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1 Einleitung

1.1 Einfiihrung und Zielsetzung

Die Stadt Fulda, innerhalb des Landes Hessen im osthessischen Raum gele-
gen, ist eine kreisangehoérige Kommune des Landkreises Fulda, besitzt jedoch
einen Sonderstatus gemall Hessischem Landesrecht. Sie hat derzeit ca.
68.000 Einwohnerinnen und Einwohner und bildet mit den siedlungsstruktu-
rell unmittelbar benachbarten Gemeinden Petersberg, Kiinzell und Eichen-
zell die sog. ,,Stadtregion Fulda“. Die Stadt Fulda stellt als Oberzentrum das
wirtschaftliche, administrative und kulturelle Zentrum fiir den osthessischen
Raum dar und weist dementsprechend einen groflen Einzugsbereich in ei-
nem landlich strukturierten Raum mit ca. 250.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern auf. Die Stadtregion Fulda selbst hat ca. 105.000 Einwohnerinnen
und Einwohner.

In Verbindung mit einem eher mittelstandsgepragten, vielfaltigen und mo-
dernen Branchenmix fiihrt dies zu einem deutlichen Einpendler-Uberschuss
(vgl. auch Kapitel 3.1), der zu einem intensiveren Kfz-Verkehrsaufkommen
zwischen dem Oberzentrum und dem Umland fiihrt. Diese Verkehre kénnen
aufgrund des vorhandenen Mobilitdtsangebots nur partiell mit anderen Ver-
kehrstragern abgewickelt bzw. durch diese kompensiert werden. Darliber
hinaus biindeln sich diese Kfz-Verkehre auf den Haupteinfallstralen sowie
an den durch den Fluss Fulda und den durch das Stadtgebiet verlaufenden
Bahntrassen vorgegebenen wenigen Zwangspunkten (Briicken, Unter- und
Uberfiihrungen).

Als problematisch erweist sich in diesem Kontext die raumliche Lage lokaler
Industrie-/Gewerbegebiete im Westen des Stadtgebietes (,Industriepark
West”) in Bezug auf ihre Anbindungen an das tiberdrtliche und Giberregionale

StraRennetz Ostlich des Stadtgebietes, das in der Folge zu einem Verkehrs-
aufkommen quer durch den Kernstadtbereich Fuldas fiihrt.

Das Verkehrsaufkommen wird nicht zuletzt durch die zentrale Lage der Stadt
innerhalb Deutschlands und seinen (iberregionalen Verkehrsachsen (Bunde-
sautobahnen 7 und 66; BundesstralRen 27, 254 und 458) in Verbindung mit
ihrer touristischen Attraktivitat und ihrem Tagungs- und Veranstaltungsan-
gebot befordert.

Seit mehreren Jahren gehort die Stadt Fulda zu den Kommunen in Deutsch-
land, in denen die Grenzwerte fir Stickoxide Giberschritten werden. Ein deut-
liches Signal, dass sich hier und jetzt etwas andern muss. Aus diesem Grund
hat sich die Stadt Fulda zum Ziel gesetzt, die Grenzwerte fiir Stickoxide zu-
klinftig einzuhalten, um damit die Lebensqualitdt und Attraktivitat von Re-
gion und Stadt sowohl fir die Fuldaer selbst als auch fiir die Besucherinnen
und Besucher zu starken. Durch das Forderprogramm ,Saubere Luft 2017-
2020“, welches im Rahmen des zweiten Kommunalgipfels am 28. November
2017 vom Bund aufgelegt wurde, hat die Stadt Fulda nun die Chance, sowohl
Malnahmen und Projekte als auch neue Ideen aufzugreifen und weiterzu-
flihren, um eine effektive Schadstoffreduzierung zu erreichen.

Die bei Stickoxiden von Grenzwertiliberschreitungen betroffenen Kommunen
waren seitens des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) aufgerufen, individuelle Masterplane (,,Green City-Plane“) zu entwi-
ckeln; diese sollen den Kommunen als Grundlage fiir die Umsetzung emissi-
onsreduzierender MalRnahmen und dem Bund als Grundlage fir Férderent-
scheidungen dienen.

Im November 2017 hat sich die Stadt Fulda erfolgreich fiir eine Forderung
durch den Fonds fiir Nachhaltige Mobilitdt beworben. Hiermit hat sich die
Moglichkeit eroffnet, den integrierten, verkehrstrageriibergreifenden
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Masterplan Green City ins Leben zu rufen, durch den alle vorhandenen, ge-
planten und erganzenden Strategien und MalBnahmen zur Reduktion des
NOy-Ausstolles zusammengefihrt und strukturiert werden.

Die Inhalte des Masterplans stehen dabei in engem Zusammenhang zu an-
deren Planwerken, die nachfolgend kurz erldutert werden. Zwischen diesen
thematisch korrespondierenden Planwerken ist eine inhaltliche Abstimmung
und Koordination sichergestellt.

1.2 Beziige zu weiteren Planungen und Konzepten

Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

Der VEP wird derzeit fortgeschrieben und soll Ende 2018 von der Stadtver-
ordnetenversammlung (StVV) beschlossen werden. Er stellt eine Fortschrei-
bung bzw. Aktualisierung des bisherigen VEP aus dem Jahr 2004 dar.

Der VEP bildet ein Teilkonzept des Klimaschutzkonzepts, welches im Jahr
2013 beschlossen wurde, und legt Ziele und Strategien fiir eine nachhaltige,
klimafreundliche Entwicklung von Mobilitdt und Verkehrsinfrastruktur zur
Erhohung der Lebensqualitat in Fulda fest.

Der VEP befasst sich mit den zukiinftigen Entwicklungsperspektiven fiir die
Stadt Fulda mit Prognosen fiir das Jahr 2035. In ihm werden konkrete Mal3-
nahmen auf strategischer und konzeptioneller Ebene formuliert und im Rah-
men eines Handlungskonzepts mit Umsetzungsprioritaten und Zeithorizon-
ten (kurz-, mittel- und langfristig) festgelegt.

Die Erarbeitung des VEP erfolgte in laufender Abstimmung mit der Verwal-
tung und unter Beteiligung von Politik und Offentlichkeit.

Abb. 1: Handlungsfelder des VEP

Aktive und selbst-
standige Mobilitdt

Sichere Mobiljtit Intelligente, innova-
tive und effiziente

Mobilitat

Fulda im (tiber-)
regionalen Kontext

Mobilitiitskultur Infrastruktur und

dffentl. Rdume

Mobilitdt und
Tourismus

Mobilitdt und
Stadtplanung

Quelle: Eigene Darstellung

Mobilitdt und
Wirtschaft
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Nahverkehrsplan (NVP)

Ebenfalls parallel in Aufstellung befindet sich derzeit der NVP fiir die Stadt
Fulda, der sich auf den Bereich des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) konzentriert und die mittlerweile dritte Fortschreibung bildet (erster
NVP 1997 von der StVV beschlossen). Die Beschlussfassung ist flir den Herbst
2018 vorgesehen. Im Gegensatz zum VEP ist der NVP fir den Bereich des
OPNV wesentlich umsetzungsorientierter und auf einen eher kurzfristigen
Zeitraum ausgelegt (etwa die nachsten 5 Jahre).

Der NVP definiert mit Hilfe eines Anforderungsprofils kiinftige Mindeststan-
dards und befasst sich schwerpunktmaRig mit folgenden Themen: Linien-
netz, Schnittstellen zu (Uber)regionalen bzw. anderen Verkehrstrdgern, Bar-
rierefreiheit, Umweltschutz bzw. Nachhaltigkeit und der Optimierung des
Schilerverkehrs. Grundsatzliche Zielrichtung aller MaBnahmen ist die Schaf-
fung eines qualitativ hochwertigen sowie bedarfsgerechten OPNV-Angebots
bei moglichst geringen bzw. verhaltnismaRigen Kosten.

Auch der NVP beinhaltete ein umfangreiches Beteiligungs- und Anhérungs-
verfahren.

Luftreinhalteplan (LRP)

Der aktuelle LRP fiir die Stadt Fulda datiert aus dem Jahr 2010 und beinhal-
tete zahlreiche MafRnahmen, die in der Zwischenzeit entweder realisiert wer-
den konnten (z. B. die Verlangerung der Hermann-Muth-StraRe und der Neu-
bau des Westrings) oder zumindest in Teilen umgesetzt wurden (z. B. die Mo-
dernisierung bzw. Anpassung der Lichtzeichenanlagen zur Busbeschleuni-
gung und der Ausbau des Radverkehrsnetzes). Das Land Hessen arbeitet seit
geraumer Zeit an einer Fortschreibung des LRP.

Durch die Uberschreitung des Jahresgrenzwertes bei Stichstoffdioxid an der
Messstation in der Petersberger StraRe in den vergangenen Jahren (vgl. auch
Kapitel 3.2) ist das Hessische Umweltministerium verpflichtet, den LRP fir
das Gebiet Fulda zu liberarbeiten und fortzuschreiben. Hierzu finden seit ei-
niger Zeit Abstimmungsgesprache zwischen dem Hessischen Umweltminis-
terium und der Stadt Fulda statt.

Mit dem Masterplan Green City (aber auch den beiden anderen Planwerken
VEP und NVP) soll nun versucht werden, wirksame aber zugleich vertragliche
MaBnahmen zu entwickeln, durch die entsprechende Verbesserungen in der
Luftreinhaltung zu erwarten sind und die nicht zu negativen Begleiterschei-
nungen, z. B. in Form von Verlagerungen des Kfz-Verkehrs auf andere Stra-
Ren, flihren.

1.3 Sofortprogramm ,Saubere Luft 2017-2020“ sowie weitere For-
derprogramme

Das von der Bundesregierung im November 2017 aufgelegte Sofortpro-
gramm ,Saubere Luft 2017-2020“ fasst mehrere Forderrichtlinien zusam-
men. Voraussetzung fir einige Foérderrichtlinien ist die Vorlage eines sog.
Masterplans ,Nachhaltige Mobilitat fur die Stadt“, der in vorherigen Verof-
fentlichungen des Bundes auch Green City Plan genannt wurde.

Die Eckpunkte des Sofortprogramms fiir bessere Luftqualitat in Stadten wur-
den von der Bundesregierung sowie den beteiligten Bundeslandern und
Kommunen am 28. November 2017 im Rahmen des zweiten Kommunalgip-
fels aufgesetzt und beinhalten Forderungen und MalBnahmen in verschiede-
nen Handlungsfeldern, die mit einem Gesamtvolumen von 1 Mrd. € ausge-
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stattet wurden. Hierbei ist auch eine Beteiligung der Automobilindustrie an
dem Programm angestrebt.

Neben der Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme, dessen Budget
bei 500 Mio. € liegt, sind insbesondere die Elektrifizierung des Verkehrs (For-
dervolumen 393 Mio. €) sowie die Nachriistung von Dieselbussen (Férder-
volumen 107 Mio. €) die vorrangigen Bestandteile des Sofortprogramms
»Saubere Luft 2017-2020“. Soweit moglich soll weitergehend auf beste-
hende Fordermoglichkeiten zuriickgegriffen werden, deren Fordervolumen
mit den Mitteln des Sofortprogramms aufgestockt wurden. Zusatzlich setzt
der Bund sukzessive neue Forderprogramme auf. Darliber hinaus sind im So-
fortprogramm auch die Handlungsfelder Radverkehr und Urbane Logistik
ausdriicklich genannt, allerdings wird hier auf bestehende Férdermittel und
-programme verwiesen, denen keine finanzielle Aufstockung zuteil kommt.

Im Zusammenhang mit den aufgefiihrten Bestandteilen sollen MaRnahmen
vorangetrieben und umgesetzt werden, die kurzfristig dazu beitragen, die
Luftschadstoffbelastung unter die festgelegten Grenzwerte zu senken und
im besten Fall auch das Erreichen von bereits gefassten kommunalen Klima-
schutzzielen unterstitzen. AuRerdem kdnnen die kurzfristig umzusetzenden
Malnahmen auch ein Ausgangspunkt fiir eine Verkehrswende in den be-
troffenen Stadten und von dort ausgehend in ganz Deutschland sein. Dieses
Unterkapitel soll einen Uberblick tiber die Férderrichtlinien der Handlungs-
felder, mogliche MaBnahmenbereiche der jeweiligen Forderrichtlinien auf-
zeigen und den aktuellen Stand der Forderaufrufe skizzieren.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Handlungsfelder, die direkter Bestand-
teil des Sofortprogramms sind, sowie die jeweiligen Forderrichtlinien:

Abb. 2: Handlungsfelder und Forderrichtlinien im Sofortprogramm ,,Saubere Luft 2017-2020“

Elektrifizierung Digitalisierung
des Verkehrs kommunaler
. Verkehrssysteme
(393 Mio. €) (500 Mio. €)

(BMU)

Umriistung Diesel-Lkw
(BMVI) - geplant

FRL Digitalisierung
kommunaler
Verkehrssysteme (BMVI)

FRL fiir die Nachriistung von
Dieselbussen im OPNV
(BMVI)

FRL fiir intelligente
Verkehrssteuerung (BMU) -
geplant

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesregierung 2018

Im Bereich der Elektrifizierung des Verkehrs sind vielfaltige Férderrichtlinien
aufgefihrt, die die unterschiedlichen MalRnahmenbereiche der Elektrifizie-
rung abdecken (u.a. Busse, Lastenfahrrader, Taxis, urbaner Wirtschaftsver-
kehr, Errichtung von Ladeinfrastruktur).

Das Handlungsfeld Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme ist durch
die gleichnamige Forderrichtlinie des BMVI gepragt und beinhaltet vielfaltige
Malnahmenbereiche, wie etwa die Erhebung, Bereitstellung und Nutzung
von Mobilitdts-, Umwelt- und Meteorologie-Daten, Verkehrsplanung/-ma-
nagement oder Automation, Kooperation und Vernetzung. Dariiber hinaus
ist eine Forderrichtlinie fir intelligente Verkehrssteuerung des Bundesminis-
teriums fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) geplant.
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Das Handlungsfeld Nachriistung fiir Dieselbusse im OPNV ist hingegen durch
die gleichnamige Forderrichtlinie des BMVI sehr spezifisch auf die Nachris-
tung von Bussen mit Abgasnachbehandlungssystemen ausgelegt.

Abb. 3: Weitere Handlungsfelder und Forderrichtlinien (auBerhalb des Sofortprogramms)

S Umweltbonus
8 (Kaufpramie fiir E-
Radverkehr Fahrzeuge)

Kommunalrichtlinie /
NKI (BMUB)

Kommunale
Klimaschutz-
Modellprojekte / NKI
(BMUB)
Bundeswettbewerb
»Klimaschutz durch
Radverkehr” / NKI
(BMUB)

Umweltbonus

(BMWi)

Umschlaganlagen
Kombinierter Verkehr
(BMV1)

Finanzhilfen
Radschnellwege
{BMIVI)

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesregierung 2018

Darliber hinaus stehen weitere Handlungsfelder im Zusammenhang mit dem
Sofortprogramm ,Saubere Luft” (siehe Abbildung oben). Hier wurden keine
zusatzlichen Gelder zur Verfligung gestellt, sondern es wird auf die beste-
henden Forderrichtlinien verwiesen, wobei insbesondere die Nationale Kli-
maschutz Initiative (NKI) von Bedeutung ist.

Die einzelnen Forderrichtlinien decken die Entwicklung von innovativen Lo-
gistikkonzepten, die Férderung von (infrastrukturellen) Radverkehrsmaf-

nahmen ab und sollen Uber eine Kaufpramie (,Umweltbonus®) fir E-Fahr-
zeuge den Markthochlauf verstetigen.

Eine Ubersicht zu den aktuellen Stinden der bestehenden sowie neu gestal-
teten Forderrichtlinien zeigt die Tabelle auf den nachfolgenden Seiten. Hier
wird ersichtlich, dass an einigen Stellen dahingehende Informationen fehlen
bzw. einige Forderrichtlinien keinen aktuellen Forderaufruf vorweisen kon-
nen. Dies stellt insbesondere vor dem Hintergrund der moglichst kurzfristi-
gen Umsetzung sowie Wirksamkeit der MaRnahmen des vorliegenden Mas-
terplans eine Herausforderung dar.

