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Mobilitat in Zukunft...

... mit starker individualisierter Teilnahme und Mobilita t der
Menschen?

m ... mit starker individualisierter Guter- und Leistungsnac hfrage?
m ... energieeffizienter?

m ... ressourcen- und klimaschonender? CO  ,-frei?
m ... stadtvertraglicher?

m ... inter- und multimodal?

= ... informierter?

m ... elektromobiler?

© K. J. Beckmann
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Ausgangsthese

Durch stark veranderte Rahmenbedingungen hat sich ein
Zeitfenster gedffnet fur

meine grundlegende Umgestaltung der stadtischen Mobili tat
meine ,neue Mobilitatskultur®

Diese Chancen sind zu nutzen!
Wir mussen allerdings etwas daflr tun!

Deutsches Institut fir Urbanistik

© K. J. Beckmann
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Ziele der Verkehrsentwicklung — Zielrahmen

2. Veranderte Rahmenbedingungen flr stadtische
Verkehrsentwicklung (Mega-Trends)

3.  Wertewandel und Optionen fiir ein verandertes
Verkehrsverhalten

Wandel des Verkehrsverhaltens
Tendenzen von Logistik und Guterverkehr

Handlungsansatze

N oo o &

Fazit
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Ziele der Verkehrsentwicklung — Zielrahmen

4
>

4

Ziele einer sozialen, 6konomischen, 6kologischen un d kulturellen
Nachhaltigkeit

EU-WeilRbuch ,Verkehr* 2011

Energiewende, Energieeffizienz

Bertcksichtigung der Finanz- und Haushaltsengpasse d er Stadte
Deckung der Infrastrukturerneuerungsbedarfe

Nutzung der Technologieentwicklung  (IKT, Elektroverkehr, ,smart
infrastructures®)

dringlicher und komplexer Handlungsbedarf

Erfordernisse zu ,gesellschaftlichem Aufbruch” und z u ,neuer
Mobilitatskultur”

Erfordernisse verstarkter Nutzerfinanzierung!?

© K. J. Beckmann
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WeilRbuch der Europaischen Kommission KOM (2011)14

,Zehn Ziele fur ein wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonendes
Verkehrssystem” (Auswahl):

Halbierung der Nutzung ,mit konventionellem Kraftst off betriebener
Pkw*" im Stadtverkehr bis 2030 und vollstandiger Verz icht bis 2050 (1)

CO,-freie Stadtlogistik in stadtischen Zentren bis 203 0 (1)
Anbindung aller Flugh&fen an das Schienennetz (2050 ) (6)

Verkehrssicherheit: Senkung der Zahl der Unfalltote ~ n im StralRenverkehr
auf Null bis 2050 (Halbierung bis 2020) (9)

Prinzip der Kostentragung durch Nutzer und Verursac her (10)

© K. J. Beckmann
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Mobilitat

= Teilhabe- und Teilnahmemadglichkeiten der Menschen und
Gewaébhrleistung wirtschaftlicher Austauschprozesse

Behalt auch in Zukunft eine herausragende Bedeutung fur die Stadte und
Regionen...

...iInsbesondere verstarkt unter Gesichtspunkten

mder Energieeffizienz und Energieeinsparung

mdes Einsatzes regenerativer Energietrager

mdes Umwelt- und Klimaschutzes  (CO,-Reduktionsziele)

mder Entwicklung und Etablierung postfossiler Mobili tatsformen

mder Sicherung der Teilhabemdglichkeiten von alteren Menschen und von
sozial benachteiligten Menschen, d.h. der Gleichwer  tigkeit der
Lebensverhéltnisse (Erreichbarkeit, Umweltqualitéaten)

mder Gesundheit

mder Renaissance der Stadte
© K. J. Beckmann
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2. Veranderte Rahmenbedingungen flr stadtische
Verkehrsentwicklung (Mega-Trends)

© K. J. Beckmann

Deutsches Institut fur Urbanistik




Internationale Olférderung
nationalen Peak Oil
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Temperaturanstiegsszenarien bis 2100
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Erganzungen.

kritischer Punkt —
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modellspezifische
Abweichungen und
wahrscheinlichste
Werte der einzelnen
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Demographische Veranderungen

m  Schrumpfung der Gesamtbevdlkerung

m Alterung der Gesamtbevolkerung
Uberproportionaler Progression)

= weiter abnehmende Haushaltsgrof3en

(ab 2030 ,progressiv®)

(in TeilrAumen mit

m steigender Anteil von Menschen mit Migrationshintergrun d

s Dampfung der Suburbanisierung

-» steigende Stadtaffinitdt der Bevolkerung

Stadte")

(,Renaissance der

© K. J. Beckmann
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Demografie

Wandel der Bevélkerungsdynamik

{ L

Demografie
Kommunale
Finanzen
von der Bevilkerungszunahme
Zur -abnahme
B unise
B umieex
[ ' =
um 2000 . Sozialer =
[ umz010 Zusammen- E
D um 2020 halt o
. um 2040 ader spater . Nachhaltlg— 2
keit beim =
Bauen -
. Beteiligung/ [
Zivil- -
SR —— gesellschaft S
Hauligkesiten
]
(O]
=
(&)
B e e e o
I&l @ BESR Bt 2011 Geometrsche Grindiage: BKG | Kese 31 1:‘?0."ﬁ ;
Prof. Elke Pahl-Weber Nachhaltige Stadtentwicklung Stuttgart, 04.05.2011 Folie 3 (]
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Bevolkerung nach Altersgruppen

