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Verkehr verlagern! Szenarioanalysen zu
Modal-Shift-Potenzialen im Personenverkehr
Im Ruhrgebiet 2050

Wie weit konnen ambitionierte und flaichenhafte MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung im Personenverkehr im
Ruhrgebiet dazu beitragen, die Ziele von Energiewende und Klimaschutz in der Region bis 2050 zu erreichen?
Diese Frage wurde mit dem ,Modell Ruhrgebiet” mittels systematischer Forecasting-Szenarien untersucht. Mit
den Simulationsrechnungen kénnen die Potenziale von integrierten MaBnahmen der Siedlungsentwicklung und
Verkehrsplanung zur Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum Umweltverbund identifiziert
werden. Die Ergebnisse zeigen, dass durch eine kombinierte Push- und Pullstrategie fiir den Modal Shift beacht-
liche Potenziale zur Verkehrsverlagerung und damit zur Verringerung der Kohlendioxidemissionen erschlossen
werden konnen. Besonders wirksam sind restriktive MaBnahmen gegen den MIV. Die Ergebnisse verdeutlichen
eine unbequeme Wahrheit: Es ginge, wenn man wollte.

To what extent can ambitious and area-covering modal shift measures in passenger transport in the Ruhr Metropolitan Region
contribute to reaching the targets of energy transition and climate protection until 20507 This question was analyzed by systematic
forecasting scenarios in the "Modell Ruhr Region”. The simulated calculations identify the potentials of integrated urban and trans-
port planning measures for shifting motorized private passenger transport to the environmentally friendly modes of transport. The
results demonstrate that a combined push and pull strategy has the potential to significantly shift traffic and reduce greenhouse
gas emissions. Restrictive measures against car use are particularly effective. The results illustrate an inconvenient truth: We could

do it - if we wanted to.

1 Aufgabe:
Klimaschutz und Verkehr

Der Verkehrssektor verursacht in Deutsch-
land ca. 28 Prozent des gesamten Endener-
gieverbrauchs (AGEB 2014, Stand 2013) und
ca. 20 Prozent der energiebedingten Kohlen-
dioxidemissionen (UBA 2016, Stand 2015).
Dabei sind die Haupttreiber im Verkehr der
Luftverkehr, der StrafBengiiterverkehr und
Wirtschaftsverkehr mit Lkw und der moto-
risierte Individualverkehr (MIV). Der Verkehr
ist darum gefordert, ebenfalls seinen Beitrag
zur Energiewende, d. h. dem entschlossenen
Ausstieg Deutschlands aus dem nuklearen
und fossilen Energiesystem, und zur Errei-
chung der internationalen Klimaschutzziele
zu leisten.

Das globale Klimaschutzabkommen von
Paris 2015 hat Deutschland unterzeichnet
und ratifiziert. 195 Staaten der Welt hatten
sich auf der Klimakonferenz in Paris am 12.
Dezember 2015 erstmals in einem vdlker-
rechtlich verbindlichen Abkommen zum
Klimaschutz geeinigt: Sie wollen darauf
hinarbeiten, den Anstieg der globalen
Durchschnittstemperatur deutlich unterhalb
von 2 °C gegeniiber dem vorindustriellen
Level zu halten und Anstrengungen zu
unternehmen, den Temperaturanstieg auf

1,5 °C oberhalb des vorindustriellen Niveaus
zu begrenzen (COP21 2015). Das Pariser
Klimaschutzabkommen ist am 4.11.2016 in
Kraft getreten.

Fiir Deutschland verfolgt die Bundesregie-
rung dafiir ihren Klimaschutzplan 2050
(BMUB 2016). Bis 2050 sollen die deutschen
Treibhausgasemissionen um 80 bis 95 Pro-
zent vermindert werden und als Zwischen-
ziel bis 2030 um 55 Prozent - jeweils im
Vergleich zum Basisjahr 1990. Fiir das
Zieljahr 2030 hat sich die Bundesregierung
erstmals auf differenzierte Sektorziele ver-
standigt: Im Verkehrssektor sollen die Treib-
hausgasemissionen Deutschlands bis 2030
um 40 bis 42 Prozent gegeniiber 1990 ver-
ringert werden (Bild 1).

Nordrhein-Westfalen will die Treibhausgas-
emissionen des Landes gegeniiber 1990 re-
duzieren: bis 2020 um 25 Prozent und bis
2050 um mindestens 80 Prozent (Klima-
schutzgesetz NRW 2013, § 3 Abs. 1).

Das Ruhrgebiet als groBter Ballungsraum
des Landes steht damit vor der anspruchs-
vollen Aufgabe, seinen Beitrag zu den Kli-
maschutzzielen der Bundesregierung und
des Landes NRW zu leisten und die Energie-
wende regional und lokal umzusetzen -
auch im Verkehrsbereich.
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Bild 1: Entwicklung der
Treibhausgasemissionen in
Deutschland insgesamt und
im Verkehrsbereich sowie
Minderungsziele der Bun-
desregierung (1990-2050)
(Bild: Oscar Reutter)
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Umweltbundesamt (UBA) 2016: Nationale Trendtabellen fiir die deutsche Berichterstattung atmospharischer Emissionen 1990 - 2014 (Arbeitsstand: 25.11.2015)
(online unter http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/dokumente/nationale_trendtabellen_fuer_die_deutsche_berichterstattung_

atmosphaerischer_emissionen_1990-2014.xlsx Zugriff am 30.12.2016).
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB); Stand 09.04.2014: Klimaschutzpolitikin Deutschland

(online unter http://www.bmub.bund.de/themen/kli gie/kli

hutz/natic

itik/ Zugriff am 30.12.2016).

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) (2016): Klimaschutzplan 2050 - Klimaschutzpolitische Grundsatze und Ziele der Bundesregierung
(online unter http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Klimaschutz/klimaschutzplan_2050_bf.pdf Zugriff am 30.12.2016).
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2 Ausgangslage:
Siedlungsstruktur und Verkehr
im Ruhrgebiet

Das Ruhrgebiet ist mit mehr als fiinf Milli-
onen Einwohnern in 53 Kommunen (Met-
ropole Ruhr 2017, Stand 2014) einer der
grofiten Agglomerationsrdaume in Europa.
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im Jahr 2012 den Modal Split

im Jahr 2035

Die Region um die Ruhr hat mit der Indus-
trialisierung eine Sonderentwicklung ge-
nommen (vgl. Glinter 2001, S. 19). Der
Energietréger Kohle, seine Veredelung und
Nutzung in energieintensiven Industriepro-
duktionen haben diese Region geprigt. Die
Orte an den Kohlezechen und um die Fab-
riken wuchsen binnen kiirzester Zeit zu

GroBstadten heran. Es entstand ein kleintei-
liges, polyzentrales Raum- und Siedlungs-
gebilde in Gemengelage mit (kapital-)kon-
zentrierten Standorten der Industrie- und
Energieproduktion in GroBtechnologie
(3.200 Zechen).