Ein besonderes Problem zeigt sich bei der Foérderrichtlinie , Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme®, die im Zuge des Sofortprogramms ,Saubere
Luft 2017-2020“ aufgesetzt wurde. Hier wurden bereits zwei Férderaufrufe
wahrend des Bearbeitungszeitraums des Masterplans Green City gestartet
und sind zwischenzeitlich ausgelaufen. Diese Férderaufrufe konnten, im Be-
streben einen abgestimmten und schlissigen Masterplan Green City aufzu-
stellen, vermutlich von den meisten Kommunen (so auch von der Stadt
Fulda) nicht bedient werden. Der dritte Forderaufruf ist derzeit aktiv und
lauft noch bis zum 31.08.2018, also bis kurz nach Einreichung des Master-
plans; hierbei kann es sich unerfreulicher Weise u. U. um den letzten Férder-
aufruf handeln, da eine Zusammenrechnung der bisherigen Forderaufrufe in
Summe die versprochenen Fordermittel von 500 Mio. € ergibt.
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Tab. 1: Ubersicht Férderrichtlinien (FRL) bzw. Férderprogramme (FP)

Aktueller Néchster Aktueller Nachster
FRL/FP ForderanrUf ForderanrUf FRL/FP m ForderanrUf ForderanrUf

Elektrifizierung des Verkehrs 393 Mio. €

(im Sofortprogramm Saubere Luft)

Elektro-
mobilitat
(BMVI)

Erneuerbar
Mobil
(BMU)

Elektrobusse
im OPNV
(BMU)

Elektro-Mobil
(BMWi)

Kleinserien-
Richtlinie For-
dermodul 5
Schwerlasten-
fahrrader /
NKI (BMU)

Umristung
Diesel-Lkw
(BMVI) —
geplant

09.06.2015

31.12.2019

08.12.2017

31.12.2020

Anfang
2018 -
31.12.2021

15.12.2017

31.12.2020

21.02.2018

31.12.2020

15.12.2017

31.01.2018

01.04.2018

01.03.2019

Kein
aktueller

Forderaufruf

01.04.2018

01.03.2019

Kein
aktueller

Forderaufruf

unklar

02.03.2019

01.03.2020

unklar

02.03.2019

01.03.2020

unklar

Vorher: 30 Mio. € jéhr-

lich

Zusatzlich im Sofortpro-

gramm: 175 Mio. fiir

den Zeitraum 2017-20

Anteilsfinanzierung der

Investitionsmehrkosten:

40% GroBunternehmen,

50% mittlere und 60%

kleine Unternehmen

Anteilsfinanzierung der

Investitionsmehrkosten:

- 80% rein batterie-
elektrische Busse

- 40% Plug-In Hyb-
ridbusse

Anteilsfinanzierung:

- Bis zu 100% fiir Kom-
munen / Forschungs-
einrichtungen

- 40% (grofRe) bis 50%
(kleine) Unternehmen

Anteilsfinanzierung:

- 30% der Ausgaben

- Max. 2.500 € pro Las-
tenfahrrad, -anhanger
oder Gespann

Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme 500 Mio. €
(im Sofortprogramm Saubere Luft)

Digitalisierung
kommunaler
Verkehrssys-
teme (BMVI)

Forderung fur
intelligente
Verkehrssteu-
erung (BMU)

Nachriistung von Dieselbussen im OPNV

Januar ‘18

31.12.2020

#3:
12.06.2018

31.08.2018

(im Sofortprogramm Saubere Luft)

Nachristung
von Diesel-
bussen im
OPNV (BMVI)

28.03.2018

31.12.2018

Kein
aktueller
Forderaufruf

Verbesserung von Logistikkonzepten

(auBerhalb Sofortprogramm Saubere Luft)

Kommunaler
Klimaschutz-
Modellpro-
jekte / NKI
(BMU)

Umschlagan-
lagen kombi-
nierter Ver-
kehr (BMVI)

01.12.2016

31.12.2020

04.01.2017

31.12.2021

Kein
aktueller
Forderaufruf

Kein
aktueller
Forderaufruf

107 Mio. €

unklar

unklar

unklar

Anteilsfinanzierung:

- 50% Basisfordersatz

- Max. 70% (bei gerin-
ger Wirtschaftskraft)

Anteilsfinanzierung:

- 40, 50, 60% der Um-
ristungskosten
(groRRe, mittlere, kleine
Unternehmen)

- Hochstbetrag pro
Fahrzeug: 15.000 €

Anteilsfinanzierung:

- 80 bis max. 90%
Forderquote (finanz-
schwache Kommunen)

- Mindestzuwendung:
200.000 €

- Maximalzuwendung:
5 Mio. €

Anteilsfinanzierung:
- 80% Forderquote
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Aktueller Nachster . .

Radverkehrsforderung
(auBerhalb Sofortprogramm Saubere Luft)

Anteilsfinanzierung:
- 20 bis max. 65%
Forderquote (finanz-

Kommunal- 22.06.2016 Kein 01.07.2018
. L schwache Kommunen)
richtlinie / - aktueller - . i
. - Mindestzuwendung:
NKI (BMU) unklar Forderaufruf = 30.09.2018 10.000 €
- Maximalzuwendung:
350.000 €
Bundes- Anteilsfinanzierung:
wettbewerb Kein Unklar, evtl. | - 70 bis max. 90%
,Klimaschutz 15.02.2019  Forderquote (finanz-
durch unklar aktueller _ schwache Kommunen)
" Forderaufruf - Mindestzuwendung:
Radverkehr” / 15.05.2019 200.000 €
NKI (BMU)
Zur Verfugung
stehendes Budget:
Finanzhilfen Kein 25 Mio. € jahrlich;
Radschnell- Seit 2015 aktueller unklar Verwaltungsvereinba-
wege (BMVI) Forderaufruf rung wird derzeit mit

den Landern abge-
stimmt

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der jeweiligen Forderprogramme

Fir die angefiihrten Forderrichtlinien sind bei der Beantragung einer Forde-
rung i.d.R. ausgearbeitete Projektskizzen vorzuweisen, die tiber das elektro-
nische Formularsystem des Bundes easy-Online eingestellt werden missen.
Daraufhin entscheidet der zustandige Projekttrager tiber die Vergabe von be-
antragten Fordermitteln.

Darliber hinaus bestehen (iber die Forderrichtlinien und -programme des
Landes Hessen weitere Moglichkeiten, Fordermittel zu beantragen:

e  Richtlinie zur Férderung von kommunalen Klimaschutz- und Klimaan-
passungsprojekten sowie von kommunalen Informationsoffensiven
(Hessisches Ministerium fir Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz - HMUKLV)

e Innovationsrichtlinie (Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Landesentwicklung - HMWEVL)

e  Richtlinie zur Férderung der Nahmobilitat (HMWEVL)

e  Beratungs- und Qualifizierungsprogramm , Besser zur Schule”
(Land Hessen)

e  Verkehrsinfrastrukturférderung und kommunaler StraRenbau
(HMWEVL)

e  Hessische Stadtebauférderungen (Land Hessen)

Im spateren Handlungskonzept bzw. den Steckbriefen zu den MaRnahmen
(vgl. Kapitel 4) ist jeweils aufgefiihrt, welche Forderrichtlinien und -pro-
gramme seitens des Bundes oder seitens des Landes fiir die jeweilige Mal3-
nahme infrage kommen bzw. herangezogen werden sollten.
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1.4 Vorgehen und Erarbeitungsprozess

Unter der Pramisse einer kurzfristigen Senkung der Luftschadstoffemissio-
nen, den Klagen bzw. Klageabsichten gegen einige Bundeslander (als zustan-
dige Behorden gemall Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG) und den
Bund sowie der kurzfristigen Einrichtung des Sofortprogrammes , Saubere Luft
2017-2020" war seitens des Fordermittelgebers ein enger Zeitplan zur Erstel-
lung des Masterplans Green City einzuhalten. Die vorgesehene Terminpla-
nung fir das gesamte Projekt inklusive Bewilligung der Forderung und Erar-
beitung des Masterplans Green City war sehr ambitioniert. Nachfolgend ein
kurzer zeitlicher Abriss:

e 04.09.2017 (im Rahmen des ersten Kommunalgipfels): Aufforderung
an die betroffenen Kommunen zur Einreichung einer Forderskizze

e  Bis zum 30.09.2017: Einreichung der Férderskizze seitens der Stadt
Fulda zur Erstellung eines individuellen Masterplans Green City

e  Biszum 24.11.2017: Einreichung des Forderantrags seitens der Stadt
Fulda zur Erstellung des Masterplans Green City Fulda

e 20.12.2017: Ubergabe des Férderbescheids

e  (08.01.2018: Zustimmung des Magistrats der Stadt Fulda zur Beauftra-
gung der externen Arbeitsgemeinschaft GGR / Planersocietdt mit der
Erstellung des Masterplans Green City Fulda

e  Januar bis Juli 2018: Erarbeitung des Masterplans Green City Fulda
e  31.07.2018: Einreichung des Masterplans Green City Fulda
Es wird darauf hingewiesen, dass aufgrund des engen Zeitplans der Masterplan

Green City Fulda bisher noch nicht von einem politischen Gremium beschlos-
sen werden konnte. Dieser Schritt ist nach der Sommerpause vorgesehen.

Abb. 4: Zeitplan und Erarbeitungsprozess

Akteurs-

Bausteine Konferenzen

gesprache

Jan .
Aufbereitung von
Feb Bestandsdaten
Mar
MaBnahmen- 13. Apr. 2018
Apr entwic.k!ung, Auftaktveranstaltung
-konkretisierung,
Mai -bewertung
Jun X
. 04. Juli 2018
Jul Dokumentation Interkommunaler Austausch
Aug
Sep

Quelle: Eigene Darstellung

Mit der Erarbeitung des Masterplans Green City Fulda wurde die externe Ar-
beitsgemeinschaft, bestehend aus den Bliros Gertz Gutsche Riimenapp aus
Hamburg und Planersocietdt aus Dortmund, beauftragt. Beide Biiros sind be-
reits mit der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt
Fulda betraut, so dass einerseits umfangreiche Vorkenntnisse in Bezug auf
die 6rtlichen Rahmenbedingungen, Probleme und Potenziale bestehen und
andererseits eine inhaltliche Abstimmung und Koordination zwischen den
beiden Planwerken, z.T. in Form von wertvollen Synergieeffekten, gegeben
sind.
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Mehrere Beteiligungsbausteine kennzeichnen den Erarbeitungsprozess des
Masterplans Green City Fulda:

Akteursgesprdche

Zur ldentifizierung sowie zur fachlichen Vertiefung und Qualifizierung geeig-
neter MaRnahmen wurden mehrere Akteursgesprache mit denjenigen Akt-
euren und Stakeholdern durchgefiihrt, die fiir die Umsetzung von einzelnen
Malnahmen relevant oder mogliche Partner einer Umsetzung sind. Es wur-
den Gesprache gefiihrt mit:

e HessenMobil
e |ndustrie- und Handelskammer Fulda / Kreishandwerkerschaft Fulda

e RhonEnergie Fulda GmbH, RhonEnergie Effizienz + Service GmbH,
RhonEnergie Bus GmbH

e, Runder Tisch Eisweiher” (initialer Ansatz der im Gewerbegebiet Eis-
weiher ansdssigen Unternehmen — unter Federfiihrung des Unterneh-
mens tegut — zur Forderung des betrieblichen Mobilitditsmanagements)

Auftaktveranstaltung

Am 13. April 2018 fand in der Volkshochschule der Stadt Fulda eine Auftakt-
veranstaltung zum Masterplan Green City statt. Die Veranstaltung, die in Ko-
operation mit der Hessen Agentur durchgefihrt wurde, diente dazu, mit
wichtigen Akteuren der Stadtgesellschaft in Kontakt zu kommen bzw. diese
in den Masterplan-Prozess einzubinden. Ziele der Veranstaltung waren:

e Information und Sensibilisierung der Akteure Gber den allgemeinen
Handlungsbedarf sowie den aktuellen Bearbeitungsstand des Master-
plans Green City Fulda

e Vorstellung der Handlungsfelder und Uberblick (iber mogliche MaRnah-
men (inkl. Nennung von Good-Practice-Beispielen)

¢ Inhaltliche Anreicherung und Erganzung der MaRnahmen (in Form von
Diskussionen an vorbereiteten Marktstdnden)

Bestandteil der Veranstaltung war auch ein Vortrag von Knut Petersen der
Firma EcolLibro zum Thema Elektromobilitéit im gewerblichen Umfeld.

Abb. 5: Auftaktveranstaltung am 13. April 2018 in der VHS Fulda

Masterplan Green City - Stadt Fulda:

Elektrifizierung des Verkehrs

Umhgestaltung des’
OV-Fuhrparks

Quelle: Eigene Darstellung
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Interkommunaler Austausch

Vor dem Hintergrund der vielfaltigen und teils komplexen Verkehrsverflech-
tungen in der Region Fulda (vgl. hierzu auch Kapitel 1.1 und 3.1) galt es, den
Betrachtungs- und Handlungszusammenhang des Masterplans Green City
2.T. ebenfalls regional aufzufassen.

Die Arbeiten zum Masterplan wurden daher zum Anlass genommen, die in-
terkommunale Zusammenarbeit zu starken und gemeinsam mit den Um-
landkommunen Kinzell, Petersberg, Eichenzell, GroRenlider, Neuhof und
Hinfeld sowie dem Landkreis Fulda Losungen zu entwickeln, die die Luft-
schadstoffbelastung in der Stadt Fulda verbessern und dadurch auch zu einer
Starkung der Standort- und Mobilitdtsqualitdten von Stadt und Region Fulda
beitragen.

Am 4. Juli 2018 fand daher im Landratsamt Fulda ein erster interkommunaler
Austausch statt, um Handlungsansatze und MaBnahmen zu identifizieren, in
denen die Stadt Fulda und die Umlandkommunen zukiinftig starker zusam-
menarbeiten sollten.

Im Rahmen des Treffens gab Karsten Krause vom Fachzentrum Mobilitat im
landlichen Raum des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) einen Input zum
Thema ,Starkung der Mobilitdt im landlichen Raum®, u.a. in Form der Etab-
lierung von Mobilitatsstationen, also Standorten, an denen unterschiedliche
Mobilitatsformen und etwaige Serviceleistungen miteinander verknipft
werden (z. B. Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs, Bike & Ride, Park & Ride,
GepackschlieRfacher 0.3.).

Angesichts der Tatsache, dass von den Teilnehmenden die Bereitschaft zu
einer starkeren interkommunalen Zusammenarbeit signalisiert wurde, ist
eine Verstetigung dieses inhaltlichen Austausches und perspektivisch die
Entwicklung eines Netzwerkes geplant. Ein nachster Termin zu einem inter-
kommunalen Austausch ist fiir den Herbst 2018 vorgesehen, um sich lber
eine Konkretisierung der MalRnahmenansatze auf regionaler Ebene sowie
denkbare gemeinsame Férdermittelantrage zu verstandigen.
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2 Luftreinhaltung und Luftqualitat

2.1 Luftschadstoffe und ihre gesundheitlichen Auswirkungen

Luftschadstoffe stellen in zu hohen Konzentrationen eine nachweisbare Ge-
sundheitsbelastung dar. Dazu zdhlen vor allem Feinstaub (PM) und Stick-
oxide (NOy) sowie ergdanzend auch Ozon, Polyzyklische Aromatische Kohlen-
wasserstoffe (PAK), Benzol, Kohlenmonoxid (CO), Schwefeldioxid (SO,), Ruf}
und Schwermetalle im Feinstaub (Blei, Arsen, Kadmium und Nickel). Beson-
ders problematisch sind Kleinstpartikel in Form von Feinstaub oder gasfor-
mige Verbindungen wie beispielsweise Stickstoffdioxid. In geringen Konzent-
rationen sind sie durchaus Ublich, belasten in hohen Konzentrationen aller-
dings die Gesundheit von Mensch, Flora und Fauna. Auch Gewasser, Boden
und Bauwerke kénnen geschadigt werden, in dhnlicher Art und Weise, wie
es z. B. durch den sauren Regen der Fall ist. Der Verkehr ist ein bedeutender
Verursacher der Luftschadstoffe. Vor allem Feinstaub und Stickoxide stehen
im Verkehrsbereich im Vordergrund der Betrachtung.

Feinstaub

Feinstaub wird nach seiner PartikelgrofRe klassifiziert. So gibt es die Bezeich-
nung PMy, fiir Staube, die einen Durchmesser von mehr als 2,5 um und ma-
ximal 10 um haben. PM; s werden Staubpartikel genannt die maximal 2,5 um
und minimal 0,1 pum im Durchmesser betragen. Alle kleineren PartikelgréRen
werden als ultrafeine Partikel bezeichnet.

Gebildet wird Feinstaub einerseits primar an der Emissionsquelle, wie bei-
spielsweise durch Verbrennungs- oder Erosionsprozesse, andererseits se-
kundar durch gasformige Vorldaufersubstanzen. Zusatzlich kann Feinstaub

auch Trager fiur Giftstoffe wie Blei oder Cadmium sein. Als wesentlicher Ver-
ursacher gesundheitsbelastender Feinstaube gilt der Mensch.

In Ballungsgebieten stellt besonders der StraRenverkehr eine Belastungs-
quelle dar (vgl. Website UBA - a).

Durch ihn wird mindestens ein Viertel der Feinstaubproblematik (Uber Kfz-
Abrieb, Aufwirbelungen und Kfz-Auspuff) verursacht. Weitere Emittenten
sind Kraft- und Fernheizwerke, Ofen und Heizungen, Metall- und Stahlerzeu-
gung sowie der Umschlag von Schuttgitern.

Die gesundheitlichen Auswirkungen von Feinstaub sind auch von der Parti-
kelgréRe abhangig. Wahrend PMyg bis in die Nasenhohle vordringen kann,
kénnen ultrafeine Partikel auch weiter in das Lungengewebe und den Blut-
kreislauf gelangen und sind dadurch noch als weitaus gefahrlicher einzustu-
fen. Die Folgen reichen von Schleimhautreizungen und lokalen Entziindun-
gen bis zu verstarkter Plaquebildung, erhéhter Thromboseneigung und einer
Veranderung der Herzfrequenzvariabilitat (vgl. Website UBA - a).