Bevilkerung nach Altersgruppen
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Zunehmende Polarisierung

= Einkommenspolarisierung:
Léhne und Gehalter driften
zunehmend auseinander

= Regional differenzierte
Entwicklung: |
= West: Stadte > 400.000 EW
= Ost Stadte < 100.00 EW

= Residualisierung:
Konzentration von
Einkommensschwachen HH
in marginalen, peripheren
Quartieren

Einkommenspolarisierung in Deutschland

1982
1993
1594
1895
1996
1997
1998
1599
2000
2001
2002
2003
2004
2006
2006

0 20 40 60 a0
#nteil cer Jahrezainkommen in %

Einkommen

. prekdr
[ v
. gesichert

100 Celir DIWY, SUEF
©BAR Bsm 2008

Quelle: Prof. Elke Pahl-Weber, 04.05.2011: Nachhaltige Stadtentwicklung - nur mit integrierter Stadtebau- und Verkehrsentwicklung.
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Kumulierte Wanderungssalden der Kernstadte im
Ruhrgebiet nach Quell-/Zielgebieten 2003-2007

in %
40

s

Reurbanisierungstendenzen

20 — —

30—

Eigene Berechnungen nach IT NRW

40

rluste
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T Ausland
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Oberhausen Home  Gelsenkichen  Duisburg Hagen Hamm  Kemstadte insg.

Saldo gesamt |

in NRW W rolse in NRW

Berechnungen nach ITNRW]

Quelle: Beckord, 2009, S. 161

Abb.: 2: Kumulierte Wanderungssalden der Kernstddte nach Quell-/Zielgebieten 2003-2007 [Quelle: eigene
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Zwischenfazit
m veranderte Alters- und Haushaltsstrukturen bedeuten vera
Mobilitatsbedirfnisse und Verkehrsmittelpraferenzen

m verdnderte Bevolkerungszahl erfordert angepasste
Mobilitatskonzepte

m verdnderte Preis-/Kostenstrukturen von Energie- und Verkeh
beeinflussen (Wohn-)Standortwahlen, Aktionsraume,
Verkehrsmittelwahlen und Entfernungsintensitaten von
Lebensstilen

nderte

r

m Renaissance der Stadte und nachhaltige Mobilitdt st tzen sich

gegenseitig

m verkehrsvermeidende Handlungsprinzipien sind zu verstark
(5 ,D-Variablen®)

A Siedlungsdichte (,density®)

A Erreichbarkeit (,destination accessibility“)

A Nutzungsmischung im Nahbereich (. diversity*)
A Erreichbarkeit OV (,distance to transit)

A Stadtgestaltung (,,design®)

en

© K. J. Beckmann
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Gliederung

3.  Wertewandel und Optionen fiir ein verandertes
Verkehrsverhalten

© K. J. Beckmann
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Erweiterte Chancen — Anst6l3e flr eine veranderte
Mobilitatskultur
m Abnehmende Bedeutung von ,Autos” als Statussymbole

m Fahrzeugbesitz nach vorrangigem Einsatzbereich (Stadtfahrzeug,
Fernverkehrsfahrzeug (evtl. auf Leihbasis))

m Fahrzeugnutzung statt Fahrzeugbesitz ~ (Leihfahrzeuge, Car-
Sharing-Fahrzeuge, Call-a-E-car, Call-a-E-bike)

= Differenzierte Verkehrsmittelnutzung, Kooperation mit OP NV und
NMIV (Intermodalitat, Multimodalitat)

m Nachhaltige, energieeffiziente und C-arme Mobilitat

= Einbindung in Mobilitdtsmanagement  (Wohnstandortberatung,
Neublrgerpakete, Kooperation mit Wohnungswirtschaft, Betriebe)

m steigende Stadtaffinitat (,Leben in der Stadt®, ,Re-Urbanisierung®)
mit Nahraummobilitat

m Bewusstseinswandel, Wertewandel

Deutsches Institut fir Urbanistik

© K. J. Beckmann

Mobilitatstrends: Ende der Autogesellschaft?

Die Generation Y hat keinen Boek mehr auf Autos

Als ware die ndustrie nicht gebewtelt g Studie - Jugendliche lassen Auto immer ofter
nochmil diesem Trend herumschiagen stehen
interessiert sich kaum mehe fir Autos. VIERTEWAHIEL NS b M i i o Tt | (]
far cie Hersteller nur emen Ausweg 7u g

- Online-Studlie Junge Deutsche verlieren Lust am teuren Auto
noch mit Traumwagen zu tun. Gesurht Parsanen (18-35 1) dia regelmakig Alanol fnken
W HERE e O Auch phin Auta mobil: Nach der grolien Winschafiskrise kampfendie . AR
Neu: Finanzierung - Alle Herstebar mil giner neuen Unist am Auto. Eine Stadie. die der "Well am
Neue Autokonzepte Testsieger Finanzieruna mit Teat: Mote "Sehr Gub' im Direidved Sonnlag” exkiusy vorlegt, zeigt Jungen Manschen istein Fahzeisg
| wwwFinanziarurg Kradi.d= richt mehr so wichiig wie froher. Die Konzeme wissen dasund suchen

handenngend nach siner Losung.
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Quelle: Burkhard Horn, ,Urbane Mobilitat in Berlin und anderswo — Trends, Perspektiven, Herausforderungen®, 24.02.2011.

eutsches Institut fir Urbanistik

3




Wertewandel

,lch kann mir kein Leben vorstellen ohne ...”

