollte der Fahr-
leistungskredit im Perimeter aufgebraucht sein - nur noch Vorhaben realisieren kénnen, die weniger
als 2’000 Fahrten DTV beanspruchen. Diese Regelung ist daher ebenfalls in der Nutzungsplanung

festzuschreiben.

Sind arealinterne Verschiebungen von Fahrleistungskrediten geplant, so muissen die entsprechenden
Regeln ebenfalls in der Nutzungsplanung festgehalten werden. Nur so kann auf grundeigentimerver-
bindliche Weise sichergestellt werden, dass der Fahrleistungskredit des Richtplans eingehalten wird.

Beispiel: Kantonaler ESP Aemme-Center - Sektorenweise Zuteilung der Fahrten
ES Lyssach: Zuteilung Fahrtenkontingent
Zusammenzug Rudtligen-
Lyssach Alchenflih
[
A B C D E
|
\ [ |
|
Paradies Vid Bernstrasse Mitte Nord - Underbode
A B C D E F G Underbode
Be 0 475 501 1663 7°000 146 1087 0
9'210
Ba 77 62 246 62 138 137 178 900
583
Zu 87 263 558 70 0 260 202 1'600
888
Tot 164 800 1305 1695 7°138 543 1°467 2'500
10'681
Fahrten- 160 —
reserve
Total . qal Riidtligen-
Gde Lyssach: 13'272 Alchenfliih: 2'500

4.2.3 Bau- und Betriebsvorschriften in der Nutzungsplanung

Die grundeigentimerverbindlichen Bau- und Betriebsvorschriften sollen die Umsetzung des FLM gemass

den Vorgaben des Richtplans sicherstellen. Zu regeln sind folgende Punkte:

a) Dimensionierung des Vorhabens

Beim FLM wird die ,umweltrechtliche Dimension“ eines VIV vor allem durch die Fahrtenzahl bestimmt.
Zusétzlich kénnen die Gemeinden fallweise auch noch Eingrenzungen der Geb&udedimensionen, der
Verkaufsflachen sowie der Parkpléatze anordnen, ohne dass solche fUr ein Funktionieren des FLM nétig
waren. Unerlasslich ist, dass diese Grdssen in einem verninftigen Verhéltnis zueinander stehen. Dies ist
im Raumplanungsbericht nach Art. 47 RPV zu erlautern. Werden beispielsweise Verkaufsflachen und
Parkplatzzahlen zugelassen, die in keinem angemessenen Verhaltnis zur richtplanerisch vorgegebenen
Fahrtenzahl stehen, so muss dies im Genehmigungsverfahren korrigiert werden.
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Die Fahrtenzahl ist die zentrale Grundlage fUr die Nutzungsplanung. Den Gemeinden stehen zwei Vari-
anten offen, die Fahrtenzahl in der Nutzungsplanung festzuhalten:

B Ein konkretes Projekt liegt vor

Ist das geplante Nutzungsspektrum flr das VIV bekannt, so kénnen die Konsequenzen des Vorhabens
auf den Verkehr abgeschatzt werden. Die maximal zulassige Fahrtenzahl dient als Dimensionierungs-
grosse. Im Bericht nach Art. 47 RPV sowie allenfalls im Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) wird
aufgezeigt, dass Fahrtenzahl und Nutzungsmass in einem plausiblen Verhaltnis zueinander stehen.

Dieses Vorgehen ist geeignet fiir Zonen mit Planungspflicht und Uberbauungsordnungen, die fiir ein
konkretes Projekt und unter Umstanden gleichzeitig mit der Baubewilligung erlassen werden.

B Es gibt noch kein konkretes Projekt

Liegt bei einem Gebiet, das fur VIV vorgesehen ist, noch kein konkretes Projekt vor, so kann die
maximale Fahrtenzahl (das zulassige Verkehrsaufkommen) wie folgt festgelegt werden:

m  Zone mit Planungspflicht: In den Festlegungen nach Art. 92 BauG wird unter anderem die ma-
ximale Fahrtenzahl fir alle VIV der ganzen Zone festgelegt. Zu regeln sind auch die Grundsétze
der spateren Verteilung der Fahrten auf konkrete Vorhaben.

®  Bauliche Grundordnung (Zonenplan und Baureglement): Fur die (Arbeits)Zone, die VIV zuldsst,
wird die maximale Fahrtenzahl fur alle VIV festgelegt. Zu regeln sind auch die Grundsatze der
spéteren Verteilung der Fahrten auf konkrete Vorhaben.

Im Bericht nach Art. 47 RPV wird jeweils aufgezeigt, dass Fahrtenzahl und baurechtliches Nutzungs-
mass (Geb&udedimensionen usw.) in einem plausiblen Verhaltnis zueinander stehen.

Zweckmassiger ist es aber in der Regel, erst dann zu einer grundeigentimerverbindlichen Rege-
lung zu schreiten, wenn konkrete Vorhaben anstehen. Der Grund dafUr ist, dass meistens fUr ein
VIV zusétzliche Regelungen auf der Nutzungsplanstufe getroffen werden mussen, so etwa bei der
Festlegung der Erschliessung.

b) Durchsetzung der Fahrtenbegrenzung

Unerlasslich fur die Durchsetzung der Fahrtenbegrenzung ist eine liickenlose technische Fahrtentberwa-
chung. Die Nutzungsplanung soll bereits auf diese Pflicht hinweisen. Sinnvoll und der Rechtssicherheit
dienend sind auch generelle Regelungen beziiglich der Massnahmen, die bei einer Uberschreitung der
Fahrtenzahl zu treffen sind. Die detaillierten Anordnungen dazu werden dagegen in der Baubewilligung
fir ein konkretes Vorhaben (bzw. der Uberbauungsordnung mit integrierter Baubewilligung) getroffen.

Als Grundsatz gilt, dass die Fahrtenbegrenzung eine gestlitzt auf das &ffentliche Recht des Bundes (Art.
11 und 12 USG sowie Massnahmenplan) erlassene verschérfte Emissionsbegrenzung darstellt (— 3.2.1).
Wird sie nicht eingehalten, so ist die kommmunale Baupolizeibehdrde verpflichtet, von Amtes wegen mittels
Verfligung Massnahmen zur Wiederherstellung des rechtméassigen Zustandes - also der Einhaltung der
Fahrtenzahl - anzuordnen (Art. 46 ff. BauG). Als Massnahmen zur Durchsetzung der Fahrtenbegrenzung
kommen nur Anordnungen in Frage, die sich inrerseits auf Art. 11 und 12 USG stltzen kénnen, also den
Charakter verscharfter Emissionsbegrenzungen haben. Dazu gehéren Bau- und Betriebsvorschriften, die
geeignet sind, das Aufkommen an motorisiertem Kundenverkehr zu begrenzen:

B Parkraumbewirtschaftung;

B im Einflussbereich des Anlagenbetreibers liegende Massnahmen zur Beeinflussung des Modal Split
wie Férderung des 6ffentlichen Verkehrs sowie des Langsamverkehrs;

B Angebotsveranderungen (Verlagerung des Angebots zu Produkten mit weniger intensivem Kunden-
verkehr);

B Flachenbeschrankung fur die verkehrsintensiven Nutzungen.
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Nicht zu den verschérften Emissionsbegrenzungen des Bundesrechts gehdren Abgaben. Im FLM nicht
vorgesehen sind demnach &ffentlichrechtliche Regelungen in der Nutzungsplanung, die bei einer Uber-
schreitung Abgaben im Sinne einer ,Konventionalstrafe* vorsehen. Daflr fehlt die Rechtsgrundlage.

Moglich ist es dagegen, zwischen Anlagenbetreiber und Gemeinde freiwillig und vertraglich'® Geldleistun-
gen fir den Fall der Uberschreitung von Fahrtenbegrenzungen zu vereinbaren, sofern diese der Finan-
zierung von Massnahmen dienen, die zu einer Emissionsbegrenzung fihren. Im Vordergrund steht dabei
die Finanzierung von Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs zum betreffenden VIV. Solche Vereinbarungen
durfen - weil sie nicht einen der Privatautonomie unterliegenden Sachverhalt betreffen - dem 6ffentlichen
Recht nicht widersprechen und mussen bei der Genehmigung der Nutzungsplanung vorliegen. Sie kdnnen
die 6ffentlichrechtlichen Vorschriften nie ersetzen und kommen dementsprechend nur zum Zug, wenn sie
geeignet sind, diese beim Vollzug wirksam zu unterstitzen. Nicht zielflihrende vertragliche Sanktionen
von Fahrtentberschreitungen kénnen also die Wiederherstellung des rechtméssigen Zustandes - also
die Durchsetzung der Fahrtenbegrenzung - nicht ersetzen. Solche dffentlichrechtlichen Vertrage machen
Uberdies nur Sinn, wenn sie auf alle Rechtsnachfolger des Anlagenbetreibers Ubertragen werden.

c) Erlauterungen im Raumplanungsbericht nach Art. 47 RPV

Im Raumplanungsbericht nach Art. 47 RPV erstattet die Gemeinde der kantonalen Genehmigungsbe-
hérde und damit indirekt der Offentlichkeit Bericht tiber ihre raumplanerische Interessenabwagung und
Uber die Vereinbarkeit der getroffenen Lésung mit den gesetzlichen Vorschriften (— 6.3).

4.3 Baubewilligung

4.3.1 Inhalt der Baubewilligung fur ein VIV

Eine Baubewilligung ist die behdrdliche Feststellung, wonach ein konkretes Bauvorhaben mit dem &ffent-
lichen Recht, insbesondere den Bau-, Raumplanungs- und Umweltvorschriften, in Einklang steht (Art. 2
BauG). Sie dient der Durchsetzung dieser Vorschriften im Einzelfall.

In der Baubewilligung fir ein VIV wird somit unter anderem geprift, ob das konkrete Bauvorhaben
die Vorgaben des FLM einhalt. Anwendbar sind die Vorgaben aus der auf die kantonale und regionale
Richtplanung gestitzten Nutzungsplanung (— 4.1). Fehlt eine das FLM umsetzende Nutzungsplanung,
50 kénnen die Vorgaben des FLM unter Umsténden auch direkt gestutzt auf Art. 17 BauG in Verbindung
mit Art. 54 BauV sowie Art. 11 und 12 USG und den Massnahmenplan durchgesetzt werden.

Vorhaben mit > 2’000 Fahrten (VIV) werden somit bewilligt, wenn

B der Standort den Vorgaben des kantonalen sowie allfalliger regionaler Richtplane und der kommu-
nalen Nutzungsplane entspricht;

B sie einen Fahrtenkredit erhalten haben;

B die Grenzen der Ortlichen Belastbarkeit bezlglich Luft, L&rm und Strassenkapazitat respektiert
werden;

m die Rahmenbedingungen bezliglich Fahrteniiberwachung sowie die Konsequenzen einer Uber-
schreitung der Fahrtenbegrenzung geregelt sind'.

Wie bei allen Vorhaben - also nicht nur den VIV - mussen Uberdies im Rahmen des Vorsorgeprinzips die
weiteren, technisch und betrieblich moglichen sowie wirtschaftlich tragbaren Massnahmen der Emissi-
onsbegrenzung getroffen werden.

8 vgl. zum rechtlichen Rahmen flr vertragliche Regelungen bei der Durchsetzung des FLM das Urteil des Verwaltungsgerichts
des Kantons Bern vom 12.09.2005 i.S. X. SA gegen Einwohnergemeinde Biel

4 Das Urteil des Verwaltungsgerichts des Kantons Bern vom 12.09.2005, Nr. 22278U, verlangt in Erwégung 3.2.1, dass die
voraussichtlich erforderlichen Massnahmen zur Einhaltung des Fahrtenkontingents sowie das Vorgehen im Falle einer Uber-
schreitung in jedem Fall mit dem Bauentscheid verbindlich anzuordnen seien.
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4.3.2 Verhaltnis der Fahrten zu anderen baupolizeilichen Gréssen

Ein VIV verursacht eine bestimmte Anzahl Fahrten, die von vielen Faktoren beeinflusst wird. Ein eindeutiger
Zusammenhang zwischen den Ublichen Projektparametern wie Bruttogeschlossflache, Verkaufsflache oder
Parkplatzzahl l&sst sich indessen nicht feststellen. Je grosser und vielféltiger die Nutzungsmaglichkeiten
sind, desto zahlreicher sind die Faktoren, die das Fahrtenaufkommen beeinflussen. Hinzu kommt, dass
der Markt immer neue Angebote entstehen lasst, so dass Vergleiche unter den verschiedenen VIV stets
schwierig sind. Dennoch ist fur ein konkretes Vorhaben eine Prognose Uber die zu erwartenden Fahrten
notig. Diese Abschéatzung ist Aufgabe des Projektierenden bzw. des Anlageninhabers. Die Bewilligungs-
behodrden sind verpflichtet, deren Abschéatzung zu Gberprifen. Sie untersuchen, ob die Schatzmethode
und die getroffenen Massnahmen nachvollziehbar sind und ob die Resultate nicht in offensichtlichem
Widerspruch zur Erfahrungswerten oder zur Fachliteratur stehen.

Beispiel Baubewilligung: Centre Boujean, Biel

Folgende Festlegungen wurden getroffen:

B Detaillierte Festlegung der Nutzung in Verkaufsflache (VF) und Bruttogeschossflache (BGF)
Hypermarché: 4’900 m? VF, davon 2’500 m? VF flr Lebensmittel

Baumarkt / Garten-Centre 5100 m2 VF

Andere Verkaufsgeschéafte (Boutiquen) 2’000 m? VF

Restaurant 300 Platze, Terrasse 100 Platze

Total 12’000 m? VF bzw. 18’425 m? BGF

B Festlegen einer maximalen Fahrtenzahl von 7’000 (ab 2010)

B Festlegen der maximalen Parkplatzzahl von 539

4.3.3 baubewilligungspflichtige Anderungen

Anderungen eines VIV bediirfen wie bei allen Bauten und Anlagen dann einer Baubewilligung, wenn sie
baubewilligungspflichtige Merkmale der Anlage betreffen (Art. 22 RPG, Art. 4 Abs. 2 des Baubewilligungs-
dekrets). Andert also beispielsweise die Nutzung eines Verkaufslokals derart, dass ein wesentlich hdheres
Verkehrsaufkommen entsteht - etwa durch den Einzug eines Supermarkts mit Gutern des taglichen
Bedarfs in einen bisherigen Mobelmarkt - so bedarf dieser Vorgang einer Baubewilligung.

Das FLM bewirkt mit seiner Fahrtenbegrenzung eine weitreichende Rechtssicherheit: Wer Anderungen
an einem VIV vorzunehmen gedenkt, kann in der Regel dann mit einer Bewilligung rechnen, wenn er
weiterhin die Fahrtenobergrenze einhélt.

Umweltrechtlich I6sen wesentliche Anderungen einer ortsfesten Anlage unter Umsténden eine Sanierung
aus (Art. 16 ff. USG). Eine Sanierung bedeutet, dass das bestehende VIV ins FLM als Umsetzung der
Art. 11 und 12 USG integriert wird.
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4.3.4 Baupolizei

Die Festlegungen in der Baubewilligung missen durch die Baupolizeibehdrden der Gemeinden und des
Kantons kontrolliert werden. Dies betrifft insbesondere die Fahrtenzahl. Deshalb enthalt die Baubewilligung
- allenfalls gestutzt auf die generellen Vorgaben in der Nutzungsplanung - die nétigen Vorschriften Uber
die Fahrtenkontrolle und die bei deren Uberschreitung zu treffenden Massnahmen. Solche Massnahmen
zur Durchsetzung des Umweltrechts beruhen auf behordlichen Verflugungen und - sofern diese mit dem
offentlichen Recht ein Einklang stehen - ergénzend auch auf &ffentlichrechtlichen Vertragen zwischen
der zustandigen Gemeinde und dem Anlagenbetreiber.

Einzelheiten dazu finden sich im Kapitel Controlling (— 4.4).

4.4 Controlling

4.4.1 Controllingmodell des FLM
Die Umsetzung des FLM - insbesondere seine Verteilung von Fahrleistungskrediten fur VIV - erfolgt Gber

mehrere Stufen hinweg von der gesamtkantonalen Ebene bis zur einzelnen Anlage hinunter. Die Zuteilung
der Verantwortlichkeiten entspricht diesen Stufen.

Abbildung 4-4: Controlling-Ebenen

Ebene Gegenstand des Controllings Zusténdigkeiten
Gesamttsystem FLM: Erreichung der m beco: Standortbestimmung fiir den
Kanton lufthygienischen Zielsetzungen bis zum Kanton Bern im Rahmen der
Jahr 2015 durch Massnahmenplanung Luft
A

m Begrenzung des MIV-Wachstums auf
8% bzw. 1.3 Mio PW-km sowie

B Reservation des Fahrleistungsanteils
der VIV fiir richtplanerisch
festgesetzte zentrale Standorte

Regionale FLM m Regionen: Verwaltung des
Kanton und Regionen regionalen Kredits und Verteilung
auf geeignete Standorte
A
Kredit fiir kantonale Standorte m Kanton: Verwaltung des kantonalen
Kredits und Verteilung auf
geeignete
Entwicklungsschwerpunkte
h 4
A\ VIV an planerisch festgelegtem Standort  m Standortgemeinde: Verwaltung des
Standort des VIV und mit zugeteiltem Fahrtenkredit Standortkredits; Festlegen der

Rahmenbedingungen fiir die VIV
in Nutzungsplanung/Baubewilli-
gung

m Betreiber von VIV: Fahrtenzahlung,
Umsetzen von verfiigten Massnah-
men bei Uberschreitung der Fahr-
tenzahl

B beco: Zusammentragen der Resul-
tate aller VIV (Eingeben in das
Controlling auf der Stufe Kan-
ton/Region)
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4.4.2 kantonale Gesamtiibersicht

Der Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 legt als Zielgrosse das gesamtkantonale Ver-
kehrswachstum bis 2015 auf 8% fest und reserviert knapp die Halfte davon (3,5%) fUr verkehrsintensive
Vorhaben (= 3.2.2.)

Das Controlling Uber dieses Gesamtsystem ,FLM® obliegt dem beco. Es nimmt alle 5 Jahre eine Stand-
ortbestimmung Uber die Erreichung der Ziele des Massnahmenplans zur Luftreinhaltung 2000 / 2015
vor (2005 und 2010). Es stutzt sich dabei einerseits auf lufthygienische Messungen und andererseits auf
laufend mit Unterstitzung des AGR und des TBA aktualisierte Prognosen bezUglich des Wachstums
des motorisierten Individualverkehrs.

Sollten sich die Annahmen flr das Gesamtsystem als falsch erweisen und die lufthygienischen Zielset-
zungen im Bereich Personenverkehr nicht erreicht werden, so missten im Rahmen einer Uberarbeitung
der Massnahmenplanung kantonsweit weiterfihrende lufthygienische Massnahmen ergriffen werden.

4.4.3. Ubersicht iiber die kantonalen und regionalen Standorte

Fahrleistungskredite stehen flir folgende Standortkategorien zur Verfligung fur (— 3.3.2):

B kantonale Standorte (ESP, Standorte aus kantonalen Infrastrukturplanungen, Standorte in den Zentren
der Stufe 3 gemass Zentralitatsstruktur des kantonalen Richtplans)

B regionale Standorte in den Agglomerationen Bern, Biel und Thun.

Der gesamte Fahrleistungskredit flr die kantonalen Standorte wird vom beco verwaltet und kontrol-
liert.

Die Verwaltung und Kontrolle des Fahrleistungskredites fur die regionalen Standorte ist an die Regionen
delegiert. Diese fuhren im Rahmen der regionalen Richtplane fir verkehrsintensive Standorte Buch Uber
die Verwendung der Kredite und erstatten dem beco periodisch Bericht.

Es gelten folgende regionale Richtplane:

B Bern: Regionaler Richtplan Teil 1: ,Einkauf- und Freizeitstandorte” (2004)
B Biel: Richtplan verkehrsintensive Vorhaben VIV Agglomeration Biel (2002)
B Thun: Richtplan Verkehrsintensive Standorte Region Thun (2002)

4.4.4 Uberwachung des Fahrtenaufkommens einzelner VIV

a) Grundsatze
Die Einhaltung der bewilligten Fahrtenzahl ist zu Uberwachen und nétigenfalls mit baupolizeilichen Mass-
nahmen durchzusetzen. Es gelten die folgenden Vorgaben:

B Fahrtenerhebung: Der Betreiber der Anlage (Betreiber) erhebt alle Ein- und Ausfahrten ab dem
ersten Betriebstag. Er teilt dem Controlling-Organ die Daten des Vorjahrs bis Ende Januar mit. Er
verschafft dem Controlling-Organ Zugang zu allen fur die Erflllung seiner Aufgaben notwendigen
Anlagen und Daten.