Stickoxide

Stickoxide oder Stickstoffoxide (NOy) entstehen lberwiegend als gasformi-
ges Oxidationsprodukt aus Stickstoffmonoxid bei Verbrennungsprozessen.
Im Verbrennungsprozess entsteht meist Stickstoffmonoxid (NO), das emit-
tiert wird und sich durch Oxidation groRtenteils schnell in Stickstoffdioxid
(NO2) umwandelt. Aus diesem Grund wird im Folgenden vorwiegend auf die
NO,-Belastung eingegangen. Die Hauptemittenten sind Verbrennungsmoto-
ren und Feuerungsanlagen fiir Kohle, Ol, Gas, Holz und Abfille. In Ballungs-
gebieten bzw. im stadtisch verdichteten Raum ist der StralRenverkehr in aller
Regel die groRte NO»-Quelle (vgl. Website UBA - b).
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Die gesundheitliche Belastung durch NO; ergibt sich durch Inhalation, die als
einzig relevanter Aufnahmeweg gilt. Durch die geringe Wasserloslichkeit
wird NO; dabei nicht ausschlielRlich in den oberen Atemwegen gebunden,
sondern kann bis tief in die Bronchien und in die Lungenblaschen eindringen
(vgl. LANUV 2010). Dies fuihrt nachweisbar sowohl zu gesundheitsschadigen-
den Kurz- als auch Langzeitwirkungen.

In Bezug auf die Kurzzeitwirkung wird in zahlreichen Studien der Nachweis
einer Erhohung der Gesamtsterblichkeit sowie einer Haufung von Kranken-
hausaufenthalten und Notfallsituationen aufgrund von Atemwegserkran-
kungen, insbesondere Asthma, erbracht. Besonders auffallig ist dieser Effekt
bei Kindern und alteren Menschen (ber 65 Jahren (vgl. WHO 2013). Exposi-
tionskammeruntersuchungen ergaben auBerdem eine schlechtere Lungen-
funktion bei verstarkter NO»-Belastung. Die individuelle Empfindlichkeit von
Menschen ist dabei sehr unterschiedlich. Vor allem bei Vorgeschadigten, wie
beispielsweise Asthmatikern, vermindert sich die Lungenfunktion schon bei
geringen Konzentrationen.

Flr die Langzeitwirkung von NO,-Immissionen werden Kohortenstudien her-
angezogen, die gemessene Konzentrationen am Wohnort in Bezug zur Ster-
berate der beobachteten Personen setzen und so Riickschliisse Gber die Zu-
sammenhange ziehen. Sowohl in der Netherlands Cohort Study als auch in
der Studie French Survey on air pollution and chronic respiratory diseases,
der deutschen Studie Staubkohorte NRW, zwei norwegischen Kohortenstu-
dien und der Women’s Health Initiative Study konnte ein statistisch signifi-
kanter Zusammenhang zwischen einem Anstieg der NO,-Immissionen und

1 Hierbei wurden knapp 4.800 Frauen im Alter von 50-59 Jahren aus den Ruhrge-

bietsstadten Duisburg, Gelsenkirchen, Herne, Essen und Dortmund sowie aus
den landlichen Regionen Diilmen und Borken in den Jahren 1985 und 1994

einer Erhéhung des Sterberisikos hergestellt werden. In den vom Landesamt
far Natur, Umwelt und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen
(LANUV) betrachteten Studien konnte dieser Effekt lediglich in der American
Cancer Society explizit nicht nachgewiesen werden (vgl. LANUV 2010).

Im nationalen Kontext kann die Studie Staubkohorte NRW herangezogen
werden.! Im Rahmen der Nachbeobachtung konnte mit zunehmender NO,-
Belastung ein statistisch signifikanter Anstieg der allgemeinen sowie der
Herz-Kreislauf-bedingten Sterblichkeit nachgewiesen werden. Bei einem An-
stieg der NO,-Konzentration um 16 pg/m? ergab sich eine Zunahme der all-
gemeinen Sterblichkeit um 17 %. Der Anstieg der spezifischen Mortalitat mit
Herz-Kreislauf-Erkrankungen als Ursache lag bei (ber 50 %. Auferdem
konnte ein Bezug zur Verkehrsbelastung hergestellt werden. So wurde eine
allgemeine Sterblichkeitserhéhung fiir Frauen um 30 % festgestellt, die in ei-
nem Abstand von weniger als 50 m zu einer HauptverkehrsstrafRe (> 5.000
Kfz/Tag) wohnten. Fir Herz-Kreislauf-Erkrankungen liegt die Erhéhung bei
60 %. Fir StralRen mit einem Kfz-Aufkommen von mehr als 10.000 Kfz pro
Tag sind diese Effekte noch deutlicher ausgepragt (vgl. LANUV 2010). Auch
mit dem Blick auf andere Studien kann also davon ausgegangen werden, dass
NOz-Immissionen langfristig zu einer Erhdhung von Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen und der Sterblichkeitsrate beitragen.

Modellrechnungen einer Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes, durch-
gefiihrt vom Institut fir Epidemiologie des Helmholtz-Zentrums Miinchen,
zeigen zudem, dass im Jahr 2014 unter konservativen Annahmen statistisch
6.000-8.000 vorzeitige Todesfalle durch Herz-Kreislauf-Erkrankungen auf die

erstmals untersucht. Durch zwei Nachbeobachtungen in den Jahren 2003 und
2008 wurde die Todesursache der Verstorbenen ermittelt und in Bezug u.a. zur
NO2-Belastung gesetzt.
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NO,-Belastung zuriickzufiihren sind; 8 % der bestehenden Diabetes mellitus-
Erkrankungen und 14 % der bestehenden Asthma-Erkrankungen k&nnen
durch die NO-Belastung der AuBenluft begriindet werden. Weitere NO»-be-
dingt erhohte Krankheitslasten treten u.a. bei weiteren Herzerkrankungen,
Bluthochdruck oder beim Schlaganfall auf. An Stellen mit einem hohen ver-
kehrsbezogenen NO;-Ausstoll wurde eine bis zu 50 % hohere Krankheitslast
gegeniber Standorten, bei denen nur die Hintergrundbelastung zugrunde
gelegt worden ist, festgestellt (vgl. UBA 2018).

So zeigt sich, dass an den verkehrlichen Hotspots die Gesundheitsbelastung
durch NO; nochmals deutlich erhéht ist. Da die NO,-Belastung in unmittel-
barer Umgebung des Emittenten am starksten ist, sind vor allem die 6ffent-
lichen Flachen, Gebdude und entsprechende Wohn-/Arbeitsstandorte un-
mittelbar betroffen.

Abb. 6: Schema der NO2-Belastung

Beitrdge aus dem Verkehr (hot spots)

S

>

Konzentration

landlicher Hintergrund

Quelle: UBA 2017 modifiziert nach Lenschow et al. 2001

Die durchschnittliche Dieselflotte in Deutschland st6Rt rund 767 mg NO,/km
aus. Dies sind Werte, die deutlich liber den fiir die verschiedenen Abgasnor-
men festgeschriebenen Grenzwerten liegen. Die folgende Tabelle zeigt die
realen Abgasemissionen von Diesel-Pkw im Vergleich zu deren Grenzwerten:

Tab. 2: Durchschnittliche reale Abgasemissionen von Diesel-Pkw verschiedener Schadstoffklassen
im Vergleich zu deren Grenzwerten (gemittelt Gber alle StraRenkategorien und Temperaturen)

m Grenzwert NO2 (mg/km) realer AusstoR NOz (mg/km)

Euro 3 500 803
Euro 4 250 674
Euro 5 180 906
Euro 6 80 507

Quelle: INFRAS 2017 (HBEFA 3.3)

Abb. 7: Verursacher verkehrsbedingter NO,-AusstoRRe (bundesweit)

Lol F 3%

Ubrige Pkw

5% 5%
—TCD /
O @@ O
Bus
4%
Schwere

Nutzfahrzeuge

Lo = o)

Leichte Nutzfahrzeuge Diesel Pkw
11% 72,5%

Quelle: UBA / TREMOD 5.64 / HBEFA 3.3
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Die verkehrsbedingten NO,-Emissionen in Deutschland gehen zu fast drei
Vierteln von Diesel-Pkw aus. Leichte und schwere Nutzfahrzeuge tragen zu
11 % bzw. 8 % zu den NO,-Emissionen bei, Busse zu 4 %.

Sonstige gasférmige Verbindungen

Als weiterer primarer Luftschadstoff erwies sich Schwefeldioxid tGber lan-
gere Zeit als ein grolRes Problem. Entstanden durch Verbrennungsprozesse
entwickelt sich durch die Verbindung mit Wasser der sog. saure Regen, der
negative Wirkungen auf das Okosystem hat, aber auch mineralische Bau-
stoffe, Metalle und Glas angreift. Fir den Menschen macht sich Schwefeldi-
oxid negativ durch die Reizung der Schleimh&ute und der Augen bemerkbar.
Die flachendeckende Sanierung von Heizungssystemen hat allerdings zu ei-
nem erheblichen Riickgang dieser Belastung gefiihrt (vgl. Website UMAD).

Ein Beispiel fiir einen sekundaren Luftschadstoff ist Ozon. Dieses bildet sich
durch fotochemische Reaktionen Uberwiegend aus Stickstoffoxiden, die
durch den StraBenverkehr entstehen, und fliichtigen organischen Verbin-
dungen, die vor allem auf Losungsmittel zuriickzufiihren sind. Gesundheitli-
che Auswirkungen des bodennahen Ozons sind eine verminderte Lungen-
funktion und entziindliche Reaktionen in den Atemwegen sowie Atemwegs-
beschwerden.

Zusammenfassendes Fazit

Besonders Feinstaub und Stickstoffoxide (NO) sind nachgewiesenermalien
gesundheitsschadlich. In verschiedenen Studien konnte bei Zunahme der
langjahrigen PM1o- und PM, s-Belastungen und/oder der NO»-Belastung eine
Zunahme der Sterblichkeit (alle Todesursachen, Herz- und Atemwegserkran-
kungen, Lungenkrebs) und/oder der Haufigkeit von Lungenkrebs, chroni-

schen Atemwegsbeschwerden bei Erwachsenen, Hustenepisoden und Bron-
chitis bei Schulkindern mit diagnostiziertem Asthma und Lungenfunktions-
verschlechterungen bei Schulkindern festgestellt werden (vgl. LANUV 2010).

Der Zusammenhang zwischen kurzfristig hoher NO»-Belastung und einer Zu-
nahme der Gesamtsterblichkeit, der Herz-Kreislauf-bedingten Sterblichkeit,
der Krankenhausaufnahmen und Notfall-Konsultationen aufgrund von Atem-
wegserkrankungen und Asthma ist belegt. Vor allem Lunge und Herz werden
durch Stickstoffdioxid geschadigt, Allergien werden verstarkt und Atemwege
angegriffen. Es kommt zu Entziindungen und Bronchitis, kann zu Lungen-
o6dem fiihren und verursacht mehr Herzinfarkte bei langerer und hoher Kon-
zentration. Auch Diabetes- und Schlaganfall-Erkrankungen stehen in signifi-
kantem Zusammenhang mit einer hohen NO,-AuRenkonzentration.

Neben den Ergebnissen der jlingsten Studie im Auftrag des Umweltbundes-
amtes, die allein 6.000-8.000 vorzeitige Todesfalle bei Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen der NO,-Exposition zuschreiben konnte, schatzt die Europaische Um-
weltagentur, dass fast 13.000 vorzeitige Todesfdlle pro Jahr in Deutschland
auf NO; zurickzufihren sind (vgl. EEA 2017), also rund 4-mal so viele Todes-
falle wie Verkehrsunfalltote (2017 starben in Deutschland knapp 3.200 Men-
schen bei Unfédllen im StraRenverkehr).
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2.2 Rechtliche Grundlagen Mitteilungs- P T e
it Toleranzmarge Einhaltung des

Mit der Einfihrung der EU-Richtlinie 96/92/EG ab 1996 und der Nachfolge- geitratm Grenzwerts

richtlinie 2008/50/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom 21. 125 pg/m?3 dirfen

Mai 2008 iiber Luftqualitat und saubere Luft fiir Europa stehen verbindliche Tag nicht ofter als 3-mal - o Seit 1.1.2005

im Kalenderjahr tber-
schritten werden

Grenzwerte fir Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Feinstaub (PM1o, PMzs),
Schwefeldioxid, Benzol, Kohlenmonoxid sowie Blei fest. In Deutschland er-

Benzol
folgte die Umsetzung der Richtlinie in nationales Recht 2010 mit der 39. Ver- 5 ug/m? (100 %) am 13.12. 2000,
ordnung zur Durchfiihrung des BImSchG. Demnach sind die nachfolgend auf- Kalender- 5 pg/m? Reduzierung am 1.1.2006 und 112010
gefiihrten Grenzwerte seit 2010 zwingend von den Kommunen einzuhalten, jahr danach alle 12 Monate um
e ey . . 1 pug/m3bis auf 0 % am 1.1.2010
um die Einleitung eines Vertragsverletzungsverfahrens durch die EU-Kom- : he/ 0
L. . Kohlenstoffmonoxid
mission zu verhindern. .
Hochster 8-
. Stunden- .
Tab. 3: Gesetzliche Regelungen zu Luftschadstoffen Mittelwert 10 mg/m3 60 % Seit 1.1.2005
ittelwer
Mitteil Frist fur die roTa
itteilungs-
. . Toleranzmarge Einhaltung des P &
zeitraum PM1o
Grenzwerts
3 0 .
Stickstoffdioxid 50 pg/m? dirfen nicht
- ofter als 35-mal im Ka- .
. 50 % am 19.7.1999, Reduzierung Tag . R . 50 % Seit 1.1.2005
200 pg/m3dirfen lenderjahr tberschrit-
. - am 1.1.2001 und danach alle 12
nicht ofter als 18-mal . o . ten werden
Stunde . . . Monate um einen jahrlich glei- 1.1.2010
im Kalenderjahr tber- . Kalender- .
. chen Prozentsatz bis auf 0 % am . 40 pg/m3 20% Seit 1.1.2005
schritten werden jahr
1.1.2010
50 % am 19.7.1999, Reduzierung PMs —Stufe 1
am 1.1.2001 und danach alle 12 20 % am 11.6.2008, Reduzierung
Kalender- o
o 40 pg/m? Monate um einen jahrlich glei- ~ 1.1.2010 Kalender- am folgenden 1.1. und danach
ahr 3 . A
J chen Prozentsatz bis auf 0 % am jahr 25 pg/m allef 12 Monate um em.en jéhrlich | 1.1.2015
1.1.2010 gleichen Prozentsatz bis auf 0 %
Schwefeldioxid am 1.1.2015
350 pg/m? diirfen PMa,s — Stufe 2
S Kalender-
nicht ofter als 24-mal 20 pg/m3 1.1.2020
Stunde 150 3(43 % Seit 1.1.2005 i HE -
im Kalenderjahr Gber- ug/m? ( ) jahr
schritten werden Quelle: Eigene Darstellung nach Europaisches Parlament und Europdischer Rat 2008
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Abgasgrenzwerte Fahrzeuge

Malgeblich fiir die verkehrsbedingten Emissionen von Schadstoffen ist das Tab. 4: Ubersicht Abgasnormen leichte Kfz (Pkw) mit Dieselantrieb
Abgasverhalten von Fahrzeugen. Die zuldssigen Grenzwerte sind durch Genehmigung
EG/EU-Verordnungen europaweit festgelegt und gelten bei der Typengeneh- neuer Fahr- Testzyklus / Srenzwert Srenzwert
& P seleg 8 ypens Prifverfahren | NOx(mg/km) PM (mg/km)
migung bzw. bei der Erstzulassung des Fahrzeugs (i.d.R. im darauffolgenden zeugtypen
Jahr). Eine nachtragliche Anpassung an neue Abgasnormen ist nicht vorgese- Eurol ab 1.7.1992 NEFZ - 140
hen. Euro 2 ab 1.1.1996 NEFZ - 80
s . . . " . E 1.1.2 NEFZ
In der zeitlichen Entwicklung sind deutliche Verscharfungen der maximalen uro 3 ab 000 >00 >0
. . . . . E 4 1.1.2 NEFZ 2 2
Emissionen zu erkennen. Die Euro 6-Gruppe unterscheidet sich maligeblich uro ab 005 >0 >
durch ein neues und strengeres Testverfahren (6c) und die vorgeschriebene Euro 5a ab 1.9.2009 NEFZ 180 >
Prifung der Emissionen im Realbetrieb (Euro 6d TEMP / 6d). Durch den so- Euro 5b ab1.1.2011 NEFZ 180 45
genannten Konformitatsfaktor darf die im realen Verkehrsgeschehen emit- Euro 6b ab 1.9.2014 NEFZ 80 4>
tierte Menge von Stickoxiden den Prifstandwert bei Euro 6d (/TEMP) lGber- Euro 6¢ ab 1.9.2017 WLTP 80 4>
steigen. Dies wurde notwendig, da bis Euro 6¢ nur streng normierte Prif- Euro 6d-TEMP ab 1.9.2017 WLTP / RDE 80/168 45/-
Euro 6d ab 1.1.2020 WLTP / RDE 80/120 4,5/ -

standtests vorgeschrieben waren und durchgefiihrt wurden, welche die Pra-

. . ) . lle: Eigene Darstell h Verord EG) Nr. 715/2007 und Verord EU) Nr. 2017/1151
xiswerte im StraRenverkehr sehr deutlich unterschritten. Quelle: Eigene Darstellung nach Verordnung (EG) Nr. 715/2007 und Verordnung (EU) Nr. /

Aktuelle Klagen, Gerichtsurteile und Entwicklungen auf dem Gebiet der
Luftreinhalteplanung

Die Deutsche Umwelthilfe e.V. (DUH) hat tiber das Instrument der Verbands-
klage in den letzten Jahren in vielen Stadten das Thema Grenzwertiiber-
schreitung bei Luftschadstoffen thematisiert und an die Gerichte gebracht.
Neben erfolgreichen Klagen, z. B. gegen die Stadte Disseldorf, Miinchen und
Stuttgart, hat die DUH Klagen und formale Verfahren in Bezug auf insgesamt
28 Kommunen eingeleitet.