69,03%
64%
|

Auto

84%

Internet
54 53%

| 97%

W Gesamtbevdlkerung [ 14-29 Jahre

Quelle: BITKOM-Studie \Webciety” 2009, Basis: alle Befragten, N = 1.002

Abbildungsquelle: Wilhelm Kistner, 2011: ,Elektromobilitét novelliert den Vertrieb im Automobilmarkt®, S. 29.
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Veranderung des Statuswertes

PROGEMNILM

Autos verlieren eher an Statuswert

22

*

Entwicklung des Autos als Statussymbol

Frage: Leben wir heute in einer Zeit,...
...in der das Auto weniger Statussymbol ist als friher (vor etwa 20 Jahren)?
...in der das Auto etwa den gleichen Statuswert hat wie friher?
...in der das Auto mehr Statussymbol ist als friher?

mehr
21%

weniger
32%

in etwa gleich
47%

Basis: N=1.000 Autobesitzer

Quelle: PROGENIUM, August 2010

24.08.2010 creating success >>
Quelle: Progenium, 2010: Auto ohne Status. (Zusammenfassung.)

Institut far Urbanistik

eutsches

Chart 7

3




P
Attraktivitat des Car-Sharings fur Autofahrer

Attraktivitat des Car-Sharings fiir Autofahrer (,,sehr attraktiv" und ,eher attraktiv")

M Bevdlkerungsdurchschnitt (R 26

peschech = e (—
bis 29 Jahre 34
30 bis 49 Jahre 30
Alter I 50 bis 65 Jahre 23
[ {iber 65 Jahre 18
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Frage: Car-Sharing bezeichnet das geplante, gemeinschattliche Teilen eines Autos. Wie attraktiv schétzen Sie solche Angebote fiir sich
selber ein?

Quelle: UBA (2010): Umweltbewusstsein in Deutschland 2010, S.53.
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4. Wandel des Verkehrsverhaltens

© K. J. Beckmann
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Motorisierungsrate bei jungen Mannern sinkt

25

=» Chancen NMIV, Chancen OV | =& 6konomische

i ™
Riickgang Fahrzeugbesitz
Motorisierung deutscher Manner ® 18-29j5hrige = 30-39j3hrige
(Pkw pro 1.000 Einwohner) e l
X
I
=
©
o
3 )
N
= -
) 2
< -
2000 2005 2010% a 3
Pkw-Bestand - =
(Mio.): 42,8 45,4 ns % - 2
\_ * &b 2008 exkl. vori L Quelle: KEA ) 8, 8 ;
(O]
=» Tendenz =» sinkender Pkw-Besitz = Wertewandel S
]
5
(O]
)

Rahmenbedingungen

Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung junger
Haushalte/Erwachsener

1998 2008 relative
Veranderung

Anteil junger 80% 72% - 10%
Haushalte (<35) mit

Pkw

Pkw-km/Woche — 280km 220km -22%

Alle Personen 18-34

Quelle: T. Kuhnimhof/ ifmo, 2012.
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EEE 27
Junge Pkw-Besitzer sind multimodaler und erledigen einen .
zunehmenden Teil ihrer Wege mit anderen Verkehrsmitteln. |fm0

Institut fir
_ E% 9% Fahrrad Mobilitatsforschung
B Ful
- Anteil junger Autobesitzer, die
P s ...taglich Auto fahren:
eiribres 1999:65% W 2008: 47% =
m Pkw als Fahrer -~ E
...einmal pro Woche OV fahren: 2
1999:33% A 2008: 40% 5
Eine Forschungs- 3
1998-2000 2006-2008 einnichtung der <
e BMW Group £
Quellen: ifmo des dt. Mobil nels 2

Quelle: T. Kuhnimhof/ ifmo, 2011.
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Private Pkw pro 1.000

T i : Einwohner
Motorisierungsgrad in Berlin 2009 =200
Motorisierungsgrad gesamt: 200 bis < 300
324 Pkw je 1000 Einwohner = 300 bis < 400
Bl 400 bis < 500
. > 500
= Bezirk

Statistisches Gebiet

Motorisierung der
Berliner Haushalte
(2008)

1 Pkw: 48%

ohne
Pkw: 45% \
\ 2 Pkw:
mehr als 7%
Quelle: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg; 2 PkW 1%

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin
Inhaltliche Bearbeitung: LK Argus GmbH

eutsches Institut fir Urbanistik

Quelle: Senatsverwaltung furr Stadtentwicklung (Hrsg.)(2011): Mobilitat in der Stadt — Berliner Verkehr in Zahlen Ausgabe 2010, S. 20 und 21.
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__ 29
Verkehrsmittelwahl in Berlin 2008

