Sammelthemen zur Abwagung des Leitbildes Mobilitat

Sammelthema 1: Reihenfolge der Verkehrsmittel

Mehrere Einwadnde bezogen sich auf die Reihenfolge der Verkehrsmittel im Leitbild.
Wenngleich die Reihenfolge seitens der Verwaltung nicht als Rangfolge zu verstehen war, wird
im neuen Entwurf des Leitbilds folgende Reihenfolge vorgenommen:

- Fulgangerverkehr

- Radverkehr

- Offentlicher Personennahverkehr
- Motorisierter Individualverkehr

- Stralkenguterverkehr

Dies entspricht den Vorstellungen der meisten Personen, Institutionen und politischen
Fraktionen. Dabei werden zunachst die ungeschitzten Verkehrsteilnehmer zuerst behandelt,
der OPNV als dritte Séule komplettiert den Umweltverbund, bevor beim motorisierten Verkehr
der PKW (bzw. das Krad) vor dem Lkw rangiert.

In diesem Zusammenhang wurde auch die Grafik zum Leitbild kritisiert, die nun ebenfalls
angepasst wurde. Dort befinden sich im unteren Drittel nun OPNV, FuRR- und Radverkehr tiber
dem MIV nun dem StralRenguterverkehr.

Sammelthema 2: Die Modal Split-Zielwerte

Die weitaus meisten Eingaben und Einwande bezogen sich auf die Modal Split-Zielwerte flr
2030. Im Wesentlichen bezog sich die Kritik auf die als zu gering angesehene Steigerung des
Umweltverbunds (und die damit verbundenen Abweichungen von den Zielzahlen der AGFS-
Bewerbung) sowie die Zusammenfassung von Rad, Ful und OPNV als eine Zielzahl zum
Umweltverbund.

Die Zusammenfassung von Rad, FuB und OPNV zum Umweltverbund geschah aus dem
Grund, die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nicht in Konkurrenz zueinander zu stellen,
zumal zwischen diesen Verkehrsmitteln auch Synergien stattfinden und in Zukunft auch
deutlich mehr Vernetzung. Die meisten Fahrten im OPNV beginnen mit einem FuBweg,
teilweise auch mit dem Fahrrad. Verbesserte Abstellmdglichkeiten von Fahrradern an
Haltestellen und Bahnhofen sowie Ausleihstationen von Fahrradern am Zielort sollen diesen
Trend verstarken. Nicht zielfllhrend wére, wenn beispielsweise nur Wege mit dem OPNV und
zu Fuld in Zukunft mit dem Fahrrad zurlickgelegt wurden. Aber z.B. ein starkerer Anstieg beim
OPNV und gleichzeitig ein geringerer Anstieg beim Radverkehr sollten nicht als Misserfolg
gelten, da dadurch insgesamt der Umweltverbund Zuwachse verzeichnet. Gesamtstadtisch
hat die Verlagerung zum Umweltverbund die grofRte Prioritat.

Die bedeutendere Debatte entbrannte um die im Leitbild genannten Zielzahlen, vorrangig
darum, dass bis 2030 ,nur” 10-15 Prozent des motorisierten Individualverkehrs verlagert
werden sollen.

Der Verweis auf andere Stadte, die mit starken Restriktionen den Autoverkehr erfolgreich
zurtckgedrangt haben, ist dabei einerseits berechtigt, andererseits kann die Lage Bochums
innerhalb des Ruhrgebiets dabei nicht ignoriert werden. Stadte wie London, Oslo oder
Kopenhagen sind die alles bestimmenden Oberzentren bzw. Metropolen in ihrer Region, die
kaum in Konkurrenz zu anderen Stadten stehen. Daher ist es wichtig, dass tber das Bochumer



Leitbild hinaus, sich alle Ruhrgebietsstadte auf eine konsequente und einheitliche Strategie
einigen, Verkehr zum Umweltverbund zu verlagern.

Auf Gesamtdeutschland bezogen stieg der Radverkehrsanteil in den letzten 15 Jahren (2002
bis 2017) um zwei Prozentpunkte von neun auf elf Prozentpunkte, wie die jiingsten Zahlen der
.Mobilitat in Deutschland - MiD 2017 zeigen. Dies mag angesichts zahlreicher Kampagnen,
MafRnahmen und Konzepte zum Thema Radverkehr (u.a. Nationaler Radverkehrsplan, aber
auch viele kommunale Initiativen) fir viele erniichternd sein, zeichnet aber ein realistisches
Bild, wie schwierig es ist, Autoverkehr zu verlagern oder zu vermeiden.