Wie keine andere Region steht das Ruhrge-
biet fiir die Verwirklichung des Leitbildes der
sautogerechten Stadt“. Hier werden auf-
grund des starken Ausbaus des Autobahn-
netzes in den 1960er-Jahren und der jahr-
zehntelangen Vernachlissigung des Schie-
nennetzes heute viele Wege mit dem Auto
zuriickgelegt. Der Wegeanteil des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) ist mit 53
Prozent (Sagolla 2012) mehr als doppelt so
hoch im Vergleich zu einem in einigen Stu-
dien (Wuppertal Institut 2013, Regionalver-
band Ruhr 2014, Wuppertal Institut 2015)
aus Nachhaltigkeitsperspektive vorgeschla-
genen Ziel-Modal-Split mit einem Pkw-
Anteil von 25 Prozent und jeweils 25 wei-
teren Prozenten fiir den FuB3- und Radver-
kehr sowie den offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) (Bild 2).
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Karte 1: Das polyzentrische Ruhrgebiet: Einwohnerdichte (Bild: S&tW:
Bjorn Schwarze, Klaus Spiekermann, Michael Wegener; Quelle: 15, S. 6)

Andererseits hat die polyzentrische Stadtre-
gion Ruhrgebiet (Karte 1) mit seinem eng-
maschigen Verkehrsnetz (Karte 2) das Po-
tenzial fiir eine innere Reorganisation, die
zu kiirzeren Wegen zwischen den Daseins-
grundfunktionen fiihrt.

Siedlungsstruktur und Verkehrsnetz des
Ruhrgebiets bieten damit prinzipiell gute
Voraussetzungen fiir eine klimafreundliche
Mobilitdt im Umweltverbund. Bislang fehlt
allerdings ein integriertes und den Anforde-

Dortmund

rungen der Energiewende und des Klima-
wandels entsprechendes Stadtentwicklungs-
und Verkehrskonzept.

3 Untersuchungsziel:
Szenarioanalysen zum Modal Shift

Vor diesem Hintergrund wurde in den Jah-
ren 2013 bis 2016 das Forschungsprojekt
»Stadte und Klimawandel: Ruhrgebiet 2050

Schienennetz

Straiennetz

Karte 2: Das polyzentrische Ruhrgebiet: Verkehrsnetz (Bild: SEtW:
Bjorn Schwarze, Klaus Spiekermann, Michael Wegener; Quelle: 15, S. 6)

- Integriertes Modell Ruhrgebiet und Regi-
onaler Modal Shift* (Schwarze et al. 2017)
in dem von der Stiftung Mercator geforder-
ten ,Rahmenprogramm zur Umsetzung der
Energiewende in den Kommunen des Ruhr-
gebiets* (ausfiihrlich: www.energiewende-
ruhr.de) durchgefiihrt. Darin wurde die
Frage untersucht: Wie konnen die Klima-
schutzziele im Ruhrgebiet erreicht werden?
Dazu wurden mit szenarienbasierten ex-
ante-Wirkungsanalysen die Klimaschutzpo-

Werbeanzeige in gedruckter Ausgabe verfiigbar
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Foto 1: Dortmund
- Die Stadtzufahrt-
West der A 40 -
vormals B 1
(Urheber: Dmitrij
Rodionov, DR
(2012) - Eigenes
Werk, CC BY-SA 3.0,
https://commons.
wikimedia.org/w/
index.php?curid=
19820101)

Foto 2: Duisburg:
Tiger and Turtle am
Magic Mountain
auf der Heinrich-
Hildebrand-Hohe
im Angerpark - Das
Ruhrgebiet im Gro-
Ben und im Kleinen
(Urheberin: Kristine
Brosch 2014)

Foto 3: Bottrop:
Ein Blick vom Tetra-
eder - Das Ruhrge-
biet zwischen Grau
und Griin
(Urheberin: Kristine
Brosch 2014)

Foto 4: Oberhau-
sen-Eisenheim: Eine
klassische Ruhrge-
bietssiedlung
(Urheber: Rainer
Halama - Eigenes
Werk (2010), CC
BY-SA 3.0, https://
commons.wikime
dia.org/w/index.
php?curid=9800269)
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tenziale flichenhafter und ambitionierter
MaBnahmen einer integrierten Stadt- und
Verkehrsplanung im Ruhrgebiet abgeschitzt.

Ziel des Teilprojektes ,Regionaler Modal
Shift* war es, die Verlagerungspotenziale
(Modal Shift) von Wegeanteilen mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) hin
zum Umweltverbund (FuB, Rad, OPNV, Car-
sharing) im regionalen Personenverkehr des
Ruhrgebiets und die damit erschlieBbaren
CO,-Einsparpotenziale zu analysieren. Hier-
zu wurden vom Wuppertal Institut in enger
Zusammenarbeit mit Spiekermann & Wege-
ner Stadt- und Regionalforschung (S&W)
und mit LUIS Umweltvertragliche Infra-
strukturplanung, Stadtbauwesen der Bergi-
schen Universitait Wuppertal MaBnahmen
fiir Push- und Pullstrategien zur Verkehrs-
verlagerung im Personenverkehr erarbeitet.
Durch Abbildung der Manahmen im ,,Mo-
dell Ruhrgebiet‘ von S&W wurden die
Verkehrsverlagerungspotenziale dieser MaB-
nahmen und ihre erzielbaren Einspareffekte
in Bezug auf Energieverbrauch und Kohlen-
dioxidemissionen fiir den Zeitraum 1990 bis
2050 abgeschitzt.

4 Methode:
Simulationsmodell Ruhrgebiet

Die Methode bestand in der Entwicklung
und Anwendung eines integrierten Modell-
systems, dem ,Modell Ruhrgebiet“, mit dem
die Auswirkungen von Handlungsansitzen
zur Reduzierung des Energieverbrauchs und
von Treibhausgasemissionen in Stadtregio-
nen bis zum Jahr 2050 abgeschitzt und
bewertet werden konnen.

Das ,Modell Ruhrgebiet* ist ein Simulati-
onsmodell intraregionaler Standortwahl-
und Mobilitdtsentscheidungen in einer
Stadtregion (fiir eine detaillierte Beschrei-
bung siehe Wegener 2011). Der Prozess der
Siedlungsentwicklung wird als ein Teilpro-
zess der gesellschaftlichen Entwicklung
verstanden, in dem o6ffentliche und private
Akteure in Verfolgung ihrer jeweils unter-
schiedlichen Ziele zusammenwirken. Mit
Annahmen {iber das Verhalten der privaten
Akteure auf Grundlage handlungstheoreti-
scher und sozialpsychologischer Theoriean-
sitze werden die fiir die rdumliche Stadtent-
wicklung relevanten Standortwahl- und
Mobilitdtsentscheidungen im Modell abge-
bildet. Die modellierten Wirkungszusam-
menhénge folgen dem Regelkreis ,Sied-
lungsentwicklung und Verkehr* (land-use


https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=9800269
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/deed.en
https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=19820101
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/deed.en
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transport feedback cycle) (Wegener 1999,
Bild 3).