In Berlin...
Reinicken- @
dorf
@&

Steglitz-
Zehlendorf

Neukdlin

Pankow

Mitte

Daten- SrV 2008 Friedrichsh.-

I OPNV gesamt (%) [ Zu FuR (%) [CIFahrrad (%) Bl MIV gesamt (%)  Kreuzberg

Quelle: Burkhard Horn, ,Urbane Mobilitét in Berlin und anderswo — Trends, Perspektiven, Herausforderungen®, 24.02.2011.

eutsches Institut far Urbanistik
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Multimodales Verkehrsverhalten

Multimodales
Verkehrsverhalten

Sonderform von Multimodalitat;
Intermodales Verkehrsverhalten

e

i )

|_'-'" .
| Arbeit _

Quelle: Gerd-Axel Ahrens, Juni 2009: Mobilitatsverbund — Das Klimabtndnis im Nahverkehr. Folie 15.
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Grol3e Teile der Bevolkerung leben multimodal
Innerhalb einer Woche von den Personen ab 10 Jahren benutzte Verkehrsmittel

RAD UND OV /
ALLES (MIV OV kein Pkw 7%«

RAD) 5%

OV UND MIV /kein
Rad 10%

RAD UND MIV /
\ kein OV 16%

Grafik aus: B.Chlond/T.Kuhnimhof, Fahrrad und OV versus MIV? Analysen zur Konkurrenz und Synergie von
Verkehrsmitteln. Vortrag Meetbike Konferenz Dresden am 12.3.2009

NUR Fuss und
F 6%

/ NUR OV

NUR RAD f

kein Pkw 5%

/kein
Pkw 11%

Monomodalitidt und
Multimodalitat

Einteilung der Bevolkerung
nach benutzten
Verkehrsmitteln innerhalb
einer Woche!

~ 60 % sind monomodal
d.h. benutzen immer nur ein
Verkehrsmittel!

Urbanistik

~ 40 % sind multimodal,
d.h. benutzen regelmaRig
unterschiedliche
Verkehrsmittel!

Institut fir

~ 60 % nutzen den
Umweltverbund

eutsches
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Erwachsene Bevdlkerung nach Fuhrerscheinbesitz, Pkw-
Nutzung als Fahrer und Multimodale nach Altersklassen und
Einwohnerzahl des Wohnorts

Fuhrerscheinbesitz, Pkw-Fahrer und Multimodale nach GroRe des Wohnortes und Alter

Anteil [%]
40% 60% 80%

20%

2
Einwohnerzahl %

des Wohnortes 2,000- 5
5,000 - 20,
20,000 - 50,
50,000 - 100,

100,000 - 500,

,000
,000
,000
,000
,000

,000

>500,000

Alter

18-

26 -

36-

51-

60 -

25

35

50

59

69

70 +

Mittelwert

Mean

@ Multimodale mit
regelmaRiger OV-
Nutzung

T Multimodale mit
gelegentlicher
OV-Nutzung

I Pkw-Fahrer ohne
OV-Nutzung

D keine Pkw-
Nutzung als
Fahrer

B kein Fuhrerschein

Quelle: Beckmann, u.a., Internationales Verkehrswesen 04/2006, S. 143.
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Verkehrsfolgen — Verkehrsunféalle im Hauptverkehrs-
stral3ennetz an den Knotenpunkten in Berlin (2009)

Anzahl der Unfille

* 1bis<10
: 10 bis < 50
Quelle: Amt flir Statistik Berlin-Brandenburg; \
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin \ 8 . - 50
Inhaltliche Bearbeitung: LK Argus GmbH | z

Quelle: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung (Hrsg.)(2011): Mobilitat in der Stadt — Berliner Verkehr in Zahlen Ausgabe 2010, S. 71.
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Verkehrsfolgen — Larmbelastungsschwerpunkte im
Stralsenverkehr in Berlin (2007)

250 bis < 500
w500 bis < 1.000

= > 1.000

Anhand der Lirmkennziffer (LKZ) wird die Batroffenheit durch
die Larmbelastung in einer Strafle beschrieben. Sie fithrt die
Lérmpegel und die davon betroffenen Anwohner zusammen.
Die Larmkennziffer ist also dort hoch, wo hohe Lirmpegel und
hohe Einwohnerdichten zusammentreffen.