Auch ein Blick in die Nachbarstadte, die schon langer Mitglied in der AGFS sind, brachte die
Erkenntnis, dass dort trotz groferer Bemihungen keine sprunghaft ansteigenden
Radverkehrsanteile erzielt werden konnten.

Da insbesondere flr den Radverkehr in den Stellungnahmen deutlich hdhere Zielzahlen
gefordert wurden, wurde in einer umfangreichen Recherche untersucht, in welchen
Zeitraumen sich welche Zuwachse einstellten. Gewahlt wurden Stadte, die entweder bereits
Uber langere Zeitrdume den Radverkehr konsequent férdern oder Stadte, die mit einer grof3en
Einmalinvestition in den Radverkehr (Vitoria-Gasteiz, Sevilla) ziemlich erfolgreich waren.
Komplettiert wird die Liste von Wien, dass als Beispiel flir Stadte steht, die in der
Vergangenheit konsequent den OPNV geférdert haben.

Stadt Zeitraum | Entwicklung | Entwicklung | Entwicklung | Entwicklung
Radverkehr | OPNV FuBverkehr | MIV

Amsterdam 10 Jahre 21 auf 25% 19 auf 17% 30 auf 28% 30%

ca. 1986-1996 konstant

Amsterdam 17 Jahre 25 auf 32% 17% 28 auf 29% 30 auf 22%

ca. 1996-2013 konstant

Kopenhagen 4 Jahre 30% 15auf20% | 25auf17% | 29 auf 33%

2010-2014 konstant

Mdinster 25 Jahre 29 auf 38% 7 auf 10% 25 auf 16% 39 auf 36%

1982-2007

Mdinster 6 Jahre 38 auf 39% 10% 16 auf 22% 36 auf 29%

2007-2013 konstant

Karlsruhe 10 Jahre 16 auf 25% 18 auf 17% 22 auf 24% 44 auf 34%

2002-2012 0,9% p.a.

Freiburg 17 Jahre 15auf27% | 11 auf18% | 35auf23% | 39 auf 32%

1982-1999 (nur 0,7% p.a.

Binnenverkehr)

Freiburg 17 Jahre 27 auf 34% 18 auf 16% 23 auf 29% 32 auf 21%

1999-2016 (nur

Binnenverkehr)

Vitoria-Gasteiz | 8 Jahre 3 auf 12% 8% konstant | 50 auf 54% 37 auf 25%

2006-2014 1,1% p.a.

(Befragung

2014 im

Frahling)

Sevilla 4 Jahre 3 auf 6% 20 auf 22% 36 auf 37% 36 auf 30%

2007-2011

Wien 22 Jahre 3auf 7% 29 auf 39% 28 auf 27% 40 auf 27%

1993-2015




Es zeigte sich, dass sich in einigen Stadten die Verlagerungen zum Radverkehr anfanglich
teilweise aus dem FuRgangerverkehr oder dem OPNV speisten (z.B. Amsterdam bis 1996,
Munster bis 2007). Erst danach konnten auch die MIV-Anteile deutlicher reduziert werden.
Dennoch scheint es bei etwa 25-30% MIV-Anteil eine Grenze zu geben. Insbesondere
Kopenhagen hat Schwierigkeiten, den Radverkehrsanteil weiter zu erhéhen bzw. den MIV-
Anteil weiter zu senken. In einigen Stadten in der Schweiz betragt der OV-Anteil um die 30
Prozent (2010: Zurich 32%, Bern 28%), allerdings liegen dort die Radverkehrsanteile oftmals
auf einem niedrigen Niveau (2010: Zurich 6%, Bern 11%). Kaum einer Stadt ist es gelungen,
sowohl Radverkehr als auch OPNV auf einen Anteil von 25% oder mehr zu erhéhen. In den
meisten bekannten Fallen wurde sich auf eine Verkehrsart konzentriert.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass eine Verlagerung von einem Prozentpunkt pro Jahr
zum Umweltverbund bereits ein ehrgeiziges Ziel fir Bochum darstellt. Im Leitbild werden daher
die 10-15 Prozent aus dem urspringlichen Entwurf beibehalten. Allerdings wird erganzt, dass
zehn Prozent der Fahrten im MIV bis 2030 elektrisch erfolgen sollen, d.h. der Anteil der Fahrten
mit umweltfreundlichen Elektroautos wirde dann vier bis flinf Prozentpunkte am
Gesamtverkehr betragen.

