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GrufSwort

Winfried Hermann, Minister fir Verkehr und Infrastruktur

Baden-Wiirttemberg

SEHR GEEHRTE DAMEN UND HERREN,

LIEBE BURGERINNEN UND BURGER,

Baden-Wiirttemberg wird Pionierland fiir nachhaltige Mobilitit. Diesen hohen Anspruch fiillen
tiglich tausende Menschen mit Leben: ob Beschiftigte im offentlichen Verkehr, Tiftler an innova-
tiven Technologien, Anbieter neuer Dienstleistungen — oder auch einfach diejenigen, die im Alltag

eine der vielen Méglichkeiten zur Fortbewegung ohne Auto nutzen.

Soviel ist sicher: Die Mobilitit der Zukunft wird anders ausschen als heute. Sie baut auf neue Technik
und besseres Management. Wer mit Muskel- statt Motorkraft arbeitet, verbrennt Fett, nicht Ol Wer
sich vernetzt fortbewegt, gewinnt neue Freiheiten. Wer auf Sparsamkeit bei Motoren achtet, spiirt
esim Geldbeutel. Es ist vieles méglich, und ich bin sicher, in Baden-Wiirttemberg werden die Men-

schen die Moglichkeiten nutzen.

Auch das Ministerium fiir Verkehr und Infrastrukeur trigt tiglich seinen Teil bei. Die Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter sorgen fiir den Erhalt unserer Strafien, legen Forderprogramme auf, wenden
geltendes Recht an und entwickeln es weiter. Das ist nicht immer spektakulir, aber wichtig ist es

immer. Fiir Aufienstehende werden oft aber nur Einzelentscheidungen sichtbar.

Damit die Heraustorderung und die Aufgaben sichtbar werden und um zu verdeutlichen, wie ein-
zelne Maffnahmen in diese Richtung wirken, haben wir die vorliegende Strategie erstellt. Sie steht
unter dem Motto ,Nachhaltige Mobilitit — fiir alle”. Dies macht klar: Nachhaltige Mobilitit ist kei-
ne Nische, sondern muss Chancen fiir alle bieten. Sie kann aber auch nicht von einem Ministerium
alleine umgesetzt werden. Schon bisher waren Kommunen, Unternchmen, Verbinde, die Wissen-
schaft und viele weitere im Sinne nachhaltiger Mobilitit aktiv. Das ist gut so — und es miissen noch

mehr werden.

Die Strategic ,Nachhaltige Mobilitit — fiir alle” macht transparent, woran das Ministerium fiir Ver-
kehr und Infrastruktur arbeitet. Sie ist gleichzeitig eine Selbstbindung des Ministeriums. Ich hofte, sie
wird von vielen interessiert gelesen, kritisch analysiert und konstruktiv begleitet. Ich hoffe aber auch,
dass sic Ihnen manche Anregung bictet, selber weitere Aktivititen zu entwickeln und uns auf dem

Weg zur Pionierregion fiir nachhaltige Mobilitit zu unterstiitzen und zu begleiten.

leFecioAl fema

Mit freundlichen Griiffen

Winfried Hermann

GRUSSWORT
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1. Wo wir stehen — Trends und Entwicklungen

MENSCHEN UND UNTERNEHMEN IN BADEN-WURTTEMBERG
MACHEN SICH AUF DEN WEG IN RICHTUNG NACHHALTIGE
MOBILITAT.

Die Landesregierung unterstiitzt sic dabei, ebenso wie dies viele
Kommunen und Verbinde bereits tun. Dabei gilt es cine Viel-
zahl an Aspekten zu bedenken und in eine sinnvolle Reihenfolge
zu bringen. Wie das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur
(MVD) dies bereits heute gestaltet und in Zukunft weiter gestal-
ten mochte, davon handelt das vorliegende Dokument. Jedes
Jahr' importiert Baden-Wiirttemberg ca. 5 Mio. Tonnen Erdol
— allein fir den Verkehr. Dies entspricht der Fiillung von mehr
als 200.000 Tanklastern. Dafiir tiberweisen Baden-Wiirttembergs
Biirgerinnen und Biirger mindestens 3 Mrd. Euro im Jahr an die
olexportierenden Linder. Diese und weitere Herausforderun-
gen wie der Klimaschutz, Lirm- und Luftbelastungen sowie der
demografische Wandel zeigen: Nachhaltige Mobilitit fiir alle

braucht neue Losungen.

VIELE MENSCHEN MACHEN SICH BEREITS HEUTE AUF DEN
WEG IN RICHTUNG EINER NACHHALTIGEN MOBILITAT.

Dies zeigt sich dem MVI nicht nur in dem hohen Zuspruch und
den vielen Anregungen und Ideen fiir verschiedene Projekte und
Mafinahmen des Ministeriums. Es zeigt sich auch in den statisti-

schen Zahlen.

1 Schitzung auf Grundlage cines Anteils Baden-Wiirteembergs von 10 Prozent am Bundes-
verbrauch.

KAPITEL 1

DIE NUTZUNG UMWELTFREUNDLICHER VERKEHRSMITTEL
NIMMT ZU. BEREITS 2008 LAG DER ANTEIL DES UMWELT-
VERBUNDS AN DER ANZAHL DER WEGE BEI 39 PROZENT.

Davon verteilen sich acht Prozent auf den offentlichen Verkehr,
acht Prozent auf den Radverkehr und 23 Prozent auf den Fullgiin-

gerverkehr. Neuere Zahlen werden 2016 vorliegen.

FAHRRAD UND BAHN EROBERN MARKTANTEILE.

Besonders rasant steigt die Nachfrage nach Nahverkehrsziigen:
Sie hat sich in Baden-Wiirttemberg seit dem Jahr 2002 bis ins Jahr
2012 mehr als verdoppelt. Eine Forsa-Umfrage aus dem Jahr 2014
ermittelt fiir Baden-Wiirctemberg, dass 75 Prozent der Menschen
den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) nutzen. Das ist
der beste Wert eines Flichenlandes, besser sind nur die Stadt-
staaten. Der Radverkehrsanteil in Baden-Wiirttemberg ist 2008
gegeniiber 2002 zwar nur um einen Prozentpunkt gestiegen. In
~Norradler“-Stidten wie beispielsweise Freiburg oder Heidelberg
liegt jedoch der Radverkehrsanteil bereits heute bei fast 30 Prozent
und zicht in den Kernstidten damit mit dem Autoverkehr gleich.
In Karlsruhe stieg der Radverkehrsanteil innerhalb von zehn Jah-

ren von 16 auf 25 Prozent.



DER TREND, IMMER OFTER UND WEITER AUTO ZU FAHREN,
SCHEINT GEBROCHEN.

So verzeichnen Fahrzeugzihlungen auf Straffen in Baden-Wiirt-
temberg seit 2008 zwar Schwankungen, aber keinen vielfachen

Anstieg im Pkw-Verkehr mehr.

DAS AUTO WIRD VOM STATUSSYMBOL ZU EINEM VON MEH-
REREN VERKEHRSMITTELN.

Drei von fiinf Befragten der unter 30-Jihrigen sind, laut einer
reprisentativen Befragung durch TNS Infratest im Jahr 2012, das
Handy und der Computer wichtiger als ein eigenes Auto. Jungen
Menschenist der Besitzeines eigenen Autos immer weniger wich-
tig. Fiir 55 Prozent der Befragten der sogenannten Prophet-Stu-
die ist das Auto nur noch ein Werkzeug der Mobilitit. Laut einer

Forsa-Befragung aus dem Jahr 2014 nutzen in Deutschland nur

in Kilometer

11 Prozent der Menschen ausschlieflich ihr Auto als Verkehrsmit-

tel, in Baden-Wiirttemberg sogar nur acht Prozent. Gleichzeitig
nimmt die Altersgruppe der iiber 60-Jahrigen immer weiter zu.
Damit steigt der Anteil der Menschen mit Mobilititseinschrin-
kungen, die auf sichere, attraktive und barrierefreic Fufiwege und
cinen funktionicrenden OPNV angewicsen sind.

DER WACHSTUMSTREND IM GUTERVERKEHR IST KEIN
NATURGESETZ.

Der Giiterverkehrsaufwand verzeichnete in Baden-Wiirttem-
berg im Jahr 2008 das Allzeithoch (Stand 2013). Steigende Han-
delsverflechtungen in Europa miissen nicht zwangsliufig auch
steigende Warenstrome mit sich zichen. Der Warenwert wird
auch tiber die Qualitit gesteigert und nicht notwendigerweise

tiber die Masse an Produkten.

— 100
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Grafik 1: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken auf Autobahnen in Baden-Wiirttemberg 2000-2014, 2008=100, Quelle: StraBenverkehrszentrale Baden-Wiirttemberg
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WER EIN AUTO NUTZEN MOCHTE, MUSS NICHT ZWANGS-
LAUFIG EINES BESITZEN.

Carsharing erfreut sich immer grofSerer Beliebtheit. Bereits heute
hat fast die Hilfte der Bundesbiirger ein Carsharing-Angebot im
Lebensumfeld. Dieser Dynamik spielt die fortschreitende Digi-
talisierung in die Hinde, die das Ausleihen von Autos mit Chip-
karten und Smartphones cinfacher und bequemer macht. Die
Hauptstadt des Carsharings in Deutschland ist Karlsruhe. Nir-
gendwo sonst in Deutschland gibt es so viel Carsharing-Autos je
EinwohnerIn. Im Jahr 2014 waren hier schon rund 500 Autos im
stationdren Carsharing registriert. Sie entlasten Karlsruhes Stra-

fen um etwa 4.000 Autos.

DIE ZAHL NEUER FUHRERSCHEINE PRO JAHR IST IN BA-
DEN-WURTTEMBERG SEIT 2008 RUCKLAUFIG.

Der Fiihrerscheinbesitz ist derzeit im lindlichen Raum signifi-
kant hoher als in den Ballungsriumen. Betrachtet man den Fiih-
rerscheinbesitz altersgruppenspezifisch, dann ist bei der jiingeren
Altersgruppe von 18 bis 29 Jahren cin riickliufiger Trend festzu-
stellen, dem eine wachsende Fiihrerscheinverfiigbarkeit in den
hoheren Altersgruppen insbesondere ab 40 Jahren gegeniiber

steht.

TRANSPORT UND MOBILITAT SCHAFFEN BESCHAFTIGUNG
UND WOHLSTAND IN BADEN-WURTTEMBERG.

Die Zahl der Beschiftigten im Automobilsektor (Kfz-Produk-
tion und Zulieferer) ist in Baden-Wiirttemberg traditionell sehr

hoch. Derzeit sind 215.000 Beschiiftigte in der Automobilproduk-

KAPITEL 1

tion titig. Nimmt man den Kfz-Handel und die Kfz-Reparatur

hinzu, erhoht sich diese Zahl auf 290.000 Arbeitsplitze. An der
gesamten Wertschopfung Baden-Wiirttembergs stellt der Fahr-
zeugbau einen Anteil von knapp sieben Prozent (drei Prozent im

Bundesdurchschnitt).

DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG VON MOBILITAT GEHT
UBER DAS PRODUZIERENDE GEWERBE HINAUS.

Sie umfasst auch in immer stirkerem Mafle den Dienstleistungs-
bereich (OPNYV, Logistik, Taxi, Carsharing, Tourismus etc.). Im
gesamten Mobilititssektor sind fast 600.000 Menschen beschif-
tigt. Neben den Beschiftigten aus der Automobilproduktion
sind dies z B. 110.000 Beschiftigte im Tourismus und Gastge-
werbe sowie 165.000 im Bereich Logistik, Bahn- und Busverkehr.
Dazu kommen weitere im Bereich der Instandhaltung von Ver-
kehrswegen, des Fahrzeugverleihs, der Logistik und von sonsti-
gen mobilititsbezogenen Dienstleistungen. Durch die weitere
Entwicklung hin zu einer nachhaltigen Mobilitit kann diese Be-

schiftigtenzahl auch in Zukunft weiter wachsen.
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B Beschéftigte im erweiterten Mobilitdtssektor
in Baden-Wiirttemberg

Grafik 2: Beschéftigte im erweiterten Mobilitdtssektor in Baden-Wiirttemberg
Quelle: Statistisches Landesamt



2. Wo wir hin wollen — Leitbilder fiir
Baden-Wiirttemberg

Grundsatz unserer Politik der nachhaltigen Mobilitit ist es, Mo-
bilitit fiir alle Menschen zu gewihrleisten. Damit diese nachhal-
tig ist, muss sic ohne Einschrinkung anderer Menschen und der
Funktionsfihigkeit des Naturhaushaltes funktionieren. Zentrales
Ziel ist es, die heutigen Mobilititsbediirfnisse breiter Bevolke-
rungsgruppen in Zukunft in einer umweltvertriglichen Weise zu
gewihrleisten. Zusitzlich sind auch die Mobilititsbediirfnisse der
im heutigen Verkehrssystem benachteiligten Bevolkerungsgrup-
pen zu erfiillen. So sind z B. Kinder in Stidten oder éltere Men-
schen im lindlichen Raum zum Teil erheblich in ihrer Mobilitit

eingeschrinkt.

,Nachhaltige Mobilitit heifit, die heutigen Mobi-
lititsbediirfnisse in Zukunft in einer dauerhaft um-
weltvertriglichen Weise zu gewihrleisten. Dies gilt
fiur Menschen und Wirtschaft. Zudem miissen die
Mobilititschancen benachteiligter Bevolkerungs-
gruppen verbessert werden®.

Nachhaltige Mobilitit ist mehr als Verkehrspolitik. Denn Mo-
bilitit geht nicht von Verkehrsmitteln, sondern von den Bediirf-

nissen der Menschen aus, die einen Ortswechsel erforderlich

machen.

Dabei wechseln im Verkehr Personen oder Giiter den Ort, aus
Mobilititsperspektive kommen z B. auch Informationen hin-
zu. Durch den Begrift der Mobilitit wird deutlich, dass nicht in
jedem Fall mehr Verkehr zu besser befriedigten Bediirfnissen
fiihrt, sondern hiufig mehr Bediirfnisse mit dem gleichen Ver-
kehrsaufwand zufriedengestellt werden kénnen. Zu denken ist
etwa an den Effekt von Fahrgemeinschaften. Mitunter ist sogar
mehr Mobilitit bei weniger Verkehr moglich. Hier ist z. B.an eine
wohnortnahe Versorgung zu denken, die Einkaufsmoglichkeiten

auf kurzen Wegen erreichbar macht.

Die vorliegende Strategie geht davon aus, dass Mobilitit fir alle
in Baden-Wiirttemberg auch innerhalb der durch den Natur-
haushalt gesetzten Grenzen erreichbar ist. Auch bei weniger Ver-

kehr sind die Mobilititsbediirfnisse aller Menschen zu etfiillen.

KAPITEL 2
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Mit dem Ansatz der nachhaltigen Mobilitit verbindet das MVI

vier Leitbilder, die die quantifizierten Ziele der Nachhaltigkeits-
strategic der Landesregierung illustrieren. Diese werden im Maf3-
nahmenplan im folgenden Kapitel wieder aufgegriffen und bis
ins Jahr 2030 fortgeschrieben.

Leitbild: Nachhaltige Mobilitit - nutzt die beste

Technik und vernetzt alle Verkehrsmittel

Nachhaltige Mobilitit muss alle Verkehrstriger in den Blick neh-
men. Ob Bahnen und Busse, Auto oder Fahrrad, jedes Verkehrs-
mittel hat seine Vorziige. In Zukuntft gilt es, einen Verbund aus
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln aufzubauen, bei dem Men-
schen die Moglichkeit haben, fiir den jeweils geplanten Weg das
beste verfiigbare Verkehrsmittel zu wihlen. Das Riickgrat dieses
Umweltverbundes ist der dffentliche Verkehr mit Bus und Bahn.
Zum Umweltverbund gehéren auch Taxi und Carsharing-Autos
fiir Situationen, in denen ein Pkw unverzichtbar ist, etwa bei gr6-
Beren Transporten. In der Nahmobilitit gewihrleistet der Fufi-
verkehr grofie Anteile der Wege — auch Wege zu anderen Ver-
kehrsmitteln. Das Fahrrad erlebt in vielen europiischen Stidten
eine Renaissance, die durch neue Techniken ausgebaut wird. Im
lindlichen Raum wird auch der private Pkw weiter cine tragende

Rolle spiclen.
Ob Smart-Phone-App oder Bike and Ride-Station: In Zukunft

sollen alle Informationen iiber alle Verkehrsmittel verfiighar sein,

die Abrechnung leicht von der Hand gehen und Umsteigemdg-

KAPITEL 2

lichkeiten durch die notwendige Infrastruktur gewihrleistet sein.
Alle Verkehrsmittel sollen dabei technisch optimiert werden,
vom Fuflweg durch Kartennavigation bis zur Elektromobilitit in
Auto, Bahn und Fahrrad. Ein wesentliches Potential bieten dabei
Effizienztechnologien, die etwa beim Pkw mittelfristig die grofi-

ten Umweltentlastungen versprechen.

Leitbild: Nachhaltige Mobilitit - ist Motor fiir

Beschiftigung und Innovation

Gerade in einem Industrieland wie Baden-Wiirttemberg gehen
Innovationsfihigkeit und Beschiftigung Hand in Hand. In Ba-
den-Wiirttemberg wurde das Auto erfunden. In Baden-Wiirt-
temberg wurde auch das Fahrrad erfunden. Wer morgen im
Geschiftsteld Mobilitit erfolgreich sein méchte, muss die
Ideen dazu heute entwickeln. Mobilitit ist Voraussetzung fiir
wirtschaftliche Entwicklung. Nachhaltige Mobilitit sichert in-
dustrielle Arbeitsplitze in der Fahrzeugproduktion und schafft
zusiitzliche Arbeitsplitze im 6ffentlichen Verkehr, bei neuen Mo-
bilititsdienstleistungen in Verleih, Service und Kommunikation,
bei der Erhaltung und Optimierung der Infrastruktur sowie im

Tourismus von Baden-Wiirttemberg.

Unsere Forschung hat héchstes Niveau, auch im Mobilititssek-
tor. Dies wollen wir fiir die nachhaltige Mobilitit nutzen. Zur
Wirtschaftlichkeit gehort das Kostenbewusstsein, das im Ver-
kehrssektor durch Beriicksichtigung aller Kosten der Verkehr-

striger noch wachsen muss. Zudem muss auch morgen noch der



Giiteraustausch als Grundlage ciner entwickelten Volkswirtschaft

mit einem hohen Spezialisierungsgrad und hoher Produktivitit
gewihrleistet sein. Wir brauchen ein effizientes Verkehrssystem,
das Anreize setzt, Wegeketten kurz zu halten und Bahn und Schiff

zu nutzen.

Leitbild: Nachhaltige Mobilitit - steht in Einklang

mit Mensch und Umwelt

Baden-Wiirttemberg tibernimmt Verantwortung fiir globalen
Klimaschutz, Ressourceneffizienz und den Erhalt sciner vielge-
staltigen Landschaften. Mit einer nachhaltigen Mobilitit leisten
wir einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Dabei kann und
muss Baden-Wiirttemberg von fossilen Kraftstoffen Schritt fiir
Schritt unabhingig werden (Dekarbonisierung). Nachhaltige
Mobilitit erfordert Investitionen in Verkehrssicherheit, Barriere-
freiheit, Lirmschutz und Luftreinhaltung sowie in die Wieder-

VEr netzung von Lebensriumen.

Weite Teile unseres Landes gehoren zum lindlichen Raum. Um
die Schonheit der Landschaft und ihren Erholungswert nicht
preiszugeben, um eine Natur mit hoher Artenvielfalt zu ge-
wihrleisten und um der Land- und Forstwirtschaft ihren Raum
zu geben, sind Flichen sparsam zu nutzen. Dazu tragen wir im
Rahmen der nachhaltigen Mobilitit bei, indem wir vorrangig das
bestehende Verkehrswegenetz erhalten und gemif dem Stand
der Technik sanieren. Der Aus- und Neubau der Infrastruktur

(Bahn, OPNV, Strafle, Rad, Fuf) konzentriert sich nach klaren

Priorititen auf die wichtigsten Vorhaben. Siedlungs- und Ver-
kehrsinfrastrukturen sind so zu gestalten, dass die Innenentwick-
lung gestirkt und der Siedlungsdruck auf die Freiriume reduziert
wird. Die Verkehrsbelastung der Strafien verringern wir durch

Verlagerung auf Bahn-, Schiffs-, Bus-, Rad- und Fufverkehr.

Leitbild: Nachhaltige Mobilitit - stirke die

Lebensqualitit in unseren Siedlungen

Unsere Stidte sind in den letzten Jahren attraktiver geworden —
wir sehen eine verstirkte Zuwanderung in die Ballungszentren.
Dennoch leiden Lebensqualitit und Gesundheit vieler Menschen
noch immer unter Lirm, schlechter Luftqualitit und fehlender
Aufenthaltsqualitit im Raum. Viele Menschen, gerade in den
Stidten, stellen ihr Mobilititsverhalten um und nutzen immer

mchr das Fahrrad, Carsharing, Bus und Bahn oder gehen zu Fufl.