LKZ =Betroffene x (Mittelungspegel - Schwellenwert 55 dB(A)) /
100 m Strafenlinge

L

i
Quelle: AmrStatistik Berlin-Brandenburg; _ 4
Senatsvel Itung fur Stadtentwicklung Berlin ‘ [
Inhaltliche Bearbeitung: LK Argus Gmbl Y | ’

Quelle: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung (Hrsg.)(2011): Mobilitat in der Stadt — Berliner Verkehr in Zahlen Ausgabe 2010, S. 96.
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Lirmkennziffer fiir die Nachtstunden und Stralenabschnitte mit Lirmbelastungen > 55 dB(A)

Institut far Urbanistik
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Urbanitat und Motorisierung

Motorisierungsgrad in Abh&ngigkeit von der Urbanita t

Urbanitat

Deutsches Institut fir Urbanistik

Mobilitat 2050 auf Basis MiD Mobilitat in Deutschland 2002

I ‘
Der OPNV-Anteil hangt von der stadtischen Dichte

ab Quelle: Daten aus Mobilitat in Deutschland 2002
- klassifiziert nach der Urbanitat-

hoch 15%

T
< mittel 2008 10%
£
)
-
gering 900NN 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

B FG mRAD mOPV MV

Hohe Urbanitat = geringe Motorisierung und viel OPNV

Mobilitat 2050 auf Basis MiD Mobilitat in Deutschland 2002

Deutsches Institut fur Urbanistik




I
Modal Split-Anteile des OPNV

Modal Split-Anteile des OPV - Altersgruppen 2002 und 2008: MiD 2008
uberwiegend im Plus, vor allem bei den Jiingeren

Wege, Angaben in Prozent

Modal Split-Anteil OPV
2002
W 2008

0-5 6-9 10-13 14-17 18-24 25-44 45-59 60-64 65und
Jahre alter

=

Altersgruppen

Quelle: MiD 2008 Anwenderworkshop, September 2009
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Trends der Mobilitatsentwickluna in Berlin

Persanen, Angaben in Prozent, MiD

Berlin
2002 2008
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Quelle: Burkhard Horn, ,Urbane Mobilitét in Berlin und anderswo — Trends, Perspektiven, Herausforderungen®, 24.02.2011.
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Langfristige Mobilitats-/Modal Split-Szenarien flr MUnster
- Alle Wege in der Stadt (Argus / Difu, 2010)

M”ll'l.

Abbildungsquelle: Hartmut Topp, ,Stédtische Mobilitat ohne Emissionen — eine

Vision?, 8./9.09.2011 S. 12.

39

eutsches Institut fir Urbanistik

D

g

12.000.000

10.302.700 10.395.300 10.538.100 10.395.300

8.572.200
7.960.100

Verkehrsleistung / Tag in km

2007 2050 2050 2050 2050 2050

Basis- Szenario Elektro- miterer Anpas-  hoher Anpas-
szenario Siedlung Fahrrade sungsdruck sungsdruck
[OZu Fuk mRad @ OPNY/ PNV m Kz f

Langfristige Mobilitats-/Modal Split-Szenarien flr MUnster
- Alle Kilometer in der Stadt (argus / Difu, 2010)

Institut fiir Mobilitdt & Verkehr ' ' ' ,. l"-

Abbildungsquelle: Hartmut Topp, ,Stadtische Mobilitat ohne Emissionen — eine

Vision?, 8./9.09.2011 S. 13.
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Modal Split 2008 im Stadtevergleich
Prozent der Wege (SrV, TU Dresden)

Bremen: MIV = 40% // NMIV= 46% // Umweltverbund = 60%
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Darstellungsquelle: Hartmut Topp, 08./09.09.2011: Stéadtische Mobilitat ohne Emissionen - eine Vision?. Folie 7. eigene Erweiterung.
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Gliederung

5.

Tendenzen von Logistik und Guterverkehr

© K. J. Beckmann
[ ]
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Rahmenbedingungen der Entwicklung des
,stadtischen® Wirtschaftsverkehrs

Globalisierung der Wirtschaftsbeziehungen

-=» wachsender interkontinentaler und internationaler Giteraustausch

(Hafen, Flughafen, Grenziibergdnge an Bundesverkehrswegen)
Demografische Entwicklung, Lebenswandel

Individualisierung der Guter- und Leistungsnachfrage

=» Anforderung ,Rund-um-die-Uhr* und ,an-jedem-Ort"

=» Online Handel

-» steigendes Giuterverkehrsaufkommen

=» sinkende Sendungsgroéf3en, kleinere Fahrzeuge, steigende
Fahrtenzahl

Anforderungen Energiewende; Anforderungen Klimaschutz
Energieeffizienz, Einsatz regenerativer Energie

=» Schienentransport

=» Elektro- und Hybridfahrzeuge in Stadten

Anforderungen des Umweltschutzes
=» Fahrzeugkonzepte © 1% Beckmann
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Handlungsansatze fur ,stadtischen®
Wirtschaftsverkehr

Integration von Produktions- und Transportlogistik

Neue Standortkonzepte fir Produktion, Lagerung,
Guterverkehrszentren, regionale/lokale Verteilzentren

Erweiterte logistische Mehrwertdienste

City-Logistik; Wirtschaftsverkehrsmanagement

LKW-FUhrung, Umweltzonen (Privilegierung nach Emissionen)
Neue Fahrzeugkonzepte, neue Antriebe

Semi-offentliche, dezentrale Lager- /Abholeinrichtung en fur
Endkunden

=» Integration mit Raum- und Standortplanung

=» Integration mit Personenverkehr

=» Integration aller Verkehrstrager

-» ,Green Logistics* © K. J. Beckmann
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Current developments / Projects

45

Abbildungsquelle: Julius Menge,

EU Project CityLog

2012: Relevance of commercial transport from a munocipality‘'s perspective. Folie 19.
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ISB

Die Stadtbewchner
von heute und morgen
— Motive, Wiische und
Mobilitdtsanspriiche

Univ.-Prof.