Seit dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes Leipzig vom 5.9.2013 in ei-
ner Klage der DUH gegen das Land Hessen wegen Uberschreitung der

Gertz Gutsche Riimenapp | Stadtentwicklung und Mobilitat Planersocietat | Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation



Masterplan Green City Fulda

23

Luftqualitatsgrenzwerte in Darmstadt wurde die Klagebefugnis fir Umwelt-
verbande wesentlich gestarkt. Durch diese Entscheidung konnen klagebe-
rechtige Umwelt- und Verbraucherschutzorganisationen, wie die DUH, stell-
vertretend fir betroffene Blrgerinnen und Birger fiir die Einhaltung der
Schadstoffgrenzwerte juristisch eintreten. Dadurch lassen sich die Erstellung
bzw. die Fortschreibung und Aktualisierung von Luftreinhalteplanen erwir-
ken.

Mit der Veroffentlichung der aktualisierten Version 3.3 des Handbuchs fiir
Emissionsfaktoren (HBEFA) im April 2017 beziehen sich geltende Luftreinhal-
teplane bzw. deren Entwiirfe auf nicht mehr zeitgeméaRe Emissionswerte und
erfordern nach (obligatorisch) erfolgreicher Klage eine entsprechende Uber-
arbeitung seitens der betroffenen Behorde. Durch das Urteil des Verwal-
tungsgerichtes Wiesbaden vom 30.06.2015 kénnen auch finanzielle oder
wirtschaftliche Aspekte nicht geltend gemacht werden, ,um von MaRnah-
men zur Einhaltung der Grenzwerte abzusehen” (DUH 2018: 5).

Besondere Signalwirkung hatte zudem das Urteil zur Luftreinhaltung in Stutt-
gart. In der Urteilsverkiindung am 28.07.2017 gibt das Verwaltungsgericht
Stuttgart der DUH als Kldger Recht und begriindet damit den Anspruch auf
eine Fortschreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart ,,um MaRnahmen, die
zu einer schnellstmoéglichen Einhaltung der seit mindestens 2010 Gberschrit-
tenen Immissionsgrenzwerte fir Stickstoffoxid in der Umweltzone Stuttgart
fihren” zu erwirken (vgl. VG Stuttgart, Urteil vom 26.07.2017).

Von besonderer Bedeutung ist dabei, dass sich das Gericht der Forderung der
DUH nach Fahrverboten fiir Diesel-Kraftfahrzeuge zum 01.01.2018 anschloss
und gleichzeitig betonte, dass ,,alle anderen von der Planungsbehorde in Be-
tracht gezogenen Malnahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen, Ver-
kehrsverbote nach Kfz-Kennzeichen, City-Maut, Nahverkehrsabgabe und
sog. ,,Nachristlosung”) von ihrem Wirkungsgrad nicht gleichwertig sind”. Die

von der Landesregierung prioritar verfolgte ,Nachristlésung” mittels Soft-
ware wurde im besonderen Male fur unwirksam erklart, da sie selbst bei
einem maximal erfolgreichen Verlauf ein solch geringes Emissionsminde-
rungspotenzial aufweise, dass die Grenzwerte bis zum Jahr 2020 nicht einzu-
halten waren. Dieses Urteil zeigt somit auch fir andere Stadte auf, welchen
Umfang restriktive MalRnahmen zukiinftig haben kdnnten (vgl. auch Kehl-
bach, Kaupmann 2017).

Einem dhnlichen Urteil sah sich die Stadt Diisseldorf im September 2016 ge-
geniber. Geklagt hatte ebenfalls die DUH mit der Forderung eines Fahrver-
botes fiur Dieselfahrzeuge. Dem gab das Verwaltungsgericht Disseldorf statt.
Da das Land NRW diese Moglichkeit aufgrund der bestehen Rechtsgrundla-
gen fir nicht gegeben ansah, reichte es am 04.11.2016 unter Zustimmung
der DUH Sprungrevision am Bundesverwaltungsgericht Leipzig ein. Bis zum
Urteil im Februar 2018 (s. u.) war das Klageverfahren gegen weitere Luftrein-
haltepldane in NRW ausgesetzt.

In Hessen drohte das Verwaltungsgericht Wiesbaden dem Land aufgrund von
Uberschrittenen Grenzwerten in Wiesbaden und Darmstadt ein Zwangsgeld
von 10.000€ an. Dies misse gezahlt werden, wenn die Luftreinhalteplane
nicht innerhalb von neun bzw. zwdlf Monaten Uberarbeitet wiirden, um
wirksamere MalRnahmen zur schnellstmoéglichen Einhaltung der Grenzwerte
zu priifen. Auf Beschwerde des Ministeriums hat der hessische Verwaltungs-
gerichtshof die Zwangszahlung jedoch abgelehnt.

Die Stadt Minchen musste im Oktober 2017 ebenfalls ein Zwangsgeld in
Hohe von 4.000€ entrichten. Nachdem das Verwaltungsgericht Miinchen im
Oktober 2012 den Freistaat Bayern zur Uberarbeitung des Luftreinhalteplans
verpflichtete, der dieser Pflicht aber nicht nachkam und auch die Forderung
nach einer Offentlichkeitsbeteiligung bis zum 31.08.2017 zur Vorbereitung
einer Anderung des Luftreinhalteplans nach einem Beschluss vom
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27.02.2017 nicht erfillte, erfolgte die Festsetzung der Strafe mit einer Zahl-
pflicht innerhalb von zwei Wochen. Die Forderungen zur Uberarbeitung des
Luftreinhalteplans umfassten auch hier die Einfiihrung von Dieselfahrverbo-
ten, sobald diese rechtlich zuldssig sind (vgl. DUH 2018: 34).

Das Urteil des BVerwG im Februar 2018 und seine Konsequenzen

Gemiindet sind die Rechtsstreitigkeiten in der bereits angesprochenen Ur-
teilsverkiindung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) in Leipzig tber
die Sprungrevision zu den Urteilen der Verwaltungsgerichte in Stuttgart und
Disseldorf. Am 27.02.2018 hat das BVerwG die angesprochenen Sprungre-
visionen der Lander Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg in Gber-
wiegenden Teilen zurlickgewiesen und dadurch den Weg fiir Dieselfahrver-
bote unter Wahrung der VerhaltnismaRigkeit geebnet. Damit sind auf der ei-
nen Seite direkte Auswirkungen auf die beklagten Bundeslander verbunden;
auf der anderen Seite stellt das Urteil aber auch einen Prazedenzfall dar, des-
sen Begriindung auf weitere Verfahren libertragbar ist. Somit kénnen Fahr-
verbote fir Diesel-Fahrzeuge (die im realen Fahrbetrieb die Euro-6-Grenz-
werte nicht einhalten) in Stadten und Stadtteilen mit besonders hoher
Grenzwertlberschreitung umgesetzt werden (vgl. BVerwG, Urteile vom
27.02.2018). Durch das Urteil wies das Bundesverwaltungsgericht in der Ab-
wagung der menschlichen Gesundheit eine sehr hohe Gewichtung bei, die in
diesem Fall (iber dem Recht auf die entsprechende Verkehrsmittel- bzw.
StraRennutzung oder wirtschaftliche Interessen steht. Auf Grund dessen sind
auch die Erfolgschancen weiterer Klagen als hoch einzuschatzen.

Entsprechend nahmen die betroffenen Stadte das Urteil auf und sehen sich
mit konkreten abschnittsweisen Fahrverboten konfrontiert. So ist am
31.05.2018 in Hamburg das erste Fahrverbot fiir Diesel-Fahrzeuge auf zwei
Streckenabschnitten in Kraft getreten und gerichtlich als verhaltnismaRig

eingestuft worden. Hier werden als Folge der Tatsache, dass keine alternati-
ven Mallnahmen die NO;-Belastung kurzfristig und auf mindestens das
Grenzwertniveau senken wiirden, auf etwa 580 m der Max-Brauer-Allee Lkw
und Pkw unterhalb der Abgasnorm Euro-6 von der Durchfahrt ausgeschlos-
sen, wohingegen das Fahrverbot auf 1,6 km der Stresemannstrale nur Lkw
unterhalb der Euro-6-Norm betrifft (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg
2018). Dariber hinaus schreiten in weiteren Stadten wie Koéln, Stuttgart und
Aachen die konkreten Uberlegungen zu Fahrverboten weiter voran.

Vertragsverletzungsverfahren der EU

Die EU-Kommission hat bereits im Juni 2015 ein Vertragsverletzungsverfah-
ren gegeniiber Deutschland aufgrund der unzureichenden Luftreinhalte-
plane eingeleitet, da die Stickoxid-Grenzwerte an vielen Messstellen von
Hauptverkehrsstralen im Jahresschnitt weiterhin Ubertroffen werden. Im
Mai 2018 hat die EU-Kommission angekiindigt, Deutschland aufgrund der
schlechten Luftqualitat vor dem Europaischen Gerichtshof zu verklagen. Es
drohen bei einer Verurteilung Strafzahlungen in sechsstelliger Hohe pro Tag
der Vertragsverletzung.
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3 Ausgangslage in Fulda

3.1 Eckdaten zur Mobilitat

Aktuelle Daten zum Mobilitdtsverhalten der Fuldaer Bevélkerung liegen
durch die Untersuchung ,,Mobilitat in Stadten — SrV” (System reprasentativer
Verkehrsbefragungen) der Technischen Universitdt Dresden aus dem Jahr
2013 sowie durch die bundesweite Befragung bzw. Studie ,Mobilitat in
Deutschland” (MiD), die im Auftrag des BMVI vom Institut fiir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH (infas) durchgefiihrt wurde, vor. Bei den Untersu-
chungen wurden u.a. Fahrzeugbesitz, Verkehrsmittelwahl, aber auch das all-
gemeine Mobilitatsverhalten der Bevolkerung abgefragt.

Im Durchschnitt werden pro Person und Tag in Fulda 3,3 (SrV 2013) bzw. 3,1
Wege (MiD 2017) zuriickgelegt (Durchschnittswerte fur Deutschland: 3,4
bzw. 3,1 Wege pro Tag), was bei einer Einwohnerzahl von etwa 68.000 rund
210.000 bis 216.000 Wege am Tag bedeutet, die die Fuldaer Bevélkerung be-
waltigt. In Bezug auf die Wegezwecke entfallen in Fulda die meisten Wege
auf den Anlass Freizeit (SrV: 42 % / MiD: 31 %), gefolgt von den Anlassen Ein-
kauf / Dienstleistung / Erledigung (24 / 31 %) sowie Arbeitsplatz (19 / 15 %).>

Das Mobilitdtsverhalten der Fuldaer ist bislang stark durch den motorisierten
Individualverkehr (MIV) gepragt; 52 bzw. 59 % der Wege werden mit dem
MIV entweder fahrend oder mitfahrend zuriickgelegt. An zweiter Stelle folgt
der FulRverkehr mit einem Anteil von 32 bzw. 26 % an allen Wegen, was ein
Indiz flr grundsatzlich gute Voraussetzungen in Bezug auf die Nahmobilitat
in Fulda darstellt (Stichwort: Stadt der kurzen Wege). Der OPNV oder das

2 Hierbei sind die leichten methodischen Unterschiede zwischen den beiden Un-

tersuchungen zu bericksichtigen.

Fahrrad werden entweder jeweils fiir 8 % (SrV 2013) oder fiir 8 bzw. 7 % (MiD
2017) der Wege genutzt.

Abb. 8: Modal Split der Fuldaer Bevdlkerung

MiD 2017
Quelle: Eigene Darstellung nach TU Dresden 2014 bzw. infas 2018

Srv 2013

Im Vergleich zum bundesweiten Querschnitt liegen die Werte in Fulda fiir die
MIV-Nutzung sowie fiir das ZufuRgehen etwas héher (MiD-Werte 2017 fir
Deutschland: 57 % MIV, 22 % Zu FuR) und fiir die OPNV- sowie fiir die Fahr-
rad-Nutzung niedriger (MiD-Werte fiir Deutschland 2017: 10 % OPNV, 11 %
Fahrrad; vgl. infas 2018). Bei der OPNV- und Fahrradnutzung weist Fulda so-
mit noch ein deutliches Verbesserungspotenzial auf, zumal beim Radverkehr
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durch die zunehmende Verbreitung von elektrisch unterstiitzten Fahrradern
noch deutliche Steigerungspotenziale zu erwarten sind (die jedoch auch ent-
sprechende Angebote in Form von Infrastruktur und Abstellanlagen voraus-
setzen) und das bisherige Nutzungshemmnis in Fulda in Form einer beweg-
ten Topografie nivelliert wird. In Fulda sind bereits 6 % der Haushalte mit
mind. einem Elektrofahrrad bzw. Pedelec ausgestattet (vgl. infas 2018).

Wahrend bei den Binnenwegen der Fuldaer (d.h. Wege, die innerhalb der
Stadt verbleiben; rund % aller Wege), nur knapp die Halfte (46 %) mit dem
MIV zuriickgelegt werden, dominiert der MIV bei den Wegen der Fuldaer
Uber die Stadtgrenze hinaus mit einem Anteil von 95 % deutlich (vgl. TU Dres-
den 2014). Zusammen mit dem hohen Aufkommen an einpendelnden Per-
sonen (rund 35.000; das gesamte Pendleraufkommen hat zwischen 2000 und
2016 um mehr als ein Drittel zugenommen), die diesen Weg ebenfalls groi-
tenteils mit dem MIV zuricklegen, machen diese stadtgrenzentiberschrei-
tenden Pkw-Fahrten einen bedeutenden Anteil am Verkehrsgeschehen in
Fulda aus; zu bericksichtigen ist hier zudem, dass diese Fahrten haufig in den
problematischen Spitzenzeiten stattfinden.

Rund ein Viertel (23 %) der Fuldaer Haushalte verfligt (entweder gewollt o-
der ungewollt) Giber keinen Pkw, und rund jede/r siebte in Fulda gibt eine
gesundheitliche — entweder temporéare oder dauerhafte — Einschrankung mit
Auswirkung auf die Mobilitat an (vgl. infas 2018). Dies sind dementsprechend
ebenfalls elementare Aspekte bei der Ausgestaltung des Mobilitdtsangebots
in Fulda.

Obwohl zum Stichtag 1.8.2017 in Fulda im Rahmen eines stationsbasierten
Carsharings lediglich fiinf Fahrzeuge im Stadtgebiet zur Verfligung standen
(damit liegt Fulda mit 0,07 Carsharing-Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner auf
Platz 91 von 144 des Stadtevergleichs des Bundesverbandes CarSharing e.V.;

vgl. Website bcs), sind bereits 5 % der Fuldaer Haushalte bei einem Carsha-
ring-Anbieter registriert (bundesweit 4 %; vgl. infas 2018).

Aus der MiD-Befragung lassen sich des Weiteren liber differenzierte Auswer-
tungen sog. Mobilitatssegmente definieren, die sich aus der Haufigkeit der
Ublichen Verkehrsmittelnutzung, z.T. kombiniert mit dem Pkw-Fihrerschein-
besitz herleiten lassen und die partiell Riickschliisse in Hinblick auf eine Po-
tenzialbetrachtung fiir den Radverkehr und den OPNV zulassen. Die nachfol-
gende Tabelle verdeutlicht die ermittelten Nutzersegmente in Fulda:

Tab. 5: Mobilitatssegmente nach utblicher Verkehrsmittelnutzung in Fulda

Nutzersegment Charakteristika m

. . N kein Verkehrsmittel
Wenig-Mobile ut.zen ein er“e rsm.ltte 8%
mindestens wochentlich

nutzen das Fahrrad taglich oder wochentlich

o)
und alle Gbrigen Verkehrsmittel seltener 13%

Fahrrad-Orientierte

nutzen den OPNV tiglich oder wéchentlich,
andere Angebote seltener und 3%
haben keinen Pkw-Flhrerschein
nutzen den OPNV tiglich oder wéchentlich,
andere Angebote seltener und 5%
besitzen Pkw-Fiihrerschein

OPNV-Orientierte
(ohne Pkw-Flhrerschein)

OPNV-Orientierte
(mit Pkw-Fuhrerschein)

nutzen taglich oder wochentlich den Pkw,

. g Avianti o
Taglich Pkw-Orientierte andere Angebote seltener 49 %
L nutzen den Pkw seltener als wochentlich,
Seltener Pkw-Orientierte 13%
andere Angebote ebenfalls selten
Mischnutzer nutzen Pkw und Fahrrad oder Auto taglich 3%
(o]

(mit Pkw-Fuhrerschein) oder wochentlich, besitzen Pkw-Fiihrerschein

fahren im Pkw mit und nutzen Fahrrad
oder Auto taglich oder wochentlich, 1%
ohne Pkw-Fihrerschein

Mischnutzer
(ohne Pkw-Fiihrerschein)

nutzen sowohl Auto wie Fahrrad und OPNV
mindestens wochentlich

RegelmaRige

0,
Vielfach-Nutzer >%

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von infas 2018
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3.2 Entwicklung der Luftqualitat

In der nachfolgenden Auswertung der Luftschadstoffbelastung erfolgt eine
Fokussierung auf Feinstaub und Stickoxide, da diese Werte kontinuierlich
von den Messstationen im Fuldaer Stadtgebiet erfasst werden. Grundsatzlich
kann festgehalten werden, dass sich die Luftqualitat in Fulda in den letzten
Jahren deutlich verbessert hat, wozu insbesondere die Erneuerung der Fahr-
zeugflotten sowie auch die eingeleiteten MalRnahmen zur Luftreinhaltung
(vgl. Kapitel 1.2) beigetragen haben.