Dieser Trend ist zu unterstiitzen, so dass Menschen die Vorteile
thres Verhaltens auch stirker selbst erleben: mehr Platz im 6f-
fentlichen Raum zum Verweilen und Spielen, weniger Lirm und
bessere Luft sowie gute Nahversorgung fiir die Bediirfnisse des
tiglichen Bedarfs. Daher muss das Leitbild der autogerechten
Siedlung auch in der gelebten Wirklichkeit durch die Siedlung

tiir alle mit hoher Lebensqualitit abgeldst werden.

KAPITEL 2
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Auf gemeinsame Grundsitze der Stadtentwicklung nach dem

Leitbild der Europiischen Stadt haben sich die zustindigen
Ministerinnen und Minister der EU-Mitgliedsstaaten geeinigt
und diese in der Leipzig-Charta festgehalten. Ziel ist es, in Ba-
den-Wiirttemberg cine der ersten Metropolregionen in Europa
vorzuweisen, die die EU-Zicle fiir die Luftqualitit einhilt. Fufl-
gingerinnen und Radfahrer missen sichere, durchgingige und

attraktive Wege vorfinden. Eine gute Nahversorgung auch im

KAPITEL 2

lindlichen Raum soll dazu beitragen, dass immer mehr Wege
mit dem Fahrrad und zu Fufl zurtickgelegt werden. Zudem sollte
auch dort die niichste Haltestelle fiir alle gut erreichbar und durch
cinen regelmifigen oOffentlichen Nahverkehr erschlossen sein.
Von drei bis 93 — von klein auf bis ins hohe Alter — soll so die
selbststindige und sichere Mobilitit garantiert und der Strafen-
raum als attraktiver Lebensraum mit hoher Aufenthaltsqualitit

gestaltet sein.



3. Wie wir hinkommen — MafSnahmenplan 2020

Baden-Wiirttemberg soll Pionierregion fiir nachhaltige Mobi-
litdt werden. Aufbauend auf den vier Leitbildern beschreibt das
folgende Kapitel die quantifizierten Ziele der Nachhaltigkeits-
strategie der Landesregierung und baut darauf Mafinahmen auf.
Die Zicle und Mafinahmen bezichen sich auf den Horizont bis
2020, teils sind spiirbare Anderungen aber erst bis 2030 zu erwar-

ten, so dass auch fiir diesen Zeitraum Ziele benotigt werden.

Mobilitit soll fiir alle in Baden-Wiirttemberg umwelt- und sozi-
alvertriglich moglich sein. Dazu gehort zunichst eine faire Ver-
teilung von Kosten. Subventionen, also auch einen Verzicht auf
die Anlastung von Kosten, soll es kiinftig grundsitzlich nur noch
tiir umweltfreundliche Verkehrstriger und Einrichtungen geben.
Auch Folgekosten, die erst in der Zukunft anfallen, miissen kiinf-
tig bei Entscheidungen z. B. zu Investitionen stirker berticksich-

tigt werden.

Die Strategie der Nachhaltigen Mobilitit in Baden-Wiirttem-
berg verfolgt als iibergreifendes Ziel, die CO,-Emissionen des
Verkehrs bis zum Jahr 2020 um 20 Prozent und bis zum Jahr 2030
um 40 Prozent zu vermindern'. Das MVI hat hierzu ein Mafinah-
menpaket erarbeitet, das Bestandteil des Integrierten Energie-
und Klimaschutzkonzepts der Landesregierung ist. Alle nachfol-

genden Mafinahmen dienen dem Erreichen des genannten Ziels.

1 Bezogen auf die Emissionen des Jahres 1990.

Dabei sind grundsitzlich alle Ansitze des Klimaschutzes zu
verfolgen. Erstens sind mégliche Einsparungen bei der Art und
Menge des Verkehrs zu beachten, die z. B. aus kiirzeren Wege-
ketten oder intelligenter Logistik entstchen konnen. Zweitens
sind technologische und organisatorische Effizienzsteigerungen
in den Blick zu nehmen, die sich z. B. aus intelligenter Verkehrs-
mittelwahl und verbesserter Technik ergeben konnen. Drittens
ist eine Dekarbonisierung der Antriebstechnologien, also die
Umstellung der Kraftstoffe und Energiebasis auf erneuerbare

Energien gefragt.
Die im Folgenden aufgefiihrten acht Mafinahmenpakete orien-

tieren sich an den verschiedenen Verkehrstrigern und dartiber

hinaus an weiteren tibergreifenden Handlungsfeldern.

KAPITEL 3
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Automobil- und Fahrzeugtechnik

Der Wohlstand mehrerer baden-wiirttembergischer Regionen
ist von der Automobilproduktion geprigt. Auch weitere Fahr-
zeugproduktionen z B. von Fahrrad und Bahn tragen dazu bei.
Das Auto der Zukunft muss Teil eines klimavertriglichen Ver-
kehrskonzepts sein, bei dem andere Fahrzeuge und Verkehrstri-
ger cine grofere Rolle iibernehmen. Das Auto der Zukunft kann
energiceffizienter werden. Sein Antrieb kann in wachsendem
Umfang auf erncuerbaren Energictrigern basieren. Damit das
produzierende Gewerbe unseres Landes verlissliche Rahmen-
bedingungen fiir die Entwicklung innovativer Fahrzeugkonzepte
vorfindet, unterstiitzt die Landesregierung die Europiische Uni-
on bei der Verankerung ambitionierter CO,-Flottengrenzwer-
te. Spitestens 2017 sollte daher ein Grenzwert fiir das Jahr 2025
feststehen, der sich zwischen 68 und 78 g CO /km bewegt. Das
MVI fithrt dazu den Dialog mit der baden-wiirttembergischen

Automobil- und Zulieferwirtschaft.

Dem Ziel der Bundestegierung, bis 2020 eine Million Elektro-
autos in Deutschland in Betrieb zu haben, steht das Land positiv
gegentiber. Bereits heute fahren 20 Prozent aller deutschen Elek-
tromobile in Baden-Wiirttemberg. Das Ziel der Landesregierung
ist es, die Zahl der Kraftfahrzeuge mit elektrischen Antricben
(batterieelektrisch und Plug-In-Hybrid) in Baden-Wiirttemberg
bis 2020 auf 200.000 Fahrzeuge zu erhohen. Zur Férderung der

Elektromobilitit wird neben weiteren Anstrengungen in der
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Forschung und in der Infrastruktur die Schaffung von Anreizen

zur Markteinfithrung eine entscheidende Rolle einnehmen.

Elektrofahrzeuge sind trotz ihrer noch begrenzten Reichwei-
te alltagstauglich, denn der grofite Teil der Alltagswege im
Pkw-Verkehr findet auf Distanzen unter 30 Kilometern statt.
Ziel ist es, durch intermodale Netzwerke und mit Hilfe mo-
derner Informationstechnologien Nachteile in der Reichweite
auszugleichen. Grundlegende Voraussetzung dafiir ist ein Netz
von Elektro-Tankstellen, sogenannten Ladestationen. Deshalb
unterstiitzt und fordert das Land Baden-Wiirttemberg den Auf-
bau einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge. Mithilfe eines
2000-Ladesiulen-Programms kann ein dichtes Ladesiulennetz
in Baden-Wiirttemberg geschatfen werden. Dies bietet den Nut-
zerinnen und Nutzern von Elektromobilen Sicherheit und ver-
grofert deren Reichweite. Damit wire eine 6ffentliche Ladesiule
von jedem Standort in Baden-Wiirttemberg maximal 10 km ent-
fernt. Rund 300 Ladesiulen fiir Elektrofahrzeuge stehen bereits
heute alleine im Grofraum Stuttgart bereit, 400 sind es in ganz
Baden-Wiirttemberg. Die Parkraumgesellschaft Baden-Wiirt-
temberg bietet bereits heute an allen ihren Standorten mindes-

tens cine Lademdglichkeit.



Die Fahrzeugflotte im Geschiftsbereich der Landesregierung hat

eine wichtige Vorbildfunktion. Da die meisten Dienst-Pkw tiber
Leasing-Vertrige beschaftt werden, kann und muss sie innovati-
ver sein als der baden-wiirttembergische Durchschnitt. Bei Pkw
von Landesbehorden st cin Durchschnittswert von 95 g CO /km
bereits heute erreichbar. Zudem unterstiitzt das MVI eine stei-
gende Quote an Elektrofahrzeugen. Somit kann das Land den

Flottengrenzwerten der EU jeweils voraus sein.

Eine wichtige Mafinahme ist es, auf bestchenden Parkflichen pri-
vilegierte Parkplitze fiir elektrische Fahrzeuge auszuweisen, um
besonders in Innenstidten die Luft sauberer zu machen und mehr
Elektroautos auf die Straffe zu bringen. Dies gilt fiir 6ffentliche
und private Stellplitze. Eine Privilegierung kann in der Senkung
von Gebiihren wie auch in einem bevorzugten Zugang bestehen.
Dies ist tiberall dort wirkungsvoll, wo sich cine konsequente
Parkraumbewirtschaftung an den Kosten von Erstellung und
Betrieb der Parkflichen orientiert. Notwendig ist cine schritt-
weise Erhohung der Zahl dieser Parkplitze auf mehrere Zehn-
tausend bis 2020. Wer heute einen Pkw kauft, trifft damit eine
Entscheidung fiir die durchschnittlich etwa 10-jihrige Lebens-
dauer. Das MVI setzt sich fiir cine Weiterentwicklung der Um-
weltzonen durch die Einfiihrung einer blauen Plakette ein. Eine
entsprechende Initiative des Landes Baden-Wiirttemberg (BR-
Drs. 710/13) wurde im Bundesrat angenommen. Das Ziel der
EU-Kommission, dass in Europas Stidten im Jahr 2050 keine

mit konventionellen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeuge mehr

2 Wir streben an, ab 2020 nur noch solche Dieselfahrzeuge in Luftreinhaltegebiete mit sehr hoher
Schadstoftbelastung cinfahren zu lassen, die den Standard Euro 6 erfiillen.

fahren, wird unterstiitzt und sollte in Baden-Wiirttemberg nach
Moglichkeit frither erreicht werden. Das MVI unterstiitzt auch
Bestrebungen, den Boots- und Schiftsverkehr auf dem Boden-
see ganz ohne fossile Treibstofte zu gestalten und dariiber hinaus
im Bodenseeraum innovative Modelle zur Elektromobilitit zu
entwickeln. Bei Bahnfahrzeugen kénnen batterieelektrische An-
tricbe zunichst nur kurze Strecken tiberwinden. Fiir nicht elek-
trifizierte Strecken, also solche ohne Stromversorgung aus einer
Oberleitung, konnen daher Brennstoffzellen-, Biogas- und Hy-

bridmotorlésungen erfolgversprechende Ansitze sein.