Dr.-Ing. Dirk Vallée

Verkehrsplanerisches +
Verkehrstkologisches

»Zukunft der Stidte”

TU Dresden, 7.12.2011

3. Potenziale und
Lésungsansdtze

Quelle: Dirk Vallée, 07.12.2011:

Qualen Henke-Spediionen; IHK darmsiadl

i.
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Flotten von KEP, Liefer- und Servicediensten,
Handwerker, Taxi,

stadt. Betriebe ...

ca. 20% der innerstadt. Fahrleistung => deutliche Umwelteffekte

Besondere Eignung:

Die Stadtbewohner von heute und morgen — Motive, Wiinsche und Mobilitdtsanspriiche. Folie 59.
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,Neue Ansatze“ im Bereich City-Logistik /
stadtischer Guterverkehr

AL

PACKSTATION

Foto: Klaus Mueller (Packstation in Miinchen) Foto: Kandschwar Foto: Kandschwar

Foto: Marco Prag (CarGoTram Dresden) Foto: Felix O(Guterstrafenbahn in Berlin (1990'er))
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6. Handlungsansatze

© K. J. Beckmann
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Voraussetzungen innovativer und ,akzeptierter “
Mobilitats-/Verkehrsldsungen

WahImoglichkeiten (Multimodalitat), Verkehrsangebote

.,heue” Angebotsformen (,gemeinschatftlich®), ,integrierte
Dienste*”

Flexibilitat, einfache Handhabung, technische Unters  tlitzung
Ermoglichung von intermodalen Wegeketten

Begunstigung von nachhaltigem Verkehrsverhalten (Anreize,
Preisstrukturen)

© K. J. Beckmann
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Stadtplanerische Prinzipien mit potenziellen
Mobilitatswirkungen

Dampfung der Suburbanisierung von Wohnen, Arbeiten, Ha ndel
Nutzung der Chancen schienengesttitzter Siedlungsentwi cklung

Dichte, Mindestdichte (,Vertraglichkeit), Nachverdichtung,
Innenentwicklung

Mischung, Nahe/Nachbarschaft (,nahrdumige Erreichbarkeit®)
Polyzentralitdt (gesamtstadtische bzw. regionale Erreichbarkeit)

Stadtraum-, StralRenraum-, Freiraumqualitaten
(»attraktive Lebensraume)

Erweiterung Angebote (stationare Angebote, mobile Dienste,
Internetgestitzte Dienste, Transportdienste, etc.)

Umweltqualitaten
Erreichbarkeitsmanagement
Bodenmanagement

© K. J. Beckmann
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Erweiterung der Optionen flr postfossile Mobilitat

m Erhaltung, Aufwertung und Erweiterung der
Nahraumausstattung mit Nutzungsoptionen (Arbeit, Ausbildung,
soziale Infrastruktur, Versorgung, Dienstleistung, Freizeit,
Erholung,...)

m Starkung der Nahraum-Verkehrsmittel Ful3verkehr und
Fahrradverkehr

m  Erweiterung der Ausdehnungs- und Nutzungsbereiche fir
Zweirader durch Elektro-Fahrrader (Pedelecs, E-Bikes, Segways):
Erreichbarkeit, physische Belastung, Zuladung

m Car-Sharing, Mietfahrzeuge (,Benutzen statt Besitzen*)

m Offentliche Fahrrader, offentliche Pedelecs, 6ffentli che
Personenkraftwagen

= Ausbau differenzierter Angebote im OPNV
= Intermodalitat
= Multimodalitat

© K. J. Beckmann
[ ]
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Mobilitatsdienstleister — Bsp. ,Car2Go*
v SN T

Abbildungsquelle: Hartmut Topp, ,Stadtische Mobilitat ohne Emissionen — eine

Vision?, 8./9.09.2011 8. 33.
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Beispiel Berlin: kommunale Aktivitdten zwischen
traditionellen und innovativen Ansatzen B8 sann

S ) BAHN

L Jatskarte

1
g vom 01.06.2011 U 31.08.201

cattigom 014

‘Max Mustermant

x F“é;%ixﬁ@
Y SB 4

Eine Karte flir Berlin -
die schlaue Art mobil zu sein!

Alles fiir 78 Euro monatlich auf einer Karte!
1 OPNV-Fahrkarte im Tarifgebiet Berlin ABC

1 Call a Bike - das Stadtrad far Berlin, 30 Minuten je Fahrt inklusive

atliches Zeitguthaben inklusive

Abbildungsquelle Flyer: www.bemobility.de
eutsches Institut fur Urbanistik

heoe

Fotos: C. Albrecht / J. Thiemann-Linden
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Zur Stitzung des Verkehrsverhaltens bedarf es entsprech ender
mRaumstrukturen, Standortmuster

mVerhaltensangebote und -optionen
(Fahrzeuge, Verkehrssysteme, ...)

mintermodaler Kopplungs- und Umsteigemdglichkeiten
mAnreizstrukturen (,monetare“ und ,nicht-monetéare“ Vorteile)
mInformations- und Beratungsstrategien.