B Controlling-Konzept: Der Betreiber erarbeitet das Controlling-Konzept und legt dieses bis spé-
testens 3 Monate vor Inbetriebnahme der Anlage dem Controlling-Organ zur Genehmigung vor. Zu
diesem Konzept gehort insbesondere die Art und Weise der Erfassung der Fahrten.
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B Controlling-Organ: Das Fahrten-Controlling muss von einer Begleitgruppe begleitet werden. In
diesem Controlling-Organ sind mindestens ein Vertreter des Betreibers, der Baupolizeibehérde und
einer kantonalen Umweltfachstelle vertreten. Das Controlling-Organ genehmigt das Controlling-Kon-
zept und die jahrlichen Kontrollberichte. Es stellt der Baupolizeibehdrde Antrag fur Massnahmen zur
Einhaltung der vorgegebenen Fahrtenzahl.

Die Standortgemeinde konstituiert und leitet das Controlling-Organ. Sie 1&dt zu den Sitzungen ein
und zieht nétigenfalls weitere betroffene Stellen bei.

B Bericht: Der Betreiber erarbeitet jahrlich einen Kontrollbericht, der durch das Controlling-Organ zu
genehmigen ist. Dieser Bericht umfasst mindestens:

B die Ergebnisse der Fahrtenerhebung,
B die - falls nétig — vorgesehenen Massnahmen zur Fahrtenreduktion,
B das Konzept fur die Fahrtenerhebung im folgenden Jahr.

B Massnahmen bei Uberschreitung der bewilligten Fahrtenzahl: Wird die bewiligte Fahrtenzahl um
mehr als 10% (Bandbreite) Uberschritten, ergreift der Betreiber im folgenden Jahr geeignete Mass-
nahmen zur Einhaltung der bewilligten Fahrtenzahl. Die Baupolizeibehérde verfugt auf Antrag des
Controlling-Organs die Massnahmen, soweit diese vom Betreiber nicht bereits freiwilig umgesetzt
worden sind.

Mdgliche Massnhahmen sind beispielsweise eine Bewirtschaftung der Parkplatze, die Erhebung von
Parkierungsgebuihren, eine verbesserte Erreichbarkeit mit dem &ffentlichen Verkehr oder eine An-
passung des Angebots (— 6.2: mdgliche Massnahmen der verscharften Emissionsbegrenzung).

B Kosten: Die Kosten fur das Fahrten-Controlling tréagt der Anlagenbetreiber (Verursacherprinzip).

b) Bandbreite

Die bewilligte Fahrtenzahl muss vom Betreiber innerhalb einer Bandbreite von ,Fahrtenzahl + 10%" gehal-
ten werden. Diese Bandbreite begriindet sich wie folgt: Die Anzahl der Fahrten kann mit den verflgbaren
Massnahmen nicht so genau gesteuert werden, dass die Zahl der zuldssigen Fahrten erreicht, aber
nicht Uberschritten wird (dynamische Grosse im Gegensatz zur statischen Grésse wie der Hohe eines
Hauses). Es besteht darum ein Spannungsverhéltnis zwischen dem Anspruch, die bewilligte Fahrtenzahl
auszuschopfen und der Verpflichtung, diese nicht zu Uberschreiten (Uberspitzt gesagt: Verursacht ein VIV
5999 Fahrten, darf der Betreiber nach wie fur sein Angebot werben. Werden 6001 Fahrten erzeugt, sind
Massnahmen erforderlich). Damit das System funktioniert, ist somit ein Spielraum erforderlich. Damit ist
gewahrleistet, dass Massnahmen verhaltnismassig sind; denn ohne Bandbreite mussten bereits bei einer
einzigen Fahrt zu viel unter Umstéanden einschneidende Massnahmen verfugt werden.

Der Anlagenbetreiber ist verpflichtet, bei einer Uberschreitung der Bandbreite die erforderlichen Mass-
nahmen zu ergreifen, damit die bewilligte Fahrtenzahl (nicht die Bandbreite) wieder eingehalten wird.
Auch diese Massnahmen kann er nicht so dosieren, dass er die bewilligte Zahl genau erreicht. Deshalb
kann er im folgenden Jahr wiederum von der Bandbreite profitieren. Eine dauerhafte Uberschreitung des
Kredits um 9.9% ist somit zwar theoretisch maéglich, in der Praxis aber kaum realistisch.
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5. Einzelfragen des FLM

5.1 Fahrleistung, durchschnittliche Fahrtenlange und Fahrten

Das FLM basiert auf der rAumlichen Verteilung des im Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015
fur VIV reservierten lufthygienischen Handlungsspielraums in Form von Fahrleistungskrediten (PW-km pro
Jahr). Aus praktischen Grinden kénnen die Fahrleistungskredite nur den in der Richt- und Nutzungspla-
nung bezeichneten Standorten, nicht aber den einzelnen VIV zugeordnet werden. Die Fahrleistung wird
deshalb mittels Division durch eine durchschnittliche Fahrtenldnge in Fahrten umgerechnet, welche dann
in der Nutzungsplanung bzw. der Baubewilligung grundeigentiimerverbindlich festgesetzt werden.

Die durchschnittliche Fahrtenldnge fur Einkaufs- und Freizeitnutzungen basiert nicht auf dem tats&chli-
chen Besucherverkehr, sondern wird auf Grund von verkehrsplanerischen Uberlegungen bezliglich des
hauptséchlichen Einzugsgebiets und dessen Besucherpotenzials geschéatzt und in der Planung (Richtplan,
Nutzungsplan) als standardisierte Grosse festgesetzt.

Dieses Vorgehen entspricht einer zuldssigen Vereinfachung der Realitdt im Interesse der Praktikabilitat.
Richterliche Uberpriifungen beim Einkaufs- und Freizeitzentrum WESTside in Bern-Briinnen haben gezeigt,
dass die dort festgelegte durchschnittliche Fahrtenlange realitatsnahe sein durfte.

5.2 Fahrteniibertragung unter Parzellen im gleichen Nutzungsplanperimeter

Sofern dies in der Nutzungsplanung vorgesehen ist, kdnnen im Planungsperimeter vorhandene Fahrten
von einem Grundstiick auf ein anderes Ubertragen werden. Die fur die Nutzungsplanung zustandige
Gemeinde bzw. deren Baubewilligungsbehorde fuhrt dariber Buch wie beim Ausnutzungskataster (Art.
95 BauV). Die Ubertragungen sind ferner dem Controlling-Organ und dem beco mitzuteilen.

Eine Fahrtentbertragung andert am gesamten fUr das Areal geltenden Fahrtenkredit nichts. Auf jenen
Grundsttcken, deren Fahrtenanteil auf ein anderes Grundstlck Ubertragen wurde, ist anschliessend
kein VIV mehr realisierbar. Die bauliche Entwicklung wird also auf Bauvorhaben mit < 2000 Fahrten
(Grundentwicklung) beschrankt.

5.3 Bestehende Anlagen im FLM

Bestehende VIV unterstehen dem FLM insofern nicht, als der Massnahmenplan 2000 / 2015 keine
entsprechende Sanierungspflicht vorsieht. Sobald indessen an einem bestehenden VIV wesentliche
Anderungen vorgenommen werden, 16st dies eine Sanierungspflicht, also die Einbindung ins FLM aus.
Eine wesentlichen Anderung, insbesondere aber eine Erweiterung eines bestehenden VIV setzt somit
den Nachweis voraus, dass die Standortanforderungen gemass dem kantonalen Richtplan erfullt werden
und dass ein Fahrleistungskredit aus dem Fahrleistungsmodell im Mass der erwarteten Neufahrten zur
Verfligung steht. Andererseits gilt ein wesentlich ge&ndertes VIV mit der Unterstellung unter das FLM als
saniert und es sind keine weitergehenden verschéarften Emissionsbegrenzungen vorzusehen.

Da das FLM fiir Neuanlagen und wesentliche Anderungen einen begrenzten, von den emissionsseitigen
Zielen der Luftreinhaltung und des Klimaschutzes abgeleiteten Handlungsspielraum vorsieht, wird die
Sanierungspflicht nicht je Einzelanlage, sondern indirekt durch die Einbindung ins Fahrleistungsmodell
erflllt.
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Bis Anfang Dezember 2005 wurden folgende VIV in das Fahrleistungsmodell eingebunden:
B Neue VIV-Anlagen:

Bern - Wankdorf Center

Bern - WESTside

Rudtligen-Alchenflih - Méber Pfister/Conforama

Lyssach - Fachmarkte Losinger

Lyssach - IKEA

Moosseedorf - Fachmarkt Moosbuhl

B Umbau/Erweiterung/Sanierung bestehender VIV-Anlagen mit zusatzlichem Fahrleistungskredit

Lyssach - IKEA

Biel - Spitalzentrum

Thun - Regionalspital

Burgdorf - MEGA-Center
Langenthal - Migros Wiesenstrasse
Urtenen/Schonbuhl - Jumbo

Worb - Migros

Biel - Coop Masterplan

Biel - Centre Boujean

Brugg - Migros

Thun - Schulstrasse Coop/Kunz
Thun - MMM Zentrum Oberland

B Umbau/Erweiterung/Sanierung bestehender VIV-Anlagen ohne zusatzlichen Fahrleistungskredit (d.h.
Plafonierung des bestehenden Fahrtenaufkommens)

B Moosseedorf - Shoppyland

5.4 Anlagen mit weniger als 2’000 Fahrten

Anlagen mit weniger als 2°000 Fahrten erfordern in der Regel kein Fahrtencontrolling. Ein solches ist im
Rahmen des Baubewilligungsverfahrens dennoch anzuordnen, sofern die Zahl von 2000 Fahrten auf Grund
der Art der Nutzung und der Grosse des Vorhabens maglicherweise Uberschritten wird. In diesen Fallen
sind Rahmen des Baubewilligungsverfahrens die detaillierten Bestimmungen zum Fahrten-Controlling
gemass den folgenden Vorgaben anzuordnen:

B Fahrtenerhebung: Der Betreiber erhebt alle Ein- und Ausfahrten ab dem ersten Betriebstag. Er teilt
dem Controlling-Organ und dem beco Immissionsschutz die Daten des Vorjahrs bis Ende Januar mit.
Er verschafft dem Controlling-Organ Zugang zu allen fur die Erflllung seiner Aufgaben notwendigen
Daten.

B Massnahmen bei Uberschreitung der Grenze von 2000 Fahrten: Wird die Grenze von 2000
Fahrten durchschnittlicher taglicher Verkehr Uberschritten (DTV, dieser entspricht allen Personen-
wagefahrten pro Jahr geteilt durch 365, eine Hin- und eine Ruckfahrt zahlen als zwei Fahrten), liegt
eine baubewilligungspflichtige Nutzungsénderung vor. In diesem Fall erlasst die Baupolizeibehorde
eine Wiederherstellungsverfiigung, in welcher sie die Unterschreitung der 2000 Fahrten innerhalb
einer verhaltnisméassigen Frist verfugt. Gleichzeitig gibt sie dem Betreiber Gelegenheit, innerhalb von
30 Tagen ein Gesuch flr eine nachtréagliche Baubewilligung einzureichen (vgl. Art. 46 Abs. 2 Bst. b
BauG).
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B Berichterstattung: Der Anlagenbetreiber erarbeitet jahrlich einen Kontrollbericht zuhanden der
Standortgemeinde und des beco Immissionsschutz. Dieser umfasst mindestens:

B die Ergebnisse der Fahrtenerhebung,
B das Konzept fur die Fahrtenerhebung im folgenden Jahr.
B Kosten: Die Kosten fur das Fahrten-Controlling tréagt der Anlagenbetreiber (Verursacherprinzip).

5.5 Verkehrsarten im FLM

Das FLM berUcksichtigt nur den zu VIV fliessenden motorisierten Individualverkehr (Personenverkehr).
Dies kann Arbeits-, Freizeit- oder Einkaufsverkehr sein. Der nicht den VIV zuzuordnende motorisierte
Individualverkehr wird Uber die Grundentwicklung und die dort ansetzenden emissionsbegrenzenden
Massnahmen des Bundes und des kantonalen Massnahmenplans erfasst.

Der Guterverkehr ist damit nicht Gegenstand des FLM. Es wird davon ausgegangen, dass dessen Beitrag
zur Luftreinhaltung vom Bund festgelegt wird (u.a. mit der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe).

Nicht erfassen kann das FLM ferner den auf den Nationalstrassen zirkulierenden Personenwagen-Tran-
sitverkehr.

5.6 Mehrfachnutzung von Parkierungsanlagen eines VIV

Grundsétzlich werden alle Fahrten zu einem VIV gezahlt. Parkierungsanlagen eines Fahrtenkredite
nutzenden VIV kénnen indessen fallweise auch noch fur andere, nicht dem VIV zuzuordnende Zwecke
genutzt werden. In Frage kommen etwa Veranstaltungen wahrend den Schliessungszeiten des VIV. Der
Anlagenbetreiber sorgt diesfalls im Einvernehmen mit dem Controllingorgan mit geeigneten Massnahmen
daflr, dass die darauf entfallenden Fahrten ausgeschieden werden.

5.7 Bevorzugung schadstoffarmer Fahrzeuge?

Denkbar wére eine Bevorzugung schadstoffarmer Fahrzeuge (Hybridfahrzeuge, Elektrofahrzeuge), indem
deren Fahrten nur teilweise an den Fahrtenkredit angerechnet werden. Solche Losungen sind im FLM
nicht prinzipiell ausgeschlossen, wirden aber einen zusatzlichen Erhebungsaufwand beispielsweise in
Form getrennter Parkierungs- und Zahlungsanlagen bedingen. Bevor sich entsprechende Investitionen
lohnen, musste der Anteil der schadstoffarmen Fahrzeuge sehr viel grésser werden. Das Berner FLM
trifft deshalb keine Unterscheidungen nach Schadstoffausstoss.
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6. Anhange

6.1 Standortvoraussetzungen fiir verkehrsintensive Vorhaben

Jedes verkehrsintensive Vorhaben hat nachfolgende Standortvoraussetzungen zu erfullen, damit es einen
Fahrleistungskredit in Anspruch nehmen kann:

B Der Standort ist in einem Ubergeordneten Planungsinstrument fUr eine verkehrsintensive Nutzung
vorgesehen und

B erfullt die lokalen Standortvoraussetzungen bzw. -anforderungen.

6.1.1 Ubergeordnete Standortvoraussetzungen

a) Kantonale Standorte

FUr verkehrsintensive Vorhaben an kantonalen Standorten werden 320°000 PW-km/Tag vom gesamten
Fahrleistungskredit von 1.3 Mio. PW-km/Tag reserviert. Diese Fahrleistung steht insbesondere fur VIV in
ESP (geméass kantonalem Richtplan: Massnahmenblatt C_04 ,Kantonale Entwicklungsschwerpunkte®)
und in regionalen Zentren von kantonaler Bedeutung (gemass kantonalem Richtplan: Massnahmenblatt
C_01 ,Zentralitatsstruktur®) sowie fur Infrastrukturvorhaben von kantonalem Interessen wie Spitaler,
Bildungsinstitutionen zur Verfigung.

b) Regionale Standorte

Fur verkehrsintensive Vorhaben in den Regionen Bern, Biel und Thun (Zentren von nationaler und kan-
tonaler Bedeutung) werden 255’000 PW-km/Tag vom gesamten Fahrleistungskontingent reserviert. Die
Regionen legen mittels regionalen Konzepten oder Richtplanen die Standorte flr VIV fest.

6.1.2 Lokale Standortvoraussetzungen

Verkehrsintensive Vorhaben sind grundsatzlich an gut erschlossenen (6V, MIV, Velo- und Fussverkehr),
integrierten Standorten'® vorzusehen. Grosse Verteilzentren, Logistikbetriebe und ahnliche Anlagen sind
sinnvoll an Standorten ausserhalb der Wohnquartiere mit einer optimalen strassenseitigen Erschliessung.
Wo mdglich sollten diese Anlagen auch Uber einen Bahnanschluss verfigen. Bei der Erweiterung von
Anlagen mussen die gleichen Standortanforderungen erflllt sein, wie wenn ein neues VIV an diesem
Standort erstellt wiirde:

B QV-Erschliessung Auf Bundesebene und im kantonalbernischen Recht gibt es nur wenige
Vorschriften, nach denen einem Betreiber eines VIV gegenuber Massnah-
men der Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehrs angeordnet werden
konnten. Ausnahme bildet Art. 26 BauV bezlglich der Einkaufszentren,
denen nach der Rechtsprechung Fachmarkte gleichgestellt sind.

Die Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr ist darum grundsétzlich eine
offentliche Aufgabe und muss fur VIV-Standorte im Rahmen der Richt- und
Nutzungsplanung sichergestellt werden. Standorte fr VIV sollen von den
Gemeinden also nur dort ausgeschieden werden, wo eine fir den Zweck
genldgende Anbindung an den offentlichen Verkehr vorhanden ist oder
hergestellt werden kann.

5 integrierter Standort: im Zentrum oder in einem Schiedlungsschwerpunkt bzw. in Zentrumsnahe
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B Fuss -und Veloverkehr  direkte, sichere und mdéglichst konfliktfreie Verbindungen in die Wohnquar-
tiere.

B MIV-Erschliessung Einzugsgebiet lokal/regional: Erschliessung erfolgt Uber das Basisstras-
sennetz, Schutz der Quartierstrassen/Wohnquartiere.

Einzugsgebiet Uberregional: Autobahnanschluss bzw. Anschluss an Auto-
/Schnellstrasse in der Nahe. Grundsatzlich erfolgt die Zufahrt nicht durch
benachbarte Wohnquartiere.

B Siedlungsplanung Grossverkaufsflachen mit Warenangebot des taglichen/wdchentlichen
Bedarfs: Standorte mit Nutzungsdurchmischung. Grossverkaufsflachen
mit Warenangebot des langfristigen Bedarfs: Ausserhalb von Wohnquar-
tieren.

6.2 Mogliche Massnahmen der Emissionsbegrenzung

Die gesetzlichen Grundlagen fur die Anordnung von vorsorglichen Emissionsbegrenzungen auf Stufe
des Bundes sind Art. 11 und 12 des Umweltschutzgesetzes. Danach sind Luftverunreinigungen, Larm,
Erschitterungen und Strahlen durch Massnahmen bei der Quelle zu begrenzen. Nach dem Zweistufen-
prinzip wird unterschieden zwischen vorsorglichen Massnahmen, welche unabhangig von der beste-
henden Umweltbelastung anzuordnen sind und verscharften Massnahmen, welche anzuordnen sind,
wenn feststeht oder zu erwarten ist, dass die Einwirkungen unter Bertcksichtigung der bestehenden
Umweltbelastung schédlich oder 1astig werden.

B \Vorsorgliche emissionsbegrenzende Massnahmen k&nnen angeordnet werden, soweit sie technisch
und betrieblich mdglich und wirtschatftlich tragbar sind (Art. 11 Abs. 2 USG).

B Verschérfte emissionsbegrenzende Massnahmen koénnen im Unterschied zu den vorsorglichen
Massnahmen unabhangig von der wirtschaftlichen Zumutbarkeit angeordnet werden (Art. 11 Abs.
2 USG).

Art. 12 USG enthalt einen abschliessenden Katalog von méglichen Massnahmen, die zum Zweck der
Emissionsbegrenzung angeordnet werden kdnnen:

Emissionsgrenzwerte (Sache des Bundes);
Bau- und Ausrtstungsvorschriften;
Verkehrs- oder Betriebsvorschriften;

Vorschriften Uber die Warmeisolation von Gebauden;

Vorschriften Uber Brenn- und Treibstoffe (Sache des Bundes).

Diese abschliessende Aufzahlung gilt sowohl fur die Anordnung von vorsorglichen als auch von ver-
schérften Emissionsbegrenzungen. Da der Massnahmenplan allein keine gesetzliche Grundlage flir
emissionsbegrenzende Massnahmen darstellt, gentigt er nur fur die Anordnung solcher Massnahmen,
die direkt auf Art. 11 und 12 USG gestutzt werden kénnen.

Ein VIV hat wie jede andere Anlage auch, dem Vorsorgeprinzip zu gentgen. Es sind also jene vorsorg-
lichen emissionsbegrenzenden Massnahmen anzuordnen, die dem Ublichen Stand entsprechen und
technisch sowie betrieblich ohne weiteres mdglich und wirtschaftlich tragbar sind. Die vorsorglichen
Massnahmen betreffen alle Mdglichkeiten emissionsbegrenzender Massnahmen, also nicht nur jene,
die den Kundenverkehr betreffen. Zu denken ist hier insbesondere an den Anlieferverkehr sowie an den
Verkehr der Beschaftigten.
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Die Unterstellung von VIV unter das FLM und die Festsetzung von Fahrtenbegrenzungen stellt eine auf
Art. 11 und 12 USG sowie den Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000 / 2015 gestltzte verscharfte
Emissionsbegrenzung dar. Werden die Fahrten dauernd im Rahmen dieser Begrenzung gehalten, so
sind keine weiteren emissionsbegrenzenden Massnahmen erforderlich. Kann die Begrenzung aber nicht
eingehalten werden, dann sind die zur RuckfUhrung der Fahrtenzahl auf die Begrenzung geeigneten
emissionsbegrenzenden Massnahmen zu treffen.