Fiir die Abbildung von tiglichen Mobilitats-
entscheidungen wird auf Basis der Raum-
Zeit-Geografie angenommen, dass Men-
schen ihr Leben in ihrem jeweiligen Akti-
onsraum raumlich organisieren (Higerstrand
1970). Der Aktionsraum eines Individuums
ist die Menge der ihm infolge seines Alters,
seines Einkommens, seines Wohnorts und
anderer BestimmungsgroBen zur Verfiigung
stehenden rdumlichen Gelegenheiten. Der
Aktionsraum wird durch verschiedene Arten
von Restriktionen eingeschriankt: Bei den
taglichen Mobilitatsentscheidungen sind
Geld- und Zeitbudgets die wichtigsten Res-
triktionen.

Das Modell erhilt seine rdumliche Dimensi-
on durch die Einteilung der Untersuchungs-
region in Zonen, die untereinander durch
Verkehrsnetze verbunden sind. Die Ver-
kehrsnetze enthalten die wichtigsten Verbin-
dungen des offentlichen Nahverkehrs und
des StraBennetzes in Form eines integrierten
multimodalen Netzes einschlieBlich von
FuBwege- und Radfahrverbindungen und
aller Netzinderungen der Vergangenheit
und Zukunft. Das Modell erhilt seine zeitli-
che Dimension dadurch, dass die Zeit in
Perioden von einem oder mehreren Jahren
eingeteilt wird.

Das urspriinglich am Institut fiir Raumpla-
nung der Universitdt Dortmund entwickelte
Modell (IRPUD-Modell) wurde bisher in
mehreren Projekten fiir die Stadtregion
Dortmund angewendet (Lautso u. a. 2004;
Spiekermann und Wegener 2005; Beckmann
u. a. 2007; Fiorello u. a. 2007). In dem die-
sem Fachbeitrag zugrunde liegenden Projekt
zur Energiewende Ruhr wurde es rdumlich,
zeitlich und inhaltlich zum ,Modell Ruhr-
gebiet” erweitert. Dies umfasst die Ausdeh-
nung des Untersuchungsgebiets auf das
gesamte Gebiet des Regionalverbands Ruhr,
eingeteilt in 687 Zonen (Karte 3) sowie zu-
sitzlich 134 externen Zonen (Karte 4), die
Erweiterung des Betrachtungszeitraums auf
den Zeitraum 1990 bis 2050, und die Ent-
wicklung neuer Teilmodelle zur Gebéude-
energie im Fldchennutzungsteil und zum
Radverkehr und zur Elektromobilitit im
Verkehrsteil des Modells.

Das Modell Ruhrgebiet prognostiziert fiir
jede Simulationsperiode zwischen 1990 und
2050:

— intraregionale Standortentscheidungen
von Unternehmen, Wohnungsbhauinves-
toren und Haushalten,

Verkehrsmittel-

Routen- & wahl —

wahl Z|elwah]

Strecken-
belastungen

Relsezelten/ ent-

Bild 3: Regelkreis
Siedlungsentwick-
lung und Verkehr
(Quelle: Michael
Wegener 1999)
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Bautatigkeit

— die aus ihnen resultierenden Wanderun-
gen und Verkehrsstrome,

— die Entwicklung der Bautitigkeit und
Flachennutzung und die

— Wirkung o6ffentlicher Planungseingriffe in
den Bereichen Wirtschaftsforderung,
Wohnen, Infrastruktur und Verkehr.

Bild 4 ist eine schematische Darstellung der
wichtigsten im Modell abgebildeten Teilsys-

» Umzlge

Standortent-
scheidungen
der Nutzer

Foto 5: Dortmund:
Autoorientierte
Verkehrswelt im
Ruhrgebiet (1)
(Urheber: Kampag-
ne ,Kopf an. Motor
aus." 2009)

Foto 6: Dortmund:
Autoorientierte
Verkehrswelt im
Ruhrgebiet (2)
(Urheber: Kampag-
ne ,Kopf an. Motor
aus." 2009)

teme und der Wechselwirkungen zwischen
ihnen und den wichtigsten Planungsmaf-
nahmen, deren Wirkungen mit dem Modell
untersucht werden kénnen.

Die vier Quadrate in den Ecken des Dia-
gramms zeigen die hauptsidchlichen Be-
standsgroBen des Modells: Bevélkerung,
Arbeitsplatze, Wohnungen und Nichtwohn-
gebdude (Industrie- und Gewerbegebiude
und offentliche Einrichtungen). Die roten

StraBenverkehrstechnik 1.2018
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Karte 3: Die 687 internen Zonen des Modells Ruhrgebiet (Bild: SEW:
Bjorn Schwarze, Klaus Spiekermann, Michael Wegener; Quelle: 15, S. 17)

Ellipsen zeigen die wichtigsten Quellen von
Energieverbrauch und CO,-Emissionen.

Die Akteure, die diesen BestandsgroBen
entsprechen, sind Individuen, Haushalte,
Beschiftigte, Unternehmen und Bauinves-
toren. Diese Akteure interagieren auf fiinf
Teilmidrkten der Stadtentwicklung:

- dem Arbeitsmarkt (Einstellungen und
Entlassungen),

— dem Markt fiir Nichtwohngebiude (Be-
triebsansiedlungen, Betriebsverlagerun-
gen und BetriebsschlieBungen),

o SR T
S S s RS

LA "Q’
A
O N N R TR

LALOIRAEAL
S T

Krefeld

Ménchen-
Gladbach

Disseldorf

— dem Wohnungsmarkt (Zuwanderung,
Abwanderung, Einziige und Umziige),

— dem Bau- und Bodenmarkt (Neubau,
Modernisierung und Abriss) und

— dem Verkehrsmarkt (Ortsverinderungen
und ihre Folgen, d. h. Erreichbarkeit,
Staus, Unfille, Larm, Energieverbrauch
und Kohlendioxidemissionen).

Das Modell Ruhrgebiet hat eine modulare
Struktur und besteht aus sechs eng mitein-
ander verkniipften Teilmodellen, die in zyk-
lischer Abfolge auf eine gemeinsame raum-
zeitliche Datenbasis einwirken. Dies sind die

Bild 4: Das inte- "
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FLACHENNUTZUNGS- WOHNUNGS-
PLANUNG POLITIK

Arnsberg

Wuppertal

Karte 4: Die 134 externen Zonen (Gemeinden) des Modells Ruhrgebiet (Bild: SEtW:
Bjorn Schwarze, Klaus Spiekermann, Michael Wegener; Quelle: 15, S.17)

Teilmodelle Verkehr, Altern, Offentliche
MaBnahmen, Private Bautitigkeit, Arbeits-
platzwechsel und Wohnungsmarkt.