Nachhaltige Mobilitit beinhaltet auch den Aspekt der Verkehrs-
sicherheit. Die Landesregierung orientiert sich dabei an seinem
Verkehrssicherheitskonzept aus dem Jahr 2013. Das Konzept in-
tegriert bauliche Verinderungen an Straflen, Kontrollen und Pri-
vention in cine Gesamtstrategie. Wichtige Bausteine sind etwa
cine landesweite Verkehrssicherheitsanalyse zur Identifizierung
von Unfallschwerpunkten, intensivierte Geschwindigkeitskon-
trollen sowie die weitere Verbreitung von Schul- und Radschul-
wegplinen. Begleitend zur Umsetzung des Konzeptes wird in
ciner Kommunikationskampagne fiir eine neue Fahrkultur der
Fairness und des Miteinanders geworben. Auf dem Weg zur ,Vi-
sion Zero“ — einem Stralenverkehr ohne Tote und Schwerver-
letzte — soll die Zahl der Verkehrstoten in Baden-Wiirttemberg
durch das Verkehrssicherheitskonzept um 40 Prozent bis ins Jahr

2020 gegeniiber dem Jahr 2010 reduziert werden.
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Straflenverkehr

Eine gute Strafenverkehrsinfrastruktur ist wesentlicher Bestand-
teil cines funktionierenden Verkehrssystems. Straffen und ihre
Nebenflichen dienen nicht nur dem Pkw- und Lkw-Verkehr,
sondern auch anderen Nutzungen wie Rad- oder Fuffverkehr.
Stadt- und Dorfstraffen sind oft gleichzeitig Aufenthaltsort z. B.
tiir die Wohnbevolkerung, Touristen und spiclende Kinder. Der
nachfolgende Absatz konzentriert sich auf die Funktion von Stra-

en fiir den Kfz-Verkehr.
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Grafik 3: Ausgaben fir die StraBensanierung in Baden-Wiirttemberg 2001-2014 (in
Mio. Euro), Quelle: Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg

Baden-Wiirttemberg ist durch ein gut ausgebautes Straflennetz
hervorragend erschlossen. Die Zeiten der stindig wachsenden
Verkehrsmengen nihern sich dem Ende. Zukiinftig wird der
Umweltverbund aus Bahn, Bus, Fahrrad, Fufiverkehr und Taxis

grofiere Anteile des Verkehrsautkommens iibernehmen.
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Dennoch wird auch in Zukunft der Pkw- und Lkw-Verkehr auf

der Strafie cinen wichtigen Beitrag leisten.

Die Verkehrsinfrastrukeur steht allerorts vor finanziellen Res-
triktionen. Biner iiberkommenen Verkehrspolitik immer neuer
Aus- und Neubauversprechen fehlt sowohl die Glaubwiirdigkeit
als auch die Nachhaltigkeit. Dem Prinzip Erhalt und Sanierung
vor Aus- und Neubau stimmen mittlerweile die Verkehrsmi-
nister aller Bundeslinder und auch die Bundesregierung zu. Das
Land mdchte mit dieser Neuorientierung auch einen Beitrag zu
einem sparsamen Flichenverbrauch leisten. Fiir Baden-Wiirt-
temberg ist es das Ziel, den Flichenverbrauch fiir Siedlungen
und Verkehrsinfrastruktur bis zum Jahr 2020 auf 3 Hektar je Tag
zu reduzieren. Dies entspricht einer Minderung von 55 Prozent
gegeniiber 2012. Das wire der Beitrag des Landes zum Ziel des
Bundes, den Flichenverbrauch bis 2020 auf 30 ha pro Tag im

Bundesgebiet zu begrenzen.

Vorrang hat daher die Sanierung des Strafennetzes. Das Land
méchte somit den Anteil der Straflen und Briicken in den zwei
schlechtesten Zustandsklassen/-noten bis 2020 um 20 Prozent
reduzieren’ . Das MVI will zudem die Langlebigkeit von Strafien
verbessern. Hier gibt es unter anderem Forschungs- bzw. Regu-

lierungsbedarf hinsichtlich stabiler lirmarmer Belige.

3 Das Ziel wird auf die StraRenlinge bzw. Ingenicurbauwerksfliche bezogen. Dabei wird die
Reduktion fiir die Autobahnen auf das Referenzjahr 2009, fiir Bundesstrafien auf das Jahr 2011 und
fiir Landesstrafen auf das Jahr 2013 bezogen.



Der Neu- und Ausbau von Straffen wird auf das Hauptnetz,

verkehrsbedeutsame Knoten, Liickenschliisse sowie die Entlas-
tung hochbelasteter Ortsdurchfahrten konzentriert, und zwar
mit nachhaltig gesicherter Finanzierung. Zum Neubau einer
Ortsumgehung gehort die bauliche Anpassung der entlasteten
Ortsdurchfahrt.

Die Landestegierung hat eine Priorisierung aller Bundes- und
Landesstrafenbauvorhaben unter Beriicksichtigung der Kriteri-
en Auslastung der Straffen, Kosten, Verkehrssicherheit und Um-
welt vorgenommen. In der Fachéftentlichkeit und Wirtschaft

wird dieses Vorgehen positiv gewiirdigt.

Mit dem Mafinahmenplan Landesstraien des Generalverkehrs-
plans sowie der Priorisierung der Mafinahmen fiir den Bun-
desverkehrswegeplan stellt das MVI die Strafenbaupolitik des
Landes auf eine nachhaltige und realistische Grundlage. Nach
einem objektiven Bewertungsverfahren wurden die wichtigsten
123 Mafinahmen an Landesstraffen (davon 31 Neubau- und 73
Ausbaumafinahmen sowie 19 Eisenbahnkreuzungsmafinahmen)
ausgewihlt. In vielen Fillen wird zukiinftig an die Stelle friiherer
Ausbauplanungen eine grundlegende, aber deutlich kostengins-
tigere Sanierung der Straf8en treten. Durch eine Verinderung der
Standards im Straffenbau wird Baden-Wiirttemberg Vorhaben
kostengiinstiger und effizienter realisieren. So werden derzeit die
Richtlinien fiir den Bau von Landesstraffen tberprift. In Zu-

kunft sollen die Folgekosten von Infrastrukturvorhaben stirker

berticksichtigt werden. Das MVI will diese Form der Prioriti-
tensetzung auch zum Vorbild fiir andere Verkehrsmafinahmen

machen.

Straflen, die dem Stand der Technik entsprechen, vermeiden
soweit wie moglich die Zerschneidung von Lebenstiumen fiir
Pflanzen und Tiere. Dafiir stehen Luchs und Wildkatze als wich-
tige Symbole, nimlich Arten, fiir die die Verkehrswege in Ba-
den-Wiirttemberg eine Ausbreitungs- und Vernetzungsbarriere
darstellen. Das MV setzt sichtbare Zeichen durch die verstirkte
Umsetzung von Wiedervernetzungsmafinahmen im bestehen-
den Straennetz und durch die naturvertriglichere Anlage und
Pflege von Straffenbegleitgriin. Damit zeigt das MVI, in welche

Richtung nachhaltige Verkehrswege entwickelt werden konnen.

Staus kosten Zeit, Nerven, Geld und belasten die Umwelt. Die
Bescitigung von Engpissen im Strafennetz ist jedoch nicht in
jedem Fall zwingend mit einem Neu- oder Ausbau verbunden.
Durch ein intelligentes Zusammenwirken verschiedener Maf3-
nahmen des Verkehrsmanagements wie der temporiren Freiga-
be von Seitenstreifen, der Verkehrstelematik sowie der Stirkung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel und dem Angebot von Mo-
bilititsdiensten kdnnen auch in Zukunft Straflen leistungsfihiger
und Staus vermieden werden. So hat das MVT auf den Bundes-
autobahnen A 8 und A 81 zur Kapazititserweiterung statt cines

Neu- bzw. Ausbaus cine Standstreifennutzung ermdglicht.

KAPITEL 3
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Ahnliche Effekte sind mit (temporiren) Uberholverboten fiir

Lkw moglich. Hierdurch wird die Alltagsmobilitit vieler Men-

schen verbessert.

Die beiden maf8geblichen Finanzierungsressourcen der Verkehrs-
infrastruktur in Deutschland sind die 6ffentlichen Haushalte und
die Nutzerinnen und Nutzer. Eine Nutzerfinanzierung erfolgt
bisher nur in Form einer Maut fiir Lkw auf Bundesautobahnen
und autobahnihnlichen Bundesstraffen. Ein wichtiges finanzi-
elles Nachhaltigkeitsprinzip bestcht im Grundsatz der kosten-
deckenden Gebiihrengestaltung unter Einschluss der externen
Kosten. Eine steigende Eigenfinanzierung des Verkehrssystems
ist der richtige Weg. Im Interesse einer nachhaltigen Verkehrspo-
litik sind jedoch zumindest temporire Ausnahmen bei den Ver-

kehrsmitteln des Umweltverbundes notwendig,

Geschwindigkeitsbegrenzungen fithren nicht nur zu geringerem
Kraftstoftverbrauch und weniger Unfillen, sondern dienen auch
der Luftreinhaltung und dem Lirmschutz. Zustindig hierfiir ist
der Bund. Die Landestegierung kann nur in Einzelfillen und aus
konkreten Griinden, zB. der Verkehrssicherheit, Tempolimits
anordnen. So gab es im Jahr 2014 auf knapp 30 Prozent der Au-
tobahnstrecken in Baden-Wiirttemberg cine Geschwindigkeits-
begrenzung. Die Landesregierung wird vor diesem Hintergrund
Initiativen auf Bundesebene unterstiitzen, die cine Einfiihrung
cines generellen Tempolimits auf Autobahnen und eine Absen-
kung innerértlicher Regelgeschwindigkeiten vorsehen. Auch aus

Griinden der Wirtschaftlichkeit und des sparsamen Umgangs
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mit Flichen sind die etablierten Standards — etwa bet den Stra-

Benquerschnitten — anzupassen.

Tempo 50 verursacht den doppelten Lirm und gréfere Unfall-
gefahren als Tempo 30. An Straffen mit Wohnbebauung sollte
Tempo 30 die Regel sein, von der begriindete Ausnahmen (zB.
wegen des Verkehrsflusses oder der Luftreinhaltung) méglich
sind. In Ortsdurchfahrten soll in Zukunft durch bauliche Maf-
nahmen wie Verkehrsinseln die Aufenthaltsqualitit steigen und
die Einhaltung von Tempolimits sichergestellt werden (,selbster-
klirende Strafle”). Ausweichverkehre durch Wohnviertel konnen
je nach Lage des Einzelfalls durch bauliche oder verkehrsrechtli-

che Manahmen verhindert werden.



Giiterverkehr und Logistik

Der Giiterverkehr bildet die Schlagader unserer arbeitsteiligen
Wirtschaft. Zudem handelt es sich um den am hirtesten mit Geld
und Zeit kalkulicrenden Verkehrsbereich. Werden bundesweit
30 Prozent des Giiterverkehrs auf der Schiene und Wasserstrafie
transportiert, sind es in Baden-Wiirttemberg lediglich 20 Prozent.
Ziel ist es daher, den Anteil von Bahn und Binnenschiff am Ver-
kehrsaufwand (Verkehrsleistung”) des Giiterverkehrs schrittwei-

se um zehn Prozentpunkte bis zum Jahr 2030 zu ethéhen.