Die folgende Liste zeigt die Méglichkeiten zur Emissionsbegrenzung auf, die unter dem Titel der Vorsorge

und teilweise auch der verschérften Emissionsbegrenzung in Frage kommen:

Infrastruktur Parkplatze
Verstetigte Verkehrsflihrung
beim MIV

Zweiradverkehr

Fussgangerverkehr

Betriebsmittel Beschaftigte

Kunden

Beeinflussung Beschéftigte
des Mobilitats-
verhaltens

Kunden

Bereich Beispiele méglicher Massnahmen

Bewirtschaftung (zeitliche Verfugbarkeit, Geblhren)

Verkehrsorganisation innerhalb des Areals
AnschlUsse ans Ubergeordnete Strassennetz
Leistungsreserven

Einbindung ins Ubergeordnete Zweiradnetz

Zufahrten zum Vorhaben, insbesondere
Strassenquerungen

Abstellplatze (Lage, Komfort, Anzahl)
Dusche, Umkleidemdglichkeiten
Einbindung ins Ubergeordnete Fusswegnetz

Zugange zum Vorhaben, insbesondere Strassen
gurungen

Gestalterische Aspekte im Eingangsbereich (z.B.
Ausrichtung auf 6V-Haltestelle)

Sichere Wegfuhrung

Mitfahrzentrale (Carpooling)

Firmenbus, Shuttle-Bus zum n&chsten Bahnhof
Mobility-Station fUr Dienstfahrten
Firmenfahrzeuge (Velo, E-Bike, ...)

Shuttle-Bus zum nachsten Bahnhof
Hauslieferdienst / Versand

Abstimmung der Arbeitszeiten mit dem Fahrplan
des 6V

Abgabe verbilligter 6V-Abonnemente an Beschéftigte

VergUnstigungen fur Fussganger und Velofahrer
Mobilitdtsberatung

Abstimmung der Offnungszeiten mit dem Fahrplan
des 6V

Kostenloser Hauslieferdienst (generell oder bei
Anreise mit &V)

Hinweise auf 6V im Rahmen von Werbekampagnen:-

Bonus fur 6V-Kunden ( z.B. Rickerstattung des
OV-Billetts, finanziert aus Parkplatzgebthren)
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6.3 Inhalte des Raumplanungsberichts nach Art. 47 RPV

Im Raumplanungsbericht nach Art. 47 RPV erstattet die Gemeinde der kantonalen Genehmigungsbehdrde
und damit indirekt der Offentlichkeit Bericht Uber ihre raumplanerische Interessenabwagung und tber die
Vereinbarkeit der getroffenen Losung mit den gesetzlichen Vorschriften'®. Beim FLM gehoéren dazu

B der Nachweis eines ausgewogenen Verhéaltnisses zwischen zuldssiger Nutzungsart, dem Nutzungs-
mass, einer allfélligen Parkplatzzahl und der Fahrtenzahl;

B ein stufengerechter Nachweis der Auswirkungen auf die drtliche Belastbarkeit bezulglich Luft- und
Larmimmissionen und Strassenkapazitat.

Die mit dem Fahrleistungsmodell ermoglichte Nutzungsverdichtung im Bereich von kantonalen Entwick-
lungsschwerpunkten sowie von Zentren und Agglomerationen belasten in erster Linie die umliegenden
Quartiere und Gemeinden durch Mehrverkehr. Deshalb mUssen schon bei der Ubergeordneten Standor-
tevaluation die lokalen Standortanforderungen stufengerecht bertcksichtigt werden. In Wohngebieten ist
Mehrverkehr nach Mdglichkeit auf ein Minimum zu beschrénken. Fur die Gbrigen Gebiete muss aufgezeigt
werden, wie sich der Erschliessungsverkehr zum VIV auf die Belastbarkeit des Strassennetzes auswirkt.
Zu berucksichtigen sind insbesondere:

B Immissionsgrenzwerte der Luftreinhalteverordnung (insbesondere Stickstoffdioxid NO, und
Feinstaub PM10)

Die erwarteten Verbesserungen bei der Motorentechnologie werden zu einer allmahlichen Redukti-
on der Luftbelastung entlang der Verkehrsachsen flihren — deutlicher beim NO, als bei den PM10.
Damit entstehen Handlungsspielrdume, die fur neue Planungen auf VIV-Standorten genutzt werden
kénnen. Fur Gesamtplanungen, die besser auf die Optimierung der oértlichen Belastungsgrenzen
abgestimmt sind, ist der Handlungsspielraum grésser als bei Einzelplanungen.

Gemass Massnahmenplan durfen GrenzwertlUberschreitungen bis hdchstens ins Jahr 2015 ,,geduldet
werden” (vgl. Massnahme P4). Das KIGA hat eine Anleitung'” erstellt, mit Hilfe derer die maximal
mogliche Verkehrsbelastung einer Verkehrsachse ermittelt werden kann, ohne die Einhaltung der
Grenzwerte bis 2015 zu gefahrden. Die Arbeitshilfe berlcksichtigt neben technischen Sicherheits-
margen, die sich aus den verwendeten Prognoseverfahren ergeben, auch Reserven fur die Grund-
entwicklung und das Wachstum des Durchgangsverkehrs.

®  Die Grenzen der technischen Belastbarkeit des Strassennetzes

VIV diirfen nicht zu einer Uberlastung der tibergeordneten Stassennetzes filhren. Die Vertraglichkeit
eines VIV mit dem vorhandenen oder allenfalls auszubautenden Strassennetz muss deshalb ermittelt
und nétigenfalls mit Abstimmungsmassnahmen gewahrleistet werden (angebotsorientierte Verkehrs-
planung). In Wohnquartieren sind weitere Belastungsfolgen wie die Trennwirkung des Verkehrs oder
Querbarkeit der Strassen flr Fussganger bedeutsam.

B Immissionsgrenzwerte nach Art. 9 der Larmschutzverordnung

Die Beurteilung der Larmbelastung erfolgt fur jede Anlage einzeln (Art. 25 USG und Art. 9 LSV).
Aus planerischen Uberlegungen sind aber weitergehende Vorgaben durch Gemeinde, Region oder
Kanton (behoérdenverbindliche Sanierungskonzepte, Richtplane etc.) regelmassig sinnvoll. Solche
planerischen Gesamtkonzepte sollen verhindern, dass durch neue Nutzungen und Nutzungsver-
dichtungen die zu entlastenden Wohngebiete von neuem Verkehr belastet werden.

Beim Verkehrslarm gilt aus planerischer Sicht das Prinzip der Kanalisierung: Eine Blndelung des
Verkehrs fuhrt auf den entsprechenden Achsen zu einer - relativ betrachtet - geringen Larmmehr-
belastung, die aber andererseits parallele Achsen soweit entlasten kann, dass eine Larmsanierung
im Sinne der LSV mdaglich wird.

6 vgl. dazu die Arbeitshilfe des AGR: Bericht zu Planungen der Gemeinde - Grundlagen und Kriterien fUr die Erarbeitung des
Berichtes nach Art. 47 RPV und Art. 118 BauV

7 KIGA ( 2001): Bestimmung der Belastbarkeiten - Arbeitsanleitung zur Berechnung der Grundbelastbarkeit von Strassen aus
Sicht der Luftreinhaltung
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Im Raumplanungsbericht zur Nutzungsplanung (Bericht Art. 47 RPV, sofern ein konkretes Projekt Ge-
genstand der Planung ist unter Umstanden auch ein UVB) wird das Resultat dieser Abklarungen doku-
mentiert. Insbesondere sind - stufengerecht abgestimmt auf den Stand der Planung - folgende Punkte
abzuhandeln:

Der heutige Verkehr sowie der gesamte als Folge der Nutzungsplanung zu erwartende Mehrverkehr;

Jene maximal mogliche Verkehrszunahme auf den Zufahrtsachsen, welche die Einhaltung der
Grenzwerte bis 2015 nicht geféhrdet (Anleitung KIGA'®);

Die Massnahmen, die fur den Fall getroffen werden, dass die Grenzwerte infolge des durch die
Planung erzeugten Mehrverkehrs doch nicht eingehalten wirden;

Der Nachweis, dass Art. 9 der Larmschutzverordnung eingehalten und die Mehrbelastung empfind-
licher Wohn- und Arbeitsgebiete auf ein Minimum beschrankt wird;

Der Nachweis, dass die technischen Kapazitdten, bzw. die Qualitédtsstandards (geméass VSS) des
Strassennetzes den Grundsatzen der angebotsorientierten Verkehrsplanung und der Verstetigung
entsprechen.

6.5 Mustervorschrift Grundordnung (ZPP) bzw. Uberbauungsordnung

Art. X

1.

FUr das Vorhaben sind héchstens ....... Fahrten durchschnittlicher taglicher Verkehr zuldssig (DTV,
dieser entspricht allen Personenwagenfahrten pro Jahr geteilt durch 365, eine Hin- und eine Ruck-
fahrt zahlen als zwei Fahrten).

Die Einhaltung der bewilligten Fahrtenzahl ist zu Uberwachen und nétigenfalls mit baupolizeilichen
Massnahmen durchzusetzen. In der Baubewilligung sind die detaillierten Bestimmungen zum Fahr-
ten-Controlling (Fahrtenerhebung, Berichterstattung, Controllingorgan) geméass Vorgaben des beco
Berner Wirtschaft anzuordnen.

8 vgl. Fussnote 17
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beco beco , Fahrleistungsmodell
Berner Wirtschaft Economie bernoise

Immissionsschutz Protection contre les immissions

Das Berner Fahrleistungsmodell

Mit dem Fahrleistungsmodell haben die Raumplanungs- und Luftreinhaltebehérdern im Kanton Bern
einen Lésungsansatz fir eine bestmdégliche Abstimmung raumplanerischer und umweltrechtlicher
Vorhaben erarbeitet. Ziel ist es, die Ansiedlung von verkehrsintensiven Vorhaben (Einkaufszentren,
Fachmarkten, Freizeiteinrichtungen usw.) im Sinne der gewiinschten Entwicklung des Kantons mit
geeigneten Anreizen am richtigen Ort zu fordern und am falschen Ort zu bremsen.

Das Fahrleistungsmodell beruht auf der Uberlegung, dass aufgrund der erwarteten technischen
Verbesserungen beim motorisierten Personenverkehr ein begrenztes Verkehrswachstum maoglich
ist, ohne die Ziele von Luftreinhaltung und Klimaschutz in Frage zu stellen. Anhand einer Emissi-
onsbilanz wird aufgezeigt, dass die Zile erreicht werden kénnen, wenn die Fahrleistung des motori-
sierten Personenverkehrs (in Personenwagen-Kilometer pro Tag) im Kanton Bern bis zum Jahr
2015 um nicht mehr als 8 % oder 1,3 Millionnen Kilometer ansteigt. Der lufthygienische Massnah-
menplan legt fest, wie dieser Handlungsspielraum aufgeteilt und bewirtschaftet wird. Dabei wird
etwas mehr als die Halfte der 1,3 Millionen Personenwagen-Kilometer fur die Grundentwicklung im
ganzen Kanton reserviert. Der Rest kann zur Realisierung von verkehrsintensiven Vorhaben einge-
setzt werden.

Der kantonale Richtplan verteilt die fur verkehrsintensive Vorhaben zur Verfigung stehende Fahr-
leistung nach raumplanerischen Kriterien im Rahmen von Fahrleistungskontingenten. Dabei steht
die Forderung der Zentren und Agglomerationen sowie von strategisch wichtigen Entwicklungs-
schwerpunkten im Vordergrund. Die konkrete raumplanerische Umsetzung, die Zuteilung von Fahr-
leistungen auf einzelne Standorte sowie die Bewirtschaftung der Kontingente erfolgt im Rahme vo
regionalen Richtplanen. Weil dabei auch die durchschnittliche Lange der Fahrten zu einem Standort
bewertet wird, werden besonders Anlagen in der N&he von Bevdlkerungsschwerpunkten gefordert.
Damit steigt die Chance einer guten Erschliessung dieser Anlagen mit dem 6ffentlichen Verkehr.
Fur die einzelnen Standorte wird die Fahrleistung in Fahrten umgerechnet. Ein Investor muss nun
die Dimension (Nutzungsmix, Verkaufsflache) seines Projekts auf die verfiigbare Anzahl an Fahrten
abstimmen. Weiter wird im Rahmen der Bewilligungsverfahren festgelegt, welche Massnahmen
getroffen werden missen, damit die Fahrtenzahl im Falle einer Uberschreitung wieder auf das er-
forderliche Mass reduziert wird.

Mit dem Fahrleistungsmodell verfiigt der Katnon Bern Uber eine Grundlage zur Beurteilung der Be-
willigungsfahigkeit konkreter Projekte. So kann bei mehreren gleichzeitig laufenden Bewilligungsver-
fahren die vom Massnahmenplan Luft geforderte Gesamtsicht gewahrleistet werden. Beztiglich der
Anzahl Parkplatze erhalt der Investor mehr Flexibilitat. Wurde bis anhin oftmals um die konkrete
Anzahl der Parkplatze gefeilscht, steht beim Fahrleistungsmodell die Einhaltung der Fahrtenzahl im
Vordergrund.
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beco beco Fahrleistungsmodell
Berner Wirtschaft Economie bernoise

Immissionsschutz Protection contre les immissions

Beanspruchung der Fahrleistungskredite durch Verkehrsintensive Vorhaben

Mit dem Massnahmenplan 2000/2015 wurde das Ziel festgelegt, dass der motorisierte Individualverkehr im Kanton Bern bis 2015 um héochstens 8 Pro-
zent wachst. Knapp die Halfte davon (3,5%) stehen fur Verkehrsintensive Vorhaben zur Verfligung. Dies entspricht 575'000 Personenwagenkilometer je
Tag (PW-km/d).

Diese PW-km/d werden nach raumplanerischen Kriterien auf die moglichen Standorte fur Verkehrsintensive Vorhaben verteilt. Als verkehrsintensiv gel-
ten Vorhaben, die mehr als 2'000 Fahrten je Tag verursachen (DTV). Die einem Standort zugeteilten Fahrleistungen werden in Fahrten umgerechnet.
Diese berechnen sich aus der Division der Fahrleistungen durch die durchschnittlichen Fahrleistungen fiir den entsprechenden Standort.

>

Region Total Fahrleistungen Behdrdenverbindlich zugesagt Grundeigentimerverbindlich zugesagt
Kanton 575'000 PWkm/d Verbucht 549'423 Verbucht 430'649
Noch verfuigbar 25'577 Noch verfugbar 144'351
ESP Regionalzentren 320'000 PWkm/d Verbucht 283'103 Verbucht 211'553
Kant. Infrastrukturstandorte
Noch verfugbar 36'897 Noch verfugbar 108'447
Richtplan VIV Region Bern 165’000 PWkm/d Verbucht 176'320 Verbucht 145’320
Noch verfugbar -11'320° Noch verfugbar 19680
Richtplan VIV Region Biel 45'000 PWkm/d Verbucht 45000 Verbucht 35'875
Noch verfugbar 0 Noch verfugbar 9'125
Richtplan VIV Region Thun 45'000 PWkm/d Verbucht 45000 Verbucht 37'901
Noch verfugbar 0 Noch verfugbar 7'099

! Mit einem Monitoring zur Standortfestsetzung und zur Verschiebung von Fahrleistungskrediten ist sicherzustellen, dass der fur die Region zur Verfigung stehende Fahrleistungskredit
von 165'000 PWkm/Tag bis ins Jahr 2015 auch tatsachlich nicht grundeigentiimerverbindlich Giberbucht wird.

M39.3 Anlagiendatuiristeogsmodell-Bern-3 130



Einzelheiten
Behdrdenverbindlich Grundeigentimerverbindlich
Region Regionale / Kommunale Richtplanung PWkm/d | Nutzungsplanung, Baubewilligung PWkm/d | Fahrten
Region Bern Reservation ESP 20000
Bern ESP Wankdorf 36'120° | Bern Wankdorf Center® 10’570 1'448
Bern ESP Ausserholligen 26’000
Biel UeO Bozingenfeld-Ost 10'300 Biel UeO Bozingenfeld-Ost 10'300 2'060"
Lyssach/ Lyssach/ ESP Aemme-Center /
Rudtligen- Rudtligen- UeO Unterboden / Coo-
Alchenfliih ESP Aemme-Center Alchenfliih rama, Mobel Pfister /
neu, Fachmarkte ,Losin-
ESP ger* / UeO Nr. 12 zur ZPP
Regionalzentren B/ ,Paradies”
Kant. Infrastrukturstandorte Kantonale Infrastrukturstandorte 31'304 | Biel Spitalzentrum Biel 2610 580
Thun Spital 2'390 500
Langenthal Spital 26304 2400
Regionalzentren 75175 Burgdorf UeO MEGA-Center 6'815 1'450
Langenthal Migros Wiesenstrasse 4'730 1'100
Lyss Lyssbachpark 34’840 5200
Langnau Coop 17'750 2’500
Aarberg ZPP ,Alte Ziegelei* 11040 2300
Rundungsreserve 204 Thun ZPP Thun Sud 204 36
Bern ESP Wankdorf 18’630 Bern Wankdorf Center® 18'630 2'552
Bern Von Roll 10’000
Bern ESP Briinnen 57000 Bern WESTSside 57000 6'000
Koniz ESP Juch/Hallmatt 21'000
Richtplan VIV Region Bern Urtenen-Schonbihl Jumbo 13200 Urtenen-Schonbiihl Jumbo 13200 1’000
Moosseedorf ESP Moosbiihl 29'750 Moosseedorf  Fachmarkt Moosbihl 29'750 2'500
Muri ESP Giumligenfeld 24’500 Muri Fachmarkt Implenia 24’500 2'500
Erweiterung von Vorhaben vor dem 21240 Worb Migros 2'240 800

27.06.2001 bewilligt

% Neue Richtplanung Stand Dez. 04

% Zusatzlich 2'552 Fahrten aus dem Richtplan VIV Region Bern

‘D
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Behdrdenverbindlich Grundeigentimerverbindlich
Region Regionale / Kommunale Richtplanung PWKkm/d | Nutzungsplanung, Baubewilligung PWkm/d | Fahrten
Biel Masterplan Biel 3'000 Biel Coop Masterplan 3'000 1000
Biel Bdzingenfeld 21’500 Biel Centre Boujean 8'000° 2'000
Biel Hornbach 11’600 2'900
Biel Anteil aus dem freien 7'000 Biel ZPP 10.1: bis 2010 8'900
Kontingent der Region ab 2010 16’900 4'225
Richtplan VIV Region Biel Brigg  Anteil aus dem freien 2'400
Kontingent der Region
Brugg Industrie-/Gewerbezone 8’500 Briigg Migros 4'375 1'250
Nidau  Anteil aus dem freien 600
Kontingent der Region
Nidau Gewerbezone Ipsachstr. 2'000
Thun 4'364 Thun Schulstrasse, Coop/Kunz 4'364 913
Thun Innenstadt 0
Richtplan VIV Region Thun Thun Thun Sud 33'537 Thun Sid MMM Zentrum Oberland 4'820 850
ZPP Thun Sud ~ Stadion 28'717 5'064
Spiez Zentrum Spiez 7'099
Glossar
ESP Entwicklungsschwerpunkt
VIV Verkehrsintensive Vorhaben
UeO Uberbauungsordnung
PWkm/d Personenwagenkilometer pro Tag
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Leitfaden Fahrtenmodell, Januar 2007

1. Einleitung

Mit der verdichteten Bauweise in der Stadt und der
Uberbauung der Entwicklungsgebiete ist abzusehen,
dass das Verkehrsaufkommen auf dem Stadtgebiet
ohne steuernde Massnahmen betréchtlich zunehmen
wird. Soll auch in Zukunft eine reibungslose, um-
weltvertragliche und garantierte Verkehrsabwicklung
gewahrleistet werden, sind neue lenkungswirksame
Massnahmen gefragt. Das Fahrtenmodell ist ein
Instrument, mit dessen Hilfe das Verkehrsaufkom-
men besser geplant und der Parkraum effizienter, d.
h. im Sinne eines haushalterischen Gebrauchs des
Bodens, genutzt werden kann.