Mit dem Modell wurden verschiedene Sze-
narien der Entwicklung des Ruhrgebiets bis
zum Jahr 2050 bei unterschiedlichen An-
nahmen tiber die Entwicklung der duBeren
Rahmenbedingungen und moglicher Pla-
nungsmaBnahmen in einem Forecasting-
Szenario-Ansatz (Leitfrage: Was wire
wenn?) analysiert. Szenarien sind keine
Prognosen, sondern Darstellungen mogli-
cher Zukiinfte unter der Annahme unter-
schiedlicher Rahmenbedingungen und po-
litischer MaBnahmen. Szenarien dienen der
systematischen Erkundung kiinftiger Ent-
wicklungsméglichkeiten, um in deren
Kenntnis in der Praxis politisch-planerische
Entscheidungen {iber die zu ergreifenden
MaBnahmen treffen zu kdnnen. Szenarien
miissen nicht realistisch im Sinne prakti-
scher Durchfiihrbarkeit sein. Auch visionére
Szenarien kénnen zur Anregung der Diskus-
sion niitzlich sein.

In allen Anwendungen ist der erste Simula-
tionslauf das sogenannte Basis- oder Refe-
renzszenario. Das Basisszenario dient als
Vergleichsbasis fiir alle simulierten Szenari-
en. Es ist definiert als die wahrscheinlichste
Entwicklung der Region, die eintreten wiir-
de, wenn alle heutigen Trends wahrend des
gesamten Prognosezeitraums gleich bleiben
wiirden (Business-as-usual-Szenario). Das
bedeutet nicht, dass im Basisszenario keine
PlanungsmaBnahmen durchgefiihrt werden;
vielmehr umfasst es alle MaBnahmen, die
sich bereits in der Ausfiihrung befinden oder
bereits beschlossen sind.

MaBnahmenszenarien sind Simulationsldu-
fe, in denen die Auswirkungen von Politik-
oder PlanungsmaBnahmen untersucht wer-
den.
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5 Annahmen: MaBnahmenszenarien

In dem Forschungsprojekt wurden MaBnah-
men in den Handlungsfeldern Siedlungsent-
wicklung und Verkehrsplanung entwickelt
und im Szenariomodell simuliert.

Bei den MaBnahmen zur Siedlungsentwick-
lung wurden drei verschiedene Méglichkei-
ten szenarioanalytisch untersucht, mit de-
nen das Verkehrsaufkommen, der Verkehrs-
aufwand und der damit verbundene Ener-
gieverbrauch und die Kohlendioxidemissio-
nen im Ruhrgebiet beeinflusst werden
konnen:

1) Riickkehr zu verdichteten, durchmischten
Siedlungsformen durch Beschriankung
einer weiteren Zersiedlung des Umlands,

2) Anreize flir eine Anniaherung von Wohn-
und Arbeitsplatzstandorten,

3) Anreize fiir energetische Modernisierun-
gen.

Bei den MaBnahmen zur Verkehrsverlage-
rung wurden sowohl Pull- als auch Push-
MaBnahmen entwickelt und modelliert:

1) Pull-MaBnahmen zielen darauf ab, die
umweltfreundliche Mobilitit mit dem
Umweltverbund und Carsharing attrakti-
ver zu machen, z. B. durch Verbesserung
des Angebots, giinstigere Fahrpreise im
OPNV oder den Ausbau des Rad- und
FuBwegenetzes.

2) Push-MaBnahmen wirken restriktiv gegen
den Autoverkehr, z. B. durch héhere Kos-
ten, geringere Geschwindigkeiten oder
Parkraumbeschriankungen.

Bei den entwickelten Modal-Shift-MaBnah-
men handelt es sich bewusst um grundsatz-
lich bekannte Strategien der Verkehrspla-
nung, wie z. B. Tempolimits, Taktverdich-
tung im OPNV und eine umfassende Forde-
rung des FuB- und Radverkehrs. Aber auch
innovative MaBnahmen sind Teil des MaB-
nahmenportfolios, wie z. B. die Einfiihrung
einer regionalen Maut Ruhrgebiet und eines
regionalen Biirgertickets fiir das Ruhrgebiet.
Dariiber hinaus wurden Mafnahmen zur
Steigerung der Energieeffizienz entwickelt
und modelliert.

Tabelle 1 gibt einen Uberblick {iber die ent-
wickelten MaBnahmen und die zugrunde
liegenden Annahmen. Grundlegend fiir die
im Projekt entwickelten und modellierten
MaBnahmen ist, dass diese im Handlungs-
bereich regionaler Akteure liegen und am-
bitioniert und flichenhaft im gesamten
Ruhrgebiet umgesetzt werden.

Handlungs-
felder

MaBnahmen und Annahmen der Manahmen

0 Basis-
szenario

Alle gegenwirtigen Manahmen werden fortgefiihrt.

1 Flachen-
nutzung

11 Verdichtung an Siedlungsschwerpunkten

12 Verdichtung an Haltepunkten des SPNV: neue Bebauung nur in Zonen in
fuBlaufiger Entfernung zu einem Bahnhof oder einer Stadtbahn-Haltestelle

13 Verdichtung an Bahnhdofen: neue Bebauung nur in Zonen mit Bahnhof

14 Verdichtung in Oberzentren: neue Bebauung nur in den Innenstadten mit
einem 10-km-Umkreis von Bochum, Dortmund, Duisburg, Essen und Hagen

2 Woh-
nungsbhau

23 Wohnungsbau an Bahnhéfen: Bau von jdhrlich 13.000 Wohnungen des
sozialen Wohnungsbaus in Zonen mit S-Bahnstationen

3 Energie-
effizienz

31 Forderung der energetischen Sanierung von Gebauden: Erhhung der
Subventionen fiir energetische Gebaudesanierungen ab 2020 von 10 auf 50
Prozent der Baukosten

32 Forderung der Elektromobilitit: Erhohung der Subventionen fiir den Kauf
von Elektro-Pkw (nur ,battery electric vehicle“, BEV) ab 2020 auf
33 Prozent des Kaufpreises. Offentliche Finanzierung des Baus von
Schnellladestationen in innerstidtischen Zonen ab 2020

33 Flachenhaftes Carsharing: Erhohung des Carsharing-Pkw-Angebotes auf 2
Fahrzeuge je 1.000 Einwohner im Jahr 2020, 3 Pkw/1.000 Einwohner im
Jahr 2030 und 4 Pkw/1.000 Einwohner im Jahr 2040

34 Reduzierung des Treibstoffverbrauchs: Reduzierung des mittleren
Pkw-Treibstoffverbrauchs bis 2050 von 8,0 Liter je 100 km 2020 auf
3,0 Liter je 100 km (anstatt 6,7 Liter je 100 km wie im Basisszenario)

4 Pkw-
Verkehr
(Push)

41 Regionale Maut Ruhrgebiet: Erhohung der monatlichen Haltungskosten
aller Pkw im Ruhrgebiet um 75 Euro im Jahr 2020 und Steigerung auf
138 Euro im Jahr 2050

42 Umverteilung von StraBenraum auf Hauptverkehrsstraen:

Ab 2020 werden alle sechsspurigen Straen auf vier Fahrspuren und alle
vierspurigen StraBen auf zwei Fahrspuren reduziert. Im Jahr 2030 werden
alle verbliebenen vierspurigen StraBen auf zwei Fahrspuren reduziert.