Wie bereits im Leitbild geschrieben, kann ein bestimmter Modal Split weder vorgegeben noch
erzwungen werden. Die Wahl aber, zu Full zu gehen, das Fahrrad oder den OPNV zu nutzen,
sollte leicht fallen. Dazu kann und sollte die Stadt steuernd eingreifen, Anreize setzen und
Restriktionen vornehmen, aber es gibt kein Instrument, das einen Anstieg um x Prozent
garantiert. Eine genaue Zielzahl — auch fur einzelne Verkehrsarten — vorzugeben, wiirde aber
den Eindruck erwecken, dass die Verkehrsmittelwahl gut steuerbar sei.

Auch die jetzigen Zielzahlen werden keineswegs mit einem ,weiter so wie bisher® erreicht. Um
diese Ziele zu erreichen, bedarf es massiver Anstrengungen im Bereich OPNV sowie FulR-
und Radverkehr. In diesem Zusammenhang stellt sich auch die Frage: Was ist finanziell und
personell bis 2030 mdglich? Selbst wenn fir den Umweltverbund zahlreiche Fordergelder
bereitstehen, muss die Stadt einen finanziellen Eigenanteil leisten und auch (ber das
entsprechende Personal verfligen, das die entsprechenden Projekte plant und mit weiteren
Akteuren abstimmt. GroRere Projekte werden dartiber hinaus auch mit der Offentlichkeit zu
diskutieren sein.

Sammelthema 3: Der Slogan

Der Slogan ,mobil bleiben mit weniger Emissionen“ wurde von einigen Personen, Institutionen
und politischen Fraktionen kritisiert, da er zu technisch sei oder zu stark auf das Thema
Fahrverbote abzielen wiirde. Stattdessen wurden Vorschlage gemacht, die die Lebensqualitat
betonten, ,Mobilitat flr alle® propagierten oder auf Schlagworte wie ,zuverlassig, bezahlbar
und vernetzt* zurickgriffen.

Ausgangspunkt fir den urspringlichen Slogan war die Idee, dass die Stadtverwaltung die
Mobilitat der Menschen erhalten méchte, dies allerdings in Zukunft mit weniger Emissionen
geschehen muss, wenn die ehrgeizigen Ziele beim Klimaschutz eingehalten werden sollen.
Mobilitat ist seit jeher eine Konstante im Leben der Menschen. Aus langen Zeitreihen und auch
aus anderen Landern ist bekannt, dass der Menschen taglich zwischen 3 und 4 Wegen
zurucklegt. An diesem Mobilitatsbedlrfnis soll nichts verandert werden, wohl aber an der
verkehrlichen Ausgestaltung, die im Endergebnis weniger Schadstoffe produzieren muss.
Dass dies letztendlich auch mehr Lebensqualitat flr eine Stadt bedeutet, ist eine logische
Konsequenz, allerdings wird Lebensqualitat individuell auch unterschiedlich interpretiert. Es
gibt auch Personen, fir die ist es ein Zeichen von Lebensqualitat, sich Uberall frei mit dem



Auto bewegen und es kostenfrei abstellen zu kdnnen. Aus diesem Grund wurde auf den etwas
unbestimmten Begriff ,Lebensqualitat” im Slogan verzichtet. Der Aspekt der Lebensqualitat
wurde allerdings an einigen Stellen im Leitbildtext erganzt.