In der Stadt Zirich wurden bisher bei verschie-
denen Planungs- und Bauvorhaben Fahrtenmodel-
le umgesetzt und erste Erfahrungen gesammelt.
Gestltzt darauf wurde dieser Leitfaden erarbeitet.
Er richtet sich an Bauherrschaften, Fachpersonen
und die Verwaltung. Der Leitfaden zeigt die Vorteile
und Risiken eines Fahrtenmodells auf, erlautert das
Konzept und beschreibt SpielrAume sowie Voraus-
setzungen und Bedingungen einer Umsetzung.

1.1 Was ist ein Fahrtenmodell

Ziel des Fahrtenmodells ist eine wirtschaftlich,
umweltfreundlich und verkehrsplanerisch optimale
Nutzung von Parkplatzen. Das Fahrtenmodell ist ein
Planungs- und Vollzugsinstrument zur Steuerung des
Verkehrsaufkommens und stellt eine Ergdnzung bzw.
Erweiterung der stadtischen Parkplatzverordnung dar.

Mit einem Fahrtenmodell wird festgelegt, wie viele
Autofahrten (Zu- und Wegfahrten) ein Areal bzw. die
im Areal zuldssigen Nutzungen maximal auslésen
durfen. Die VerknUpfung mit der stadtischen Park-
platzverordnung ist dadurch gegeben, dass diese
die Basis zur Berechnung der zulassigen Fahrten-
zahl bildet. Im Gegensatz zu den Festlegungen der
Parkplatzverordnung wird die Nutzung der Parkplat-
ze nicht vorgeschrieben. Das Fahrtenmodell ermé&g-
licht somit Flexibilitat bei der Parkplatzbewirtschaf-
tung innerhalb eines vorgegebenen Fahrtenplafonds
(Fahrtenlimite).

Die Fahrtenzahl errechnet sich aus drei Faktoren:

¢ der Anzahl bewilligungsfahiger Parkplatze (PPV)

® dem nutzungsspezifischen Verkehrspotenzial
(SVP) der einzelnen Parkplatze, die aus Erfah-
rungswerten und Forschungen abgeleitet werden.

¢ unter Beriicksichtigung der vorhandenen Stras-
senkapazitaten und der Vorgabe der Umwelt-
schutzgesetzgebung

’
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Das Fahrtenmodell ist durch eine Organisation
sicherzustellen. Betriebsysteme und Fahrtenzahlen
sind durch ein unabhangiges Institut zu prifen. Bei
einer Uberschreitung der Fahrtenlimite haben die
dem Fahrtenmodell angeschlossenen Nutzer Kor-
rekturmassnahmen umzusetzen. In Frage kommen
sowohl betriebliche als auch bauliche Massnahmen
zur Eingrenzung des Verkehrsvolumens. Lasst sich
die Einhaltung der Fahrtenlimite nicht garantieren,
hat die Behdrde in letzter Konsequenz die stad-
tische Parkplatzverordnung restriktiv umzusetzen,
indem eine entsprechende nutzungsspezifische
Zuordnung der Parkplétze oder ein Parkplatzabbau
angeordnet wird.

1.2 Chancen und Risiken

Chance zur Optimierung der Anzahl Parkplatze
und deren Nutzung

Der grosse Vorteil des Fahrtenmodells liegt in der
flexiblen Nutzung der Parkplétze. Die Parkplatze
mussen nicht nutzungsspezifisch zugeteilt werden,
eine Mehrfachnutzung ist erlaubt. So kdnnen zum
Beispiel tagstber durch Bilros besetzte Parkplat-
ze abends Kinobesuchern zur Verfiigung gestellt
werden. Auch Verkehrsspitzen, z.B. bei Grossver-
anstaltungen kénnen dank der Mehrfachnutzung
abgefangen werden. Die Mehrfachnutzung erhéht
die Erreichbarkeit bzw. Verfugbarkeit von Parkplat-
zen bei minimalen Parkplatz-Erstellungskosten,

da nicht fur jede Nutzung das Parkplatzmaximum
erstellt werden muss. Dies fuhrt insgesamt zu einer
besseren Auslastung bzw. einem optimalen Kosten/
Nutzen-Verhaltnis.

Chance zur Erstellung neuer Nutzungen im Rah-
men des Fahrtenplafonds

Mit der Festsetzung eines Fahrtenmodells im
Rahmen eines Gestaltungsplans oder im Rahmen
von Sonderbauvorschriften wird fir ein bestimmtes
Areal ein Fahrtenkontingent zur Verfligung gestellt.
Dem Fortschritt der Uberbauung/Nutzungserwei-
terung entsprechend, kann das Fahrtenkontingent
etappenweise in Form von Teilplafonds in Anspruch
genommen werden. Somit muss nicht bei jedem
Nutzungszuwachs ein neue Parkplatz-Zuteilung/-
bewilligung verfugt werden. Dies ermdglicht eine
héhere Flexibilitdt bei Nutzungsanderungen.

Chance der Handelbarkeit der Fahrten

Ein weiterer Vorteil gegenlber der baurechtlich
verfigten Parkplatzzahl gemass der Parkplatzver-
ordnung ist die Handelbarkeit der Fahrten innerhalb
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des Projektperimeters zwischen den verschiedenen
Nutzergruppen. Beansprucht eine Nutzergruppe
weniger Fahrten als vorgesehen, kdnnen die nicht
beanspruchten Fahrten einer anderen Nutzergrup-
pe innerhalb des Perimeters zur Verfligung gestellt
werden.

Einfache Reaktion auf veranderte Rahmenbedin-
gungen: Chance fiir eine Nachhaltige Entwick-
lung von Stadtgebieten

Mit dem Fahrtenmodell kénnen flexible betriebliche
Regelungen getroffen werden, in Bezug auf allfallige
Entwicklungen des Projekts (z.B. Nutzungsande-
rungen) oder in Bezug auf Rahmenbedingungen
(z.B. Verbesserung der Anbindung an den &6ffent-
lichen Verkehr).

Steuerung des Verkehrsaufkommens: Chance,
den Verkehr auch in Zukunft optimal abwickeln
zu kénnen

Sowohl fur die Frage der Verkehrskapazitét als
auch der Umweltbelastung interessiert nicht die
Parkplatzzahl, sondern die von den Nutzungen
erzeugten Fahrten. Flr die Behoérde ist das Fahr-
tenmodell deshalb ein wichtiges Planungs- und
Controllinginstrument. Die Auswirkungen verkehrs-
intensiver Nutzungen oder grosser zusammenhan-
gender Uberbauungen lassen sich auf einfache Art
abschétzen und auf ihre Vertraglichkeit mit dem
Umfeld prtfen. Als weiteres Verkehrslenkungsin-
strument kann zusétzlich ein Parkleitsystem instal-
liert werden.

Pflicht zum Fahrtencontrolling und zur Bericht-
erstattung: Chance fiir eine optimale Bewirt-
schaftung, aber auch Nachteil in Bezug auf den
Aufwand

Fir den Betrieb eines Fahrtenmodells ist eine Be-
treiberorganisation verantwortlich. Diese ist zustan-
dig fUr die Tarifierung, die Einhaltung der Fahrten-
zahlen und die regelméssige Berichterstattung zum
Verkehrsaufkommen sowie fiir die Umsetzung von
Massnahmen zur Einhaltung der Fahrtenzahlen. Die
Betriebskosten kdnnen gesenkt resp. fair verteilt
werden. Dies ist jedoch mit gewissem administra-
tivem Aufwand verbunden.

Rickfallszenario: Risiko von Investitionsver-
lusten und Verlust der Mehrfachnutzung von
Parkplatzen

Erweist sich das Fahrtenmodell infolge mehrma-
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ligem Uberschreiten der Fahrtenzahlen als nicht
umsetzbar, verfigt die Behdrde zweckgebundene
Abgaben und/oder eine Zuteilung der Parkplétze
nach einzelnen Nutzergruppen sowie eine Park-
platzzahl gemass der stadtischen Parkplatzverord-
nung.

Bindung Grundeigentiimer und Investoren:
Risiko von Uneinigkeit und somit Planungs- und
Bauverzégerungen

Ein Fahrtenmodell setzt Einigkeit seitens der Grund-
eigentiimer voraus. Ist ein Fahrtenmodell bereits im
Rahmen einer Sondernutzungsplanung festgelegt,
ist es fur alle weiteren Projekte bzw. Investoren auf
dem entsprechenden Areal verbindlich.

Rechtliche Unsicherheiten: Rekursrisiko

Das Instrument Fahrtenmodell bietet gegenliber der
Parkplatzverordnung viele Vorteile, jedoch stehen
einer routineméssigen/reibungslosen Umsetzung
noch verschiedene, vor allem rechtliche Unsicher-
heiten im Wege.

1.3 Aktuelle rechtliche Unsicherheiten

® Die Festlegung eines Fahrtenmodells ist auf der
Ebene des Gestaltungsplanes und der Sonder-
bauvorschriften sinnvoll und machbar (Gestal-
tungsplan Stadion). Im Rahmen von Baubewil-
ligungsverfahren ist im Einzelfall zu klaren, wie
ein Fahrtenmodell geregelt werden kann (Sihlcity,
ETH Honggerberg, Neu-Oerlikon).

® Gewisse Unsicherheit besteht bezuglich der
rechtlichen Méglichkeiten zur Durchsetzung
von Massnahmen, die Uber das im ordentlichen
Baubewilligungsverfahren Regelbare hinausge-
hen, u.a. die Erhebung von zweckgebundenen
Abgaben, falls der Fahrtenplafond nicht einge-
halten werden kann. Die Erhebung von Abgaben
muss entweder vertraglich geregelt oder in einer
gesetzlichen Grundlage (analog Gestaltungsplan,
Sonderbauvorschriften u.a.) erganzt werden.

® Im Detail zu kléren ist der Handel mit Fahrtenkon-
tingenten. Es handelt sich um eine privatrecht-
liche, im Grundbuch festzuhaltende Nutzungs-
Ubertragung, die aber wegen des &ffentlichen
Charakters der Parkierung einer Anbindung ans
offentliche Recht bedarf. Die Grundlagen fur
einen solchen Handel missen deshalb in Son-
derbauvorschriften oder Gestaltungsplénen fest-
gelegt oder konkret in einem Baubewilligungsent-
scheid &ffentlichrechtlich verfigt werden.
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sonders vorteilhaft ist ein Fahrtenmodell, wenn Uber
die Voraussetzungen hinaus auch Erfolgsfaktoren

1.4 Voraussetzungen und Erfolgsfaktoren fir ein
Fahrtenmodell

Ein Fahrtenmodell ist nicht in allen Féllen geeignet. erflllt sind.

Es bedarf untenstehender Voraussetzungen. Be-
Voraussetzungen erfullt  nicht erfullt fraglich
Geschlossenes Areal mit moglichst wenigen Zu- und Wegfahrtsmaglichkeiten. O
Gute Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr; minimiert Risiko der Fahrtenlberschreitung und ermdéglicht Inte-
gration in ein Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement.
Klare Vorstellungen Uber kiinftige Arealnutzungen. Unsicherheiten beziiglich Nutzflachen sollten nicht héher sein als
+/- 20%, um gesicherte Berechnungen des Fahrtenplafonds zu erméglichen und massgebliche Umweltauswirkungen O O
abschétzen zu kénnen.
Einigkeit unter den involvierten Grundeigenttimerschaften. O
Zentrale Bewirtschaftung aller dem Fahrtenmodell angehérenden Parkierungsanlagen durch Betreiberorganisation. O

Erfolgsfaktoren

Nutzungen mit grossem Parkplatzspitzenbedarf.

Breiter Nutzungsmix, hohe Nutzungsdichte.

schlossen sind.

Mehr als 150 Parkplatze oder mehr als 2’000 Fahrten pro Tag oder mehr als 4000 Personenbewegungen pro Tag.

Keine relevanten Ausweichmaoglichkeiten auf benachbarte Parkierungsanlagen, die nicht dem Fahrtenmodell ange-

O
O

O
O

O

o O oo
O

O
O

Wird ein Fahrtenmodell realisiert, kommen weitere

organisatorische und materielle Pflichten fir die

Betriebsphase hinzu. Erforderlich sind:

® eine Betriebsorganisation

¢ die Einbindung ins Parkleitsystem - soweit reali-
sierbar

® ein Verkehrsgutachten betreffend Belastungen
und Machbarkeit

® ein Fahrtenmanagementbericht (vorgangig zur
Bewilligung und alljéhrlich).

2. Konzept Fahrtenmodell

2.1 Berechnung des Fahrtenplafonds

Der Fahrtenplafond berechnet sich auf folgende
Weise:

® Berechnung des nach stadtischer Parkplatz-
verordnung zuldssigen Parkplatzbedarfs, nach
Nutzungen spezifiziert;

Multiplikation der Parkplatzzahlen mit dem
spezifischen Verkehrspotential (SVP, Fahrten pro
Tag entsprechend der spezifischen Parkplatznut-
zung);

Berilicksichtigung der Betriebstage der einzelnen
Nutzungen (Umrechnung auf Fahrten pro Jahr).
Berilicksichtigung spezieller Verkehrsaufkommen,
z.B. Kurzzeitumschlag wie «Kiss & Ride».
Vorhandene Strassenkapazitaten, Umweltschutz-
gesetzgebung.

3
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1. Schritt:

Berechnung der Parkplatzzahl gemaéss stad-
tischer Parkplatzverordnung

Die stadtische Parkplatzverordnung (PPV, GRB 11.
Dez. 1996) regelt den minimal notwendigen und
maximal zuldssigen Parkplatzebedarf einer Baute/
Nutzung an einem bestimmten Ort. Die Pflichtpar-
kierung nach PPV wird entsprechend der Nutzweise
(Wohnen, Laden, Biro etc.) und einem vorge-
schriebenen Prozentsatz zwischen Beschéftigten
und Kunden/Besuchende aufgeteilt. Flr spezielle
Nutzungen berechnet sich der Normalbedarf von
Fall zu Fall nach den stadtischen Richtwerten flr
spezielle Nutzungen. (Stand 23. November 2005)
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Parkplatznormalbedarf gemass stadtischer Parkplatzverordnung GRB 11. Dez. 1996

Je nach Nutzweise ist flr folgende Geschossflachen ein Personenabstellplatz Erforderliche Abstellplatze fur Besucherlnnen, Kundinnen (zu

erforderlich berechnen nach Abzug geméss Reduktionsgebieten)
Geschossfliche Anteile

Wohnen 100 m?2 10%

Biiros, Labor, Praxen:

bis und mit 500 m? je Betriebseinheit 120 m? 25%; mit starkem Publikumsverkehr 50%

grosser als 500 m? je Betriebseinheit 210 m2 25%; mit starkem Publikumsverkehr 50%

Laden:

bis und mit 2000 m? je Betriebseinheit 100 m? 75%

grosser als 2000 m? je Betriebseinheit 160 m?2 75%

Restaurant, Cafés, Bars: 40 m2 75%

Fabrikations- und Lagerraume: 350 m?2 15%
In Abh&ngigkeit der Erschliessung mit dem 6f- schiedlichen Reduktionsfaktoren eingeteilt (vgl. An-
fentlichen Verkehr, den Strassenkapazitdten, den hang 2). Je nach Gebiet wird der Parkplatznormal-
Umweltbelastungen und Platzverhéltnissen wurde bedarf um einen Anteil erhéht (Ubriges Gebiet) bzw.

die Stadt in sogenannte Reduktionszonen mit unter-  in den meisten Gebieten (Gebiete A bis D) reduziert.

Reduktionsgebiete gemadss stadtischer Parkplatzverordnung GRB 11. Dez. 1996 (Anhang 2)

Anteile am Normalbedarf aufgrund der Erschliessungsqualitat: ‘ Maximalwerte, solange NOx-Werte Uiberschritten sind:
Minimal Maximal Maximal

Gebiet A 10% 10% 10%

Gebiet B 25% 50% 45%

Gebiet C 40% 75% 70%

Gebiet D 60% 105% 95%

Ubriges Gebiet 80% 130% 130%

2. Schritt:

Berechnung der Fahrtenzahl

Der Fahrtenplafond oder die Fahrtenzahl berechnet  fur verschiedene Nutzerkategorien festgelegt, wobei
sich, indem die Anzahl theoretisch bewilligbarer ein Gabelwert angeben wird. Die SVP sind aufgrund
Parkplatze pro Nutzung mit dem so genannten spe- von stadtischen Erfahrungswerten und Vergleichs-
zifischen Verkehrspotenzial (SVP) multipliziert wird werten verschiedener Forschungsarbeiten (u.a./SVI
(vgl. Anhang 1). Verkehrspotenziale sind spezifisch und VSS) fur Zurich folgendermassen festgelegt:

Spezifische Verkehrspotenziale (SVP: Fahrten pro Parkplatz und Tag) in der Stadt Ziirich:

Normal ‘ Intensiv/Schicht ‘ Normal Intensiv/Schicht
Wohnen 2.5 - Kunden Gastronomie 6 12
Besuchende Wohnen 2.5 b Kunden Messe/Kongress 4 8
Beschaftigte 2.5 3.5 Kunden Verkauf bis 2000m? 6 12
Kunden Dienstleistung 4 5 Kunden Verkauf grésser 2000m? 9 18
Kunden Praxen 4 10 Kunden Freizeit (Kino, Erlebnis, 0.4.) 4 8
Kunden Hotel 4 5 Kunden Freizeit (Theater 0.4.) 2.5 5
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Der Fahrtenplafond hé&ngt damit massgeblich von
den konkret festzulegenden SVP ab. Je grdsser der
Nutzungsmix in einem Vorhaben, desto attraktiver
wird ein Fahrtenmodell. Der Parkplatzpool eines
solchen Objekts wird einen intensiven Fahrtenum-
schlag produzieren, die SVP werden sich in Rich-
tung héhere Werte bewegen. Je langer hingegen
die Verweildauer in einem Obijekt ist, desto tiefer
werden die SVP, da der Umschlag pro Parkplatz

Fahrtenberechnung

Grundeigentiimer/Investor

Tiefbauamt Ausgangsobjekt

Garkplatzberechnung nach PPV)—‘

vergleichsweise sinkt. Die Zuordnung der SVP zu
den geplanten Nutzungen wird im Rahmen des Ver-
fahrens wie auch vor der Inbetriebnahme durch die
Behdrden Uberprift unter Berlicksichtigung

® der urspriinglich geplanten betrieblichen Nutzung
® der effektiv realisierten Nutzungen

® der Einzugsgebiete bei Einkaufsnutzungen

¢ der Annahmen bzw. Vorgaben zum Modal-Split

Tiefbauamt

Umwelt und Gesundheitsschutz

Vertréagliche Fahrtenzahl nach
Raumplanung und
Strassenkapazitat

Vertrégliche Fahrtenzahl
nach Umweltbelastung und
Vorsorge

( Minimum nach PPV ) ( Maximum nach PPV )

Tiefbauamt/Umwelt und Gesundheitsschutz

Gahrlenberechnung mit SVP )

( Min. Fahrtenzahl )( Max. Fahrtenzahl )
I |

Fahrtenplafond pro\
Tiefbauamt/Umwelt und Gesundheitsschutz Tag/pro Nacht j

(Einbezug Betriebstage )—{

Fahrtenplafond pro
Jahr

Zur Berechnung des Jahresplafonds werden die
Anzahl Betriebstage pro Jahr geltend gemacht. Je

Betriebstage/Offnungszeiten:

Kategorie Betriebstage/Offnungszeiten

nach Offnungs-/Betriebszeiten der Nutzungen ist
eine unterschiedliche Anzahl Betriebstage anzunehmen.

Kategorie

Betriebstage/Offnungszeiten

Wohnen 365 Kundschaft Verkauf bis 2000m? 305
Besucher 365 Kundschaft Verkauf grésser 2000m? 305
Beschéftigte 275-365 Kundschaft Gastronomie 305 - 365
Kundschaft Biro, Labors, 275-365 Kundschaft Messe/Kongress individuell festzulegen
Praxen Kundschaft Freizeit (Kino, Erlebnis, etc.) 305 - 365
Kundschaft Freizeit (Theater) 305
5
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Ausgehend von dem so berechneten jahrlichen

Fahrtenplafond erfolgt die Festlegung der bewillig-

baren Fahrtenzahl unter Beriicksichtigung der

® Umweltbelastung (Einhaltung von Emissionsvor-
gaben bzw. Immissionsgrenzwerten) z.B. anhand
eines Umweltvertraglichkeitsberichts (UVB).

® Strassen-/Verkehrskapazitaten (Spitzenzeiten)
z.B. anhand eines Verkehrsgutachtens.