43 Flachenhafte Tempolimits: Ab 2020 werden die Hochstgeschwindigkeiten
aller Strafen wie folgt abgesenkt:

Autobahnen 80 km/h, SchnellstraBen: 60 km/h, sonstige StraBen: 30 km/h

44 Erhohung der Parkgebiihren: Schrittweise Erhohung der innerstédtischen
Parkgebtihren ab 2020, sodass sie im Jahr 2050 viermal so hoch sind

5 OPNV
(Pull)

51 Ausbau des OPNV: Erginzung des Stadtbahnnetzes um neue StraBenbah-
nen, orientiert an der Ausdehnung der historischen StraBenbahnnetze in
den 1950er- und 1960er-Jahren

52 Taktverdichtung im OPNV: Schrittweise Erthohung der Frequenzen aller
Nahverkehrsziige, S-Bahnen, U-Bahnen und Busse ab 2020, sodass sie im
Jahr 2050 viermal so hoch sind

53 Einfiihrung eines Biirgertickets: Umlage je Haushalt von 75 Euro im
Jahr 2020 und Steigerung auf 138 Euro im Jahr 2050. Dafiir ist die
Benutzung des OPNV ab 2020 fahrtkostenfrei

6 Radver-
kehr (Pull)

61 Systembeschleunigung Radverkehr: Alle Streckengeschwindigkeiten im
gesamten Radverkehrsnetz werden ab 2020 schrittweise erhoht, sodass sie
im Jahr 2050 um 30 Prozent schneller sind als 2020

62 Radschnellwegenetz: Aufbau eines Radschnellwegenetzes Ruhr mit 20
km/h auf insgesamt vier Ost-West-Strecken und acht Nord-Stid-Strecken

7 FuBverkehr 71 Systembeschleunigung FuB3verkehr: Alle FuBwege werden ab 2020 durch

(Pull)

verbesserte Direktverbindungen schrittweise so verkiirzt, dass sie im Jahr
2050 im Durchschnitt 20 Prozent kiirzer sind als im Jahr 2020

8 Integrierte
Strategien

Unterschiedliche Kombinationen der MaBnahmen

Tabelle 1 : Analysierte Szenarien: Handlungsfelder, MaBnahmen und Annahmen der MaBnahmen
(Quelle: 15, S. 19)

StraBenverkehrstechnik 1.2018



. PEER-REVIEWED ARTICLES | Verkehrspolitik | Modal-Shift-Potenziale im Personenverkehr im Ruhrgebiet 2050

14

Kombinationsszenarien MaBnahmen

Siedlungsentwicklung 13 Verdichtung an Bahnhofen
23 Wohnungsbau an Bahnhofen
Energieeffizienz 31 Gebdudeenergie 33 Carsharing

32 Elektromobilitit

34 Treibstoffverbrauch

Pkw-Verkehr (Push)

41 Regionale Maut

42 Hauptverkehrsstraen

43 Tempolimits

44 Erhohung Parkgebiihren

OPNV/Rad/FuB (Pull)

51 Ausbau OPNV
52 Taktverdichtung OPNV

53 Biirgerticket

61 Systembeschleunigung Rad
62 Radschnellwegenetz

71 Systembeschleunigung FuBwege

Alle MaBnahmen

Alle MaBnahmen

Auswahl MaBnahmen

Alle MaBnahmen auBer 23 und 52

Tabelle 2: MaBnahmenkombinationen der sechs integrierten Strategien (Quelle: 15, S. 26)

Bild 5: Wirkungen der
Energieeffizienz-MaBnahmen
im Ruhrgebiet im Jahr 2050
(Quelle: 15, S. 37)

Bild 6: Wirkungen der
Pkw-MaBnahmen (Push) im
Ruhrgebiet im Jahr 2050
(Quelle: 15, S. 40)
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Alle MaBnahmen wurden mit zwei verschie-
denen Annahmen tiber die Entwicklung der
Treibstoffpreissteigerungen modelliert (A-
Szenarien: + 1 Prozent pro Jahr; B-Szena-
rien: + 4 Prozent pro Jahr).

Die getroffenen Annahmen der Mafnahmen
basieren auf bestehenden Daten und Studien-
ergebnissen (ausfiihrlich: Schwarze et al.
2017). So orientiert sich beispielsweise die
Annahme zum Carsharing-Angebot im Jahr
2020 von 2 Pkw je 1.000 Einwohnern an der
»Carsharing-Hauptstadt® Karlsruhe, wo es
2015 bereits 2,15 Pkw je 1.000 Einwohnern
gibt (BCS 2015). Und die Annahmen zum
Biirgerticket basieren auf der Modellrech-
nung einer aktuellen Dissertation, bei der
ein Biirgerticket in Wuppertal, je nach kon-
kreter Ausgestaltung, monatlich zwischen
42 und 82 Euro je Haushalt kosten wiirde
(Waluga 2017, 197).

Zusitzlich zu den EinzelmaBnahmen wur-
den integrierte Strategien entwickelt, bei
denen verschiedene Kombinationen mehre-
rer MaBBnahmen modelliert wurden (Tabelle
2).

6 Ergebnisse: Szenarioanalysen

Die Bilder 5 bis 10 verdeutlichen die quan-
titativen Simulationsergebnisse fiir die un-
terschiedlichen Szenarien. Die Bilder 5 bis 9
veranschaulichen den Zusammenhang zwi-
schen Modal Shift (dargestellt ist der jewei-
lige prozentuale Anteil der Pkw-Fahrten an
allen Wegen) und die daraus resultierenden
Kohlendioxidemissionen des Verkehrs (dar-
gestellt sind die emittierten Tonnen CO, pro
Einwohner pro Jahr) fiir die unterschiedli-
chen MaBnahmenszenarien im Jahr 2050.
Dargestellt sind sowohl die Simulationser-
gebnisse fiir die Szenarien unter der Annah-
me von niedrigen Treibstoffpreissteigerun-
gen von + 1 Prozent pro Jahr (A-Szenarien)
als auch die hoheren Treibstoffpreissteige-
rungen von + 4 Prozent pro Jahr (B-Szena-
rien). Um die Veranderungen im Jahr 2050
zu zeigen, sind als Bezugspunkte sowohl die
Ausgangswerte fiir 1990 als auch fiir 2015
dargestellt. Der Wegeanteil der Pkw-Fahrten
und die daraus resultierenden CO,-Emissio-
nen des Verkehrs von 1990 bis heute (Be-
zugsjahr 2015) haben stark zugenommen.
Als Business-as-usual-Szenarien bis zum
Jahr 2050 sind in den Bildern gleichermafBen
die beiden Szenarien AOO und BOO ausge-
wiesen. Diese Darstellung erlaubt Differenz-
analysen zwischen der Ausgangssituation
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(1990 bzw. 2015), der Business-as-usual-
Entwicklung 2050 und den einzelnen MafB-
nahmenszenarien jeweils fiir niedrige und
fiir hohe Treibstoffpreise.