Es bedarf einer Einbettung in ein umfassendes
~Mobilitatsmanagement".

Deutsches Institut fur Urbanistik

© K. J. Beckmann
[ ]
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Handlungsfelder des MobilitAtsmanagements

Organisation und Koordination

von stadtischem/regionalem Mobilitatsmanagement

u.a. « Politische und organisatorische Verankerung « Initiierung der anderen Handlungsfelder
des MM « Schaffung neuer Angebote, wie z.B. CarSharing,
« Erstellung eines ,Mobilitats-Leitbildes” Lieferdienste, Radstationen, neue OV-Tickets...
o I Mobilitatsmanagement fiir
Mobilitatsberatung und Betriebliches 9

spezielle Zielgruppen bzw.

Mobilitatszentralen Mobilititsmanagement .
Einrichtungen
« intermodale Information und Beratung | | ¢ Arbeits- und Wegeorganisation fiir ¢ MM an Schulen
« Ticketvertrieb und Reservierung aus ARESTEAIED * MM fur Kinder und Jugendliche
einer Hand . Motwatpn der Ar_b'e"|tnehmer fur eine « MM an Wohnstandorten
« Abwicklung neuer Mobilitdtsangebote e e ollET, cueEn el
Vorbildwirkungen *« MM an Krankenh&usern
= DU AR T BRI P e « verkehrliche MaRnahmen im Berufs-, * MM an GroReinrichtungen fir Freizeit
« telefonische, elektronische und Dienstreise- und Giiterverkehr, u.a. und Einkauf
personliche Kundenansprache tiber Fahrgemeinschaften, JobTickets, « MM fiir Touristen
CallCenter/Hotline, Mobilitatsportale Parkraumbewirtschaftung,
im Internet, Auskunftsterminals, Informationsbereitstellung, neue
Kundenzentren des OV/ Angebote, Fuhrparkmanagement etc.

Mobilitdtszentralen etc.

ISB 2003, Stand des MM in Deutschland und im Auslan  d

.Deutsches Institut fir Urbanistik

Beispiel fur ,Integrierte Handlungsfelder”,
Landeshauptstadt Minchen

Handlungsansatze des kommunalen Mobilitatsmanagemen ts(2004)

=  Mobilitatsberatung fiir Neubtrger

= Mobilitdtsmanagement fur Schulen

m Betriebliches Mobilitatsmanagement

= Mobilitatsmanagement fir Gro3veranstaltungen
m Internetgestitztes MobilitAtsmanagement

s Prufung der Anwendung von Mobilitdtsmanagement ftr gr ORere
Bauvorhaben (>100 Wohnungen, >250 Arbeitsplatze)

m  Gesamtkonzept Mobilitatsmanagement

© K. J. Beckmann, 2010
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Statussymbole glaubwiirdig einsetzen

Was ist eigentlich Stil?

()

Schwer zu erklaren. Leicht zu erkennen.

Der Aenault Soénic. St hat man. (ider nichl

Deutsches Institut fir Urbanistik

Quelle: Hunecke / Langweg / Beckmann, 2007

Statussymbole glaubwiirdig einsetzen

Was ist eigentlich Stil? @

4
oy
ned

Wie praktisch, dass es in Zirich
alle 300 Meter eine Haltestelle gibt.

Deutsches Institut fur Urbanistik

Quelle: Hunecke / Langweg / Beckmann, 2007
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Teilsegmente innovativer Verkehrslosungen

= Starkung der Nahraummobilitat

Elektro-Fahrzeuge (OV, Auto,

ten

(z.B. StraBenumgestaltung, Shared Fahrrad)
Space) ) _ = Fahrzeuge mit effizienteren
= Leihfahrrader mit Verbrennungsmotoren
4 Elektro-Hilfsmotor (Pedelec, E-Bike) integrierte Mobilitatskar
A Standortflexibilitat und (Leihfahrzeuge, OV-Karte,

elektronischer Standortidentifikation Parkgebiihren)
und Vorbuchung (Call a Bike)

= Velo-Parken
4 an OV-Haltestellen vorbereitend”)
A in Stadt

m Leihfahrzeuge, Car-Sharing
(car2go, car2gether, Flinkster,
Stadtmobil,...)

Parkraummanagement

= Intelligente Bezahlsysteme
= Informationsketten (,begleitend",

© K. J. Beckmann

Deutsches Institut fir Urbanistik

,Bycyklen® Kopenhagen

* Innenstadt
« 2.200 robuste Fahrrader

= von Mitte April bis Anfang
November

* 110 Fahrrad-Parkplatze

» ein 20-Kronenstick (2,70
Euro) als Pfand

« 30 Beschiftigte / kommunale
RehabilitationsmaRnahme

N
PR

Quelle: . Aufruf 5.5.2010

Quelle: Bracher, ,Leihrader als globaler Trend? Velorution in Paris? Modellversuch in Deutschland®, 2010.

eutsches Institut fir Urbanistik
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Bicing Barcelona

Seit 2007

~ 6000 Rader

~ 400 Stationen

> 180.000 registrierte
Benutzer (2008)

> 13,5 Mio. Fahrten (2008)

> Finanzierung durch
kommunale Parkraum-
bewirtschaftung ,,Area
Verde” (5,5 Mio € p.a.)