Je nach bestehender Belastungssituation und dem
projektinduzierten Mehrverkehr kann eine Begren-
zung der Fahrtenzahl im Sinne einer verschéarften
Emissionsbegrenzung oder weitergehende An-
forderungen angezeigt sein. Zur Einhaltung der
Larmschutzverordnung kann es je nach Fahrtenauf-
kommen notwendig sein, zusatzlich einen Fahrten-
plafond flir die Nacht (22.00-6.00 Uhr) festzusetzen,
aus Kapazitatsbetrachtungen einen fir die Spitzen-
stunden (werktags 16.00-18.00 Uhr resp. samstags
11.00-13.00 Uhr). Zu beachten sind schliesslich
auch eine rechtsgleiche Behandlung sowie das im
Planungs- und Baugesetz (PBG) und im Umwelt-
recht verankerte Vorsorgeprinzip.

Aus dieser Betrachtung ergibt sich fir ein konkretes
Projekt ein Band (Minimum/Maximum), innerhalb
dessen die Fahrtenzahl festzusetzen ist. Der de-
finitiv bewilligte Fahrtenplafond hangt wesentlich
von den konkret verwendeten SVP-Zahlen und den
infolge der Umweltbelastung und der Verkehrskapa-
zitadten weitergehenden Reduktionen ab.

Eine ausfihrliche Darstellung der Festlegung des
Fahrtenplafonds sowie ein Berechnungsbeispiel ist
im Anhang 1.

2.2 Nutzungsanderungen und Einfluss auf
Fahrtenplafond

Grossere Nutzungsénderungen kénnen relevante
Veranderungen des induzierten Verkehrsaufkom-
mens zur Folge haben. Eine Nutzungsanderung
fahrt aber nur dann zu einer Neuberechnung des
Fahrtenplafonds, wenn gewisse in der Baubewil-
ligung oder den Sonderbauvorschriften festzule-
gende Toleranzen bei den nutzungsspezifischen
Bruttogeschossflachen gegentiber dem Aus-
gangsprojekt Uberschritten werden. Die Festlegung
von Toleranzbereichen ermdglicht es, ein Fahrten-
modell auch dort konkret festzusetzen um Pla-
nungssicherheit zu erhalten, wo noch kein bis ins
letzte Detail ausgearbeitetes Projekt vorliegt oder
die Nutzungsentwicklung einer gewissen Dynamik
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unterliegt. Die Toleranzbereiche (bezogen auf die
Ausgangs-Nutzflache), deren Uberschreitung Aus-
|6ser fur eine Neuberechnung wéren, liegen nach
stédtischer Praxis bei:

Toleranzwerte der Nutzungsflachen:

Nutzungsart SVP Tol.wert

wenig verkehrsintensive Nutzungen (SVP < 5): 30%
normal verkehrliche Nutzungen (5.0<SVP < 38): 20%
stark verkehrsintensive Nutzungen (SVP > 8): 10%

2.3 Etappenweise Realisierung eines Fahrten-
modells

Unter Berlcksichtigung gegebener Umstande und
Entwicklungen, kann ein Fahrtenmodell in einem
Schritt - oder von der Einflihrung bis zum definitiven
Betrieb - in mehreren Etappen realisiert werden.
Folgende Umsténde und Entwicklungen kénnen im
Rahmen eines Fahrtenmodells bertcksichtigt und
geregelt werden:

® Verteilung von Fahrtenplafonds
Sowohl Planungsgebiete mit Teilgebieten als
auch Einzelvorhaben mit hoher Nutzungsvielfalt
(z.B. Einkaufszentrum) kénnen bis zum Vollaus-
bau in Etappen realisiert werden. In einem
solchen Fall werden die jeweils mit dem Teilaus-
bau verkniupften zuldssigen Fahrtenmaxima als
Teilplafonds festgelegt bzw. bewilligt. Dasselbe
gilt fir Planungsgebiete (Gestaltungspléne oder
Sonderbauvorschriften), bei denen neben dem
Fahrtenmaximum fir den Planungsperimeter
zusétzlich Teilplafonds fur Teilareale festgesetzt
werden (Beispiel Fahrtenmodell Neu-Oerli-
kon). Zu beachten ist, dass die massgebenden
Fahrtenplafonds der einzelnen Etappen bereits
der Controllingpflicht unterstehen und im Uber-
schreitungsfall weitergehende Massnahmen ein-
setzen bzw. von der Behodrde verfligte Abgaben
geltend gemacht werden kdnnen.

® Qualitat des offentlichen Verkehrs
Sind bei der Inbetriebnahme des Fahrtenmodells
die geplanten OV-Verbesserungen und/oder OV-
Ausbauten noch nicht realisiert, z.B. auf Grund
verschiedener zeitlicher Realisierungshorizonte
von Bauvorhaben und OV-Projekt, kann - im
Sinne von Ubergangsregelungen - eine schritt-
weise Absenkung des Fahrtenplafonds festge-
setzt werden (Beispiel Fahrtenmodell Stadion
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Zurich). Auch hier gilt: Die Fahrtenmaxima der
Etappen unterstehen der Controllingpflicht und
Fahrtentberschreitungen haben weitergehende
Massnahmen und Abgaben zur Folge.

® Projektumfeld
Eine Etappierung kann auch Sinn machen, wenn
sich die Areale in der unmittelbaren Nachbar-
schaft eines publikumsintensiven Vorhabens
(Nutzungen im Freizeitbereich, Einkaufszentren
etc.) erst Uber die Zeit entwickeln. Massgebend
fir eine solche Etappierung ist, ob sich das
Einzugsgebiet bzw. Kundenspektrum mit der
fortschreitenden Uberbauung der Umgebung
verschiebt. So kann z.B. eine Zunahme von
Wohnungen und Anwohnenden fiUr ein Einkaufs-
zentrum eine stérkere lokale Anbindung zur Folge
haben mit einer entsprechenden Verschiebung
der Kundenstréme (Beispiel Fahrtenmodell Stadi-
on Zurich).
Denkbar ist aber auch eine Entwicklung mit
umgekehrten Vorzeichen: Die Nutzerstruktur
verandert sich so, dass eine publikumsintensive
Einrichtung regionalen oder sogar Uberregionalen
Charakter erhalt. Die damit verknlpften verkehr-
lichen Konsequenzen gilt es zu berlcksichtigen.
Dies erfolgt in der Regel Uber eine zeitlich defi-
nierte Etappierung des Fahrtenplafonds, je nach
Fall durch Festlegung einer definierten und zeit-
lich gestaffelten Reduktion oder einer Erhéhung
des Ausgangs-Fahrtenplafonds.

® Testphase
Ist nicht sicher, dass die Einhaltung der Fahrten-
grenze von Anbeginn gewahrleistet werden
kann, z.B. in Folge fehlender Erfahrungen mit
dem Verkehrsaufkommen spezieller Nutzungen,
kann eine zeitlich begrenzte Testphase bis zur
Bezeichnung der geeigneten Massnahmen zur
Begrenzung des Verkehrsaufkommens angesetzt
werden (Beispiel Fahrtenmodell ETH Hongger-
berg). Nach Ablauf der Testphase ist auf den defi-
nitiven Betrieb umzustellen, mit der Folge, dass
im Uberschreitungsfall weitergehende Mass-
nahmen zu treffen sind bzw. Abgaben erhoben
werden. Die Testphase dient nicht dazu, einen
planerisch festgesetzten Fahrtenplafond nach
oben korrigieren zu kénnen.

Auch die Ubergangsregelungen haben auf jeder
Stufe der Umsetzung den verkehrstechnischen und
umweltrechtlichen Anforderungen zu genlgen. In

7
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diesem Sinne haben sich in Ubergangsregelungen
festgesetzte Fahrtenzahlen an den jeweils bewillig-
ten Nutzungen zu orientieren. Ein Vorkonsum von
Fahrten, z.B. eines noch nicht Gberbauten oder
genutzten Areals, ist nicht erlaubt. Dies gilt auch fur
einen Fahrtenhandel. Gehandelt werden kénnen nur
bewilligte Fahrtenplafonds.

2.4 Anzahl Parkplatze im Rahmen eines Fahrten-
modells

Der wesentliche Vorteil eines Fahrtenmodells liegt
in der Méglichkeit, die Parkplatze mehrfach und
unabhéngig von deren Zuordnung zu Nutzergrup-
pen benutzen zu kénnen. Die Mehrfachnutzung

der Parkplatze darf aber nicht dazu fihren, dass
mehr Motorfahrzeugverkehr entsteht, als bei einer
bestimmungsgemassen Nutzung der Parkplatze
gemass Parkplatzverordnung. Ein Fahrtenmodell
ermoglicht es mit wenigen Parkplatzen einen fluk-
tuierenden Parkplatz-Bedarf bereitzustellen. Ist das
Ruckfallszenario eindeutig geregelt, dann kénnten
theoretisch auch mehr Parkplatze bewilligt werden
als nach Parkplatzverordnung maximal zuldssig wa-
ren. Dies jedoch nur unter der Voraussetzung, dass
der Rickbau der Uberzéhligen Parkplatze bei Auf-
hebung des Fahrtenmodells durch entsprechende
Reverse in der Baubewilligung gesichert ist.

® Neuanlagen
Bei Neuanlagen werden im Normalfall auch
mit einem Fahrtenmodell nur so viele Parkplat-
ze bewilligt, wie gemass Parkplatzverordnung
(maximal) zulédssig sind. Theoretisch kdnnen auch
weniger Parkplatze als der Pflichtbedarf nach
Parkplatzverordnung erstellt werden. In diesem
Fall muss jedoch der Grundeigentiimer/Investor
den Nachweis erbringen, dass die Parkierung
nicht auf die Umgebung ausgelagert wird und
rdaumliche wie auch finanzielle Reserven fir eine
allféllig nachtragliche Erstellung der Pflichtpark-
platze vorhanden sind.
Bsp: Das Fahrtenmodell «Stadion Zirich» er-
laubt den Betreibern die Benutzung der «Ver-
anstaltungsparkplatze» ausserhalb der Veran-
staltungszeiten fir das Einkaufszentrum. Beim
Fahrtenmodell Sihlcity liegt die Parkplatzzahl
nahe beim Pflichtbedarf (Untergrenze nach PPV).
Die Kino-Parkplatze stehen jedoch am Tag den
Einkaufsnutzungen zur Verfligung und umgekehrt
die Einkaufsparkplatze am Abend der Kinonut-
zung. Ebenso hat das Fahrtenmodell Neu-Oer-
likon zum Ziel, die nach Norm-Bewilligung sehr
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geringe Anzahl Parkplatze méglichst optimal den
diversen Nutzungen zur Verfiigung zu stellen.

® Bestehende Anlagen
Bestehende Anlagen weisen im Vergleich zur
geltenden Bewilligungspraxis (PPV 1996) haufig
einen Uberhang an Parkplatzen auf. Bei wesent-
lichen Anderungen solcher Anlagen (Ldrmschutz-
verordnung, LSV; Verordnung tber die Um-
weltvertraglichkeitspriifung, UVPV) erfolgt eine
Neubeurteilung, was in der Regel einen Abbau
der Uberdimensionierten Parkierungsanlagen zur
Folge hat. Mit dem Fahrtenmodell besteht die
Méglichkeit, die nach geltender Parkplatzverord-
nung tberzahligen Parkpléatze bestehen zu lassen
bzw. weiterhin zu nutzen. Dies gilt jedoch nur
unter der Voraussetzung, dass das Verkehrsauf-
kommen innerhalb des Fahrtenplafonds liegt.
Bsp: Das Fahrtenmodell ETH Honggerberg wurde
eingerichtet, um einen wirtschaftlich unverhalt-
nismassigen Abbau einer Gberdimensionierten
Parkierungsanlage zu vermeiden.

2.5 Betrieb des Fahrtenmodells

FUr das Management des Fahrtenmodells ist eine
Betriebsorganisation zu bezeichnen. Sie ist verant-
wortlich fur das Fahrtencontrolling, die Einhaltung
der Fahrtenplafonds und die periodische Berichter-
stattung zuhanden der Behdrden.

2.5.1 Management und Controlling

Zur Einhaltung des bewilligten Fahrtenplafonds trifft

die Betriebsorganisation Massnahmen im Sinne von

Bau- und Betriebsvorschriften, wie z.B.

® Parkraumbewirtschaftung und Parkplatzmanage-
ment: fixe Vermietung/Zuteilung von Parkpléatzen
an gewisse Nutzer, zeitlich beschrankte Vermie-
tung von Parkpléatzen, Parkgebihren, zeitliche
oder ortliche Sperrung/Freigabe von Parkplatzen,

Bussen

¢ Fahrtenmanagement: Fahrtenbdrse, Vergabe von
Fahrtenkontingenten, CarPooling und CarSha-
ring, Abgaben

® im Einflussbereich der Betriebsorganisation
liegende Massnahmen zur Beeinflussung des

Modal Split

— Serviceleistungen im Veloverkehr: Velowerk-
statt etc.

— Serviceleistungen im 6ffentlichen Verkehr: Ra-
batte oder Ruckerstattungen auf OV-Tickets,
Hauslieferdienst, Gepackdepots, Finanzielle
Beteiligung an zu verdichtendem OV etc.

— Marketing/Information.
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2.5.2 Berichterstattung

Die Einhaltung der bewilligten Fahrtenzahl ist zu
Uberwachen. Die Z&hlung der Fahrten erfolgt Uber
Zutrittsbadges, Schranken, Induktionsschleifen,
Ticketautomaten oder Parkplatzsensoren ab dem
ersten Betriebstag.

Die erhobene Fahrtenzahl wird von einer unabhén-
gigen Prfstelle (Ing. Blro o. a.) validiert und durch
die Betriebsorganisation jahrlich der zustéandigen
Behorde (Amt fir Baubewilligungen, Tiefbauamt
der Stadt Zurich) rapportiert. Der Bericht beinhal-
tet nebst den Ergebnissen zur Fahrtenerhebung
die vorgesehenen Massnahmen zur Einhaltung der
Fahrtenzahl.

2.5.3 Massnahmen bei einer Uberschreitung des
Fahrtenplafonds

Die Einhaltung des Fahrtenplafonds liegt in der Ver-
antwortung der Betriebsorganisation. Diese legt vor
Inbetriebnahme in einem Fahrtenmanagementkon-
zept unter anderem fest, welche Massnahmen zur
Einhaltung der Fahrtenlimite getroffen werden und
welche weitergehenden Massnahmen im Falle einer
Uberschreitung zur Anwendung kommen.

Die Behorden greifen erst bei einer mehrmaligen

(in der Regel nach der zweiten oder dritten) Uber-
schreitung des Fahrtenplafonds (in Folge oder

mit kurzem Unterbruch) ein. Prinzipiell stehen den
Behdrden folgende Eingriffsmdglichkeiten zur
Verflgung, welche jeweils mit der Bewilligung des
Fahrtenmodells festzulegen sind:

® Die Behdrde verfligt zweckgebundene Abgaben:
Sockelwert von 50°‘000 CHF und mind. CHF 3.50
pro Fahrt, die den Plafond Ubersteigt. Diese Ein-
nahmen werden zweckgebunden fir Massnah-
men zur Verbesserung der OV-/ LV-Erschliessung
im naheren Umfeld eingesetzt.

® Die Behorde verfligt eine teilweise Zuteilung der
Parkplatze nach einzelnen Nutzergruppen oder
eine zeitlich oder oértliche Eingrenzung der Par-
kierung.

® Die Behorde verfligt eine Parkplatzreduktion bzw.
Erhéhung auf den Pflichtbedarf und eine spezi-
fische Nutzung nach Nutzergruppen (Rickfalls-
zenario).
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3. Umsetzung zu erfolgen. Es empfiehlt sich, ein Fahrtenmodell
3.1 Ubersicht Umsetzungsstufen moglichst frih, d.h. bereits im Planungsstadium als
Die Planung und baurechtliche Verankerung eines mdgliche Variante zu prifen und zu konzipieren. Die
Fahrtenmodells fiir ein konkretes Projekt hat in folgende Grafik zeigt den Planungs- und Realisie-

Zusammenarbeit von Bauherrschaft und Verwaltung rungsablauf.

Planungs- und Realisierungsablauf

Planung Baurecht Bauherr/Investor

( Ausgangsobjekt ) (NeuesAusgangsobjekt} ———————————

m

Beurteilung Fahrtenmodelleignung)

Festlegung Nutzung \

mit Toleranzwerten J
( Parkplatzberechnung nach PPV )

Fahrtenberechnung nach SVP )—( Anzahl bewilligbare Parkplatze )
|

Raumplanungs- u. Umwelteinfll’]ssa

[

M M)

~

|
( Fahrtenplafond (Tag, Nacht) )

(Beurteilung FahrtenmodelleignungD

( Fahrtenplafond (Jahr) )

schriften/ Baubewilligung Betriebsorganisation

Technisches System

f Festlegung Mechanismus bei
\ Fahrtentberschreitung
Gestaltungsplan/ Sonderbauvor- )

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
:
1
Detaillierung Controlling/Massnahmen i
bei Fahrteniiberschreitung !
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

a\Ya

Verbindliches Fahrtenmanagement—\
konzept j |

( Betrieb )

Fahrtenmanagement
und Controlling

( Jéhrliches Controlling ) |

( Entscheid weiteres Vorgehen )» —————————————————————————————————————— L--
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3.2 Planungs- und Bauverfahren

Ein Fahrtenmodell kann im Rahmen einer Sonder-
nutzungsplanung (Gestaltungsplan, Sonderbauvor-
schriften) oder ausnahmsweise im Rahmen einer
Baubewilligung konzipiert werden. Bei UVP-pflich-
tigen Projekten kann ein Fahrtenmodell auch im
Rahmen der UVP konkretisiert werden. Die Auswir-
kungen eines Fahrtenmodells sind - in Abhangigkeit
des Verfahrens - im Rahmen der Berichterstattung
nach Art. 47 Raumplanungsverordnung oder mittels
einer Umweltberichterstattung im Rahmen der UVP-
Verordnung auszuweisen.

3.2.1 Gestaltungsplan, Sonderbauvorschriften
In Gestaltungsplanen oder Sonderbauvorschriften
sind folgende Elemente eines Fahrtenmodells zu
regeln:

® Fahrtenplafond pro Jahr, Fahrtenplafond fur
Tag/fur Nacht
® Arealinterne Verteilung von Fahrtenkontingenten
® Objektspezifische Regelungen fur Etappierung
® Vorgehen bei Nutzungsénderungen (z.B. Mieter-
wechsel)
® Massnahmen zur Unterschreitung der festge-
legten Fahrtenzahl (Durchsetzung der Fahrtenbe-
grenzung)
— Massnahmen zur Einhaltung des Fahrtenpla-
fonds
— Massnahmen bei einer Uberschreitung des
Fahrtenplafonds
¢ Controlling: Pflicht zum Controlling und zur Be-
richterstattung
® Hinweis, dass Aspekte des Betriebs und des
Controllings des Fahrtenmodells in der Form
eines Fahrtenmanagementkonzepts im Detail
festzulegen sind.

3.2.2 Baubewilligung

Im Rahmen von Baubewilligungsverfahren resp.
vor der Inbetriebnahme ist ein detailliertes Fahrten-
managementkonzept vorzuweisen, das folgende
Aspekte ausfiihrt:

® Erschliessung, Parkierungsanlagen und tech-
nische Installationen zur Fahrtenzéhlung

® Betriebsorganisation und unabhé&ngiges Prifin-
stitut

® Parkierung, inkl. Parkplatz-Zuteilung, Vermietung,
Zutritt und GebUhren

® Fahrtenplafond, Nutzerkategorien, Toleranzen,
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Fahrtenzahl pro Nutzergruppe, Jahressollkurven

¢ Controlling, Datenplausibilisierung, periodische
Berichterstattung an Behorde

®* Massnahmenkonzept zur Fahrtenbeeinflussung,
weitergehende Massnahmen fir den Fall einer
FahrtenzahlUberschreitung

® Regelungen zum Rickfallszenario

® Installation eines Parkleitsystems (optional).

¢ Grundbucheintrag

3.2.3 Allenfalls notige Vertrage und Grundbuch-
eintrage

Die Massnahmen, die bei einer Uberschreitung der
Fahrtenzahl zur Anwendung kommen (vgl. Abschnitt
2.5.3), insbesondere die Erhebung zweckgebun-
dener Abgaben, werden ergdnzend zu den Sonder-
nutzungsplénen bzw. Baubewilligungen nach Be-
darf mit Vertrdgen zwischen den Grundeigentiimern
bzw. der Betriebsorganisation und der &ffentlichen
Hand geregelt (evtl. muss ein Fonds eingerichtet
werden). Der Handel mit Fahrten und Einschrén-
kungen/Flexibilitdten in Bezug auf die Parkplatzzahl
werden im Grundbuch festgelegt.