Die grundsétzliche Unterscheidung der Sze-
nariowelten zwischen niedrigen Treibstoff-
preisen (A-Szenarien) und hohen Treibstoff-
preisen (B-Szenarien) verdeutlicht auch das
erhebliche Potenzial einer klimaschutzori-
entierten Kraftstoffverteuerungspolitik (Oko-
steuer) der rahmensetzenden Bundespolitik
fiir eine Verringerung der Kohlendioxid-
emissionen des Personenverkehrs. Lokale
und regionale Strategien zur Verkehrsverla-
gerung von Verkehrsmittelanteilen vom
motorisierten Individualverkehr zum Um-
weltverbund konnen damit wirksam ver-
starkt werden, wie die Differenzanalysen in
den Bildern 5 bis 9 verdeutlichen.

6.1 EinzelmaBnahmen

Die Wirkungen der EinzelmaBnahmen in
den Handlungsfeldern Energieeffizienz,
Pkw-Verkehr (Push), OPNV (Pull) und Rad-
und FuBverkehr (Pull) werden in den Bildern
5 bis 8 dargestellt.

Unter den Energieeffizienz-MaBnahmen
(Bild 5) zeigt sich, dass die MaBnahme ,Re-
duzierung des Treibstoffverbrauchs* (A34/
B34) die CO,-Emissionen des Verkehrs deut-
lich reduziert - um fast 50 Prozent gegen-
iiber dem AOO-Basisszenario bzw. um rund
30 Prozent gegentiber dem BOO-Basisszena-
rio. Eine Verringerung des Pkw-technischen
Treibstoffverbrauchs kénnte durch klimapo-
litisch begriindete Entscheidungen der Eu-
ropdischen Union und der Bundesebene
angereizt werden. Vorstellbar wéren dafiir
beispielsweise erheblich verschérfte Emissi-
onsgrenzwerte bei der Pkw-Zulassung (Flot-
tenverbrauchslimits) oder/und eine erhohte
CO,-basierte Besteuerung der Treibstoffe
(Okosteuer). Allerdings bewirkt die Reduzie-
rung des Treibstoffverbrauchs als Rebound-
effekt gleichzeitig auch eine Zunahme des
Pkw-Wegeanteils, da Autofahren durch den
geringeren Treibstoffverbrauch deutlich
giinstiger wird. Demgegeniiber wird der
Pkw-Anteil an allen Wegen durch die MaB-
nahme ,Carsharing” (A33/B33) um ca. 2
Prozentpunkte verringert, bei etwa gleich
bleibenden CO,-Emissionen. Durch die For-
derung der Elektromobilitit (A32/B32) ge-
hen zwar die CO,-Emissionen zuriick, der
Pkw-Wegeanteil sinkt aber nicht.

Unter den restriktiv gegen den Autoverkehr
wirkenden MaBnahmen (Bild 6) erzielen
MaBnahmen, die das Autofahren langsamer

1.8 4 A Treibstoffpreise niedrig

Bild 7: Wirkungen der

! . OPNV-MaBnahmen (Pull)
B Treibstoffpreise hoch ® A52 Im Ruhrgebiet im Jahr 2050
S . 20159 A5/ (Quelle: 15, S. 42)
& /. e®A00
= / A53
= 4852
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s [ ]
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[}
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S
g 06 -
S
i i
o) 03 | 51 Ausbau OPNV
© ’ 52 Taktverdichtung OPNV
53 Burgerticket
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machen (A43/B43), die groBte Wirkung zur
Reduzierung der CO,-Emissionen. Fiir die
Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den Um-
weltverbund erreicht hingegen die Einfiih-
rung einer regionalen Maut Ruhrgebiet
(A41/B41) die groBte Wirkung.

60 65

Unter den Pull-MaBnahmen zur Attraktivie-
rung des OPNV (Bild 7) reduziert die Takt-
verdichtung im OPNV (A52/B52) zwar den
Pkw-Wegeanteil am stérksten, gleichzeitig
erhéhen sich aber durch die MaBnahmen die
CO,-Emissionen. Das liegt daran, dass durch

Werbeanzeige in gedruckter Ausgabe verfiigbar
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das ausgebaute OPNV-Angebot mehr Ener-
gie verbraucht wird, als durch einen Modal
Shift vom Pkw zum vergleichsweise effizi-
enteren OPNV eingespart werden kann. Die
Einfiihrung eines Biirgertickets (A53/B53)
zeigt eine leichte Wirkung zur Reduzierung
des Pkw-Anteils und der CO_-Emissionen.

Unter den Pull-MaBnahmen zur Férderung
des FuB- und Radverkehrs durch Systembe-
schleunigung (Bild 8) tragt keine der drei
MaBnahmen mit einer relevanten GréfBen-
ordnung zu einem Modal Shift oder zu einer
Reduzierung der CO_ -Emissionen bei. Die
MaBnahmen sind zwar durchaus erfolgreich,
weil sie zusitzliche Radfahrer und FuBgan-
ger anziehen, jedoch werden nur wenige
Autofahrer dazu bewegt, vom Auto zum Rad
oder zum ZufuBgehen zu wechseln.

StraBenverkehrstechnik 1.2018

Die MaBnahmen zur Flichennutzung (Sze-
narien A11/B11-A14/B14) und zum 6ffent-
lichen Wohnungsbau (A23/B23) haben auf
den Pkw-Anteil und die CO_-Emissionen im
Verkehr bis zum Jahr 2050 kaum Wirkung
gegeniiber den Basisszenarien (AOO/B0O).

6.2 Kombinationsszenarien

Bei den integrierten Strategien (Bild 9) wird
die grofte Wirkung zur Verkehrsverlage-
rung vom Pkw auf den Umweltverbund
erreicht, wenn alle Manahmen gemeinsam
umgesetzt werden (Szenario 85): Der Pkw-
Anteil kann so um ca. 23 Prozentpunkte
gegeniiber AOO und um ca. 19 Prozent-
punkte gegeniiber BOO reduziert werden.
Die CO,-Emissionen werden um ca. 55

Prozent gegeniiber AOO bzw. um bis zu 40
Prozent gegeniiber BOO reduziert.