Auf den bereits bestechenden Schienenverkehrskorridoren ist
das groflte Verkehrswachstum zu erwarten. Schon heute sind
jedoch Engpisse zu beobachten, insbesondere aut den Strecken
im unteren Rheintal, an den Knoten Frankfurt und Mannheim
sowic zwischen Mannheim und Karlsruhe. Angesichts dieser
Ausgangslage ist ohne Investitionen ein reibungsloser Ablauf
des Nord-Siid-Schienenverkehrs in Baden-Wiirttemberg in Zu-
kunft nicht zu gewihrleisten. Von Seiten des Bundes werden zu
geringe Mittel fir den nétigen Ausbau zur Verfiigung gestellt.
Baden-Wiirttemberg engagiert sich wic kein anderes Bundesland

finanziell fiir den Ausbau der Schienenstrecken.

Die Kapazititen miissen vor allem auf den Nord-Siid-Achsen
dem kiinftigen Bedarf angepasst werden. Deshalb ist der Aus-
bau der Rheintalbahn von grofier iiberregionaler Bedeutung.
Fiir einen beschleunigten und vor allem auch menschen- und

umweltfreundlichen Ausbau haben sich Bund und Land auf die

Umsetzung der Biirgertrasse im Breisgau und Markgriflerland
sowie auf die Optimicrung der Gliterumfahrung Freiburg ver-
stindigt. Das Land trigt bis zu 125 Mio. Euro und damit die Hilfte
der Mchrkosten. Ein weiterer Engpass soll durch den Neubau der
Strecke Frankfurt-Mannheim beseitigt werden. Baden-Wiirt-
temberg méchte dieses Projekt vorrangig als Teil des Bundesver-

kehrswegeplans 2015 voranbringen.

Aber nicht nur auf den groffen Adern, sondern auch in der
Feinverteilung fehlt Infrastrukeur. Dies betrifft den Schienenan-
schluss von Industriegebieten und Unternechmen. Zudem bilden
Umschlagterminals zum Umladen zwischen Schiff, Bahn und
Lkw den Schliissel, um den sogenannten kombinierten Verkehr
zu ermoglichen. Das Land ist mit den vorhandenen Terminal-
kapazititen bereits gut aufgestellt. Erweiterungen bestchender
Anlagen sind jedoch erforderlich, um einen wesentlichen Beitrag
zur Erhéhung der Kapazititen zu Jeisten. Erginzend besteht Be-
darf fiir neue Terminals. Die Industrie- und Handelskammern
unterstiitzen dieses Anliegen. Es wurden bereits drei Standorte
fiir neue Umschlagterminals im Raum Stuttgart identifiziert und
ihre Entwicklung gemeinsam mit den Kommunen vorangetrie-
ben. Damit Schiff und Bahn ihre Potentiale ausschopfen konnen,
bedarf es weiterer Innovationen im Bereich des kombinierten
Verkehrs als auch attraktiverer Angebote an Unternechmen und

mehr Wettbewerb auf der Schiene.

KAPITEL 3
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Die Binnenschifffahrt ist nach der Strafle und der Schiene der

dritte Giiterverkehrstriger in Deutschland. Die Wasserstrafien
haben noch erhebliche Kapazititsreserven. Die Landesregicrung
stirkt den Verkehrstriger Binnenschiff. Das kann jedoch nur ge-
lingen, wenn das Binnenschiff gegentiber den anderen Verkehrs-
trigern konkurrenzfihig ist. Hiertiir bedarf es einer Modernisie-
rung der technischen Einrichtungen an den Wasserstrafen, die

den Anforderungen der Transporteure gentigt.

In Baden-Wiirttemberg gibt es zehn Hifen und zahlreiche Lade-
und Loschplitze. Hier wird bundesweit der zweitgrofite Giiter-
umschlag in der Binnenschifffahrt erzielt. Die Stirkung der Bin-
nenhifen als Drehscheibe des Giiterverkehrs mit einer besseren
Vernetzung der Verkehrstriger Bahn, Schiff und Lkw ist cine
wichtige Voraussetzung fiir eine stirkere Giiterverlagerung auf
das Binnenschiff. Dies gilt nicht nur fiir die groffen Binnenhiifen
im Land, sondern gerade auch fiir die kleineren Hifen, die als de-

zentrale Umschlagsplitze von grofSer Bedeutung sind.
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Da ¢s in der Binnenschiftfahre die Tendenz zu immer groferen
Transporteinheiten gibt, werden zunchmend Binnenschiffe, ins-
besondere Containerschifte, mit einer Linge von 135 Metern ge-
nutzt. Diese Schiffe konnen den Neckar bisher nicht befahren, da
die Neckarschleusen durchgingig lediglich fiir 105 Meter lange
Schiffe ausgebaut sind. Das Land setzt sich daher nachdriicklich
fiir die Modernisierung und die Verlingerung der Neckarschleu-
sen ein und beteiligt sich an den Planungskosten fiir diese Bun-
desaufgabe. Der Ausbau der Neckarschleusen soll bis zum Jahr
2025 abgeschlossen sein. Damit kdnnen moderne Giiterschiffe

den Neckar von Mannheim bis Plochingen passieren.



Luftverkehr

Baden-Wiirttemberg verfiigt tiber eine schr gute Luftverkehrs-
infrastruktur 3 Verkehrsflughifen und 18 Verkehrslandeplitze).
Weitere Flughifen in Nachbarlindern sind gut erreichbar. Ein
weiterer Ausbau ist daher nicht erforderlich. Der Luftverkehr
ist in der Lage, scine Kosten selbst zu erwirtschaften und bedarf
keiner 6ffentlichen Finanzierung. Die Landesregierung hat daher
das Prinzip der Kostendeckung der Flughifen cingefiihrt. Die
Landesregierung setzt sich im Rahmen ihrer Moglichkeiten fiir
die Reduktion der von Flughifen und vom Flugverkehr ausge-
henden Umweltbelastungen ein. Sie nutzt hierfiir ihren bundes-
politischen Handlungsspielraum {iber den Bundesrat und die
Verkehrsministerkonferenz. Sie unterstiitzt die Stirkung des ak-
tiven und die Verbesserung des passiven Lirmschutzes im Flug-
lirmgesetz. Weiterhin setzt sie sich fiir eine bessere Verzahnung
der Planfeststellungsverfahren und der Flugroutenfestsetzung
sowic fiir die Verbesserung des Lirmschutzes bei der Festlegung

von Flugrouten ein.

Bei den jiingsten Uberarbeitungen der Entgeltordnungen der
Flughifen in Baden-Wiirttemberg wurden insbesondere Lirm-
schutzaspekte beriicksichtigt. Die ab 2014 giiltige Entgeltord-
nung des Landestlughafens Stuttgart sicht erstmals cine Sprei-
zung der lirmabhingigen Start- und Landeentgelte in zwolf
Lirmklassen in 1,5 dB(A)-Schritten vor. Zudem fiihrt der Flug-

hafen erstmals ein Schadstoffentgelt cin, das sich auf den Ausstof§

von Stickstoffoxiden und Kohlenwasserstoffen der cinzelnen
Flugzeuge bezieht. Der Flughafen Stuttgart weitet dartiber hin-
aus die Nachtflugbeschrinkungen als Mafinahme des Lirmak-
tionsplans aus und arbeitet an einer Nachhaltigkeitsstrategie.
Zur Nachhaltigkeit muss auch ein héherer Anteil der Fluggiste
beitragen, die mit dem 6ffentlichen Verkehr anreisen. Auch die
beiden kleineren Verkehrstlughifen Karlsruhe/Baden-Baden
und Friedrichshafen haben ihre Start- und Landeentgeltsysteme
zugunsten leiserer Flugzeuge gespreizt. Damit werden gezielt
weitere Anreize fiir die Airlines geschaffen, moglichst gerdusch-
und schadstoffarme Flugzeuge cinzusetzen. Das MVI setzt sich
dafiir ein, die Landeentgelte kiinftig kostendeckend fiir den Flug-

hafenbetrieb zu gestalten.

KAPITEL 3
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Offentliche Verkehrsmittel / Bus und Bahn

Offentliche Verkehrsmittel sind heute insbesondere in den Bal-
lungsriumen effiziente, hochleistungsfihige und schnelle Trans-
portmittel fiir einen grofen Teil der Bevolkerung. Die Landes-
regierung verfolgt das Ziel, die Personenkilometer in Bus und
Bahn bis 2030 gegentiber dem Jahr 2004 zu verdoppeln. Als Zwi-
schenschritt soll eine Steigerung bis 2020 um 50 Prozent erreicht

werden.

Der Ausbau des offentlichen Verkehrs (OV) auf der Schiene
ist ein zentraler Baustein fiir cine nachhaltige Mobilitit. Seit
der Bahnreform 1994 ist das Zugangebot im Land um mehr als
50 Prozent gewachsen. Damit liegt Baden-Wiirttemberg bun-
desweit in der Spitzengruppe. Eine Fortsetzung dieses Weges ist
auch angesichts der schwierigen finanziellen Rahmenbedingun-
gen cin ambitioniertes Ziel. Die vom Bund fiir diese Aufgabe
bereit gestellten Regionalisierungsmittel stiegen mit 1,5 Prozent
pro Jahr in den letzten Jahren wesentlich langsamer als die Kos-
ten, insbesondere fiir die Schieneninfrastruktur (Trassen- und
Stationsentgelte). Die Reform und Anhebung der Regionali-
sierungsmittel ist eine Voraussetzung fiir ein ausgeweitetes und
attraktiveres Bahnangebot in Baden-Wiirttemberg. Die Landes-

regierung kimpft dafiir auf Bundesebene.

Im gegebenen Rahmen nutzt das MVI seine eigenen Moglich-

keiten. So werden die Ausschreibungen der Verkehrsleistungen
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in kleineren Netzen die Chance auf mehr Wettbewerb und damit
auf mehr Leistungen mit den heutigen Mitteln erftnen. In den
kommenden Jahren werden diese Neuvergaben in allen wichti-
gen Verkehrsnetzen durchgefiihre. Giinstigere Preise sollen hel-
fen, die verfolgten Ziele umzusetzen: modernes Wagenmaterial,
10 bis 15 Prozent mehr Ziige sowie die Aufstockung der Fahrgast-

kapazitiiten schrittweise ab 2016.

Um das Angebot insgesamt zu verbessern, soll das Fahrplanange-
bot kiinftig sowohl auf der Schiene als auch zwischen Schiene und
Bus verlisslich und integriert aufeinander abgestimmt sein. Ne-
ben der Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken in geeigneten
Fillen sollen kiinftig auch Expressbusse eine wichtige Funktion

zur Schliefung von Liicken im Schienennetz tibernehmen.