4. Ansprechpartner in der Verwaltung

Themen Zustandigkeiten

Konzipierung | Stadt Ziirich Tel. 044 412 27 22
Fahrtenmodell | Tiefbauamt
Mobiitat und Planung | F&%- 0444122714
Amtshaus V E-Mail
Postfach, 8023 Ziirich TAZ-MobilitaetundPlanung@zuerich.ch
Umweltver- Stadt Zirich Tel. 044 412 43 31
tréglichkeits- Umwelt- und Gesund-
priifung heitsschutz Zurich Fax. 0443624449
Umweltschutzfachstelle | E-Mail
Walchestrasse 31 ugz-usf@zuerich.ch
Postfach, 8035 Zirrich
Baugesuch- Stadt Ziirich Tel. 044 41229 87
seingabe Amt flir Baubewilligungen
Amtshaus IV Fax. 0442116115
Postfach, 8021 Ziirich E-Mail
afb@zuerich.ch
Grundlagen

Stadion: Bundesgerichtsentscheid 1A.189/2004.

Sihlcity: Baubewilligung BE 134/04/UVP2003 und vorgangige Bewilli-
gungen.

Neu-Oerlikon: Baubewilligung BE 365/03/UVP2004 und folgende Aban-
derungen.

ETHZ Honggerberg: Vereinbarungen 15. 9.98 und 11.11.99 und folgende
Prifberichte.

Rechtsgrundlagen fir Fahrtenmodelle in der Stadt Zurich, Dr. Christoph
Schaub, RA, Zirich, 2003.
10
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Anhang 1: Beispiel einer Parkplatz- und Fahrtenberechnung

Projekt im Reduktionsgebiet D gemass Parkplatzverordnung (60-95% des Normalbedarfs), Einkaufsflache

mit 5000 erwarteten Kunden.

1. Schritt
Parkplatzberechnung:

6000 m2 Verkauf
PP-Normbedarf 1PP/160m2 =
5000 m2 Biiro
PP-Normbedarf 1PP/210m2 =
5000 m2 Wohnen
PP-Normbedarf 1PP/100m2 =

Parkierung nach Berechnung:
Fachliche Beurteilung:
Bewilligung:

(ohne Fahrtenmodell)
2. Schritt
Fahrtenberechnung:
Verkauf:

6*3.5+(17 bis 30)*14 =
Biiro:

11*3.5+(3 bis 12)*5 =
Wohnen:

(30 bis 48)*2.5 =

Fahrten/Tag nach Berechnung:

Fachliche Beurteilung:

Bewilligung:
(mit Fahrtenmodell)

11

M39.4 Anlage Fahrtenmodell-Leitfaden-ZH

38PP - Reduktion auf 60-95% = 23-36PP, davon 6 Beschéftigten-PP
24PP > Reduktion auf 60-95% = 14-23PP, davon 11 Beschaftigten-PP
50PP = Reduktion auf 60-95% = 30-48PP, davon 27 Anwohnenden-PP
67-107 PP, davon 27 fur Anwohnende und 17 fir Beschéftigte

Reduktion der freiwilligen PP aufgrund Nutzungsmix, Umwelt- und Ver-
kehrsbelastung

90 PP, davon 27 fur Anwohnende und 17 fir Beschaftigte

259-441 Fahrten - Jahresplafond 305*(259 bis 441)= 79’000 bis
134’500

54-99 Fahrten - Jahresplafond 305%(54 bis 99)= 16’500 bis 30’200
75-120 Fahrten - Jahresplafond 365%(75 bis 120)= 27’400 bis 43’800

388 bis 660 Fahrten / Tag
122’900 bis 208500 Fahrten / Jahr

Reduktion aufgrund Nutzungsmix, Umwelt- und Verkehrsbelastung

110 PP mit Revers fir Ruckfallszenario

Fahrtenplafond 180°000 Fahrten pro Jahr oder

560 Fahrten pro Tag (Basis: Mix zwischen 305 und 365 Betriebstagen
je nach Nutzung)

freie Nutzung der Parkierung
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Anhang 2: Reduktionsgebiete gemass der stadtischen Parkplatzverordnung 1996

e 0 G S T
gl Al L

Stadi Zorich
Verordnung iiber Fahrzeugabstelipliitze
(Parkplatzverordnung)

Gebiete mit herabgesetzter Pflichtparkplatzzahi

{Plan gemdss Artikel 5, Abs. 1)

In den nachfolgandan Gebistan batedgt dis Zahi der minimal erforderlichan und dor maximal
Mormalbadar!.

i itil folgends Anlelle am
Gebiet A Anstad minimal 10 % maximal 10 %
Gebiet B City minimal 25 % maximal 50 %
Gebiat C Citynahe Gebiste. Zentren Oarlikon, minimal 40 % maximal 75 %
Alistetisn und Hongg
Gadig! D Garlelgebiete, Allstalien, Oarlikon, minimal 80 % maximal 105 %
Seabach, Sleltbach, Zentran Wolllshoten, H
" Affoliern und Schwamendingen
Ubriges Gebist minimal 80 % maximal 130 % | 2
Dissar hat keine 1or gle o der
G ist der zur im 1:5000.

November 1996 OVGE - J
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MaBnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MalRnahme Nr. 40: Mobilitatskonzepte fiir Siedlungen:
Verkehrssparsame Siedlungsentwicklung

Beschreibung der Mallnahme:

Koln wird gemaR vorliegender Prognosen bis 2040 um weitere rund 150.000 Einwohner wachsen.
Aus Sicht der Luftreinhaltung gilt es, das Wachstum so zu gestalten, dass moglichst wenig Verkehr
induziert wird und der entstehende Verkehr vertraglich, d.h. zu einem GroRteil mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds, abgewickelt werden kann. Dies gelingt nur mit einer
verkehrssparsamen Siedlungsentwicklung. Dabei sollten groRere Siedlungsflachen nur im Umfeld
bestehender Schienentrassen entwickelt werden. Sollte dies im Einzelfall nicht moglich sein, ist
zeitgleich zur Entwicklung des Baugebiets eine adaquate Schieneninfrastruktur zu schaffen.
Innerhalb neuer Siedlungen ist von Anfang an auf verkehrssparende Strukturen zu achten. Dabei soll
nach Moglichkeit das Prinzip der Stadt der kurzen Wege verwirklicht werden. Zudem sind innerhalb
neuer Siedlungen Infrastrukturen zu schaffen, die einen Verzicht auf den eigenen Pkw ermdoglichen:
z. B. durch innere ErschlieBung durch FuR- und Radwege, Carsharing und Bikesharing (unter
Beriicksichtigung von E-Ladestationen) und wohnortnahe Fahrradabstellmoglichkeiten.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Ja, diverse: Mobilitdtskonzepte bei Siedlungserweiterungen, Férderung Radverkehr, Férderung
OPNV, E-Mobilitat

Konfliktpotenzial:

Der immense Bedarf an Wohnungsbau ladsst sich kaum durch ausschlieRliche Bautatigkeit im
Innenbereich und an Schienenstrecken decken. Die friihzeitige Ausriistung neuer Wohngebiete mit
leistungsfahigen Schienenverkehrsmitteln widerspricht derzeit den geltenden Forderkriterien und ist
sehr kostenintensiv.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Politischer Beschluss des Rates fiir die Beachtung dieser Leitlinien bei NeubaumalBnahmen, ggf.
Festsetzungen in B-Planen oder stadtebaulichen Vertragen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Grundsatzlich geringe Kosten, da in erster Linie strategische Vorgabe; im Einzelfall kbnnen durch

Schaffung einer neuen Schieneninfrastruktur hohe Kosten entstehen. Ggf. Fordermdoglichkeiten tber
GVFG.

Kosten weiterer Akteure:
Auf dieser abstrakten Ebene nicht bezifferbar.
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Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die Umsetzung der MalRnahme schafft die Voraussetzung fiir eine Begrenzung des Wachstums von
Autoverkehr. Eine Beurteilung der Wirkung ist nicht moglich, da stark einzelfallabhangig und
zunachst eher theoretisch. Die Langfristwirkung ist aber nicht zu unterschatzen, da Alltagsroutinen
der Bewohner langfristig beeinflusst werden und somit zu dauerhaften Luftschadstoffreduktionen
beitragen.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Die Zustandigkeit fur die Umsetzung liegt zunachst bei der Stadtverwaltung im Dezernat
Stadtentwicklung, Planen und Bauen. Beteiligte sind das Dezernat fiir Mobilitat und
Verkehrsinfrastruktur sowie die Verkehrsunternehmen (z.B. KVB AG, DB AG). Der federflihrende
Ratsausschuss ist der Stadtentwicklungsausschuss.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Politischer Beschluss; im Falle des Baus von Schieneninfrastruktur die Verfligbarkeit tGber
Finanzmittel (ggf. Forderung durch Bund und Land)

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:
kurzfristig

mittelfristig
langfristig X

Bewertung:
MaBnahme mit langfristiger Wirkung, die perspektivisch die Bedingungen fiir eine Abkehr vom
eignen Pkw schafft und somit eine Verkehrswende nachhaltig fordert.

Umsetzungsschritte:
Zundachst politischer Grundsatzbeschluss tber ein ,verkehrssparsames Wachstum®; alle gréReren
Siedlungserweiterungen sind in der Folge daran zu messen.

Verschiedenes:

Quellen:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

Mafl3nahme Nr. 41: Alternierende Zufahrtsbeschriankung

Beschreibung der MaBnahme:

Bei dieser Regelung diirfen Fahrzeuge mit ungerader Endziffer auf dem Kfz-Kennzeichen an einem
Tag in die Sperrzone fahren und mit geradem Kfz-Kennzeichen an diesem Tag nicht. Am nachsten
Tag wird die Regelung umgekehrt angewandt, d. h. Fahrzeuge mit gerader Endziffer diirfen in die
Sperrzone fahren und mit ungerader Kennziffer nicht. Dieses Verfahren kann selbstverstandlich nur
auf dieselgetriebene Fahrzeuge beschrankt werden.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Diese Malinahme ist durchaus mit anderen MalRnahmen kombinierbar. Wechselwirkungen ergeben
sich grundsatzlich nicht.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

Grundsatzlich erlaubt die Straenverkehrsordnung aus Griinden des Umweltschutzes
Fahrzeugverkehr zu beschranken. Ob und wenn ja, wann und wie eine solche MalRnahme in Kéln
umgesetzt werden sollte bzw. darf, ist im Rahmen eines Abwagungsprozesses zu klaren. Da diese
MalBnahme massive Eingriffe in die Personlichkeitsrechte Einzelner nach sich zieht, ist sehr genau zu
prifen, ob durch andere geeignetere, d. h. MalRnahme, die weniger stark in die
Personlichkeitsrechte eingreifen, das Ziel erreicht werden kann. Wenn das der Fall sein sollte, konnte
eine solche Regelung nicht eingefiihrt werden. Das bedeutet, der Abwagungsprozess muss sehr
sorgfaltig und umfassend durchgefiihrt werden, damit eine solche Regelung gerichtsfest sein kann.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Der Kostenaufwand fiir die Kommune ist sehr hoch. Zum einen ist flir Beschilderung und intensive
Uberwachung zu sorgen und in sehr erheblichem Umfang Ausnahmegenehmigungen (gewerblicher
Verkehr) zu erteilen. Auf der anderen Seite miissen seitens der Kommune zusatzliche alternative
Beférderungsangebote (OPNV, SPNV, B+R und P+R) geschaffen werden, um den
Mobilitatsbedirfnissen einer GrofRstadt gerecht zu werden.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Im Gegensatz zur ,Blauen Plakette” wirken diese Verbote dauerhaft auf Dieselfahrzeuge bzw. auf
alle Fahrzeuge (alternierenden Zufahrtsbeschrankung). Diese Beschrankung gilt dauerhaft
unabhangig vom tatsachlichen SchadstoffausstoR. Daher ist es notwendig, bei diesen Mallnahmen
dauerhaft eine groRe Menge an Ausnahmen zu erteilen, um den notwendigen Verkehr aufrecht zu
erhalten. Dariber hinaus missen dauerhaft alternative Angebote des Umweltverbundes (z. B.
zusatzliche Linienbusverkehre) angeboten werden, um die Stadt erreichbar zu halten. Grundsétzlich
ist die Uberwachung der Einhaltung dieser Regelung sehr aufwendig und damit kostentrichtig.
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Bundesrepublik Deutschland, Land NRW, Stadt Kéln, NVR, DB, KVB,

alle Verkehrsteilnehmer mit dieselgetriebenen Fahrzeugen, die gesperrte Teile der Stadt KéIn
befahren wollen.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Aufnahme dieser MalRinahme in den Luftreinhalteplan einschlielich der notwendigen alternativen
Mobilitatsangebote.

Flankierende MaBnahmen:
Ausstellung von Ausnahmegenehmigung, insbesondere fiir den gewerblichen Verkehr und Anbieten
von alternativen Mobilitdtsangeboten, insbesondere im Bereich des

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig
mittelfristig X
langfristig X
Bewertung:

Die Auswirkungen auf die Luftschadstoffsituation werden positiv sein. Die MaBnahme hat aber sehr
erhebliche negative Auswirkungen fiir das wirtschaftliche und gesellschaftliche Leben einer Stadt. Da
auf der einen Seite im grofen Umfang wirtschaftliche Werte vernichtet werden (Fahrzeuge, die nicht
mehr oder nur noch sehr eingeschrankt genutzt werden kdnnen) und auf der anderen Seite miissen
mit hohem Aufwand alternative Mobilitatsangebote geschaffen werden und das dauerhaft. Daher ist
eine solche MaRRnahme nicht empfehlenswert.

Umsetzungsschritte:

Verschiedenes:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MafB3nahme Nr. 42: Ausbau des Radverkehrs (mobil 2025)

Beschreibung der MaBnahme:

- konsequente Erstellung von Radverkehrskonzepten fiir alle Stadtbezirke mit konkreten
Malnahmenkatalog fir Verbesserung der Infrastruktur mit Definition finanziellem und
personellem Bedarf

- Radschnellwegkonzeption, Planen im Bestand und Trassenfreihaltung bei Neubauprojekten

- Konsequente Weiterentwicklung des Modells ,,Fahrradparken in der Stadt” mit deutlicher
Erhdhung der Kapazitaten, Forderung privates Parken, automatisiertes Parken,
Radstationen, B+R an Verknlipfungspunkten

- flachendeckende Einrichtung von FahrradstraBen und Offnung von EinbahnstraRen
- neue Querschnittaufteilung bei Gberdimensionierten StraRen zugunsten Radverkehr
- Rampe Breslauer Platz

- regelmalige Instandsetzung und Unterhaltung der Radverkehrsinfrastruktur

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Flachenumverteilung zu Lasten anderer Verkehrsteilnehmer

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Zielkonzept Mobil 2025, Radverkehrskonzept Innenstadt, Radverkehrskonzept Lindenthal

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
Finanzierung aus laufendem Haushalt, Ausnutzung moglicher Fordermoglichkeiten

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Erhohung des Modalsplit im Umweltverbund auf 67 % durch Férderung des Radverkehrs, Aussage
Klimaschutzkonzept

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Stadt, Verbande

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Volle Ausnutzung aller Moglichkeiten der StVO, Beantragung von Verkehrsversuchen, Empfehlungen
und Richtlinien zur Radverkehrsplanung und -férderung

/2
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Flankierende MaBBnahmen:
- Umfassende Image- und Informationskampagne

- Optimierung Baustellenmanagement

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig
mittelfristig X
langfristig X
Bewertung:

Umsetzungsschritte:

Sofortige, konsequente und permanente Prifung und Einsatz aller Méglichkeiten bei jeder
BaumaRnahme im Verkehrsbau zur Férderung des Radverkehrs, Umsetzung der vorhandenen
Konzepte

Quellen:

- Siehe Fahrradportal NRVP (https://www.klimaschutz.de/)
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MaBnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MaRnahme Nr. 43: Umwandlung Bestandssiedlungen

Beschreibung der MaBnahme:
Die meisten Kolner Viertel und Quartiere sind von einer hohen Auto-Dominanz gepragt, mit
entsprechend negativen Auswirkungen, wie die Emission von Schadstoffen.

Das Ziel der MalBnahme ist es, die Abhangigkeit vom privaten PKW zu reduzieren und die Bewohner
zur Benutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu Ful8, Rad, Bus und Bahn) zu motivieren.

Dieses kann durch eine breite Palette von MalRnahmen erfolgen, z.B.
- Reduktion von Stellplatzen, dabei Umwandlung in
0 Aufenthaltsflachen
0 Stellplatze fur CarSharing
0 Stellplatze fur Fahrrader
- Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur
0o Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr
0 Umwidmung von StralRen zu FahrradstraRen
0 Installation von Fahrradboxen/Fahrradhduschen
- Implementierung von Sharing-Angeboten (Fahrrader, Lastenrader, Autos, Transporter, etc.)
- Verbreiterung der Blrgersteige / Einschrankung des Parkens auf dem Biirgersteig
- Umgestaltung des StralRenraums zu Begegnungszonen, die durch Stadtmoblierung und
Begriinung erganzt werden
- zeitlich befristete Ausweisung einer Spielstralie - im Gegensatz zu einem verkehrsberuhigten
Bereich besteht zu dieser Zeit absolutes Fahr- und Parkverbot fiir jegliche Fahrzeuge.
- Einrichtung von kleinen Mobilitatsstationen, welche Transportmittel wie Karren,
Fahrradanhdnger vorhalten, so wie bei der Stellwerk60-Siedlung in KoIn-Nippes
- Parkraumbewirtschaftung (falls noch nicht vorhanden)
- Lieferkonzepte, z.B. fiir Getrankelieferungen
- Mieter-Tickets, die es Mieterlnnen erlauben, zu Sonderkonditionen den OPNV zu nutzen

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
gef. Festsetzungen in B-Planen oder stadtebaulichen Vertragen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
2.T. durch Erhebung von Anwohnerbeitragen.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Die Zustandigkeit fur die Umsetzung liegt zunachst bei der Stadtverwaltung im Dezernat
Stadtentwicklung, Planen und Bauen. Beteiligte sind das Dezernat fiir Mobilitat und
Verkehrsinfrastruktur. Der federfiihrende Ratsausschuss ist der Stadtentwicklungsausschuss.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Politischer Beschluss; ggf. Forderung durch Bund und Land.

Flankierende MaRnahmen:
diverse, z.B. Ausbau des Radverkehrs, Parkraummanagement, Einschrankung von PKW-Stellplatzen
im 6ffentlichen Raum

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig
langfristig X

Bewertung:

Mit einigen der aufgeflihrten MaRnahmen kdénnen bereits mit relativ geringen Kosten splirbare
Effekte erzielt werden.

Viele dieser MaRnahmen werden bereits heute auf dem Stadtgebiet erfolgreich durchgefiihrt, hier
dirfte jedoch eine Intensivierung und Beschleunigung der MaBnahmen maoglich sein. Auch kann das
Thema ,,Gesundheit / weniger Schadstoffe” die Akzeptanz und die Unterstiitzung vor Ort z.T.
deutlich erhéhen.

Eine Verknappung oder steigende Bepreisung von 6ffentlichen Stellplatzen stellt auch fiir einige
Autobesitzende einen Grund dar, dauerhaft auf den eigenen Pkw zu verzichten. Dies gilt besonders
flr jene, die das eigene Fahrzeug nur selten benutzen.

Umsetzungsschritte:

Eine gute und wichtige Voraussetzung ist die Kooperation mit einer lokalen Blirgerinitiative, so wie
bei der RothehausstraRe in KéIn-Ehrenfeld oder in der Stellwerk60-Siedlung in KéIn-Nippes. Diese
Initiativen kénnen einen Teil der Offentlichkeitsarbeit {ibernehmen.

Ein mehrjahriger Entwicklungsprozess ist bei der Realisierung vorzusehen. Dies beinhaltet vor allem
Geduld und einen langen Atem bei der Verfolgung der Ziele und der positiven Kommunikation. Mit
kleinen Schritten hin zu einer autounabhangigen Mobilitdt und Umgebung kann dieser Prozess
gelingen. Dabei gilt es stets die Projektziele und den Status zu reflektieren und nachzusteuern.

Verschiedenes:

Quellen:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 44: Ausbau und Forderung des OPNV -
Ertiichtigung der Ost-West-Achse

Beschreibung der MalBnahme:
Ertichtigung der Ost-West-Achse (Linie 1) fiir den Betrieb mit Langziigen

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Stadtebauliche Aufwertung der Innenstadt (Neumarkt, Rudolfplatz). Voraussetzung fiir die
Anbindung von Neubriick an das Stadtbahnnetz

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Planfeststellungsverfahren fir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
300 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Hilfe von
Landes- und Bundeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Erhéhung der heute unzureichenden Kapazitdten auf der Linie 1 um 50 %. Die Prognose geht
von ca. 9 Mio. zusatzlichen Fahrgdsten im Jahr aus.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel
Flankierende MafRnahmen: Stadtebauliche Aufwertung des Innenstadtbereichs

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:

Quellen:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 45: City-Maut (eigenes System)

Beschreibung der MaBnahme:
- Erhebung von Gebihren fiir die Nutzung innerstadtischer Strallen durch den Motorisierten
Individualverkehr
- Erhebung und Kontrolle der City-Maut durch ein eigenstandiges, intelligentes System.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

- Finanzielle Unterstiitzung flir den Ausbau des Radwegenetzes.