Das Handlungsfeld mit der gréfiten Wirkung
zur Verringerung des Pkw-Anteils und der
CO,-Emissionen sind die Push-MaBnahmen
gegen den Pkw-Verkehr (Szenario 83). Die
Energieeffizienz-MaBnahmen (Szenario 82)
bewirken zwar ebenfalls eine deutliche CO,-
Reduktion, aber als Reboundeffekt zugleich
auch eine leichte Zunahme des Pkw-Anteils,
aufgrund der dadurch geringeren Treibstoff-
kosten fiir die Pkw-Fahrer. Pull-MaBnahmen
zur Forderung des Umweltverbundes aus
OPNV, Rad- und FuBverkehr verringern den
Pkw-Anteil, erhohen aber aufgrund der
Angebotserweiterungen im OPNV die Co,-
Emissionen.

In Szenario 86 wurden als theoretische
Maximalanalyse nur diejenigen MaBnah-
men modelliert, die die CO,-Emissionen
reduzieren und nicht erhohen (also ohne
MaBnahmen 23 und 52). Dadurch wiirden
sich die hochsten CO,-Reduktionen erge-
ben: bis zu minus 77 Prozent gegeniiber
A00 bzw. minus 65 Prozent gegeniiber BOO.

Das abschlieBende Bild 10 liefert eine zu-
sammenfassende Darstellung der verschie-
denen Einzelergebnisse im Zeitverlauf von
frither (1990) bis heute (2015) in die ldn-
gerfristige Zukunft (2050) bei niedrigen
Treibstoffpreisen. Insgesamt zeigen die
Modellierungsergebnisse den erheblichen
Beitrag, den ambitioniert und flachenhaft
im Ruhrgebiet umgesetzte Manahmen der
Siedlungsentwicklung und Verkehrspla-
nung leisten konnen, um die Ziele der
Energiewende und des Klimaschutzes im
Verkehrssektor zu erreichen (Bild 10). Al-
lerdings wird auch deutlich, dass mit den
modellierten MaBnahmenszenarien bei den
CO,-Emissionen im Jahr 2050 weiterhin ein
deutlicher Abstand zum Reduktionsziel von
- 80 bis - 95 Prozent bis zum Jahr 2050
gegeniiber dem Basisjahr 2050 verbleibt.
Ein solcher Abstand besteht auch zu einem
Ziel-Modal-Split mit einem Pkw-Anteil
von 25 Prozent und jeweils 25 weiteren
Prozenten fiir den FuB- und Radverkehr
sowie den OPNV (WI 2013; WI 2015; RVR
2014).

Demnach sind noch weitere ambitionierte-
re und flaichenhaft im Ruhrgebiet umzuset-
zende MaBnahmen erforderlich, um das
noch verbleibende Delta zur Energiewende
und zum Klimaschutz zu schlieBen. Hierzu
konnte die européische und bundespoliti-
sche Klima- und Verkehrspolitik einen
wichtigen Beitrag leisten: vor allem deut-
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lich verschirfte technische Zulassungsvor-
schriften fiir neue Pkw (Flottenverbrauchs-
limits) und gleichzeitig fiskalisch gezielt
verteuerte Treibstoffpreise (Okosteuer)
konnten hier weitergehende Potenziale
erschlieBen. Je ambitionierter die realisier-
ten kommunalen und regionalen MaBnah-
men zur Verkehrsverlagerung sind, desto
stirker diirfte vermutlich auch der Hand-
lungsdruck auf die Europdische Union und
die Bundespolitik werden, die Anstrengun-
gen der lokalen und regionalen Ebene auch
mit entsprechend ambitionierten MaBnah-
men dieser iibergeordneten politischen
Ebenen zu unterstiitzen.

7 Schlussfolgerungen:
Anfangen

Die Ergebnisse der Manahmensimulationen
verdeutlichen, dass — neben technischen und
fiskalischen MaBnahmen zur Reduzierung
des klimaschadlichen Treibstoffverbrauchs
der Pkw - auch beachtliche Potenziale zur
Verkehrsverlagerung und zur Reduktion der
Kohlendioxidemissionen bestehen, wenn in
der Verkehrsplanung kombinierte Push- und
Pull-MaBnahmen ambitioniert und fldchen-
haft im gesamten Ruhrgebiet umgesetzt
werden. Einzelne kommunale oder regiona-
le MaBnahmen, die zweifellos auch dazu
beitragen, die lokale Lebensqualitit zu
steigern, sind weit weniger wirksam zur
CO,-Minderung als integrierte Strategien.
Um die CO,-Minderungspotenziale zu er-
schlieBen, bedarf es eines schnellen und
konsequenten Vorgehens seitens der Kom-
munen des Ruhrgebiets, des Regionalver-
bands Ruhr als Regionalplanungsbehérde
und der Landes- und Bundesregierung an-
stelle zogerlicher und vereinzelter Ansitze.

Viele MaBnahmen, mit denen hohe Verlage-
rungspotenziale erzielt werden konnen, sind
grundsétzlich bekannt: z. B. Tempolimits, die
Umverteilung von StraBenraum auf Haupt-
verkehrsstraBien, die Systembeschleunigung
des Rad- und FuBverkehrs oder die Taktver-
dichtung von Bussen und Bahnen. Sie wer-
den allerdings bisher noch nicht entschieden
genug umgesetzt - dies trifft insbesondere
auf restriktive MaBnahmen gegen den Auto-
verkehr zu. Wichtig ist daher die kombinier-
te Umsetzung sowohl von Pull- als auch von
Push-MaBnahmen: Durch restriktive MaB-
nahmen kénnen grofere Verlagerungseffek-
te erzielt werden. Anreizmainahmen bedarf
es gleichermaBen, um attraktive Mobili-
titsangebote im Umweltverbund (FuB und

2.0 : : :
A81 Siedlungsentwicklung "
AB4  _psd4 .}
et i
= A8t A81 AQ0, :
=5 e AO00 Basisszenario A0O ﬁ%3 A82 AB1 Ao
w o2 . AB4 OPNV/Rad/ A1
2 200" A82 FuB (Pull)
= A0
L 12, 0umee”0
o A0O A82 Energieeffizienz 4 ASQ\
Z A5 AN
0 A83 Pkw-Verkehr (Push) ABE NN\ ASQ\
g ; “Spge_ MABS .
g : o 5
IS 81 Siedlungsentwicklung N
w 82 Energieeffizienz 83
1 g /
o 83 Pkw-Verkehr (Push) A85 Alle MaBnahmen  { A86
o 84 OPNV/Rad/FuB (Pull) A6
04 i 85 Alle MaBnahmen ABBRLIT
86 Auswahl MaBnahme
uswa men A86 Auswahl Manahmen
A Treibstoffpreise niedrig
0.0 ' ’
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Bild 10: Wirkungen der integrierten Strategien im Ruhrgebiet bis zum Jahr 2050 (A-Szenarien)

(Quelle: 15, S. 48)

Rad sowie OPNV und Carsharing) zu schaffen
und dadurch ein verdndertes Mobilitdtsver-
halten zu ermoglichen. Solche positiven
Anreize sind auBerdem wichtig, um politische
Uberzeugungskraft und Akzeptanz bei der
Bevolkerung zu gewinnen.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse eine
unbequeme Wahrheit: ,Es ginge, wenn man
wollte.”