Beim Vorschlag ,Mobilitat fir alle“ bestand das Problem darin, dass die Mdglichkeit, mobil zu
sein, zwar positiv ist, der Slogan aber keine Aussage darlber trifft, wie mobil wir uns in Zukunft
fortbewegen. Denkbar ware die Interpretation gewesen, dass zur Verringerung der Emissionen
sich eben auch die Mobilitat verringern muss. Diese Einschrankungen sollen die Menschen
aber gerade nicht erfahren. Aus diesem Grund wurde der Vorschlag nicht Gbernommen,
wenngleich die vorschlagende Fraktion dies sicher nicht beabsichtigt hatte. Im Leitbildtext
aufgenommen wurde allerdings — auch auf Grund einer anderen Anregung — der Satz
,Mobilitat ist ein Grundrecht".

Ein weiterer, sehr konkreter Vorschlag l6ste sich vom bisherigen Schema und bot die Begriffe
,=Zuverlassig, bezahlbar und vernetzt als Vorschlag an. Auf Grund der Tatsache, dass sich
somit gleich direkte Ziele im Slogan wiederfinden und diese auch fur jeden Menschen sofort
begreifbar sind, wurde dieser Vorschlag mit einer Anderung tibernommen: Das Schlagwort
,zuverlassig“ wurde durch ,sicher” ersetzt, da Zuverlassigkeit hauptséchlich beim OPNV, mit
Abstrichen beim MIV, aber kaum beim Ful3- und Radverkehr eine Rolle spielt. Dagegen ist die
Sicherheit bei allen Verkehrsarten von héchster Bedeutung. Der Zusatz ,mit weniger
Emissionen® wurde beibehalten, da auch eine sichere, bezahlbare und vernetzte Verkehrswelt
nicht automatisch weniger Emissionen verursacht. Die Menschen werden ihr
Verkehrsverhalten iberdenken missen. Eine bessere Technik wird helfen, aber sie allein wird
nicht ausreichen, um die Emissionen signifikant zu senken.

Sammelthema 4: Elektromobilitat

Die kontroversesten Ruckmeldungen gab es beim Thema Elektromobilitat. Eine Vielzahl
vertrat die Meinung, dass Elektromobilitat die Probleme von heute nicht I6sen konne, da
weiterhin viel Flache — auch zum Parken — verbraucht wird. Zudem wurde argumentiert, dass
auch Elektromobilitat nicht so ,sauber sei“. Dies betraf zum einen die Produktion des
Fahrzeuges, hierbei vor allem den Akkumulator, zum anderen auch den Betrieb des
Fahrzeuges, wenn letztendlich der Akkumulator aus fossilen Energiequellen gespeist wird.
Teilweise wurde kritisiert, dass die Stadt Bochum sich zu sehr auf Elektroantriebe
konzentrieren und andere alternative Antriebsformen vernachlassigen wirde. Es gab
allerdings auch Personen, Institutionen und Fraktionen die der Meinung waren, die
Elektromobilitdt sei starker zu foérdern, in dem die Fahrzeuge gulnstiger und mehr
Lademdglichkeiten angeboten werden. Auch die Stadt Bochum wurde aufgefordert, mehr fir
die Elektromobilitat zu tun.

Die meisten Argumente waren sachlich und nachvollziehbar, zeigten aber gleichzeitig, dass
sich die Elektromobilitat in einem Spannungsfeld befindet. Die Stadt Bochum versucht, hierbei
einen Mittelweg zu gehen, der sich dementsprechend auch im Leitbild wiederfindet.
Grundsatzlich ist zu sagen, dass die Stadt Bochum zwei Umstiege anstrebt: Vom Auto auf den
Umweltverbund und vom Verbrennungsmotor auf Elektroantriebe. D.h., im Jahr 2030 sollen in
Bochum deutlich weniger Autos als heute verkehren und von den verbliebenen Autos wirde
ein Anteil von zehn Prozent Uber einen Elektromotor verfligen. (Dieser Passus wurde auch im
Leitbildtext erganzt.)

Selbstverstandlich hangt die Verkehrswende zu groRen Teilen auch von der Energiewende
ab. Wie richtig ausgeflhrt wurde, ist ein mit fossilem Strom betriebenes Elektrofahrzeug nicht
wirklich umweltfreundlich. Die Energiewende ist eine bundesdeutsche Aufgabe, allerdings
mussen bereits jetzt die Strukturen daflir geschaffen werden, damit die Menschen sich in



Zukunft klimaneutral fortbewegen kénnen. Und Vorteile gibt es bereits heute schon:
Elektroautos emittieren die Schadstoffe nicht vor Ort. Das hilft insbesondere den Menschen,
die an hoch belasteten Stralen wohnen. Darliber hinaus sind Elektromotoren bis ca. 40 km/h
leiser als vergleichbare Verbrennungsmotoren (bei héheren Geschwindigkeiten sind die
Abrollgerausche der Reifen maRRgebend).