- Errichtung P+R-Moglichkeiten in Stadtrandlage.

- (Kurzfristige) Ausweitung des OPNV-Angebots durch (wasserstoffbetriebene)
Verstdrkerbusse.

- Ausweitung des OPNV-Angebotes muss weiterhin mittel- und langfristig ausgeweitet
werden. Ausbau der Infrastruktur.

- Wechselwirkung mit MaRnahmen intelligenter Lkw- und Pkw-Fiihrungskonzepte.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

City-Maut ist keine Mallnahme des Luftreinhalteplans. Es besteht keine gesetzliche Grundlage, um
die Mallnahme City-Maut in den Luftreinhalteplan aufzunehmen. Auch strallenverkehrsrechtlich ist
eine City-Maut in StVG und StVO nicht vorgesehen und daher mangels Rechtsgrundlage nicht
zuldssig.

Flr das Aufstellen der Zeichen 391 (,Mautpflichtige Strecke”) bedarf es nach der geltenden VwV-
StVO entsprechend zu Zeichen 390 (,,Mautpflicht nach dem BundesfernstraBenmautgesetz”) einer
gesetzlichen Bestimmung der Mautpflicht der Strecke. Die Ausschilderung einer mautpflichtigen
Strecke auf der Grundlage des § 40 BImSchG ist in der StVO und VwV-StVO nicht vorgesehen.

Auch die erforderliche gesetzliche Regelung im Landesrecht zur Gebiihrenerhebung liegt nicht vor:
Nach § 14 Abs. 4 Strallen-und Wegegesetz NRW ist flir eine Geblihrenerhebung fiir den
Gemeingebrauch an StraRen des Landes oder der Kommunen eine besondere gesetzliche Regelung
im Landesrecht erforderlich. In der konkurrierenden Gesetzgebung hat der Bund lediglich
Mautregelungen fiir Bundesfernstralien gesetzt, fir die Einflhrung einer City-Maut jedoch keinen
Handlungsbedarf gesehen.

Mangels Rechtsgrundlagen im Bundes- und Landesrecht ist die MaBnahme ,,City-Maut” daher bisher

nicht umsetzbar.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

- Selbstfinanzierung

- Mindestens 25 % der Einnahmen fiir Bau, Instandhaltung und Betrieb des Modells werden
als laufende Kosten anfallig. (Zahlen sind aus anderen Stadten abgeleitet: Die Systemkosten
betragen in Stockholm mehr als 25%, in London sogar tUber 40% der Einnahmen

- (Quelle:
http://www.hamburg.de/contentblob/2929662/41878fd9da0dd98c60665cb00eec53ba/dat
a/city-maut.pdf;jsessionid=61EB2767ADC2C88FF43FFA8775CCAFD2.liveWorker2, S. 37-38)
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Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Mittel (nicht zielgenau!)

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Rechtsgrundlage liber Bundes- und Landesebene ist notwendig.
Praktische Durchfiihrung auf kommunaler Ebene mit regionalem Know-how.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Unter den in Deutschland bestehenden rechtlichen und administrativen Bedingungen und
mit den derzeitigen technischen Méglichkeiten zur Erhebung und Uberwachung einer City-
Maut, halt das Umweltbundesamt es insgesamt fir schwierig aber nicht unmaéglich, City-
Maut-Systeme erfolgreich einzufiihren (Quelle:
(https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3929.pdf).
Notwendig: Betrieb einer entsprechenden Erfassungs- und Uberwachungstechnik.
Sicherstellung von ausreichend Personal.

Flankierende MaRnahmen:

Verbesserung/Erweiterung des OPNV- Angebot durch (wasserstoffbetriebene)
Verstdrkerbusse.

Ausweitung der P&R-Parkplatze auf nicht mehr genutzten Verkehrsflachen (kurzfristig, auch
provisorisch umsetzbar)

Einflhrung von Bus-Spuren auf den groBen Radialen mit zwei oder mehr Fahrspuren je
Richtung.

Ausbau Radwegenetz.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:

Langfristig keine Lenkungsfunktion fiir den Verkehr, wie London belegt hat. Der Verkehr ist
nur kurzfristig zurlickgegangen. Heute hat London dieselben Verkehrsprobleme wie vor der
EinfUhrung.

Attraktivitatsverlust der Innenstadt als Einkaufsstandort durch den héheren finanziellen
Aufwand fir Autofahrende. Dadurch Verlagerung des Verkehrs (und des Einzelhandels) in
Stadte ohne Maut und auf die ,,griine Wiese”.

Starkung des Online-Handels durch weitere Verteuerung der Innenstadte. Dadurch erhdhter
individueller Anlieferverkehr des Online-Handels.

Gewinn an Attraktivitat der Innenstadt als Einkaufsort durch weniger Verkehr und den damit
verbundenen Belastungen.

Rechtliche Grundlage fehlt bisher.

GrofRteil der Bevolkerung steht City-Maut kritisch gegenliber (fehlende Akzeptanz)

OPNV ohne VerstarkungsmaRnahmen bereits am Limit

Potential Radverkehrsinfrastruktur noch nicht ausgereizt
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- Offene Fragen Bereich Datenschutz (Bewegungsprofile) - Losung ohne Erhebung
personenbezogener Daten vorhanden?!

- Erheblicher organisatorischer Aufwand auf kommunaler Ebene.
- Gefahr einer Zweiklassengesellschaft (Einkommensabhangige Nutzungsstrukturen)

Umsetzungsschritte:

- Abschéatzung der Modelltypen (Art der Erhebung, Kostenplanung)
- Beauftragung/Vergabe fir Technik

- Organisation des Personals fir laufenden Betrieb

Verschiedenes:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 46: Ausbau und Forderung des OPNV -
Verldangerung Linie 7 (Ziindorf)

Beschreibung der MalBnahme:
Verlangerung der Linie 7 von der heutigen Endstelle in Zindorf um zwei Haltestellen bis zum
sudlichen Ortsrand

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Voraussetzung ist die Siedlungsentwicklung 6stlich der vorgesehenen Stadtbahntrasse. Diese ist
entsprechend politischem Beschluss an den Bau einer Ortsumfahrung geknipft.

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Planfeststellungsverfahren fiir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
13,2 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Landeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:
Kosten fir den Bau der Ortsumfahrung

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

12.000 Einwohner im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen ca. 1.5 Mio.
Fahrgdste pro Jahr. Diese MaRBnahme unterstitzt die Modal-Splitanderung beim MIV von 40 % auf
33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 23.500 Pkwkm pro Tag (Annahme 3,8 Wege pro Tag,
9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und somit einer CO, Einsparung von ca. 3.350 kg/
Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
- Siedlungsentwicklung 6stlich vorgesehener Stadtbahntrasse
- Bau Ortsumfahrung
- Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:

Quellen:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG4 Stadtentwicklung und zukunftsweisende MaBnahmen
Leitung: Martin Herrndorf

MafRnahme Nr. 47: Mobilitatskonzepte fiir Siedlungen:-

Parken am Siedlungsrand sowie

Siedlungsinnenbereich als FuRgangerzone

Beschreibung der Mallnahme:

Die/jede zukiinftige Neubausiedlung halt ein Parkhaus incl. einer CarSharing-Station am Rande der
Siedlung vor. Alle StraRen und Wege sind als zusammenhangende FuRgdngerzone (Radverkehr frei)
gewidmet. Die ErschlieBungsstrallen sind reduziert und nicht fir Begegnungsverkehr ausgelegt. Es
gibt keine PKW-Stellplatze im 6ffentlichen Raum.

Neben dem Parkhaus gibt es eine Mobilitatsstation, welche vielfaltige Transportgerate wie Karren
und Wagen beherbergt. Zur Forderung des Fahrradverkehrs dienen Fahrradtiefgaragen anstelle von
PKW-Tiefgaragen.

(Das hier beschriebene Konzept wurde bereits bei der Neubausiedlung Stellwerk60 in KéIn-Nippes
umgesetzt).

Hintergrundinformationen

Koln wird gemaR vorliegender Prognosen bis 2040 um weitere rund 150.000 Einwohner wachsen.

Aus Sicht der Luftreinhaltung gilt es, das Wachstum so zu gestalten, dass moglichst wenig Verkehr
induziert wird und der entstehende Verkehr vertraglich, d.h. zu einem GroRteil mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds, abgewickelt werden kann. Dies gelingt nur mit einer
verkehrssparsamen Siedlungsentwicklung, welche die Anbindung an den OPNV von vorne herein
beriicksichtigt.

Koélner Neubausiedlungen sind bislang haufig gekennzeichnet durch eine hohe Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs (MIV), welche den 6ffentlichen Raum durch breite Stralen mit
vielen Stellplatzen beansprucht und die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FulR- und Radverkehr)
entsprechend einschrankt. Die Aufenthaltsqualitat ist gering, Kinder kdnnen beispielsweise nicht
gefahrlos auf der StraRe spielen.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Ja, diverse, z.B. Ausbau des Radverkehrs, Ausbau und Férderung des OPNV

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Politischer Beschluss des Rates fiir die Beachtung dieser Leitlinien bei NeubaumalBnahmen, ggf.
Festsetzungen in B-Planen oder stadtebaulichen Vertragen.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Die ausschlielRliche Platzierung der Bewohner- und Besucherstellpldtze am Siedlungsrand gestattet
geringer dimensionierte StraBenquerschnitte und ein starker verdichtetes Bauen — wodurch der
Gesamtflachenverbrauch gesenkt und die Gesamterstellungskosten um bis zu 20 % reduziert werden
kénnen.
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Im Einzelfall kdnnen allerdings durch die Schaffung einer neuen Schieneninfrastruktur hohe Kosten
entstehen.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die Umsetzung der MalRnahme schafft die Voraussetzung fiir eine Begrenzung des Wachstums von
Autoverkehr.

Eine Untersuchung aus dem Jahr 2010 ergab am Beispiel der Stellwerk60-Siedlung in KéIn-Nippes
eine 75%ige Senkung der CO2-Emissionen gegenliber dem Durchschnittswert flir die Gesamtstadt.
Allerdings sind solche Ergebnisse nur zu erzielen, wenn der Stellplatzschlissel stark gesenkt wird —
bei einem fir Koéln (iblichen Stellplatzschlissel diirfte die Reduktion deutlich geringer ausfallen.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Die Zustandigkeit fur die Umsetzung liegt zunachst bei der Stadtverwaltung im Dezernat
Stadtentwicklung, Planen und Bauen. Beteiligte sind das Dezernat fiir Mobilitat und
Verkehrsinfrastruktur sowie die Verkehrsunternehmen (z.B. KVB AG, DB AG, CarSharing-
Unternehmen). Der federfiihrende Ratsausschuss ist der Stadtentwicklungsausschuss.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Politischer Beschluss; im Falle des Neubaus von Schieneninfrastruktur die Verfligbarkeit iber
Finanzmittel (ggf. Forderung durch Bund und Land)

Flankierende MaBBnahmen:
M40 Verkehrssparsame Siedlungsentwicklung

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
MaBnahme mit langfristiger Wirkung, die perspektivisch die Bedingungen fiir eine Abkehr vom
eignen Pkw schafft und somit eine Verkehrswende nachhaltig fordert.

Umsetzungsschritte:

Auf Basis des Ratsbeschlusses zur Vorlage 1028/2015 (,,Neue Flachen fiir den Wohnungsbau“) vom
20.12.2016, der bereits eine ,nachhaltige” Entwicklung neuer Wohngebiete umfasst, sind die
Anforderungen an Siedlungserweiterungen i.S.d. MaBnahme zu konkretisieren. Hieraus ist eine
Vorlage zu erstellen, die als Leitlinie flr die Siedlungserweiterung vom Rat beschlossen werden
muss. Bei der konkreten Umsetzung, d.h. der Ausweisung neuer Wohngebiete und dem
anschlieRenden Siedlungsbau ist die Einhaltung der Leitziele zu Gberprifen.

Quellen:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 48: City-Maut (OPNV-Ticket)

Beschreibung der MaBnahme:
- Erhebung von Gebihren fiir die Nutzung innerstadtischer Strallen durch den Motorisierten
Individualverkehr
- Erhebung der City-Maut durch das bestehende Ticketsystem des OPNV. Stichprobenartige
Kontrollen auf der StraRe.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

- Finanzielle Unterstiitzung flir den Ausbau des Radwegenetzes.

- Errichtung P+R-Moglichkeiten in Stadtrandlage.

- (Kurzfristige) Ausweitung des OPNV-Angebots durch (wasserstoffbetriebene)
Verstdrkerbusse.

- Ausweitung des OPNV-Angebotes muss weiterhin mittel- und langfristig ausgeweitet
werden. Ausbau der Infrastruktur.

- Wechselwirkung mit MaRnahmen intelligenter Lkw- und Pkw-Fiihrungskonzepte.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:

City-Maut ist keine MalRnahme des Luftreinhalteplans. Es besteht keine gesetzliche Grundlage, um
die MalRnahme City-Maut in den Luftreinhalteplan aufzunehmen. Auch strallenverkehrsrechtlich ist
eine City-Maut in StVG und StVO nicht vorgesehen und daher mangels Rechtsgrundlage nicht
zul3ssig.

Flr das Aufstellen der Zeichen 391 (,Mautpflichtige Strecke”) bedarf es nach der geltenden VwV-
StVO entsprechend zu Zeichen 390 (,,Mautpflicht nach dem Bundesfernstralen-mautgesetz“) einer
gesetzlichen Bestimmung der Mautpflicht der Strecke. Die Ausschilderung einer mautpflichtigen
Strecke auf der Grundlage des § 40 BImSchG ist in der StVO und VwV-StVO nicht vorgesehen.

Auch die erforderliche gesetzliche Regelung im Landesrecht zur Gebilihrenerhebung liegt nicht vor:
Nach § 14 Abs. 4 Strallen-und Wegegesetz NRW ist flir eine Geblihrenerhebung fiir den
Gemeingebrauch an StralRen des Landes oder der Kommunen eine besondere gesetzliche Regelung
im Landesrecht erforderlich. In der konkurrierenden Gesetzgebung hat der Bund lediglich
Mautregelungen fur BundesfernstraBen gesetzt, fur die Einfiihrung einer City-Maut jedoch keinen
Handlungsbedarf gesehen.

Mangels Rechtsgrundlagen im Bundes- und Landesrecht ist die MaBnahme ,,City-Maut” daher bisher

nicht umsetzbar.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
- Hohe zu erwartende Erl6se
- Geringe Kosten fiir die Einfihrung.
- Geringe Kosten fir die stichprobenartigen Kontrollen.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
hoch (Quelle: Stadt Kéln)
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Rechtsgrundlage liber Bundes- und Landesebene ist notwendig.
Praktische Durchfiihrung auf kommunaler Ebene mit regionalem Know-how.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Prifung der rechtlichen Rahmenbedingungen.
Aushandlung der Verwendung der Einnahmen mit dem Mittelempfanger (VRS)

Flankierende MaRnahmen:

Verbesserung/Erweiterung des OPNV- Angebot durch (wasserstoffbetriebene)
Verstarkerbusse.

Ausweitung der P&R-Parkplatze auf nicht mehr genutzten Verkehrsflachen (kurzfristig, auch
provisorisch umsetzbar)

Einflhrung von Bus-Spuren auf den groBen Radialen mit zwei oder mehr Fahrspuren je
Richtung.

Ausbau Radwegenetz.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:

Attraktivitatsverlust der Innenstadt als Einkaufsstandort durch den hoheren finanziellen
Aufwand fir Autofahrende. Dadurch Verlagerung des Verkehrs (und des Einzelhandels) in
Stadte ohne Maut und auf die ,,griine Wiese”.

Starkung des Online-Handels durch weitere Verteuerung der Innenstadte. Dadurch erh6hter

individueller Anlieferverkehr des Online-Handels.

Hoher Gewinn an Attraktivitat der Innenstadt als Einkaufsort durch weniger Verkehr und
den damit verbundenen Belastungen.

Rechtliche Grundlage ist umstritten.

Teile der Bevolkerung stehen der City-Maut kritisch gegeniber (Fehlende Akzeptanz)
Einfach und schnell umsetzbar bzw. einzufiihren.

Soziale und weitere AusgleichsmaRnahmen sind im Rahmen des OPNV-Tickets bereits
vorhanden (z.B. KéInPass, Jobticket usw.)

Umsetzungsschritte:

Konzeption der Ausgestaltung, z.B. Die ersten beiden Personen in einem Auto missen bei
Fahrten in die Umweltzone von Koln missen bei stichprobenartigen Kontrollen ein giiltiges
OPNV-Ticket vorweisen.

Organisation der Kontrollen. Einstellung von Personal fiir die Kontrollen.

Verschiedenes:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 49: Ausbau und Forderung des OPNV -
Verlangerung Linie 13, linksrheinisch

Beschreibung der MalBnahme:
Verlangerung der Linie 13 von der heutigen Endstelle Stilzgiirtel bis zur RheinuferstralRe

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Konfliktpotenzial:
Wochenmarkt Klettenberg, DB-Unterfiihrung, Alter Baumbestand in Teilbereichen der
Strecke

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Planfeststellungsverfahren fir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
112 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Landeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

20.000 Einwohner im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen ca.
1,3 Mio. Fahrgaste pro Jahr. Diese MalRnahme unterstiitzt die Modal-Splitdanderung beim
MIV von 40 % auf 33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 39.300 Pkwkm pro Tag
(Annahme 3,8 Wege pro Tag, 9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und somit
einer CO2 Einsparung von ca. 5.580 kg/ Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel
Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 50: Ausbau und Forderung des OPNV -
Verlangerung Linie 13, rechtsrheinisch

Beschreibung der MalBnahme:
Streckenneubau als Ausfadelung aus der Milheimer Tunnelstrecke und oberirdische Flihrung im
Zuge der Frankfurter Stralle bis zum S-Bahnhaltepunkt Frankfurter StralSe.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Planfeststellungsverfahren fiir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
268,5 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Hilfe von Landes-
und Bundeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

14.000 Einwohner im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen ca. 400.000
Fahrgdste pro Jahr. Diese MaRBnahme unterstitzt die Modal-Splitanderung beim MIV von 40 % auf
33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 7.900 Pkwkm pro Tag (Annahme 3,8 Wege pro Tag,
9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und somit einer CO, Einsparung von ca. 1.100 kg/
Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Flankierende MaBBnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:

Umsetzungsschritte:

M50 Verldngerung Linie 13, rechtsrheinisch 166



KVB - Bus - Flotte

Hersteller / Abgasnorm
Anzahl Marke EURO

EURO lIl

Euro VI
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 3 Technik
Leitung: Dr. Zukunft

MaRnahme Nr. 51: Ausstattung der Busflotte mit SCRT-Filtern/
alternativer Antriebstechnik

Beschreibung der MaBnahme:

Durch Einbau von Nachristsystemen, bzw. durch alternative Antriebe werden RulRpartikel sowie
auch Stickoxidbelastungen und Stickstoffmonoxid reduziert, somit wird die Luftbelastung der
Innenstadte reduziert Alternativantriebe: Erdgas CNG, LNG-, Elektro-, O-, Wasserstoff-Busse.

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:
In der Gesamtauswirkung mit anderen MaRBnahmen der verschiedenen Steckbriefe ist eine
Entlastung der Luft in den Innenstadtbereichen moglich.

Konfliktpotenzial:
Funktion des SCRT-Filters Nachristsystems, Funktion und Einsatzmdoglichkeit der Alternativantriebe.

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:

EU-Luftqualitatsrichtlinie 2008/50 EG: Mit der Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes und
in Kraft treten der 39. Bundesimmissionsschutzverordnung (39. BImSchV) am 6. August 2010 wurde
die Richtlinie 2008/50/EG in deutsches Recht umgesetzt. Die Regelungen der 22. und 33. BImSchV
wurden in die 39. BImSchV tGibernommen. Die Mitgliedstaaten miissen einen PM2,5 - Grenzwert von
25 Mikrogramm/Kubikmeter einhalten, der verbindlich ab 2015 vorgeschrieben ist.

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Pro Bus sind fir die Filtersysteme Umriistkosten bis 10.000 Euro notwendig. Hier kdnnte ein
Férderprogramm, wie in Baden Wiirttemberg, von 7.500 Euro pro Bus eine Entlastung fiir den OPNV
bedeuten.

Bei Anschaffungen bzw. Umstellungen von Bussen mit Alternativen Antrieben sollten
FordermaBnahmen durch Land und Bund erfolgen. Die Kooperation mehrere Stadte bei der
Neuanschaffung von Bussen mit Alternativen Antrieben und ein gemeinsamer Auftrag bei
Busherstellern konnten vorteilhaft sein.