Feinstaub

Das vor einigen Jahren noch driangende Problem der Grenzwertiiberschrei-
tungen bei Feinstaubpartikeln konnte bundesweit im Verkehrssektor durch
die Einrichtung von Umweltzonen und den Einbau von Partikelfiltern in Die-
selfahrzeugen weitgehend gel6st werden.

Abb. 9: Anzahl der PM1o-Grenzwertiiberschreitungen in der Stadt Fulda
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Quelle: Eigene Darstellung nach Website UBA - ¢ (Auswertungen bis 23.07.2018)

So sind auch in der Stadt Fulda nur noch vereinzelte Grenzwertiiberschrei-
tungen festzustellen. Zwar wurde im Vergleich zum Jahr 2016 (null Uber-
schreitungstage) im Folgejahr 2017 wieder zwdlfmal der Grenzwert von
50 ug/m? tiberschritten. Uber einen ldngeren Zeitraum betrachtet ist jedoch
ein Riickgang der Uberschreitungen festzustellen.

Stickoxide

Etwas anders stellt sich die Situation allerdings bei den Stickoxiden dar, die
vor allem von Dieselfahrzeugen ausgestoRen werden.

Abb. 10: Jahresmittel der NO,-Belastungen in der Stadt Fulda
50

40--———————————————v—;=—_='==

30

20

=—4—Petersherger —fli—Mitte Zentral
StraRe (Franzosenwildchen) (Buseckstrafe)
10
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Quelle: Eigene Darstellung nach Website UBA - b

Hier ist Gber die Jahre in Fulda zwar ein kontinuierlicher Riickgang festzustel-
len (im letzten Jahr fiel die Stadt Fulda an der entscheidenden Messtelle ,Pe-
tersberger StraBe‘ damit erstmals unter die ,magische” Grenze von
40 pg/m?3) und die Einfiihrung eines neuen Typpriifzyklusses (EURO 6d; vgl.
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Kapitel 2.2) sowie die Beschlisse des Diesel-Gipfels der Bundesregierung las-
sen eine weitere Abnahme der NO,-Messwerte erwarten (ca. 10 % bis 2020);
jedoch kann davon ausgegangen werden, dass auch an weiteren innerstad-
tischen Strallenziigen mit hoher Verkehrsbelastung hohe NO,-Messwerte
vorliegen und bei Ausbleiben von MalRnahmen zur Gegensteuerung auch
wieder eine Zunahme der NO;-Belastung moglich ist, insbesondere ange-
sichts des in den letzten Jahren bereits stark steigenden und in den kommen-
den Jahren voraussichtlich weiter zunehmenden Pendleraufkommens (vgl.
Kapitel 3.1) und der fiir die Stadt Fulda prognostizierten Bevolkerungszu-
nahme3. Somit kann — trotz der insgesamt positiven Entwicklung — fiir die
Stadt Fulda weiterhin Handlungsbedarf konstatiert werden.

3 Hinsichtlich der Bevélkerungsentwicklung der Stadt Fulda wird fiir den Zeitraum
2016-2035 von einer Zunahme von ca. +4% bzw. ca. +2.500 Personen ausgegan-
gen.
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4 Handlungskonzept

Flr die Verbesserung der Luftqualitat in Fulda bedarf es eines abgestimmten
Umsetzungs- und Handlungskonzepts. Flir den Masterplan Green City wur-
den MalRnahmen ausgewahlt, die vielfach kurzfristig umsetzbar sind und so
eine rasch wirkende Luftschadstoffminderung bewirken kénnen. Es wird dar-
Gber hinaus der Versuch unternommen, lber das Zusammenwirken der
Malnahmen und deren moglichst nachhaltige Wirkung einen langfristigen
Beitrag zur gesamtstadtischen Verkehrs- und Mobilitdtswende in Fulda zu
leisten. So sind auch MalRnahmen, die sich tber einen mittel-, z.T. auch lang-
fristigen Zeitraum erstrecken und oftmals noch im Detail auf ihre Machbar-
keit zu priifen sind, Teil des Handlungskonzepts.

Aufgrund der Problemlage, der Rahmenbedingungen und der neuen Foérder-
moglichkeiten werden im Handlungskonzept insbesondere die vom Forder-
mittelgeber festgelegten Handlungsbereiche aufgegriffen und daraus die auf
Fulda zugeschnittenen Handlungsfelder entwickelt. Nicht zu vergessen ist die
enge inhaltliche Abstimmung des Masterplans Green City mit dem VEP (vgl.
Kapitel 1.2), mit dem der strategische Rahmen fir die zuklnftige Verkehrs-
entwicklung in der Stadt Fulda abgesteckt wird und der Strategien fiir eine
nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobilitat definiert; einige der dort
enthaltenen Handlungsfelder und MalRnahmen werden hier im Masterplan
aufgegriffen und ausdifferenziert.

Im Erarbeitungsprozess sind dementsprechend — aufbauend auf der Forder-
kulisse sowie den spezifischen lokalen Anforderungen — sechs Handlungsfel-
der fiir den Masterplan Green City Fulda definiert worden, denen im nachs-
ten Schritt mehrere MaRBnahmen zugeordnet wurden.

Abb. 11: Handlungsfelder des Masterplans Green City Fulda

A | Digitalisierung

B | Elektrifizierung

C | OPNV und Vernetzung

D | Urbane Logistik

E | Forderung des Radverkehrs

F | Kommunikation und Mobilititsmanagement

Quelle: Eigene Darstellung

Zu den sechs Handlungsfeldern wurden insgesamt 21 MalRnahmen ausgear-
beitet und in Form von Steckbriefen aufbereitet, die in Gibersichtlicher Form
wesentliche Informationen zu den jeweiligen MaRnahmen enthalten (u.a.
Hintergrund, inhaltliche Erlduterung, Vorgehensweise, Federfiihrung / Ak-
teure, Zeitrahmen, Kostenschatzung, relevante Forderrichtlinien und -pro-
gramme).

Nachfolgend erfolgt zunédchst eine Ubersicht mit den Handlungsfeldern und
den dazugehdrigen MaRnahmen. AnschlieRend werden Aufbau und Syste-
matik der Steckbriefe erlautert:
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Abb. 12: Ubersicht iiber die Handlungsfelder und die dazugehérigen MaRnahmen

A Digitalisierung B Elektrifizierung

Aufbau eines Mobilititsportals

Entwicklung einer MobilCard / Mobile App
Ertiichtigung der Lichtsignalanlagen

Ausbau der DFI-Anzeigen

Implementierung eines Datenerfassungssystems
Datenaufbereitung-/verkniipfung
Parkraummanagement

Fuhrparkumstellung und -management
bei der Stadt Fulda

Fuhrparkumstellung und -management
bei betrieblichen Fahrzeugflotten

Schaffung von Ladeinfrastruktur

Urbane Logistik G | 4 E Forderung des Radverkehrs

Aufbau von Micro-Hubs

Ausbau von Ladezonen

Quelle: Eigene Darstellung

Attraktiver innerstadtischer Radverkehr /
SchlieRen von Netzllicken

Schaffung von Radpendelrouten
Ausbau der Radabstellanlagen

C

F

F1
F2

OPNV und Vernetzung

Ausbau von inter- und multimodalen
Schnittstellen

Modernisierung der Busflotte
Einflihrung einer Tarifzone ,Stadtregion Fulda“
Angebotsverbesserungen im OPNV

Kommunikation und
Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilititsmanagement

Informations- und Marketingkampagnen
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Abb. 13: Aufbau und Systematik der Steckbriefe

E3 Ausbau der Radabstellanlagen

Zusammenfassung
Kurzbeschreibung der Mafnahme

Bausteine / Umsetzungsschritte

sowie der weiteren Vorgehensweise

Beschreibung / Begriindung

Erlduterung von Anlass / Problemstellung
und Nutzen der Mafinahme

Detaillierte Erlduterung der Mafinahme und deren Bestandtgil®

Umsetzungshorizont

Federfiihrung/Initi

Handlungsfeld, Nummerierung und
Bezeichnung der MaBnahme

Aktueller
Umsetzungsstand

Einschdtzung des Umsetzungsstandes:
Rot: keine bzw. wenige Vorarbeiten
vorhanden / MaRnahme nicht gestartet

QOrange: Vorarbeiten vorhanden / Mainahme

wird z.T. bereits angegangen

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

Grin: detaillierte Vorarbeiten vorhanden /

Wirkungsbereich

NO,-Minderungspotenzial

ordermoglichkeiten

Lokal Stadt

Umsetzung der MaBnahme laufend

Region

Wirkungsbereich (Zutreffendes ist
unterstrichen) und qualitative
Wirkungsabschitzung der MaBnahme:

EB keine unmittelbare Wirkung

E E geringe / mittlere Wirkung

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

E . hohe / sehr hohe Wirkung

Angaben zu Kosten und potentiellen

Fordermdglichkeiten

Zeitrahmen der Umsetzung: Nennung der fiir die

Kurzfristig: ca. 2018-2020 umsetzbar Umsetzung relevanten
Mittelfristig: ca. bis 2025 umsetzbar Akteure mit Hinweis auf
Langfristig: ca. ab 2025 umsetzbar Zustdndigkeiten

Aufzeigen von Zusammenhingen /
Abhdngigkeiten zu anderen
MaRBnahmen des Masterplans
Green City

Nennung von guten Beispielen und/oder
Auflistung von interessanter Literatur

Quelle: Eigene Darstellung
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4.1 Digitalisierung

Die Verfligbarkeit von bzw. der Zugriff auf digitale Da-
ten ist in der Wirtschaft immer mehr zur Grundlage
flir neuartige Wertschopfungen und moderne Dienst-
leistungsangebote geworden. Die zunehmende Digi-
talisierung bietet einerseits groRe Chancen und Po-
tenziale in Hinblick auf eine attraktive und gleichzeitig

nachhaltige Mobilitdit der Menschen; andererseits
stellt sie eine der groRten Herausforderungen fiir die moderne Stadt dar.

Potenziale ergeben sich dadurch, dass

e das Mobilitatsangebot (welches z.T. immer komplexer wird) fir die
Kundinnen und Kunden einfacher nutzbar gemacht wird und damit u.
U. Nutzungshemmnisse abgebaut werden koénnen,

e Mobilitatsformen und -angebote mittels IT-Applikationen miteinander
verknlpft werden und

e (Mobilitdts-)Informationen zunehmend individualisiert, d.h. auf die je-
weiligen Bedirfnisse der einzelnen Nutzerin bzw. des einzelnen Nut-
zers zugeschnitten, bereitgestellt werden.

So nutzen immer mehr Menschen ihr Smartphone fiir mobilitdtsbezogene
Dienstleistungen, wie beispielsweise Fahrplanauskiinfte. Neue Mobilitats-
formen, wie z. B. On-Demand-Ridesharing-Dienste, werden erst durch
Smartphone-basierte Buchungsformen ermdoglicht; insofern stellt die Ver-
fligharkeit von bzw. der Zugriff auf bestimmte Daten, beispielsweise Echt-
zeit- und Bewegungsdaten, oftmals eine Grundvoraussetzung zur Etablie-
rung neuer Mobilitdtsangebote und -formen dar.

Des Weiteren kann durch die Sammlung und Auswertung von Nutzerdaten
der Verkehr wirksamer beeinflusst werden, sei es durch eine bessere

Auslastung bestehender Mobilitdtsangebote (im Sinne einer kurzfristigen
Wirkung) oder durch ein flaichendeckendes Monitoring, aus dem sich lang-
fristige Optimierungsmoglichkeiten im Mobilitdtsangebot ableiten lassen.

Es ist jedoch zu bedenken, dass mit der Digitalisierung bzw. der Datenverfiig-
barkeit und -nutzung auch damit verbundene Problemstellungen wie Open-
Data, Datensicherheit und Datenschutz bericksichtigt werden miissen und
sich dadurch spezielle Herausforderungen ergeben. Hier ist fir die Stadt
Fulda bzw. deren Kooperationspartner (z. B. RhénEnergie Bus GmbH) anzu-
streben, selbst im Besitz der Daten zu bleiben (und mit diesen entsprechend
den Bediirfnissen der Bevolkerung umzugehen) und nicht auf externe Daten-
Dienstleister angewiesen zu sein.

Abb. 14: DFI-Anzeige in der Stadt Kempen, kombiniert mit weiterem Informationsangebot

X

Quelle: Eigene Darstellung
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Al Aufbau eines Mobilitatsportals

Zusammenfassung

Mit einem zentralen, internetgestiitzten Mobilitdtsportal fir die
Stadtregion Fulda sollen sdamtliche verkehrsbezogenen Informa-
tionen geblindelt den Verkehrsteilnehmenden zur Verfligung
gestellt werden. Dabei werden die Daten im Hinblick auf die Anfor-
derungen der jeweiligen Nutzergruppen bzw. Nutzungssituationen
aufbereitet, dargestellt und lber unterschiedliche Vertriebskandle
(Internetseite, mobile App) verbreitet.

Beschreibung / Begriindung

Fir die Verkehrsteilnehmenden in der Stadtregion Fulda werden
derzeit Mobilititsinformationen auf diversen Internetseiten
bereitgestellt: So finden sich auf der Seite der Stadt Fulda vor allem
detaillierte Informationen zu den Parkpldtzen und -hdusern, jedoch
ohne Echtzeit-Informationen zur Parkraumbelegung. Fiir den Rad-
verkehr ist eine Meldeplattform fiir Mdngelmeldungen integriert.
Der Fahrplan sowie weitere Informationen zum OPNV (z.T. auch mit
Echtzeit-Daten) sind tber einen Link zu den entsprechenden Seiten
des RMV und des Verkehrsunternehmens erreichbar. Auf der Seite
der Region Fulda finden sich keinerlei Mobilitdtsinformationen.

Mit der Bereitstellung von umfassenden Mobilitdtsinformationen
sollen die Verkehrsteilnehmenden in die Lage versetzt werden,
situationsgerecht die fiir sie optimalen Ziele, Verkehrsmittel und
Abfahrtszeiten wahlen zu kdnnen. Hierzu sind den Verkehrsteil-
nehmenden die fiir sie relevanten Informationen zielgruppen- und
nutzerspezifisch aufbereitet bereitzustellen. So kann sowohl die
Nutzung alternativer Verkehrsmittel zum MIV als auch die zeitlich
und rdumlich effizientere Nutzung des StraRennetzes und der
Parkraumkapazitdten erreicht werden.

Die heutige wenig umfassende, unstrukturierte und nur schwierig
erreichbare Informationsbereitstellung ist hierfiir nicht geeignet. Es
soll daher ein zentrales Mobilitdtsportal fiir die Stadtregion Fulda
aufgebaut werden.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Bausteine

Folgende Informationen und Dienste sollten in das Mobilitdtsportal als
Grundangebot integriert werden:

Intermodale Reiseauskunft unter Beriicksichtigung von Echtzeit-
Daten

Verkehrslage im Strafennetz

Baustelleninformationen

Parkraumangebot inkl. aktueller Auslastung

Verkehrslage und Stérungsmeldungen im OPNV
Fahrscheinkauf fiir den OPNV

Car- und Bike-Sharing-Angebote inkl. Buchungsmaoglichkeit
Mitfahrer-/Pendlerborse

Aktuelle Umweltinformationen (Luftschadstoff-/Ldrm-Belastung)

Konzeption und Umsetzung

Fir den Aufbau des Mobilitdtsportals ist zundchst unter Einbindung der
relevanten Akteure eine Detailkonzeption zu erarbeiten, in der v.a. die
folgenden Punkte bearbeitet bzw. gekldrt werden:

Festlegung der zu integrierenden Inhalte
Auswahl eines geeigneten Betreibermodells
Sicherstellung einer dauerhaften Finanzierung

Einbindung / Kooperation mit den tibrigen Gemeinden der
Stadtregion sowie sonstigen relevanten Akteuren (z.B. RMV, Hessen
Mobil)

Art und Weise der Einbindung von Daten externer Datenlieferanten
Definition moglicher Umsetzungsphasen aufgrund der
Abhdngigkeiten zur Umsetzung der Gbrigen MaBnahmen im

Handlungsfeld A bzw. der Abhdngigkeiten von externen
Datenlieferanten

Aktueller
Umsetzungsstand

Umsetzungshorizont
Mittelfristig

Federfiihrung/Initiator Weitere Akteure

Stadt Fulda Ubrige Gemeinden der Stadtregion, RMV,
RhonEnergie Fulda GmbH, HessenMobil

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

A2 Einflihrung einer MobilCard / Mobile App
A5 Implementierung eines Datenerfassungssystems
A6 Datenaufbereitung/-verkniipfung

Lokal Stadt Region

Wirkungsbereich

... durch rdumliche, zeitliche u. modale
Verlagerungen, v.a. auch bei hohen
Belastungen

NO,-Minderungs-
potenzial

Kostenschitzung

ca. 100.000 € fiir Detailkonzeption inkl. Ausschreibungsvorbereitung und
deren fachliche Begleitung und Auswertung.