Um den Nahverkehr als verlissliches Gesamtsystem attraktiver
zu gestalten, will die Landesregierung schrittweise das Basisange-
bot eines flichendeckenden Stundentakts im gesamten Land er-
reichen. Das ist gerade im lindlichen Raum unter anderem durch
flexible Angebote zu realisieren (siche unten). Fiir eine Stirkung
des Nahverkehrs haben Landeshauptstadt, Kreise, Region und
Land in der Region Stuttgart mit dem OPNV-Pakt einen An-
fangspunkt gesetzt. Eine Reform der OPNV-Finanzierung ist
notwendig. Kiinftig muss es noch stirkere Anreize geben, neue

Fahrgiiste fiir das OPNV—Angebot zu gewinnen.



Dancben soll die Nutzung vereinfacht werden. Dazu wird in

Technik wie elektronisches Ticketing und Fahrgastinformation
in Echtzeit sowie technisch gestiitzte Anschlusssicherung inves-
tiert. Ein zentrales Element unserer Strategie dazu ist eine bessere
Verkniipfung von Verkehrsverbiinden und die Arbeit an einem
Landestarif fiir den 6ffentlichen Verkehr, der das Prinzip ,Eine
Fahrt, eine Fahrkarte* auch tiber die Verkehrsverbiinde hinaus

sicherstellen soll.

Neben den grofien Potentialen in den Verdichtungsriumen und
deren Randzonen méchte die Landesregicrung den OPNV gera-
de auch im lindlichen Raum mit innovativen Ansitzen zu cinem
flichendeckenden und zuverlissigen System weiterentwickeln.
Hier sind auflerhalb der Zentren neue Angebotsformen wie Ruf-
bussysteme gefragt. Biirgerbusse konnen das Angebot abrunden.
Durch ein 2014 cingerichtetes Kompetenzzentrum aus Landes-
geldern bei der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg

wird dies unterstiitzt.

Auch der Schienenfernverkehr muss ausgebaut werden. Dazu
ist die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm im Zusammenhang
mit Stuttgart 21 cin wichtiges Projekt. Die Hochgeschwindig-
keitsstrecke wird vom Land in einer Hohe von 950 Mio. Euro
mitfinanziert. Mit einem schnellen und komfortablen Weg tiber
die Schwibische Alb sinkt die Reisezeit von Miinchen und Ulm

nach Stuttgart kiinftig um 25 Minuten.

Dariiber hinaus setzt sich das Land seit vielen Jahren fiir die Elek-
trifizierung der Strecke Ulm-Lindau-Grenze D/A (Siidbahn)
und den Ausbau der Gidubahn cin. Zudem bicten Fernbusse at-
traktive Verbindungen im offentlichen Fernverkehr an. Um das
Fernbusangebot weiter zu verbessern, wird ein Konzept zu Hal-
testellenbedarfen, ihrer Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr

und Radverkehrsnetze und ihrer Qualitit bendtigt.
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Grafik 4: Zahl der von Fahrgésten zurlickgelegten Kilometer (Personenkilometer) im
Regionalverkehr auf der Schiene 2002-2012, Quelle: Ministerium fir Verkehr und
Infrastruktur
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Innovation, Digitalisierung &

multimodaler Verkehr

Die meisten Menschen nutzen bereits heute verschiedene Ver-
kehrsmittel, und zwar zu ihrem jeweils besten Zweck. Die Kom-
bination verschiedener Verkehrstriger im Nah- wie auch im

Fernverkehr sollte méglichst einfach und unkompliziert sein.

Ein gestirkter Fuff- und Radverkehr wie auch die Entwicklung
von Carsharing-Systemen stirken den OPNV und umgckehrt.
Sie zeigen Alternativen zum Autofahren. Dabei sind der Kom-
fort, der Zugang zu den unterschiedlichen Mobilititsangeboten
und die Reisezeit wichtige Schliisselkriterien. Hierfiir miissen die
baulichen, technischen und tariflichen Voraussetzungen geschat-

fen werden.

Immer mehr Menschen sind heute flexibel, was die Wahl ihres
Verkehrsmittels betrifft. Unterstiitzt durch Smartphone und
Internet — als Informations-, Reservierungs-, Zugangs- und Ab-
rechnungsmedium — sehen sie das Auto weniger als Statussym-
bol, sondern nutzen es als eines von mehreren Verkehrsmitteln
mit allen seinen Vor- und Nachteilen. Fiir diesen Trend spricht
die explosionsartige Zunahme von Carsharing-Angeboten in
deutschen Stidten. Die Grenzen zwischen offentlichem und
individuellem Verkehr werden fliefender. Immer mehr Nutze-
rinnen und Nutzer kombinieren Auto, Bahn, Fahrrad etc. und

verlangen nach einer optimalen Vernetzung der verschiedenen

KAPITEL 3

Angcebote. Carsharing fiigt sich dabei mit vielen Vorteilen ein.
So ersetzt ein fiir stationdres Carsharing genutztes Auto ca. acht
private Pkw, wodurch weniger Stellplitze in bereits stark ver-
dichteten Ballungsriumen bendtigt werden. Auch in Stidten des
lindlichen Raums kann Carsharing Anreize setzen, zum Beispicl
auf das Zweitauto zu verzichten. Damit Carsharing noch attrak-
tiver wird, miissen mehr Parkplitze fiir Carsharing-Fahrzeuge
reserviert werden. Dabei unterstiitzt das Land Kommunen und

private Parkflichenanbicter.

Fahrrider tibernchmen eine wichtige Zubringerfunktion zum
OV und machen leistungsfihige OV-Angebote in der Fliche
besser zuginglich. Durch die zunchmende Verbreitung von Pe-
delecs wird dic Kombination Fahrrad-OV noch leistungsfihi-
ger. Angebote zur Verkniipfung von Radverkehr und OV wie
Bike and Ride (B+R)-Anlagen, Fahrradverleihsysteme und die
Fahrradmitnahmekapazititen werden dazu gezielt ausgebaut.
Wetterfeste und diebstahlsichere Fahrradabstellanlagen an allen
Bahnhofen und anderen bedeutenden Bahn- und Bushaltepunk-
ten machen dies attraktiver. Innovative Beispiele hierfiir sind das
voll-automatische Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof Offen-
burg sowic die sogenannten E-2-Rad-Stationen in der Region

Stuttgart, die das Land fordert.



Echtzeitinformationen fiir Fahrgiste steigern die Attraktivitit

des OPNV. Das MVI, der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart

(VVS) und die 40 Verkehrsunternehmen in der Region Stuttgart
sind auf dem Weg, die Fahrgiste nicht nur tiber die fahrplanmi-
Rigen Soll-Zeiten, sondern auch tiber die tatsichlichen Abfahrts-
zeiten der Bahnen und Busse informieren. Weitere Regionen sol-

len in den kommenden Jahren folgen.

Mit dem Mobilititsmanagement werden deutlich weniger mo-
torisierte Fahrzeugbewegungen notwendig. Dazu muss der Um-
weltverbund im Berufsverkehr stirker genutzt werden. Ein wich-
tiges Instrument dazu ist das betriebliche Mobilititsmanagement.
Einige baden-wiirttembergische Unternechmen sind hier bereits
Vorreiter. Mobilititsmanagement rechnet sich fiir Unternchmen
und Verwaltungen, weil Kosten fiir Parkplatzflichen wegfallen,
die Attraktivitit als Arbeitgeber steigt und die Austallzeiten der
Beschiftigten sinken. Insbesondere in verkehrsaufkommensstar-
ken Tageszeiten kdnnen Mafinahmen des betrieblichen Mobili-
titsmanagements einen wesentlichen Beitrag leisten. Um ihrer ei-
genen Vorbildfunktion und dem Anspruch einer klimaneutralen
Landesverwaltung niher zu kommen, beabsichtigt die Landesre-
gierung im Rahmen der finanziellen Moglichkeiten Mafinahmen

des betrieblichen Mobilititsmanagements zu verstirken.

Kommunales Mobilititsmanagement zielt darauf, die Verkehrs-
mittelwahl der Biirgerinnen und Biirger zu becinflussen, zB.
durch Offentlichkeitsarbeit und Mobilititsinformationen. Dies
ist insbesondere dann erfolgreich, wenn sich fiir Menschen oh-
nchin gerade etwas im Leben verindert, also in den sogenannten
Lebensumbruchssituationen. Die Stadt Miinchen erreicht mit
einer abgestuften und gezielten Ansprache von neu hinzugezo-
genen Biirgerinnen und Biirgern eine wesentlich stirkere Nut-
zung von Bus und Bahn. Das MVI mdchte, dass die Informati-
on von Neubiirgerlnnen zu umweltfreundlicher Mobilitit in
Baden-Wiirttemberg flichendeckend zur Selbstverstindlichkeit
wird. Neubiirgerlnnen miissen sich in ihrer noch fremden Um-

gebung neu orientieren. Mobilitit ist dabei ein zentrales Thema.

Um die Versorgung des lindlichen Raums sicherzustellen, die
Erreichbarkeit von zentralen Einrichtungen zu verbessern, ge-
sellschaftliche Teilhabe zu gewihrleisten und die demografische
Struktur zu stabilisieren, sind innovative Konzepte des 6ffentli-
chen Verkehrs nétig, die sich vom klassischen Linienverkehr 16-

sen und bedarfsgesteuert disponiert werden.

KAPITEL 3
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Rad- und Fuf$verkehr

Rad- und Fulverkehr leisten einen wichtigen Beitrag zur Losung
zentraler Zukunftsfragen — von der Gesundheits- und Wirt-
schaftsforderung tiber Klimaschutz bis hin zur Lésung von Ver-
kehrsproblemen und der Steigerung der Lebensqualitit in den
Stidten. Baden-Wiirctemberg hat das Ziel, den Radverkehrsan-
teil gemessen an der Zahl der Wege auf 16 Prozent bis 2020 zu
verdoppeln und bis 2030 weiter auf 20 Prozent zu steigern. Der

landesweite Fulverkehrsanteil soll von derzeit etwa 23 Prozent

in Prozent
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B Anteil des Radverkehrs am Modal Split

Grafik: Anteil des Radverkehrs am Modal Split, Quelle: Mobilitdt in Deutschland
2008 - eigene Auswertung
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bis zum Jahr 2030 auf 30 Prozent gesteigert werden. Diese Ziele
sind nur im Zusammenwirken mit den Kommunen zu erreichen.
Da sich die allermeisten Fufi- und Radwege in der Baulast der
Stidte, Kreise und Gemeinden befinden, sind die Aktivierung,
Unterstiitzung und Vernetzung der Kommunen Hauptaufgaben

einer erfolgreichen Fufi- und Radverkehrstorderung,

Als konzeptionelle und strategische Grundlage der Radver-
kehrstrderung in Baden-Wiirttemberg bis zum Jahr 2025 wird
aktuell die RadSTR ATEGIE erarbeitet. Sie wird ein Handlungs-
programm enthalten, das konkrete Ziele, Mainahmen und Zu-
stindigkeiten benennt. Neben der Einbindung von Fachleuten
wurde zur Erarbeitung cin bundesweit cinmaliges Biirgerbetei-
ligungsverfahren durchgefiihre, an dem sich 2000 Menschen be-

teiligt haben.