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die Wirkung von geschlossenen Diesel-Partikelfiltern ist so effektiv, dass neben dem PartikelausstoR
auch der Stickoxidausstol’ effektiv und effizient gemindert werden kann. Feinstaub,
Kohlenwasserstoffe (HC) und Kohlenmonoxid(CO) werden tiber 90% reduziert, Stickoxide werden
bis zu 80% reduziert. Bei Wasserstoff-Bussen, haben wir Null-Emissionen. Bei Elektrobussen sollte
Griner Strom verwendet werden. Erdgasbusse sind gerauscharmer und verursachen keine Stickoxid-
oder Feinstaubemissionen und verbrennen nahezu CO2-neutral.
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Hierbei sind der OPNV, die Nachriister, sowie auch die freien Bus-Unternehmer und die Anbieter von
Bussen mit Alternativen Antrieben beteiligt.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Die Voraussetzung, um tGberhaupt nachristen zu kdnnen, ist bei den KVB-Bussen bisher nicht
gegeben. Die hochmotorisierten Busse bauen auf den kurzen Strecken zu wenig Temperatur fir die
SCRT-Filter auf. Bei Uberlandbussen entstehen héhere Temperaturen, die das System soweit
aufheizen, dass die Funktion gewahrleistet ist.

Flankierende MaBnahmen:

Erneuern der Busflotte mit modernster Abgastechnik, oder mit Alternativantrieben, wie Erdgas-
CNG,LNG, Wasserstoff- Busse, Elektrobusse, O-Busse. Bei Wasserstoff-Bussen muss die Infrastruktur
fiir das Betanken gesichert sein. Fiir die O-Busse ist innerstadtisch der Bau von Oberleitungen
notwendig.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig X

langfristig X

Bewertung:

Nachriistsysteme sind zwar auf dem Markt, aber nur fiir die OPNV Fahrzeuge nutzbar, die im
Uberlandverkehr eingesetzt werden. Sie haben technisch den Vorteil, dass sie die notwendigen
Temperaturen zur Beheizung des Filtersystems und damit die Minderungsrate erreichen. Hierbei
sind Reduktionen von mehr als 90% bei RulRpartikeln, bis 80% bei NOx und mehr als 90% bei,
Kohlenstoff- und Kohlenmonoxid-Emission moglich. Die Nachristsysteme sind laut den Herstellern
wartungsfreundlich. In NRW waren am 1. Januar 2016 insgesamt knapp 16.481 Busse zugelassen,
16.200 von ihnen sind Diesel-Busse. In Kéln waren am 1.1. 2016 960 Busse zugelassen, von denen
227 Busse im ONPV (KVB) eingesetzt werden, davon sind 58 bereits nach Euro 6, 34 Busse sind nach
Euro Il mit RuRfilter ausgerustet. Der Rest erfillt die Euro IV / V+EEV und EEV. 19 Busse aus dem
Gesamtbestand werden durch Neue Busse 2017 ersetzt.

Umsetzungsschritte:

Das Umsetzen der MalBnahmen zur Luftreinhaltung ist mittel- bis langfristig anzuwenden. Die
Fahrzeugflotte des OPNV mit Euro lII,IV und V...... Fahrzeugen sollte ersetzt werden, da keine
genligend funktionierende SCRT-Systeme zur Nachristung vorhanden sind, Reisebusse sind auch
kurzfristig nachriistbar, da es keine Temperaturprobleme mit dem SCRT-System bei einer
Nachriistung gibt. Mittel- bis langfristig sind Neuanschaffungen von Bussen mit alternativen
Antrieben zu berlicksichtigen.
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Verschiedenes:
Liste der Busse des OPNV KéIn (Stand: 25.04.2017)

KVB - Bus - Flotte

Hersteller /

Anzahl Marke Typ ART
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 1 Verkehr
Leitung: Dr. Soénius

MaRnahme Nr. 52: Verkehrsverfliissigung durch operationalisierte
MaRnahmen des Fuhrparks der Stadt & stadtnahen Gesellschaften

Vorbemerkung: Aufgrund der unterschiedlichen Betriebsablaufe werden im Folgenden die
Steckbriefe der AWB, KVB, RheinEnergie und StEB einzeln aufgefiihrt.

A) AWB
Aus Schreiben vom 05.07.2017:

Die AWB vermeidet es bereits heute weitestgehend die Hauptverkehrsrouten zu Zeiten des
Berufsverkehres fiir Thre Titigkeiten zu nutzen. Dies hat auch fiir die AWB logistische Vor-
teile, da eine durch Staus verursachte Verlangsamung des Verkehrs die Leistungserbringung
sowohl im Reinigungsbereich als auch in der Abfallwirtschaft ineffektiver macht.

Insofern konnen wir beziiglich der abgefragten Kategorien folgende Bewertungen geben:

Zeit 1 | Die Mallnahme ist bereits umgesetzt

Kosten Verwaltung | 1 | Die MaBnahme ist bereits umgesetzt

Kosten Kunde 1 | Die MaBnahme ist bereits umgesetzt

Wirkung 3 | Die Wirkung ist mit einer 3 zu bewerten, da positive
Zusatzwirkungen fiir die Zukunft durch diese Maflnahmen
nicht generiert werden, da die Umsetzungen schon erfolgt
sind.

Umsetzbarkeit 1 | Bereits erfolgt.

Ergénzend ist zu bemerken, dass die AWB, was die Befahrbarkeit der Stralen anbelangt.
Restriktionen unterliegt. Hier ist besonders die Lirmschutzverordnung zu nennen, die es
bspw. nicht erlaubt, in Wohngebieten vor 07.00 Uhr ldrmintensivere Tétigkeiten, wie bei-
spielsweise die Abfallsammlung oder das Kehren mit Kehrmaschinen, durchzufiihren.

B) Kdlner Verkehrsbetreibe (KVB)

Beschreibung der MaBnahme:

Die KVB — AG tragt im Rahmen ihrer Aufgabenstellung zur Personenbeférderung zu einer
wesentlichen Entlastung des Individualverkehrs bei. Diese Leistung erbringen wir mit ca. 400
Stadtbahnwagen, ca. 300 Kraftomnibussen im OPNV und mit ca. 220 Dienstfahrzeugen fiir die
Wartung, die Instandsetzung sowie fiir die Aufrechterhaltung des gesamten Linienbetriebs in Koln.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:

Durch die Vorrangschaltung bei den LZA profitiert der Individualverkehr oftmals durch ein fllissigeres
vorankommen. Im Gegensatz hierzu kommt es bei den Querungen OPNV / IV folglich zu einem
verzogerten Abfluss.
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Konfliktpotenzial:
Auf den Linien mit bahneigenem Kérper bzw. einer Busspur kann der OPNV in der Regel ungehindert
verkehren. Dort, wo der OPNV und der IV miteinander verkniipft sind, steht man gemeinsam im Stau

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Das Personenbeférderungsgesetz ( PBefG ) sowie die Daseinsvorsorge

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Hier werden Mehrkosten entstehen, die auf Grund der Themenvielfalt nur schwerlich zu beziffern
sind. Einen Anteil dieses finanziellen Mehraufwandes ist sicherlich durch mogliche
FordermalBnahmen zu kompensieren.

Kosten weiterer Akteure:
Eine Kostenerhdhung wird sich auch bei den Auftragnehmern und auch bei den Subunternehmen
der KVB ergeben.

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Die KVB erbringt ihre Leistung an 365 ( 366 ) Tagen im Jahr fast rund um die Uhr. Das
Freizeitverhalten unserer Gesellschaft hat sich in den vergangenen Jahren sehr stark verandert, so
dass der OPNV eine immer zentralere Rolle einnimmt. Hinzu kommen die zahlreichen und auch
jahrlich wiederkehrenden Events in unserer Stadt, zu denen die KVB mit einem héheren
Fahrzeugeinsatz und somit auch Personaleinsatz als Mobilitatsdienstleister beitragt.

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Die Stadt KoIn als Eigentiimer und Auftraggeber, der Nahverkehrsplan, die KVB, der VRS, der NVR,
die Subunternehmer ...

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Anpassung von Gesetzen, Verordnungen und sonstigen Vereinbarungen

Flankierende MaBBnahmen:

Ohne die Unterstlitzung der Stadt K6In, der Bezirksregierung und weiteren notwendigen Partnern
kann die KVB in diesem wichtigen Thema nicht den gewlinschten Beitrag zur Verbesserung der
Luftwerte in unserer Stadt umsetzen.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

C) RheinEnergie

Beschreibung der MaBnahme:
Vermeidung von Fahrten wahrend der Hauptverkehrszeiten auf den Hauptverkehrswegen, z.B.
Ausschluss von Fahrten 6-9 Uhr/15-18 Uhr

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:
Baustellenmanagement wird davon losgel6st in MalBnahme Nr. 5 betrachtet.
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Konfliktpotenzial:
Stark verzogerte Entscharfung von bestehenden Gefahrensituationen (Gefahr von Stromschlag,

Gasaustritt, Rohrbruch), Verletzung von DVGW-Regelwerken; erheblich zeitlich verzégerte

Wiederherstellung der Energieversorgung fiir Produktionsbetriebe und Privatkunden, massive

Gefahrdung der Kundenzufriedenheit; erhebliche Mehrkosten fiir die Energieversorgung in Koln;

massive Gefdhrdung der Wirtschaftlichkeit der RheinEnergie; Wettbewerbsverzerrung im Hinblick

auf andere Anbieter

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Rechtsgrundlagen der Daseinsvorsorge

Kosteneinschatzung und Maoglichkeiten der Finanzierung:
Personalkosten:
Um 30-50 % héhere Personalkosten (3)

Kosten weiterer Akteure:
Hoéhere Kosten bei den von RE beauftragten Fremdfirmen in vergleichbarer Hohe wie Personalkosten

(3)

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:
Wirkung: Niedrig (3)

Die meisten Fahrzeuge der RheinEnergie sind bereits von 8:00 - 15:30 Uhr unterwegs, wobei bereits
geschatzt mehr als die Halfte der Strecken nicht auf Hauptverkehrsstralen wahrend der
Hauptverkehrszeit absolviert werden, um Staus zu umfahren. Darliber hinaus sind diese Fahrzeuge
Material- und Werkstattfahrzeuge und befinden sich daher lGber langere Zeit beim Kunden vor Ort!

Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Bei hier gegebenem Fokus auf RE: intern im wesentlichen Netz- und Kundenservice

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Eine Umsetzung ist aus Sicht der RheinEnergie ausgeschlossen!

Flankierende MaBnahmen:

Ohne die Unterstlitzung der Stadt KoIn, der Bezirksregierung und weiteren notwendigen Partnern
kann die KVB in diesem wichtigen Thema nicht den gewtinschten Beitrag zur Verbesserung der
Luftwerte in unserer Stadt umsetzen.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

Eine Umsetzung ist aus Sicht der RheinEnergie ausgeschlossen!

kurzfristig

mittelfristig

langfristig

Bewertung:

Gering (3)

Hinweis: Bestehende langfristige Vertrage mit eigenem Personal und Fremdfirmen!
Eine Umsetzung ist aus Sicht der RheinEnergie ausgeschlossen!
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D) Stadtentwdsserungsbetriebe (StEB)

Beschreibung der MaBnahme:
Stadtentwasserungsbetriebe KoIn (StEB), Verlagerung von Verkehr in verkehrsarme Zeiten

Wechselwirkungen mit anderen Maflnahmen:

Konfliktpotenzial:

Mitarbeiterschutz: Zusatzbelastung durch Nachtarbeit

Larmschutz: Belastung der Bevélkerung durch Arbeitsmaschinen, Verstol§ gegen 32. BImSchV
Kosten: Nachtzuschlage und Effektivitatsverluste

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Tatigkeit der StEB auf Basis der Abwasserbeseitigungspflicht (Kanalnetz- und Klarwerksbetrieb)

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:

Nachtarbeit: ca. 50% hohere Personalkosten (ca. 25% fiir Nachtzuschlage, weitere ca. 25% fiir
Effektivitatsverluste bei Umstellung des Arbeitszeitmodells) fiir ca. 130 Mitarbeiter, hhere
Gesundheitskosten durch gesundheitsschadigende Nachtarbeit.

Kosten weiterer Akteure:
keine

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

Fahrzeuge der StEB (Kanalreinigung, Werkstattfahrzeuge, Inspektionsfahrzeuge, Transporter und
PKW) machen mit einem Verbrauch von ca. 200.000 I/a Treibstoff (Diesel 92% und Benzin 8%) ca.
0,016% des in Koln verbrauchten Treibstoffes fiir Verkehr aus. Im Vergleich zum Anteil der StEB am
K6Iner Stromverbrauch (ca. 1,8% Verbrauch bzw. ca. 0,5% Strombezug) und an Arbeitnehmern (ca.
0,1%) ist die Teilnahme der StEB am Verkehr als nachrangig zu bezeichnen.

Mit 50% machen die 8 Grol3reiniger der StEB (von 100 Fahrzeugen) den grofSten Anteil des
Verbrauches und damit der Emissionen aus. 2/3 dieser 50%, somit 33% am Gesamtverbrauch
entsteht nicht im Fahrbetrieb, sondern im Arbeitsbetrieb (Antrieb der Turbinen und Pumpen) und
erstreckt sich nicht iber die Anfahrt zum Arbeitsplatz, sondern lber die gesamte Arbeitszeit.
Bereits langjahrige Praxis ist, dass Hauptverkehrsstraflen im Kanalreinigungsplan zu verkehrsarmen
Zeiten angefahren werden. So werden die Sinkkasten der Zoobriicke nachts gereinigt. Andere
Hauptverkehrswege auBerhalb der Rush-hour.

Denkbar wére eine Verlagerung der (ibrigen Arbeiten in die Nachtstunden. Dies hatte massive
Auswirkungen auf den sozialen und gesundheitlichen Lebensalltag der betroffenen Mitarbeiter. Das
derzeitige 10-h-Arbeitszeitmodell ware nicht mehr haltbar, die Gesamtbelastung an Schadstoffen
wiirde tatsachlich steigen, wenn auch verteilt in die bisher belastungsarmen Nachtzeiten.

Die GroRfahrzeuge der Stadtentwasserung (Kanalreinigung und Sinkkastenreinigung) erzeugen im
Arbeitsbetrieb erheblichen Larm. Die 32. BImSchV verbietet fiir Wohngebiete den Betrieb von
Hochdruckspiil- sowie Saugfahrzeugen an Sonn- und Feiertagen sowie zwischen 20 und 7 h.
Unabhangig von der Rechtslage wird die hiermit erzeugte Zusatzbelastung fiir Anwohner kein
Verstandnis finden angesichts der geringen bzw. zwiespaltigen Auswirkungen auf die Luftqualitat.
In der Gesamtbewertung ist daher von einer Verlagerung der Arbeiten in verkehrsarme Zeiten tber
den praktizierten Umfang dringend abzuraten.
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Zustdndigkeiten und Beteiligte:
Im Wesentlichen kann die StEB ihre Arbeiten eigenstandig organisieren. Die gesetzlichen
Mitbestimmungsregeln sind zu beachten.

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Von einer Umsetzung wird dringend abgeraten.

Flankierende MaBnahmen:

Ohne die Unterstlitzung der Stadt K6In, der Bezirksregierung und weiteren notwendigen Partnern
kann die KVB in diesem wichtigen Thema nicht den gewlinschten Beitrag zur Verbesserung der
Luftwerte in unserer Stadt umsetzen.

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig X

mittelfristig

langfristig

Bewertung:

Die Verlagerung der Arbeiten in die Nacht verlagert zwar die Luftbelastung in die belastungsarmere
Nacht, erhéht aber die Belastung durch Verkiirzung der Arbeitszeiten, notwendig werdende
haufigere Anfahrt und Erschwernis der Arbeit in der Dunkelheit. Die MalRnahme soll nicht umgesetzt
werden.
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 53: Ausbau und Forderung des OPNV -
Stadtbahnanbindung Neubriick

Beschreibung der MalBnahme:
Neubaustrecke als Abzweig von der Linie 1 6stlich der Haltestelle Merheim. Anbindung von
Neubrick an das Stadtbahnnetz. Trasse im Zuge des Neubriicker Rings

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Voraussetzung ist die Streckenertiichtigung der Linie 1 fiir den Einsatz von Langziigen.
Siedlungsentwicklung 6stlich des Neubriicker Rings

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaRnahme:
Planfeststellungsverfahren fiir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
31 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Landeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

13.500 Einwohner (Bestand) im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen
(ohne Neubaugebiet) ca. 900.000 Fahrgaste pro Jahr. Diese MalRinahme unterstiitzt die Modal-
Splitanderung beim MIV von 40 % auf 33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 26.500
Pkwkm pro Tag (Annahme 3,8 Wege pro Tag, 9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und
somit einer CO, Einsparung von ca. 3.770 kg/ Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
- Ertlchtigung der Stadtbahnstrecke der Linie 1 fir Langzlige
- Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel

Flankierende MaBnahmen:
Siedlungserweiterung Ostlich des Neubriicker Rings

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 54: Ausbau und Forderung des OPNV -
Stadtbahnanbindung Miilheim Siid und Flittard

Beschreibung der MalBnahme:
Neubau einer Stadtbahntrasse zwischen dem Messekreisel und Wiener Platz (Deutz-Milheimer
StraRe, Danzierstralle) sowie von der KeupstralRe bis nach Flittard.

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Planfeststellungsverfahren fiir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
133 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Landeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

31.000 Einwohner im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen ca. 3,8 Mio.
Fahrgdste pro Jahr. Diese MaRBnahme unterstitzt die Modal-Splitanderung beim MIV von 40 % auf
33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 60.900 Pkwkm pro Tag (Annahme 3,8 Wege pro Tag,
9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und somit einer CO, Einsparung von ca. 8.700 kg/
Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel
Flankierende MaBnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:
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Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 55: Ausbau und Forderung des OPNV -
Stadtbahnanbindung Rondorf, Meschenich Nord

Beschreibung der MalBnahme:
Verlangerung der Stadtbahnstrecke vom Bonner Verteiler, zentrale ErschlieBung von Rondorf sowie
der geplanten Siedlungserweiterung bis Meschenich Nord (KéInberg)

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Siedlungsentwicklung Rondorf

Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Planfeststellungsverfahren fiir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
65 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Hilfe von Landes-
und Bundeszuschissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

14.000 Einwohner (Bestand) im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen ca.
2,0 Mio. Fahrgaste pro Jahr. Diese MalRnahme unterstiitzt die Modal-Splitanderung beim MIV von
40 % auf 33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 27.000 Pkwkm pro Tag (Annahme 3,8
Wege pro Tag, 9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und somit einer CO, Einsparung
von ca. 3.800 kg/ Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:

Siedlungserweiterung Rondorf, da vermutlich sonst kein ausreichender Kosten-Nutzen-Faktor erzielt
werden kann.

Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:

M55 Stadtbahnanbindung Rondorf, Meschenich Nord 178



Luftreinhalteplanung; Arbeitsgruppe: AG 2 Umweltverbund/Radverkehr
Leitung: Thomas Dittemer

MaRnahme Nr. 56: Ausbau und Forderung des OPNV -
Stadtbahnanbindung Widdersdorf

Beschreibung der MalBnahme:
Verlangerung der Linie 1 von Weiden West bis Widdersdorf

Wechselwirkungen mit anderen MaBnahmen:
Konfliktpotenzial:

Rechtsgrundlagen fiir die Umsetzung der MaBnahme:
Planfeststellungsverfahren fiir die Stadtbahntrasse

Kosteneinschatzung und Moglichkeiten der Finanzierung:
63 Mio. €, MaRnahme ist zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Finanzierung mit Hilfe von Landes-
und Bundeszuschiissen

Kosten weiterer Akteure:

Wirkungsabschitzung / Grundlagen:

10.000 Einwohner (Bestand) im Einzugsbereich von 600 m. Prognostiziertes Fahrgastaufkommen ca.
1,2 Mio. Fahrgaste pro Jahr. Diese MaBnahme unterstiitzt die Modal-Splitanderung beim MIV von 40
% auf 33 %. Dies entspricht einer Einsparung von rund 19.600 Pkwkm pro Tag (Annahme 3,8 Wege
pro Tag, 9,6 km mittlere Reiseweite, 1,3 Personen pro Pkw) und somit einer CO, Einsparung von ca.
2.800 kg/ Tag (Annahme 142 g/km).

Zustdndigkeiten und Beteiligte:

Voraussetzungen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung:
Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan als Voraussetzung der Zuschussmittel

Flankierende MaRnahmen:

Wirkungsabschatzung bzw. Wirkungshorizont:

kurzfristig

mittelfristig

langfristig X

Bewertung:
Umsetzungsschritte:

M56 Stadtbahnanbindung Widdersdorf 179