Die Kosten fiir die Umsetzung und den Betrieb des Mobilitdtsportals sind
beim derzeitigen Konkretisierungsgrad nicht abschdtzbar und im Rahmen
der Detailkonzeption ndher zu betrachten.

Fordermaoglichkeiten
FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Mobilitdtsportal Karlsruhe: Bereitstellung samtlicher verkehrsbezogener
Informationen und Echtzeitdaten in der Stadt Karlsruhe einschliellich der
Umlandkommunen {u.a. aktuelle Baustellen / Baustellenvorschau, Car-/Bike-
Sharing-Standorte, Lage von Behindertenparkpldtzen, Verkehrslage, Parkta-
rife, Auslastungsgrad Parkh3user, aktuelle Abfahrten an OPNV-Haltestellen)
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A2 Einfihrungeiner MobilCard / Mobile App

Zusammenfassung Bausteine / Umsetzungsschritte Umsetzungshorizont Aktueller
Es geht um die Einfiihrung und Etablierung einer Mobilititskarte als MobilCard: Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Eif‘ zentrales verkfehrsmitteIﬁber_greifen(-jes Zahlungs- und ijgangs— Verkniipfung verschiedener Mobilitdtsangebote, sodass fiir den Nutz-
mittel bzw. -medium. Neben einer Chipkarte soll das E-Ticketing enden eine einfache und flexible Buchung und Bezahlung méglich wird: . . .
auch {iber eine Smartphone-App angeboten werden, damit der Federfiihrung/Initiator Weitere Akteure

- ; . . ) » Offentlicher Nah- und Fernverkehr (Bus und Bahn)
Nutzer stdrker von Echtzeit-Informationen profitieren kann und die Stadt Fulda RMV, RhénEnergie Fulda GmbH

Wegeketten bzw. Verkehrsmittelwahl anpassen kann. * Carsharing,

Eine Moglichkeit ist die Beauftragung zur Entwicklung einer neuen *  Parkkarte,

L.MobilCard” fiir die Region Fulda. Als Alternative kann die = Bikesharing/ Leihradsystem inkl. E-Bike-Angeboten und Lastenrader
Mobilititskarte des RMV (eTicket) in Fulda und den Nachbar- «  Private Fernbusse

kommunen ausgebaut werden (beispielsweise iiber die Integration

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

Al Aufbau eines Mobilitdtsportals
A3 Umweltorientierte Verkehrssteuerung

+  Mitfahrzentral ;
neuer Mobilitdtsdienstleistungen). I -a reentraten A4 Ausbau der DFI-Anzeigen
* Taxiunternehmen F2 Informations- und Marketingkampagnen
*  Mietwagen
Beschreibung / Begriindung Wirkungsbereich Lokal  Stadt Region

Eine mobile App kann verkehrslenkende MaRnahmen inkl. eines
Per App konnen verschiedene Systeme (Verkehrs-, Fahrzeug-,

S " ) mit Echtzeit 8 daten der Verkehrsteil digitalen Baustellen- und Stérungsmanagements sowie Echtzeit- NO.-Minderungs durch modale Verl fd
ar\:lga |3n55y5 ]f:r_ne r;" cb Zetl.i EV:EgngS 8 er(; e _er et"rske| ) Informationen  {iber ~ OPNV-Angebote  (Busabfahrtszeiten  und e g E BPP:‘{’Cdurr]l(t)l :t(tgralt:tri\?ii(:l?:lngen aurden
nehmenden aufeinander abgestimmt werden, sodass eine stirkere T potenzial g.

Vernetzung der Mobilititsangebote (Intermodalitdt) erreicht wird.

.. P . Als besonderen Service und Zusatznutzen fir die OV-Fahrgaste ist die
Wege und Wegeketten konnen mit taglichen und variablen Daten e . .
Einfihrung von WLAN HotSpots in Bussen und Haltestellen anzustreben. Kostenschatzung

tber andere Web-Angebote, wie Navigation, Wetter, aktuelle . ) . . = . ) .
Verkehrslage, Abfahrtspline und Verfigbarkeit von alternativen Dlissetelys Folis el d el 0 SR b s 0l Fali et sl 1 Kostenschdtzung beim derzeitigen Konkretisierungsstand nicht moglich

Verkehrsmitteln verkniipft werden.
Eine derartige Mobilitdtskarte als Zahlungs- und Zugangsmedium sollte
nach Mdoglichkeit in das angedachte Mobilitdtsportal (MaBnahme A1)
integriert werden.

Differenzierte und ortlich/regional unterschiedliche Tarifsysteme
sowie der hohe Anteil an Out-of-Pocket-Kosten stellen derzeit noch
erhebliche Zugangsbarrieren und -hemmnisse beim OPNV dar.
Durch die Integration von Zahlungsfunktionen in die MobilCard/

Mobile App kénnen diese Barrieren wirkungsvoll abgebaut werden, Good-Practice-BeispieIe / weitergehende Informationen

wie beispielsweise die bereits bei den Sharing-Diensten etablierten . : . .
. PlusCard Miinster (Kunden- bzw. Chipkarte): Bargeldlos OPNV, Taxi, Car-
Buchungs- und Zahlungssysteme verdeutlichen. ) . N i X
Sharing und Parkpldtze nutzen, Teilnahme an Gewinnspielen

Fordermoglichkeiten
FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI)

Leipzig mobil (Chipkarte und/oder App): Direkter Zugang zu Verkehrs- und
Routeninformationen in Echtzeit; Bezahl- und Buchungsmedium fiir den
OPNV, Mietfahrrider, CarSharing sowie Taxi
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A3 Umweltorientierte Verkehrssteuerung (Optimierung der LSA-Anlagen)

Zusammenfassung

Mithilfe einer Optimierung der Lichtsignalanlagen (LSA) wird eine
umweltorientierte Verkehrslenkung angestrebt, die einen Beitrag
zur Reduzierung der verkehrshedingten Emissionen leisten kann.
Als Voraussetzung miissen zundchst alle vorhandenen LSA im
Stadtgebiet an den Verkehrsrechner und auf das OCIT-System
angeschlossen bzw. umgertistet werden.

Beschreibung / Begriindung

Die Stadt Fulda besitzt seit 2014/2015 einen Verkehrsrechner, an
den 49 der insgesamt 70 stddtischen Anlagen angeschlossen sind.
Dariiber hinaus gibt es 40 LSA, die v.a. entlang der BundesstraRen
(B254 und B458) liegen und fiir die Hessen Mobil zustdndig ist. Diese
Anlagen von Bund und Land sind bisher nicht an den Verkehrsrech-
ner angeschlossen. Dank des Busbeschleunigungskonzeptes im Zuge
der LSA-Modernisierung sind heute 41 LSA der Stadt fdhig, den
OPNV zu priorisieren bzw. Fernsteuerungssignale zu versenden.

®  Anschluss an VR vorhanden  StraBennetz
®  AmschiussanVRgeplant T Autobabn
& \5A(Hessen Mobil /

Anschiuss an VR geplant)
® (5 (Fulda)

Bundesstrae
— LandesstraBe

— Kreisstrafie
Grenzen

[ stactgrenze Fuida
[ Gemeindegrenzen

sonstiges Straflennetz 4” )

Bausteine / Umsetzungsschritte

Eine umweltsensitive Verkehrssteuerung sollte neben der nachfrage-
orientierten Kapazitdt sowie der besseren Auslastung der vorhandenen
Verkehrsangebote insbesondere auch die aktuelle Luftqualitdt im Blick
haben und tempordre MaBnahmen ermdglichen.

Anschluss aller LSA im Stadtgebiet an den Verkehrsrechner

Zundchst muss geprift werden, welche Technik zum Einsatz kommen soll
und welche Durchfiihrbarkeiten fiir verschiedene Varianten bzw. An-
schllisse und Systeme bestehen. Da die teilweise noch verwendete BEFA-
Technik nicht mehr unterstiitzt wird, sollen alle Anlagen auf OCIT (open
communication interface for road traffic control systems) umgeriistet
werden; dafiir sind Kostenschdtzungen einzuholenund gegeniiberzustellen.

Beriicksichtigung unterschiedlicher Aspekte bei der LSA-Optimierung

Verkehrsumleitungen, z.B. mittels LSA oder Schilderbriicken
MaRnahmen an LSA zur Verfllssigung des Kfz-Verkehrs (Koordination)
Zuflussregulierungen tiber sogenannte Pfortnerungen

Informationen zur aktuellen Verkehrssituation mit Empfehlungen zur
Nutzung des OV (P+R, Abfahrtsanzeigen)

Ausbau der Busbeschleunigung; ggf. ,griine Welle“ auch fiir Radverkehr
Radfahrererkennung zukiinftig tiber Infrarot- oder Videosysteme statt
iber Induktionsschleifen

radfahrereigene Wege durch Fulda starker in LSA-Steuerungintegrieren;
Beschleunigung von Radfahrenden, Abbiegenden an LSA
Feuerwehrleitsysteme

Anschaffung neuer Messinstrumente

Anschaffung mobiler ICAD-Messgerite (Iterative Cavity DOAS), die
NO,-Belastung, -Verteilung und Emissionsquellen messen und flexibel
im Stadtraum flr aktuelle Messungen eingesetzt werden kdnnen. Ins-
besondere in sensiblen Bereichen, bspw. vor Schulen, Spielpldtzen, an
Bushaltestellen oder HauptverkehrsstraBen mit Wohnbevdlkerung,
konnen solche Messinstrumente stationiert werden.

GPS-Systeme: bei der LSA-Steuerung und auch bei der Behinderten-
LSA-Signalisierung (Bluetooth-Systeme)

Da eine umweltsensitive Verkehrssteuerung eng mit einem umwelt-
orientierten Verkehrsmanagement zusammenhdngt, sind neben der
Optimierung der LSA-Anlagen auch eine Ausweitung von Verkehrs-
informationen notwendig.

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator = Weitere Akteure

Stadt Fulda HessenMobil, RhénEnergie Fulda
GmbH, Nachbarkommunen,

Landkreis Fulda

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

A4 Ausbau der DFI-Anzeigen
A5 Implementierung eines Datenerfassungssystems
A6 Datenaufbereitung/-verkniipfung

Wirkungsbereich Lokal  Stadt Region
... durch Verbesserung Verkehrsfluss
und ggf. Begrenzung Verkehrsmengen

in hochbelasteten Strafenabschnitten

NO,-Minderungs-
potenzial

Kostenschatzung

50.000-100.000 € fiir Detail- und Umsetzungskonzeption

v.a. Bestandsanalyse, Anschlussmoglichkeiten an Verkehrsrechner,
Beschleunigungspotentiale OPNV + Radverkehr, Erarbeitung konkreter
Handlungshedarfe

Fordermoglichkeiten

FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI1)
Forderung fiir intelligente Verkehrssteuerung (BMU) — geplant
Verkehrsinfrastrukturforderung (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Umweltorientierte Verkehrssteuerungen werden z.B. in Braunschweig,
Potsdam und Erfurt verfolgt.

Masterplan Green City Fulda | Planersocietit / GGR
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A4 Ausbau der Dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen (DFI-Anzeigen)

Zusammenfassung

Die Ausstattung von Haltestellen mit DFI-Anzeigen (dynamische
Fahrgast-Informations-Anzeigen) ermoglicht die Bereitstellung von
»Echtzeit“-Informationen fiir Fahrgdste (ber die ndchsten Fahr-
gelegenheiten und Verspatungen inkl. Umsteigemdglichkeiten und
trdgt damit zum Abbau von Nutzungshemmnissen und einer
Attraktivierung des OPNV bei.

Die in Teilen bereits begonnene Ausstattung von Haltestellen mit
DFI-Anzeigen soll daher fortgesetzt und deutlich ausgeweitet
werden.

Beschreibung / Begriindung

Die Ausstattung mit dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen
gehort in vielen Stiddten mittlerweile zur Grundausstattung des
OPNV-Angebots. Auch die Stadt Fulda verfiigt seit April 2017 {iber
moderne DFI-Anzeigen an den beiden zentralen Umsteigeknoten
,Z0B" (am Bahnhof) und ,Stadtschloss”. Ein Ausbau der Anzeigen ist
vorgesehen.

Der Vorteil besteht darin, dass die RhdnEnergie Fulda GmbH als
Betreiber der Stadtbusse auf Umleitungen und Ausfille sofort
reagieren, Fahrtanzeigen zeitnah entsprechend anpassen bzw. die
Fahrgaste (iber Verspatungen in Echtzeit informieren kann.

Damit ergibt sich ein deutlicher Komfort-Gewinn fiir Fahrgaste, da
diese mithilfe der Informationen, die auf dem Display angezeigt
werden, einen schnellen Uberblick tiber Abfahrten und Umsteige-
moglichkeiten erhalten.

Dariiber hinaus sollen als besonderer Service fiir die OPNV-
Fahrgdste WLAN HotSpots in Bussen und Haltestellen vorgesehen
werden, da dies die Attraktivitit des OPNV steigert und die
Fahrgastbindung starkt.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Langfristiges Ziel ist die Ausstattung aller Haltestellen in der Stadtregion
Fulda mit modernen DFI-Anzeigen. Kurzfristig ist zundchst eine
Konzentration auf bedeutsame Verkniipfungspunkte bzw. Mobili-
tatsstationen vorgesehen bzw. ,DFI-Light“-Anzeigen an Haltestellen,
deren Schilderaustausch zeitnah ansteht.

Entwicklung einer ,DFI-Strategie” mit den Grundlagen fiir die Zusam-
menstellung der Rahmenbedingungen und Einsatzorte und zur Verfi-
gung stehenden Techniken (Strom- oder Batteriebetrieb) bzw. in Frage
kommenden Haltestellen.

An stark frequentierten Haltestellen (OPNV-Verkniipfungspunkten):

* Detailanzeigen: Lieferung, Montage und Inbetriebnahme einer
definierten Anzahl an DFI-Anzeigen einschlieBlich Strom- und Daten-
versorgung

» Ubersichtsanzeigen: Lieferung und Montage von statischen
Informationsschildern fiir bedeutsame Umsteigeknoten

* Anzeigen sollen auch Informationen zu intermodalen Angeboten
enthalten (Datenschnittstelle/-verkniipfung)

An weniger frequentierten Haltestellen:

» ,DFI-Light“-Anzeigen sind beidseitige LCD-Anzeigen (bis zu 5-zeilig),
die sich in bestehende Anzeigesysteme am Mast integrieren lassen
(weiterer Vorteil: einfacher Austausch bei Defekt mdglich)

* Neue Systeme versorgen die Anzeiger (iber das normale
Mobilfunknetz (statt Giber Funk), sodass eine Kopplung mit einer
Handy-App Synergieeffekte ergeben kann

—> Taster-Ausstattung zur barrierefreien Ubertragung der Informationen
aus der Display-Anzeige = Vandalismus-sicher, ggf. punkt-oder
ringbeleuchtet (LED) und inkl. Lautsprecher

- Instandhaltung und Wartung

—> Dateniibertragungsmaoglichkeiten beriicksichtigen (z.B. Ethernet /
RI45 oder GPRS Datenfunk) = Abstimmung mit Kopplungs-
moglichkeiten zu Verkehrsrechner (Schnittstelle erforderlich?)