Das neu geschaftene Forderprogramm fiir kommunale Radver-
kehrsinfrastruktur ermdglicht erstmals eine vom Straffenbau
unabhingige finanzielle Unterstiitzung des Ausbaus von Rad-
infrastruktur durch das Land. Die Forderung ist an Qualititskri-
terien gebunden. Finanziert werden nicht nur separate Radwege,
sondern auch Schutz- und Radfahrstreifen, Radschnellwege,
Fahrradstrafien und Fahrradparkhiuser. Trotz einer Forderquote
von nur 50 Prozent stellten die Kommunen allein 2014 tiber 250

Antrige mit einem Fordervolumen von ca. 60 Mio. Euro. Damit



lagen etwa doppelt so viele Férderantrige vor, wie in das Forder-

programm aufgenommen werden konnten.

Das MVI sctzt gemeinsam mit den Stidten und Landkreisen
das RadNETZ Baden-Wiirttemberg um. Ziel ist es, Liicken in
der bestehenden Infrastruktur zu schlieen und alltagstaugliche
Fahrradverbindungen zwischen den mittleren und grofien Kom-
munen zu schaffen. Das RadNETZ soll kiinftig nach einheitli-
chen Qualititsstandards konsequent ausgebaut und ertiichtigt
werden. Sowohl zur Finanzierung von Radwegen an Bundes-
und Landesstrafien als auch fiir die Férderung kommunaler Rad-
verkehrsinfrastruktur soll das RadNETZ ein wichtiges Priorisie-
rungskriterium darstellen. Fiir die Ballungsriume strebt das MVI
ein System von Radschnellwegen an, das das Pendeln aus dem

Umland in die Stidte mit dem Fahrrad attraktiv macht.

Im Jahr 2012 hat das MVI die Initiative RadKULTUR ins Leben
gerufen. Gemeinsam mit Modellkommunen wird fiir die Nut-
zung des Fahrrades im Alltag geworben. Die Ergebnisse einer
Evaluation der Initiative RadKULTUR in den Modellkommu-
nen des Jahres 2013, den Stidten Heidelberg und Filderstadt, sind
eindeutig: Neben einer beachtlichen Medienresonanz spricht vor
allem die positive Gesamtbewertung durch die befragten Per-
sonen fiir sich. 84 Prozent in Heidelberg und 93 Prozent in Fil-
derstadt bewerten die Initiative mit gut oder sehr gut — ein Zu-
stimmungswert, den nur wenige politische Aktivititen erreichen.
Die Initiative RadKULTUR soll auch kiinftig als fester Bestand-

teil der Radverkehrsfrderung des Landes fortgesetzt werden.

Eine enge Kooperation mit den Kommunen gibt es auch durch
die vom Land unterstiitzte Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreund-
licher Kommunen Baden-Wiirttemberg e.V. (AGFK-BW).
Dieses Netzwerk aus fahrradaktiven Kommunen reprisentiert
bereits die Hilfte der Bevolkerung Baden-Wiirttembergs — und

wichst stetig.

Die eigenen Fiifle sind zur Bewiltigung der Alltagsmobilitit
fir einen Grofteil der Bevolkerung das wichtigste individuelle
Verkehrsmittel. Zu Fufl gehen ist umwelt- und sozialvertriglich,
flexibel und spontan, gesundheitstordernd und ohne technischen

Aufwand machbar.

Aber genau diese Qualitit sorgt dafiir, dass der Fufverkehr in sei-
ner Bedeutung verkannt und von Planung und Politik oftmals als
Sowieso-Verkehr* abgetan wird. Fufgingerinnen und Fulgin-
ger haben daher oft zu wenig Platz und sind Gefahren ausgesetzt.
Gerade mit Blick auf iltere Personen, aber auch auf Menschen
mit Behinderungen und Kinder ist es Ziel des MVI, Fullwege
sicher und attraktiv zu machen. Fiir cine systematische Fuliver-
kehrsforderung hat das MVI eine Anlaufstelle fiir Betroffene und
zustindige Kommunen geschaften, die die Belange des FulSver-
kehrs auf Landesebene koordiniert. Damit nimmt Baden-Wiirt-

temberg eine Vorreiterrolle unter den Bundeslindern ein.
Zur Forderung des Fulverkehrs hat das Land vier Handlungs-

felder im Blick: landesweite FuSverkehrsmafinahmen und Mo-

dellprojekte in Zusammenarbeit mit den Kommunen, Aufbau
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und Unterstiitzung von Netzwerkstrukturen, Service fiir die
Kommunen und die Optimicrung des rechtlichen und finan-
ziellen Rahmens. Beispiclsweise sollen Fuffverkehrs-Checks in
Kommunen mit Begehungen durch Fachleute gemeinsam mit
Biirgerinnen und Biirgern Probleme identifizieren und Losun-

gen aufzeigen.

Dartiber hinaus miissen Mafinahmen fiir Querungen ergriffen
werden, um zum Beispiel Ampelschaltungen zu optimieren oder
gleich durch Zebrastreifen zu ersetzen. Ein wichtiges Ziel ist cine
grofiere Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und die Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitit, zB. durch Sitzbinke. Mafinahmen
sollen sich an den Bediirfnissen von mobilititseingeschrinkten
Personen, aber auch an der groffen Gruppe ilterer Menschen mit

Geh-, Seh- und sonstigen Schwiichen orientieren.

Leit- und Informationssysteme konnen helfen, den Fulverkehr

noch attraktiver zu gestalten, und wirken sich zugleich positiv auf
die Attraktivitit der Stadt fiir Giste, TouristInnen oder KundlIn-
nen des Einzelhandels aus. Zu Fuf gehen ist cine Verkehrsart, die
genau wic der Auto- und Radverkehr ein Netz, eine zweckmifi-
ge Infrastruktur und eine Beschilderung erfordert und angemes-

sen gefordert werden muss.



Lebenswerte Siedlungen

Einen wesentlichen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitit kann die
Siedlungsentwicklung in Baden-Wiirttemberg leisten, wenn
die Ziele einer flichensparenden und klimagerechten Innenent-
wicklung der Stidte und Gemeinden mit einer Stirkung der
Innenstidte und Ortskerne verfolgt werden. Gleichzeitig kann
hierdurch die fortschreitende Zersiedelung der Landschaft auf-
gefangen werden. Attraktive, kompakte und nachhaltige Sied-
lungsstrukturen nach dem Leitbild der europdischen Stadt tra-
gen zu einer kleinriumigen, lebensnahen Mobilitit mit kurzen
Wegen und somit zur Vermeidung von Verkehr bei. Durch die
Nutzungsmischung fallen Wege in der Regel kiirzer aus. Damit
kann der bisherige Trend des Anstiegs der Verkehrswegelingen
tiberwunden werden, der auch auf die Stadterweiterungen und
den Stadtumbau nach dem inzwischen tiberholten Leitbild der

Nutzungstrennung zuriick geht.

Mit der Landesinitiative ,Mittendrin ist Leben. GRUN in Stid-
ten und Gemeinden in Baden-Wiirttemberg® aus dem Jahr 2013
und dem fortlaufenden Forderprogramm ,Flichen gewinnen
durch Innenentwicklung® unterstiitzt das MVI die Innenent-

wicklung der Gemeinden.

Fir die Gesundheit der Menschen hat sich das MVI das Ziel
gesetzt, die Zahl der Personen, die einer verkehrsbedingten

gesundheitsschidlichen  Lirmbelastung  ausgesetzt sind, um

20 Prozent bis 2020 und um 50 Prozent bis 2030 zu reduzierent.
Damit 16st das MVI den Stillstand beim Lirmschutz auf. Das
MVT hat bundesweite Beachtung fiir ein Konzept gefunden,
das es erméglicht, verschiedene Lirmquellen von Straflen und
Schienenwegen beim Lirmschutz gemeinsam zu betrachten.
Menschen, die an Ortsdurchfahrten wohnen, sind mit Verkehrs-
gefahren, Lirm, Luftschadstoffen und Mobilititshemmnissen
belastet. Dazu schopft das Land die gesetzlichen Moglichkeiten
aus, die Geschwindigkeit in Ortsdurchfahrten anzupassen, hat
cin Lirmsanierungsprogramm an Landesstraflen aufgelegt und

fordert den Lirmschutz an kommunalen Strafen.

Der Bau von Umgchungsstraien kann in vielen Fillen nicht
die innerortlichen Verkehrsprobleme 16sen. Dort, wo sie cinen
wertvollen Beitrag leisten kénnen, sollen sie in Zukunft vorran-
gig an dem Ziel ausgerichtet werden, die Verkehrssicherheit, den
Lirmschutz und die Luftqualitit zu verbessern, und weniger aus

Griinden der Zeitersparnis gebaut werden.

In der Luftreinhaltung wurden in den vergangenen Jahrzehnten
grofie Fortschritte erzielt. Die geltenden Luftqualititswerte wer-

denin Baden-Wiirttemberg in den meisten Bereichen eingehalten.

4 Gemessenam Lnight > 55 dB(A) gemif Lirmkartierung Strafenverkehr gegentiber 2012.
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Das Land strebt an, die Zahl der Grenzwertiiberschreitungen
(NO Jahresmittelwert) an Messstellen mit hohem Verkehrsauf-
kommen und schlechter Durchliiftung (sog. ,Spotmessstellen®)
um 60 Prozent bis 2020 und um 100 Prozent bis 2030 zu redu-

zieren’ .

Um das Ziel einer flichendeckenden Einhaltung der Grenzwerte
schneller zu erreichen, wurden im Ballungsraum Stuttgart zwei
regionale Umweltzonen im Bereich Ludwigsburg und im Bereich
von Leonberg/Hemmingen eingerichtet. In der Luftreinhaltung
arbeitet das MVI mit den Regierungsprisidien fortlaufend an
intelligenten Mafinahmen zur Schadstoffentlastung. So kénnen
Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf Hauptverkehrsstrafien an
Steigungsstrecken auf Tempo 30 oder 40 km/h zur Verbesserung
der Luftqualitit beitragen. Ein erster Erfolg ist der Modellversuch
an der Hohenheimer Strafie in Stuttgart, der zu einem drastischen
Riickgang der Luftbelastung durch Stickstoffdioxid fihrte. An
den innerstidtischen Brennpunkten des Strafienverkehrs sind al-
lerdings weitere groffe Anstrengungen notwendig, um auch hier
die Grenzwerte bei Feinstaub und Stickstoffdioxid einhalten zu
konnen. Die Potentiale der Radverkehrstorderung und des Park-

raummanagements wurden bisher noch nicht genutzt.