Damit sind die politischen Entscheidungs-
trager und die Akteursgruppen in der Zivil-
gesellschaft zum Handeln aufgefordert:
Unverziiglich, schnell und konsequent - und
flachendeckend im gesamten Ruhrgebiet.

Auch wenn bis zum Jahr 2050 noch eine
ganze Generation Zeit zu verbleiben scheint,
zeigen die Modellergebnisse angesichts der
Versdumnisse der Vergangenheit und der
Dimension der Aufgabe von Klimaschutz und
Energiewende, dass uns keine Zeit mehr fiir
Zbgerlichkeiten und Halbherzigkeiten bleibt.

Denn: Die Szenarioanalysen zeigen auch,
dass selbst mit den hier angenommenen
ambitionierten und politisch nicht leicht
umzusetzenden MaBnahmen die Ziele der
Energiewende und des Klimaschutzes noch
nicht vollstiandig erreicht werden kénnen.

Womit soll man beginnen? Es ist ja nicht so,
als ob noch keine Entwicklungen zur Dekar-
bonisierung des Verkehrs stattfinden wiir-
den. Aber es muss schneller, entschlossener
und breitenwirksamer gehandelt werden -
ab sofort. Die ersten Schritte sind dafiir klar:

1. Die Politik ist aufgerufen, Entscheidungen
und gesetzliche Grundlagen umzusteuern,

Forderpriorititen grundlegend zu dndern
und bestehende Forderkulissen an die
vorliegenden Erkenntnisse anzupassen.
Konkret heift das insbesondere: Aufstel-
lung eines regionalen Verkehrsentwick-
lungsplanes fiir das Ruhrgebiet, die Ver-
abschiedung von Stidtekontrakten zwi-
schen allen Gemeinden und Kreisen unter
Federfiihrung des Regionalverbands Ruhr
und die Verbesserung der Zusammenar-
beit zwischen den Verkehrsunternehmen
des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr.

2. Beispielhafte MaBnahme sollten gefordert
werden und aktive engagierte Akteurs-
gruppen der Zivilgesellschaft sollten iden-
tifiziert, befahigt und unterstiitzt werden,
sodass sie in die Breite der Bevolkerung
wirken und die gesellschaftliche Unter-
stiitzung fiir die notwendigen Verdnde-
rungen gewinnen kénnen.

3. Der Regionalverband Ruhr als Regional-
planungsbehorde sollte in einen umfas-
senden regionalen Diskurs mit Akteuren
und Entscheidungstrigern iiber die ein-
zelnen und die integrierten MaBnahmen
zur Dekarbonisierung eintreten und eine
entsprechende integrierte Rahmenpla-
nung fiir die Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung erarbeiten. Gute Beispiele im
Ruhrgebiet, auf die die Region mit Recht
stolz sein kann, wie auch andernorts,
konnen dafiir als konkrete, lebendige und
anschauliche Vorbilder wirken und zur
Nachahmung anregen. Sie zeigen als
Highlights im Heute, was schon morgen
Standard sein sollte.
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Erfolg versprechende Kombinationen von
Push- und Pull-MaBnahmen sollten in einem
ruhrgebietsweiten partizipativen Prozess, der
die unterschiedlichen Akteure in Politik und
Verwaltung, Wirtschaft und Zivilgesellschafft,
Medien und Wissenschaft einschliet, entwi-
ckelt und von kommunikativen Maf3nahmen
zur Akzeptanzgewinnung begleitet werden.
Zur Festlegung von Umsetzungsprioritdten
und zur Entwicklung erster MaBnahmenkom-
binationen sollten Kriterien wie Wirksamkeit,
Kosten, Akzeptanz und zusétzliche Vorteile
wie hohere Umweltqualitit, insbesondere
weniger Larm- und Luftschadstoffbelastung,
groBere Verkehrssicherheit und bessere Auf-
enthaltsqualitdten als alltiglich sptirbare
Gewinne fiir die Menschen, die Umweltqua-
litdt und die Stadte und Gemeinden bertick-
sichtigt werden.

Viele der notwendigen MaBnahmen, inshe-
sondere die Push-MaBnahmen, werden
voraussichtlich von vielen zunédchst als
Beeintrachtigung ihrer Mobilitdt und Le-
bensqualitit empfunden werden. Es ist
deshalb notwendig darzulegen, dass diese
Lunbequemen Wahrheiten“ auch erhebliche
Zusatzvorteile mit sich bringen kénnen.

Bei der Umsetzung der notwendigen MaB-
nahmen sollten die Moglichkeiten integrier-
ter Strategien mehr als bisher genutzt wer-
den. Schmerzhafte Einschnitte an einer
Stelle konnen durch Verbesserungen an
anderer Stelle kompensiert werden. So ist es
z. B. liberzeugender, iiberh6hte Subventio-
nen langer Pendlerfahrten zu kiirzen, wenn
die daraus erzielten Einnahmen dann &ffent-
lich sichtbar und nachvollziehbar zur Ver-
besserung umweltvertriglicher Nahmobilitéit
eingesetzt werden. Gerade weite Pendler-
fahrten mit dem Pkw, oft bei einem sehr
niedrigen Pkw-Besetzungsgrad von nur 1
Person pro Pkw, insbesondere zwischen
Arbeitsstitte und Wohnung, sind unter
Klimagesichtspunkten kritisch. Denn hier
werden pro Weg besonders viele Fahrzeug-
kilometer gefahren und dadurch besonders
viele Kohlendioxidemissionen verursacht.

Fiir die Verkehrswende im Ruhrgebiet sind
integrierte Strategien erforderlich, die MaB-
nahmen zur Siedlungsstruktur, Verkehrsin-
frastruktur und fiskalische MaBnahmen zur
Beeinflussung des Verkehrsverhaltens um-
fassen, die sich gegenseitig ergidnzen und
verstédrken.

Lokale und regionale Konzepte und Maf5-
nahmen zum Klimaschutz fordern auch
authentisch die iibergeordneten politischen
Ebenen, die Lander, den Bund und die Eu-
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ropdische Union, auf, komplementér das in
ihrer Regelungsverantwortung Liegende zu
tun, damit auch der Verkehrssektor kiinftig
einen wirksamen Beitrag zum Klimaschutz
in Deutschland leistet. Im politischen Mehr-
ebenensystem ist es ebenso erforderlich wie
moglich, den Klimaschutz auf allen demo-
kratischen Ebenen voranzubringen - auch
im Verkehrssektor.

Fiir die Umsetzung gilt es, sofort anzufan-
gen. Genau jetzt!
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