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurzfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator = Weitere Akteure

Stadt Fulda RhénEnergie Fulda GmbH,

LNG Fulda mbH

Verkniipfung mit weiteren MaRnahmen

A6 Datenaufbereitung/-verkniipfung
C1 Ausbau von inter- und multimodalen Schnittstellen
F2 Informations- und Marketingkampagnen

Wirkungsbereich Lokal ~ Stadt  Region

NO,-Minderungs-
potenzial

... durch modale Verlagerungen auf den
OPNV durch Attraktivierung

mn

Kostenschatzung

DFI-GroRanzeige ca. 40.000 €/Installation
+ ca. 1.000 € laufende Kosten/Jahr/Gerat
DFI- bzw. DFI-Light“-Anzeigen ca. 2.500-4.500 €/Installation

+ ca. 150 € laufende Kosten/Jahr/Gerat
WLAN HotSpot: ca. 1.000 € pro HotSpot

Fordermoglichkeiten

FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI1)
Verkehrsinfrastrukturférderung (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
Flensburg: Ausstattung aller Fahrzeuge der Allgemeinen Flensburger
Autobusgesellschaft mbH & Co. KG und der Aktiv Bus Flensburg GmbH mit
HotSpots
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A5 Implementierung eines Datenerfassungssystems

Zusammenfassung

Mithilfe eines umfassenden Datenerfassungssystems sollen
an den fiir den Verkehrsablauf und die Luftschadstoffemissionen
neuralgischen  Punkten des StraBennetzes  kontinuierlich
Echtzeitdaten zur Verkehrslage und zur Luftschadstoffbelastung
erhoben werden. Diese bilden die Grundlage fiir darauf aufbauende
Dienste zur Datenaufbereitung (A6), Verkehrssteuerung (A3) und
Bereitstellung von Mobilitatsinformationen (A1).

Beschreibung / Begriindung

In Fulda werden derzeit nur an diversen Lichtsignalanlagen (LSA)
kontinuierlich Daten zu Verkehrsstdrken, Riickstauungen etc. erfasst
und lokal fiir die LSA-Programmsteuerung verwendet. Eine
Ubertragung und zentrale Auswertung der Daten in Echtzeit erfolgt
bisher nicht.

Eine kontinuierliche Messung von Luftschadstoffen findet zur Zeit
lediglich an zwei Messstationen des Hessischen Landesamtes fiir
Naturschutz, Umwelt und Geologie statt: ,Fulda - Petersherger
StraRe” (Hausnummer 24-26) und ,Fulda — Zentral” (BuseckstraRe,
nordlich des Alten- und Pflegeheims St. Josef).

Fir innovative Dienste zur Versorgung der Verkehrsteilnehmenden
mit aktuellen Verkehrsinformationen wie auch zur operativen
Steuerung der Verkehrsstréme im StraBennetz sind die genannten
Datenquellen in keiner Weise ausreichend. Es soll daher im Rahmen
dieser Manahme ein im Hinblick auf die flir den Verkehrsablauf
und die Luftschadstoffemissionen neuralgischen Punkte des
StraBBennetzes ein flichendeckendes Netz an Detektoren zur
Verkehrserfassung und zur Luftschadstoffmessung aufgebaut
werden. Neben der Integration von modernen Zdhlsystemen in die
vorhandenen Lichtsignalanlagen sind dabei auch neue Mess-
standorte z.B. in Streckenabschnitten mit (zu erwartenden) hohen
Schadstoffbelastungen einzurichten.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Detail- und Umsetzungskonzeption

Fiir die Implementierung eines Datenerfassungssystems ist zundchst die
Erarbeitung einer Detail- und Umsetzungskonzeption erforderlich, bei
der inshbesondere die folgenden Punkte auszuarbeiten sind:

Identifizierung neuralgischer Punkte im StraBennetz bzgl. des
Verkehrsablaufs und der Verkehrssteuerung sowie der
Luftschadstoffbelastungen

Identifizierung der Rahmenbedingungen und Anforderungen fiir die
zukiinftig einzusetzenden Detektoren; Festlegung der einzusetzenden
Technik(en)

Darauf aufbauend: Ermittlung der erforderlichen Zahl, Art und
Standorte von Verkehrs- und Luftschadstoffdetektoren
Identifizierung der Rahmenbedingungen und Anforderungen fiir die
notwendige Technik zur Einbindung der Detektoren in ein geeignetes
Datennetzwerk

Detaillierte Kostenschdtzung und Umsetzungsplanung

Die eigentliche Implementierung des Datenerfassungssystems umfasst
vor allem:

Anschaffung der erforderlichen Detektoren- und Netzwerktechnik

Einbau der Detektoren und der Netzwerktechnik, inkl. ggf.
erforderliche bauliche MaBnahmen

Inbetriebnahme und Test des Systems

Umsetzungshorizont Aktueller

Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator =~ Weitere Akteure
Stadt Fulda HessenMobil

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

Al Aufbau eines Mobilitatsportals
A3 Umweltorientierte Verkehrssteuerung
A6 Datenaufbereitung/-verkniipfung

Wirkungsbereich Lokal  Stadt  Region
NO,-Minderungs- Keine unmittelbare Wirkung, da
potenzial Grundlage fiir andere MaBnahmen
Kostenschadtzung

50.000-100.000 € fiir Detail- und Umsetzungskonzeption

Die Kosten fiir die Umsetzung und den Betrieb sind beim derzeitigen Kon-
kretisierungsgrad nicht abschdtzbar und im Rahmen der Detailkonzeption
naher zu betrachten.

Fordermoglichkeiten
FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI1)

Forderung fiir intelligente Verkehrssteuerung (BMU) — geplant
Verkehrsinfrastrukturforderung (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Website Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie
(HLNUG)
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A6 Datenaufbereitung/-verknipfung (Cloud-Lésung zur Datenzusammenfiihrung)

Zusammenfassung

Zur Verarbeitung der aus den verschiedenen Quellen verfligharen
Verkehrs- und Umweltdaten wird eine Cloud-basierte IT-Lsung
implementiert. Diese regelt die Kommunikation mit den einzelnen
Datenquellen, bereitet die unterschiedlichen strukturierten
Eingangsdaten auf, verkniipft sie in geeigneter Weise miteinander
und liefert Auswertungen, die wiederum als Eingangsdaten in die
diversen Informations- und Steuerungsdienste einflieBen.

Beschreibung / Begriindung

Bereits heute werden durch verschiedene Infrastrukturen und

Dienste sehr unterschiedlich strukturierte Verkehrs- und Umwelt-

daten mit Bezug zur Stadt Fulda generiert. Hierzu gehéren u.a.

* Detektor- und Steuerungsdaten aus den LSA-Steuerungen und
dem Verkehrsrechner

* Erhebungsdaten von Verkehrszihlungen

= Daten aus den rechnergestitzten Betriebsleitsystemen und
Informationssystemen der OPNV-Betreiber RhénEnergie und
RMV sowie der Bahn

« Daten aus der Ein-/Ausfahrtserfassung der Parkhduser

* Luftschadstoffmesswerte aus den Landes-Messstationen

* Meteorologische Daten

Fir die Zukunft sieht der vorliegende Masterplan Green City eine
deutliche Ausweitung der Datenerfassung vor.

In der Stadt Fulda ist bisher jedoch keine IT-L6sung vorhanden, mit
der die unterschiedlichen Daten abgerufen und verarbeitet werden
konnen, um sie dann wiederum Informations- und Steuerungs-
diensten zur Verfiigung stellen zu kdnnen. Im Rahmen der
MaBnahme soll daher eine entsprechende, vsl. Cloud-basierte IT-
Losung implementiert werden. Diese soll eine Datenverarbeitung
nahezu in Echtzeit ermdglichen, um damit aktuelle Informationen
bereitstellen zu konnen bzw. auch kurzfristig steuernde Eingriffe in
das Verkehrsgeschehen zu gestatten.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Bausteine

Die Cloud-Losung zur Datenzusammenfiihrung umfasst im Wesentlichen
die folgenden Einzelbausteine:

Automatisierte Kommunikation mitden Datenlieferanten:
Datenabruf bzw. Datenentgegennahme von Detektoren, externen
Diensten etc.

Aufbereitung der Daten: Konvertierung, Fehlerkontrolle,
Plausibilisierung

Datenfusion: Zusammenfiihrung der unterschiedlichen Daten unter
Nutzung georeferenzierter Netze

Datenauswertungen: z.B. Verkehrslage (Level-of-Service) im
StraBennetz (ggf. inkl. Kurzfristprognose), Darstellung und Prognose
der Luftschadstoffbelastungen

Kommunikation mitinternen und externen Informations- und
Steuerungsdiensten

Umsetzung

Zur Umsetzung der Cloud-Lésung zur Datenzusammenfithrung ist
zundchst eine entsprechende Detailkonzeption mit einem Lastenheft zu
erarbeiten, was u.a. die folgenden Punkte beinhalten sollte:

Identifizierung der relevanten Datenquellen und der technischen
Maoglichkeiten zur Kommunikation mit diesen

Erforderlicher Schutz der Daten und Prozesse
Marktsondierung im Hinblick auf geeignete Softwareprodukte
Betreibermodell: Betrieb in eigener Cloud oder Fremdanbieter

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator ~ Weitere Akteure

Stadt Fulda

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

Al Aufbau eines Mabilitatsportals

A3 Umweltorientierte Verkehrssteuerung

A4 Ausbau der DFI-Anzeigen

A5 Implementierung eines Datenerfassungssystems
A7 Parkraummanagement

Wirkungsbereich Lokal ~ Stadt  Region

NO,-Minderungs-
potenzial

Keine unmittelbare Wirkung, da
Grundlage fiir andere MalBnahmen

Kostenschatzung

50.000 € fiir Detailkonzeption

Die Kosten fiir die Umsetzung und den Betrieb sind beim derzeitigen Kon-
kretisierungsgrad nicht abschitzbar und im Rahmen der Detailkonzeption
naher zu betrachten.

Fordermoglichkeiten

FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI1)
Forderung fiir intelligente Verkehrssteuerung (BMU) — geplant
Verkehrsinfrastrukturférderung (HMWEWVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
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A7 Parkraummanagement (Parkraumerhebung, Parkleitsystem)

Zusammenfassung

Mithilfe eines modernen Parkraummanagements (= zeitliche und
rdumliche Beeinflussung der Parkraumnutzung durch bauliche,
organisatorische und/oder verkehrsrechtliche MaRnahmen unter
Berticksichtigung der lokalen Rahmenbedingungen) soll die Ab-
wicklung des ruhenden Verkehrs vor allem im Bereich der Kernstadt
Fuldas optimiert werden. Dies umfasst sowohl die Optimierung des
Stellplatzangebots als auch eine verbesserte Lenkung der Parkver-
kehre und der Vermeidung unndtiger Parksuchverkehre.

Beschreibung / Begriindung

In der Fuldaer Kernstadt stehen dem ruhenden Verkehr eine
Vielzahl von Parkmoglichkeiten sowohl im &ffentlichen StraBenraum
als auch in Parkbauten (Parkhdusern, Tiefgaragen und grdReren
Parkpldtzen) zur Verfligung. Bereits durchgefiihrte Erhebungen fir
den zentralen Innenstadtbereich zeigen dabei, dass zahlreiche, in
fuBldufiger Entfernung liegende Parkierungsanlagen vorhanden sind,
die dariiber hinaus auch zu den Spitzenzeiten zumeist noch freie
Kapazitdten aufweisen. Die Verkehrsfihrung zu den Parkierungs-
anlagen erfolgt mittels eines statischen Parkleitsystems. Neben den
Parkbauten und Parkpldtzen sind jedoch auch noch zahlreiche
Stellpldtze im oOffentlichen StraBenraum vorhanden, die diesen
Uberpriagen und Parksuchverkehre zur Folge haben.

Im Rahmen der MaRnahme soll daher ein Parkraummanagement
konzipiert und umgesetzt werden, dass neben der Innenstadt auch
weitere relevante Bereiche der Kernstadt Fuldas umfasst. Dabei soll
die Erreichbarkeit der relevanten Einrichtungen gesichert, der
ruhende Verkehr maglichst weitgehend in Sammelanlagen (Park-
hdusern, Tiefgaragen, groRere Parkpldtze) konzentriert sowie eine
transparente dynamische Zielfihrung zu den Parkierungsein-
richtungen und damit eine Minimierung von Parksuchverkehren
erreicht werden.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Konzeption eines Parkraummanagements fiir die Kernstadt

Zur Implementierung eines Parkraummanagements sind zundchst die

bereits in der Innenstadt durchgefiihrten Erhebungen und konzep-

tionellen Uberlegungen weiterzuentwickeln und auf den restlichen

Kernstadtbereich auszudehnen. Dies umfasst:

* Erhebung der vorhandenen Stellplatzkapazititen inkl. der privaten
Stellplatze (Anzahl, Standorte etc.)

* Erhebung der Stellplatznachfrage und Bedarfsermittlung
(Berticksichtigung unterschiedlicher Wochentage und Tagesverldufe)

* Schwerpunktanalyse der Nutzungskonflikte zwischen Anwohnenden,
pendelnden Personen sowie Besucherinnen und Besucher des
Klinikums, der Hochschule und des Schulviertels

*  Weiterentwicklung des Parkens im 6ffentlichen Strafenraum
(im Sinne einer Neuordnung, Flexibilisierung und ggf. Reduktion)

*  Weiterentwicklung der bestehenden Parkraumbewirtschaftung;
Schaffung neuer Bezahlmdglichkeiten mittels MobilCard bzw. Mobiler
App (vgl. MaBnahme A2)

* Analyse der Moglichkeiten fiir die Einfiihrung eines Park & Ride-
Systems fiir die Stadt bzw. die Stadtregion Fulda: Anforderungen,
Rahmenbedingungen, Standorte, Kosten (vgl. MaBnahme C1)

* Analyse der Moglichkeiten zur Einflihrung eines dynamischen
Parkleitsystems: Generierung von Echtzeit-Daten zur
Parkraumauslastung (Detektion, Ubermittlung und Aufbereitung der
Daten etc.), Lenkungsstrategie, Standorte und Art der
Anzeigesysteme im StraBenraum, Bereitstellung der Daten an das
Mobilititsportal bzw. entsprechende Apps

Umsetzung gemaR der ermittelten Ergebnisse, z.B.:

* MaRnahmen zur intelligenten Lenkung des Parksuchverkehrs

* MalRnahmen zur Echtzeiterfassung der Stellplatzbelegung

* Flexible Preisanpassungen entsprechend der Nachfrage

* Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (und Bewohnerparkzonen)

* Schaffung von Anreizsystemen zur Férderung von emissionsfreien
Fahrzeugen

Besonderes Augenmerk sollte auf eine begleitende Kommunikations-

strategie bzw. Offentlichkeitsarbeit gelegt werden.

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator = Weitere Akteure

Stadt Fulda Eigenbetrieb Parkstatten, Energie
und Wasser Fulda, Q-Park, Contipark,

Nachbarkommunen (in Bezug auf P+R)

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

Al Aufbau eines Mobilitadtsportals

A2 Einflihrung einer MobilCard / Mobile App

A6 Datenaufbereitung/-verkniipfung

C1 Aushau von inter- und multimodalen Schnittstellen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NO,-Minderungs- ... durch Reduzierung von Parksuchver-
potenzial verkehren und modalen Verlagerungen
Kostenschatzung

50.000-100.000 € (je nach Abgrenzung bzw. GroRe des Untersuchungs-
gebiets) fiir die Konzeption eines Parkraummanagements inkl. der
erforderlichen Erhebungen

Fordermoglichkeiten
FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI1)

Forderung fir intelligente Verkehrssteuerung (BMU) — geplant
Verkehrsinfrastrukturférderung (HMWEWVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

,Parkraumbewirtschaftung — Nutzen und Effekte’ (Baden-Wiirttemberg,
Ministerium flr Verkehr, 2016)
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4.2 Elektrifizierung

Die Elektromobilitat stellt derzeit ein viel diskutiertes
Thema dar und befindet sich in einem maligeblichen
Entwicklungsstadium. Der Vollstandigkeit halber sei
an dieser Stelle darauf verwiesen, dass die Bilanzie-
rung anfallender Emissionen bei der Fahrzeugproduk-

tion oder der Energiegewinnung hier nicht bertick-
sichtigt wird, sondern die positiven Effekte einer lokal
emissionsfreien Mobilitdt im Vordergrund stehen; nichtsdestotrotz muss auf
Dauer gewahrleistet sein, dass die Bereitstellung des zusatzlichen Strombe-
darfs liber regenerative Energien erfolgt.

Das Voranschreiten der Elektromobilitat stellt einen wesentlichen Bestand-
teil der lokalen Emissionsminderung im Mobilitats-/Verkehrsbereich dar und
bietet dabei einige Ansatzpunkte mit kommunaler Einflussmoglichkeit. Hier-
bei ist zunachst jedoch zu bedenken, dass die Kfz-Flottenerneuerung sukzes-
siv erfolgt und sich somit erst in voraussichtlich 10 bis 15 Jahren ein stabiler
Anteil von E-Fahrzeugen am Gesamtmarkt zeigen wird (das Durchschnittsal-
ter eines Pkws betragt mehr als 9 Jahre).

Davon abgesehen kdnnen und sollten jedoch kurzfristige Vorreiterprojekte
entwickelt werden, die als Wirkungsmultiplikator einen positiven Einfluss auf
den Prozess entfalten kdonnen. Gerade im Zusammenhang mit der in
Deutschland relativ schleppend verlaufenden Markteinflihrung von E-Fahr-
zeugen kommt den kommunalen Verwaltungen (und ihren jeweiligen beauf-
tragten Unternehmen bzw. Tochterunternehmen) eine Vorbildfunktion zu,
indem die Um- bzw. Einsetzbarkeit von E-Fahrzeugen erprobt und 6ffentlich-
keitswirksam in das Stadtbild integriert werden kann. Uber stidtische Fuhr-
parke hinaus beriihrt das Handlungsfeld auch den privaten Kfz-Verkehr, den

gewerblichen Wirtschafts- und Lieferverkehr, Taxi- und Busflotten sowie
durch Pedelecs und E-Bikes letztlich auch den Radverkehr.