In Bezug hierauf werden stirkere Privilegien fiir umweltfreund-
liche Fahrzeuge und solche, die mit mehreren Personen besetzt

sind, untersucht.

5 Gemessen an allen zwischen 2006 und 2014 betrachteten Spotmessstellen.
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Neben privilegierten Parkplitzen fiir saubere Fahrzeuge sind

dabei privilegierte Umweltstreifen auf mehrspurigen Straflen zu

untersuchen.

Das MVI setzt sich fiir cine Weiterentwicklung der Umweltzo-
nen durch die Einfihrung einer blauen Plakette eins Eine ent-
sprechende Initiative des Landes Baden-Wiirttemberg (BR-Drs.

710/13) wurde im Bundesrat angenommen.

Siedlungen, die dem Anspruch nachhaltiger Mobilitit entspre-
chen, bringen ganz andere Anreize zur Verkehrsmittelwahl mit
sich. Solange das Auto das am schnellsten und bequemsten
verfiigbare  Verkehrsmittel ist, werden Verhaltensinderungen
von Menschen auf kleine Bevolkerungsteile beschrinke blei-
ben. Wichtig ist es daher, gesellschaftliche Entwicklungen hin
zu nachhaltiger Mobilitit zu unterstiitzen. Einen Schritt in die-
se Richtung hat Baden-Wiirttemberg 2014 mit der Novelle der

Landesbauordnung gemacht.

Darin wird Fahrradparken dem Autoparken weitgehend gleich-
gestellt, indem auch Fahrrad-Stellplitze bei baulichen Anlagen
vorgeschricben werden. Die Novelle erméglicht es Kommu-
nen, die Stellplatzverpflichtung fiir Autos zu reduzieren, zB. um
Wohnraum flichensparender und preisgiinstiger erstellen zu las-
sen. Hiermit kann der Flichenverbrauch fiir Parkplitze reduziert

und die Aufenthaltsqualitit sowie die Erlebbarkeit von Stidten

6 Wir streben an, ab 2020 nur noch solche Dieselfahrzeuge in Luftreinhaltegebiete mit sehr hoher
Schadstoftbelastung cinfahren zu lassen, die den Standard Euro 6 erfiillen.



und Gemeinden verbessert werden. Die Forderung von Multi-

modalitit durch Konzepte wie Carsharing, Mitfahrgelegenhei-
ten etc. kann zudem zu einer Steigerung der Mobilitit ohne eine
verkehrsbedingte Zunahme des Flichenverbrauchs fiir Verkehrs-

infrastruktur fithren.

Die rechtlichen Grundlagen fiir eine nachhaltige Mobilitits-
entwicklung sind bereits heute im Baugesetzbuch (BauGB)
verankert. Danach miissen die Gemeinden, die ,Belange des
Personen- und Giiterverkehrs, [...] einschliefilich des offentlichen
Personennahverkehrs und des nicht motorisierten Verkehrs® bei
der Aufstellung und Anderung der Bauleitpline beriicksichtigen.
Grundlage der Bauleitpline sollten solche Mobilititskonzepte
sein, die auf Nachhaltigkeit ausgelegt sind. Beispielsweise sollen
sic einen Beitrag zur fuflliufigen Erreichbarkeit der Nahversor-
gung und zu ciner guten Aufenthaltsqualitit rund um Haltestel-

len leisten.

Um die Nachhaltigkeit der Planung zu stirken, sollte der Bauleit-
planung ein integrierter Stadtentwicklungsprozess vorausgehen.
Die integrierte Stadtentwicklung ist ein wichtiges informelles
Planungsinstrument, in die unterschiedliche Interessengruppen
und die Offentlichkeit cinbezogen werden kénnen. In den inte-
grierten stidtebaulichen Entwicklungskonzepten (ISEK) sollen
Mobilititsstrategien im Interesse der Lebensqualitit in den Ge-

meinden eine wichtige Rolle spielen.

Das Leitbild der autogerechten Stadt gehort lingst der Vergan-
genheit an. Planung sollte heute das Ziel haben, den Anteil des
Umweltverbundes deutlich tiber den Durchschnitt vergleichba-
rer Siedlungsstrukturen zu steigern. Positive Beispiele existieren
zum Beispiel in Freiburg-Vauban und im Tiibinger Franzosischen
Viertel. Dem Autoverkehr wurde in Vergangenheit viel stid-
tische Fliche gewidmet. Im Nachhaltigkeitskonflikt um Flichen
im stidtischen Verkehrsraum wird es in Zukunft noch stirker um

die Flichengerechtigkeit gehen.

Mitdem Leitbild ,Stadt bzw. Region der kurzen Wege* und durch
enge Verkniipfung von Verkehrsplanung und Siedlungsentwick-
lung, den Ausbau der Rad- und FufSgingerinfrastruktur und die
Verlagerung der Prioritit auf Sanierung und Erhalt vor Aus- und
Neubau im Bereich Strale will das MVI Verkehr vermeiden.
Um zugleich hochwertige 6ffentliche Raume zu erhalten bzw. zu
schaffen, ist es notwendig, die Gemeinden bei der Integration des
Verkehrs unter Berticksichtigung einer guten Gestaltung in den

Stadt-, Siedlungs- und Landschaftsraum zu unterstiitzen.

KAPITEL 3
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4. Kommen Sie mit — Ausblick

Viele Biirgerinnen und Biirger in Baden-Wiirttembergs bewe-
gen sich schon heute in Richtung einer nachhaltigen Mobilitit.
Dies ist in der Regel mit einem Gewinn an Gesundheit und Le-
bensqualitit, mit Kostencinsparungen und mit mehr Mobilitits-
chancen verbunden. Die Verkehrspolitik Baden-Wiirttembergs
unterstiitzt diese Trends und lenkt sie mit der vorliegenden Stra-

tegic in eine zukunftsweisende Richtung.

Das Konzept der nachhaltigen Mobilitit basiert fiir das MVI auf

folgenden vier Leitbildern:

Nachhaltige Mobilitit - nutzt die beste Technik

und vernetzt alle Verkehrsmittel

Nachhaltige Mobilitit - ist Motor fir Beschifti-

gung und Innovation

Nachhaltige Mobilitit - steht in Einklang mit

Mensch und Umwelt

Nachhaltige Mobilitit - stirkt die Lebensqualitit in

unseren Siedlungen

KAPITEL 4

Aufbauend auf den vier Leitbildern zeigt der Mafinahmenplan
2020 die Handlungsfelder fiir den Mobilititsbereich in Ba-
den-Wiirttemberg auf. Die Mobilititsbediirfnisse aller Men-

schen und Unternechmen sind dabei ausschlaggebend.

Kommen Sie mit auf den Weg in Richtung einer nachhaltigen
Mobilitit fiir Baden-Wiirttemberg. Das Ziel, Baden-Wiirttem-
berg zu einer Pionierregion fiir nachhaltige Mobilitit zu machen,
ist noch lange nicht erreicht. Es erfordert grofe Anstrengungen,

zu denen die Landesregierung ihren Teil beitragen will.

Stidte, Gemeinden und Landkreise,

Bundestag und Bundesregicrung,

Unternehmen, Messen und Verbinde,

Europaparlament, EU-Rat und EU-Kommission,

Medien und Kreativschaffende,

Wissenschaft,

Vereine und gemeinniitzige Organisationen

und nicht zuletzt die

Biirgerinnen und Biirger

tragen ihren Teil hierzu bei. Etwas dauerhaft Neues zu errichten,
dauert Jahrzehnte. Das zeigen andere groffe Reformvorhaben

wie die Energiewende. Beteiligung, Kreativitit und Fehler-
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freundlichkeit sind bei einem solchen Prozess wichtig. Immer

wieder gilt es, sich der Ziele und Wege zu vergewissern. Bringen
Sie also Ihre Ideen ein und damit unser Land nachhaltig mobil

nach vorne.

Mobilitt verindert sich nicht abrupt und plétzlich, sondern —
gesellschaftlich geschen — in einem langen Prozess. Dabei stehen
hinter gesellschaftlichen Verinderungen ecinzelne Menschen,
Unternehmen und Innovationen, die den Alltag in ihrem Wir-
kungsbereich verindern. Dies geschicht zB. aus Anlass cines
Umzugs, ciner drztlichen Untersuchung oder ciner familidren
Verinderung. Nicht alle sind jederzeit bereit oder in der Lage,
ihr Mobilititsverhalten zu dndern, nicht immer kann es in die

richtige Richtung gehen. Aber der Trend weist in die richtige

0€

5000 km 10000 km 15000 km
| | |

Mit Pkw gefahrene Kilometer pro Jahr

m Kosten Carsharing und Mietwagen
W Kosten eigenes Auto

Grafik: Kosten unterschiedlicher Mobilitdtsmuster, Quelle: Wirtschaftswoche 2013

Richtung. Riickschlige sollen uns nicht entmutigen, sondern
Maoglichkeiten fiir Verbesserungen aufzeigen und uns zusitzlich

motivieren.

Eines ist sicher: Mit einem Festhalten am Status quo wiirden wir
den Herausforderungen einer nachhaltigen Entwicklung nicht
gerecht. Wir miissen daher Wege zu ciner umweltvertriglichen,
gerechteren und im weltweiten MafSstab verallgemeinerbaren
und damit wirtschaftlich zukunftsfihigen Mobilitit finden. Die
tibergeordneten Leitbilder und Mafinahmen dazu zeigt diese
Strategic auf. Wir werden aber auch einige alte Gewohnheiten
tiber Bord werfen miissen, um eine insgesamt betrichtlich bes-
sere Lebensqualitit zu gewinnen, die Umwelt und das Klima zu

schiitzen und unsere Wirtschaft nachhaltig aufzustellen.

,Nachhaltige Mobilitit beginnt im Kopf, aber

endet dort noch lange nicht.”

KAPITEL 4
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Weitere Informationen

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur: Fahrplanauskuntft:

www.mvibaden-wuerttemberg.de www.cfa-bw.de

Neue Mobilitit: bewegt nachhaltig: Radroutenplaner:

www.neue-mobilitact-bw.de www.radroutenplaner-bw.de

Straflenverkehrszentrale: RadKUITUR:

www.svz-bw.de www.radkultur-bw.de

Baustelleninformationssystem: Portal zur nachhaltigen Stadt- und Gemeindeentwicklung:
www.baustellen-bw.de www.nnen-bw.de

3-Lowen-Takt:

www.nvbw.de

KAPITEL 4
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