> Betreiber Clear Channel
> Jahreskarte 30 Euro

> erste halbe Std. frei

> weitere halbe Std. 50 Cent

Quelle: Bracher, ,Leihrader als globaler Trend? Velorution in Paris? Modellversuch in Deutschland®, 2010.
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Pedelecs

Quelle: Bracher, ,Was kdnnen wir von unseren Nachbarn lernen?“, Juni 2010.
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Oxfordstreet — mehr Raum zu Fufld auch mit
Busverkehr

Y

eutsches Institut far Urbanistik

Quelle: TfL
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© Stadt Ulm
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Quelle links oben: Stadt UIm. Quelle rechts: Jorg Thiemann-Linden.
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Im Alltag in Berlin:

Bsp. Zermatt:

ot [T, =

Im Versuch in H

Im Pilotversuch
im Saarland:

© www.offenbach.de

© Jorg Thiemann-Linden

© Reinhold Eder
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Chancen des Elektroverkehrs

= Reduktion der CO ,-Emissionen aus Verkehr

m Reduktion Larm-Emissionen bei maximal 30 km/h als
Stadtverkehrsgeschwindigkeit

m Reflektion von Verkehrsmittelbesitz, Verkehrsmittelwahl und
Verkehrsverhalten

= Starkung des Elektroverkehrs in OPNV
m  Ausweitung des Einsatzes von Fahrrddern  (E-Bikes, Pedelecs)
m Einsatz in Kombinations- und Leihformen

© K. J. Beckmann
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Kritische Reflektion der Nutzen von automobilem

Elektroverkehr

m Flachenbedarf bei 1:1 Fahrzeugersatz oder bei Zunahme

Zweit-/Drittwagen nicht abnehmend, sondern steigend

= No,/NO,, PM,, und PM, .-Reduktion vorhanden, aber bei geringen
Anteilen der Elektrofahrzeuge nicht wirksam;
hohere Effekte durch Emissionsbeschrankungen flr Verbren

(PM; Guterverkehr)

m CO,-Reduktion nur bei Einsatz ,zusatzlichen” regenerativen
Stroms (,Gesamt- und Lebenszyklusbilanzierung®)

m Unfallsituation unverandert, soweit nicht verandert e

Geschwindigkeitsregelungen
Stadten)

m  Larmreduktion nicht zu erwarten — allenfalls in Innenl

Wohngebieten

(z.B. Regelgeschwindigkeit 30km/h in

(Lkw-Larm, zu geringer Anteil Elektrofahrzeuge;
Dominanz Rollgerausche > 30km/h, Lkw, Busse)

© K. J. Beckmann
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ffel - Institut fiir Energie- und Umwettforschung Heidelberg GmbH m,

| Verfasser: Uda Lambrecht

| 24.1.2012 32

Quelle: Udo Lambrecht, ,Elektromobilitat — Perspektive fir einen umweltfreundlichen Verkehr?*,
Vortrag im Rahmen der Kommunalkonferenz 2012: ,Elektromobilitat in den Kommunen 2012, 24.01.2012, S. 32.
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Handlungsprinzipien fur eine postfossile Mobilitat

Verstarkung verkehrssparsamer Raumstrukturen
(,Innenentwicklung®); kompakte und durchmischte Siedlungen

Verstarkung OPNV-orientierter Siedlungsentwicklung (Achsen,
Zentren) =» individuelle Nutzung

funktionale Anreicherung Quartiere  (,Nahraumerreichbarkeit®)
Nutzung vorhandener Infrastrukturen
Ausbau differenzierter Angebote im OPNV; Sicherung OPNV

Ausbau und Imagebildung fir nichtmotorisierten Verkehr
(einschlie3lich E-Bikes)

Vorgaben und Anreize fur emissionsarme Kraftfahrzeuge
(Personen und Guterverkehr)

Kombination stationdrer und mobiler Dienste, telegestu tzter
Dienste, burgerschaftlicher Dienste

© K. J. Beckmann
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7.

Fazit

© K. J. Beckmann
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Die veranderten Rahmenbedingungen der Stadt- und
Verkehrsentwicklung fordern zukunftsfahige  (re)
Verkehrsverhaltensweisen

m Renaissance der Stadte
n Nahraummobilitat
m Differenzierung der Fahrzeugangebote
(,Stadtauto®, ,Fernreiseauto”; Fahrrad, Pedelec, E-Bike)
m Fahrzeugbenutzung statt Fahrzeugbesitz

(Car-Sharing, Mitfahrgelegenheiten, Car2go, Call-a-(E)Bike)
n Multimodalitat

m Intermodalitat
" (nicht motorisierte) Nahraummobilitat
-» postfossile Mobilitdét = neue Mobilitatskultur ©K. J. Beckmann

»
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Sehr geehrte Damen und Herren,
vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit!

Kontaki:

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus J. Beckmann
Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH
ZimmerstrafBe 13-15

D-10969 Berlin

Tel.: +49 (0)30/39001-214

E-Mail: kj.beckmann@difu.de
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