Warum sich die Stadt Bochum hauptsachlich auf die Elektromobilitat als alternative
Antriebsform konzentriert, hat im Wesentlichen zwei Griinde: Erstens wird momentan seitens
der Bundesregierung hauptsachlich die Elektromobilitat geférdert, zweitens verstarken auch
die Automobilhersteller ihre Anstrengungen schwerpunktmaRig in diesem Segment. Die
Vorteile anderer alternativer Antriebe gegenuber der Elektromobilitat liegen vor allem in der
Reichweite und der Betankungszeit. Allerdings hat die Elektromobilitat in den letzten Jahren
hierbei grof3e Fortschritte gemacht. Serienmaflige Autos verfligen heute Uber eine Reichweite
von 300km, bei schlechten Bedingungen ca. 200km. Dies ist flir tagliche Wege im Normalfall
mehr als ausreichend. Auch die Ladezeiten lassen sich an Schnellladesaulen drastisch
reduzieren. 80 Prozent Ladung lassen sich so in ca. 30 Minuten erreichen, 50km Reichweite
in wenigen Minuten. Damit wird das Elektrofahrzeug zwar nicht zum optimalen
Langstreckenverkehrsmittel, allerdings findet der Grof3teil der Wege bis 50km statt.

Auf die Vor- und Nachteile von Wasserstoffantrieben soll noch eingegangen werden, da dies
von einer Fraktion als Alternative genannt wurde. Positiv ist zu sehen, dass sich mittels
Druckbetankung Reichweiten von 500 bis 600 km in wenigen Minuten bewerkstelligen lassen.
Dem gegentber stehen allerdings deutliche héhere Anschaffungskosten flir ein Wasserstoff-
fahrzeug und eine Wasserstofftankstelle wird mit Investitionskosten von 1 bis 1,5 Millionen
Euro veranschlagt. Auch beim Wirkungsgrad und der Okobilanz schneidet der Wasserstoff-
antrieb schlechter als der Elektroantrieb ab.

Aus den genannten Griinden wurde die im Leitbild vorliegende Formulierung weitestgehend
beibehalten. Erganzt wurde allerdings, dass die Stadt Bochum die Entwicklungen bei den
alternativen Antrieben im Blick behalten wird und, sollten sich andere technologische
Entwicklungen bis 2030 abzeichnen, ggf. auch nachsteuern wird. In der Praxis wird es aber
auch nicht so sein, dass in Bochum flachendeckend Ladesaulen eingerichtet werden. Das hat
nicht nur finanzielle Grinde: Die technischen Entwicklungen sind bei den Batterien und der
Ladeinfrastruktur noch relativ am Anfang, d.h. innerhalb weniger Jahre kénnen — anders als
beim Verbrennungsmotor — noch deutliche Effizienzgewinne erreicht werden. Es ist davon
auszugehen, dass Ladesaulen, die in einigen Jahren Stand der Technik sind, hdhere
Batteriekapazitaten deutlich schneller laden kénnen. Es ist daher ratsam, nicht zu viel in eine
Technik zu investieren, die in wenigen Jahren kaum noch eine Nachfrage hat. Mit der
schnelleren Ladung von Batterien erlibrigen sich zunehmend auch die Anzahl der Ladesaulen,
wenn jedes Auto — so wie heute an einer herkdmmlichen Tankstelle — lediglich wenige Minuten
zum Laden braucht. Mit der starkeren Verbreitung von Elektrofahrzeugen ist davon
auszugehen, dass die klassischen Tankstellenketten zunehmend auch das Tanken von Strom
anbieten und als Geschéaftszweig entdecken werden. Privates Laden an der eigenen
Steckdose ware dann zwar immer noch méglich (und vermutlich giinstiger), aber die meisten
Menschen kénnten zum Strom tanken in Zukunft — schnelles Laden vorausgesetzt — auf ein
dichtes Tankstellennetz zuriickgreifen.