Nach wie vor bestehen erhebliche Nutzungshemmnisse, z. B. in Form von
hohen Anschaffungskosten (vor allem im Vergleich zu Fahrzeugen mit kon-
ventionellen Antrieben), Reichweitenproblematiken bzw. nicht verfligbarer
(Lade-)Infrastruktur und unverstandlichen Abrechnungssystemen. Daher
sind die mit der Elektrifizierung einhergehenden Herausforderungen mal3-
geblich von den technischen Entwicklungspfaden geprdgt und hdangen auch
mit der Aktivierung von Unternehmen und privaten Akteuren zusammen.

Grundsatzlich kommt der Elektromobilitat fiir die Luftreinhaltung eine pra-
gende Rolle zu. Nicht zu vernachlassigen ist allerdings das Grundproblem des
Kfz-Verkehrs in Form eines hohen Flachenbedarfs. Des Weiteren drohen
u. U. Kapazitatsengpasse im Stromnetz, denen jedoch mit der Entwicklung
eines intelligenten Stromnetzes (smart grid) entgegengewirkt werden kann.

Abb. 15: Ladesdule in der Stadt Greven
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Quelle: Eigene Darstellung

Gertz Gutsche Riimenapp | Stadtentwicklung und Mobilitat

Planersocietat | Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation



Masterplan Green City Fulda

41

B1 Fuhrparkumstellung und -managementbei der Stadt Fulda

Zusammenfassung

Da mit der Fahrzeugflotte der Stadt Fulda vielfach kurze Strecken
zuriickgelegt werden, bieten sich hier besondere Potenziale,
alternative Antriebs-, Fahrzeug- und Mobilititsformen einzusetzen;
s0 spielen beispielsweise die derzeit noch hdufig verbreiteten Nach-
teile von E-Fahrzeugen, wie insbesondere die z.T. noch einge-
schrankten Reichweiten, nur eine untergeordnete Rolle.

Des Weiteren hat die Stadt Fulda in Bezug auf die Luftschadstoff-
minderung eine Vorbildfunktion, um weitere Akteure der Stadtge-
sellschaft zum Umdenken zu bewegen. Erste E-Fahrzeuge sind
bereits flr die Stadt im Einsatz (weitere Anschaffungen in Planung).

Beschreibung / Begriindung

Mit einer bedarfsorientierten Umstellung des Fuhrparks sind lang-
fristig i.d.R. erhebliche Kosten- und Emissionseinsparungen maglich
(erhdhte Anschaffungskosten, jedoch niedrige Betriebskosten). Dies
setzt jedoch eine gewisse Bereitschaft bzw. ein gewisses Engage-
ment seitens der Nutzenden voraus. Daher ist eine kontinuierliche
Information und Beteiligung der Mitarbeitenden von Anfang an eine
elementare Voraussetzung flir eine erfolgreiche Umsetzung.

Neben der direkten Einsparung von Kosten und Emissionen dient die
Fuhrparkumstellung bzw. das -management auch der Bewusstseins-
bildung auf Seiten der Verwaltungsmitarbeitenden und im Sinne
einer Signalwirkung fiir die gesamte Stadt Fulda in Bezug auf eine
nachhaltige Mobilitat.
Das Spektrum an mdglichen MaRnahmen bei der Fuhrpark-
umstellung und beim -management ist breit und sollte auf Basis
einer Potenzialermittlung bedarfsgerecht beriicksichtigt werden:
® Verzicht auf die Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen, die nur
wenig genutzt werden
= Ersatz von Fahrzeugen einer hdheren Fahrzeugklasse durch
Fahrzeuge einer kleineren Fahrzeugklasse
= Substituierbarkeit von Fahrten durch geeignete Alternativen:
Fahrrad / Pedelec, E-Roller oder -Pkw, OPNV)
® Nutzung von Carsharing, privateigenen Kfz und Taxi
(z.B. zur Spitzenbedarfsdeckung)

Bausteine / Umsetzungsschritte

Potenzialermittlung

* Einrichtung einer lbergreifenden Arbeitsgruppe, ggf. unter
Hinzuziehung einer externen Beratung

* Untersuchung der Personenmobilitdtin der Verwaltung
(Fahrten mit Dienst-Pkw sowie Dienstfahrten mit privateigenen Kfz)
mittels Befragungen / Fahrtenbiichern; Ermittlung zahlreicher
Parameter (u.a. Gesamtdistanz, Wegeketten, Wetterbedingungen,
beférderte Personenanzahl, Beladung)

= Prifung der Substituierbarkeit der Fahrten durch alternative
Antriebs-, Fahrzeug- und Mobilititsformen (Fahrrad / Pedelec,
E-Roller oder -Pkw, OPNV, Carsharing)

* Prifung der Moglichkeiten eines Fahrzeugpooling mit Kooperations-
partnern

* Betrachtung von sog. Flottenszenarien mit der Kombination
unterschiedlicher Angebotsformen (inkl. Darstellung der
schrittweisen Umstellungsmdoglichkeiten sowie Ermittlung des
Finanzbedarfs und Férderungsoptionen)

* Festlegung der erforderlichen Anzahl, GroRe und Ausstattung der
Fahrzeugflotte sowie ggf. eines weiteren Infrastrukturbedarfs
(z.B. Abstelimdglichkeiten fiir Fahrrdder, Ladeinfrastruktur)

Fuhrparkumstellung

* Auswertung der Erfahrungen mit den bereits angeschafften
E-Fahrzeugen

* Beschaffung bzw. Ersatzbeschaffung der Fahrzeuge
(gsf. auch in Kooperation mit Nachbarkommunen, Landkreis)

= ggf. Mitgliedschaften / vertragliche Vereinbarungen mit
Drittanbietern (z.B. Carsharing-Anbietern)

* Information, Schulungund Einweisung der Mitarbeitenden

Fuhrparkmanagement / Fahrzeugpooling

* Einrichtung einer zentralen Steuerung innerhalb der Stadtverwaltung
zur Koordinierung aller Belange von Mobilitat

* Anschaffung und Einflhrung einer Dispositionssoftware bzw.
Mobilitdtsplattform

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator = Weitere Akteure

Stadt Fulda RhdnEnergie Fulda GmbH, ggf. Nach-

barkommunen, Landkreis Fulda

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

B3 Schaffungvon Ladeinfrastruktur
F2 Infarmations- und Marketingkampagnen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NO,-Minderungs- Direkte Wirkung begrenzt, aber
potenzial Vorbildwirkung + Multiplikatoreffekt
Kostenschadtzung

E-Pkw / E-Transporter
E-Bike (einschl. Lastenrad)
Dispositionssoftware

ca. 30.000-50.000 €
ca. 2.500-5.000 €
ca. 3.000-10.000 €

Forderméglichkeiten

FRL Elektromobilitat (BMVI)

Kleinserien-Richtlinie / Forderung von Schwerlastfahrrddern (BMU)
FRL Klimaschutz und Klimaanpassung (HMUKLV)

FRL Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI1)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
Projekt ,eMoR — Elektromobilitdtin der Rhon*

»eKommunal — Elektromobilitit bewegt” (Praxistest mit hess. Kommunen)
»Dresden ladt auf” — Dresdner Fuhrparkmanagement

Gemeinde Alfter (Verwaltungsfuhrpark bestehend aus E-Bikes und E-Pkws)
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Zusammenfassung

Betriebliche Fahrzeugflotten, insbesondere der Taxiverkehr, Pflege-
und Sozialdienste, Handwerker sowie KEP-Dienstleister, legen jeden
Tag viele Fahrten innerhalb des Stadtgebiets Fulda zuriick. Gerade
fur diese Einsatzbereiche bietet sich der verstirkte Einsatz von
Elektromobilitat an. So kann ein wirkungsvoller Beitrag zur Senkung
der Luftschadstoffe geleistet werden.

Beschreibung / Begriindung

Aufgrund des geringeren Kraftstoffverbrauchs kommen bei betrieb-
lichen Fahrzeugflotten hdufig dieselmotorisierte Fahrzeuge zum
Einsatz. Fiir die meisten Einsatzzwecke bietet das derzeit verfiigbare
Fahrzeugangebot im Pkw- und Kleintransportersegment, aber auch
im Zweiradbereich (E-Bike, E-Lastenrad, E-Roller) bereits eine aus-
reichende Auswahl, um in die Elektromobilitit einzusteigen. So
konnte oftmals an den Betriebsstdtten — eine entsprechende Lade-
infrastruktur vorausgesetzt — wihrend der Nachtstunden geladen
werden. Des Weiteren sind die derzeit mit Elektrofahrzeugen erziel-
baren Reichweiten fiir die meisten Fahrprofile ausreichend, und es
ergeben sich auch bauartbedingte Vorteile bei elektrisch angetrie-
benen gegeniiber konventionell angetriebenen Fahrzeugen, z.B. auf-
grund der Vielzahl an Start-/Stopp-Vorgangen geringerer VerschleiR.

Neben dem verstdrkten Einsatz von elektrisch angetriebenen Fahr-
zeugen sollte jedoch auch insgesamt eine intelligente betriebliche
Mobilitit angestrebt werden, in dem Sinne, dass das fiir den
jeweiligen Bedarf am besten geeignete Verkehrsmittel bzw.
Fahrzeug zum Einsatz kommt.

Trotz der Tatsache, dass sich bei einem Vollkostenvergleich
zwischen elektrisch und konventionell angetriebenen Fahrzeugen
bereits heute nahezu identische Werte zeigen, besteht bei vielen
Unternehmen noch eine gewisse Zurtickhaltung in Bezug auf das
Thema Elektromobilitdt. Neben allgemeinen Informationsangeboten
bietet sich daher auch die Schaffung weiterer Anreizsysteme an.
Dies kdnnten beispielsweise die Bereitstellung von Lademdoglich-
keiten oder die Privilegierung im Strallenverkehr sein.

Es ergeben sich weitere positive Aspekte bei einer schrittweisen
Umstellung der betrieblichen Fahrzeugflotten:

Das Verstandnis fiir nachhaltige Mobilitat und fiir Ressourcen im
Allgemeinen kann in den Unternehmen gestarkt werden

Die Sichtbarkeit der Elektromobilitdt wird erhéht und kann zur
Akzeptanz sowie zum Imagegewinn bei den Blrgerschaft beitragen
Gerauschemissionen, inshesondere in den Nachtstunden, kbnnen
reduziert werden (trifft insbesondere auf den Taxiverkehr zu)

Bausteine / Umsetzungsschritte

Gewinnung von Umsetzungspartnern / Netzwerkbildung

Entwicklung eines Beratungskonzepts, ggf. unter Hinzuziehung einer
externen Beratung (u.a. Festlegung von Zielgruppen, Ansprech-
partnern, Veranstaltungsformaten, Kooperationsformen etc.)
Durchfiihrung von Informations- und Beratungsangeboten im ge-
werblichen Umfeld, ggf. unter Hinzuziehung einer externen Beratung
Verstetigung und Erfahrungsaustausch

Entwicklung einer Anreiz- bzw. Férderkonzeption

Analyse der Mobilitdtsprofile der beteiligten Unternehmen

(Anzahl der Mitarbeitenden, Tagfahrleistungen, Beférderungs-
leistungen, Einsatzgebiete etc.)

Unter Einbindung der beteiligten Unternehmen Priifen von moglich-
en Anreizsystemen, die zu einer verstirkten Nachfrage nach Elektro-
fahrzeugen fiihren kdnnte, z.B. Bereitstellung von Lademaéglichkeiten,
finanzielle Zuwendungen oder Privilegien im StraRenverkehr (bspw.
Vorhaltung von speziellen Stellpldtzen nur fiir E-Taxis, Aufhebung von
Zufahrtsbeschrankungen fiir KEP-Dienste mit E-Fahrzeugen)
Bedarfsabschatzung fiir Ladeinfrastruktur unter Berlicksichtigung der
relevanten Ladeszenarien (Ladevariante bzw. maximale Ladeleistung,
Ladezeiten; 6ffentlicher / nicht 6ffentlicher Zugang etc.)

Einflihrung der Mitarbeitenden in die Technik

Information, Schulungund Einweisung der Mitarbeitenden
(..der Alltag mit einem elektrisch angetriebenen Fahrzeug*)

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator  Weitere Akteure

Stadt Fulda RhdnEnergie Fulda GmbH,

Taxigewerbe, Pflege-/Sozialdienste,
KEP-Dienste, Handwerker

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen
B3 Schaffungvon Ladeinfrastruktur

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region

. ...aufgrund der hohen innerstadtischen
Noz M!nderungs E Fahrleistungen hohes Potenzial; hangt
potenzial von Anreizen und Interesse ab
Kostenschatzung

E-Pkw / E-Transporter
E-Bike (einschl. Lastenrad)

ca. 30.000-50.000 €
ca. 2.500-5.000 €

Fordermoglichkeiten

FRL Elektromobilitit (BMVI)

FRL Erneuerbar Mobil (BMUB)

Kleinserien-Richtlinie / Forderung von Schwerlastfahrridern (BMU)
Umweltbonus (BMWi)

FRL Klimaschutz und Klimaanpassung (HMUKLV)
Innovationsrichtlinie (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Juwi AG, Wdrrstadt bei Mainz (12 E-Fahrzeuge = 10% der Pkw-Flotte)
Diakonie in Niedersachsen — Testlauf Elektromobilitdt in vier Pflegediensten
LEinflihrung von Elektromobilitdtin Unternehmen® (HMWEVL)
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B3 Schaffungvon Ladeinfrastruktur

Zusammenfassung

Elektrisch angetriebene Fahrzeuge spielen eine Schiiisselrolle bei
der Reduzierung der lokalen Schadstoff- und Larmemissionen.
Hierfiir ist der Aufbau eines bedarfsgerechten bzw. dichten Netzes
an Ladeinfrastruktur erforderlich, da dadurch Anreize zum Umstieg
auf elektrifizierte Alternativen geschaffen werden.

Beschreibung / Begriindung

Die Standortkriterien fiir Ladesdulen unterscheiden sich

entsprechend ihrer Art. Die gdngigsten sind:

* Normalladesdulen: AC Laden (Laden mit Wechselstrom),
Ladeleistung bis 22 kW mit einer i.d.R. langeren Ladedauer

+ Schnellladesdulen: AC Laden oder DC Laden (Laden mit Gleich-
strom), Ladeleistung bis zu 350 kW und einer kurzen Ladedauer,
i.d.R. < 30 Minuten).

Im Allgemeinen ist zu beriicksichtigen, dass derzeit nur wenige Fahr-
zeuge die maximalen Ladeleistungen nutzen kdnnen und Fahrzeuge
i.d.R. langere Standzeiten aufweisen. Schnellladesdulen erscheinen
vor diesem Hintergrund und angesichts der erheblichen Mehrkosten
(gegeniiber Normalladesaulen) als entbehrlich.

Es sind unterschiedliche Standorte / Gebietstypen zu betrachten:

* An Arbeitsplatzstandorten, an Verkniipfungspunkten (P+R, P+M)
und in Parkbauten ist von einer langeren Verweildauer der Nut-
zenden auszugehen. Die Aufstellung von (Normal)-Ladesdulen an
diesen Standorten sollte daher kurzfristig und prioritdr erfolgen.

* In Wohngebieten werden i.d.R. private Ladeeinrichtungen
Verbreitung finden. Offentliche Ladepunkte kénnen dort jedoch
ein sinnvolles, ergdnzendes Angebot darstellen, wenn Fahrzeuge
primér im &ffentlichen Raum abgestellt werden (z.B. in
verdichteten Quartieren wie siidliche Innenstadt, Ziehers etc.).

+ In Stadtteil-/Einzelhandelszentren ist von einer kurzen Verweil-
dauer auszugehen; Ladesdulen kdnnen mitunter eine sinnvolle
Ergdnzung sein, sind jedoch von untergeordneter Bedeutung.

Neben den rdumlichen Voraussetzungen missen flir die Ladeinfrastruk-
tur bestimmte technische Voraussetzungen erfiillt sein (Netzanschluss
vorhanden oder mit geringem Aufwand herstellbar). AuBerdem muss
gerade bei hochfrequentierten Standorten eine ausreichende Netzkapa-
zitdt bzw. deren nachtragliche Aufriistung gewihrleistet sein.

Der Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur und die Verbrei-
tung von E-Fahrzeugen weisen die ,Henne-Ei-Problematik’ auf: Solange
der Bestand an E-Fahrzeugen gering ist, ist die Nachfrage nach Ladein-
frastruktur ebenfalls gering. Sind nur wenige Lademoglichkeiten vorhan-
den, werden aufgrund des Mangels (ggf. in Kombination mit der Reich-
weitenangst) nur zuriickhaltend E-Fahrzeuge angeschafft. Der Ausbau
der Ladeinfrastruktur in Fulda sollte dementsprechend progressiv aber
bedacht erfolgen. Um &ffentlichkeitswirksame Effekte zu erzielen, sollte
die Ladeinfrastruktur medienprdsent sein sowie stidtebaulich integriert
platziert und gestaltet werden.

Die stadtweite Bedarfsermittlung von Ladesdulen sollte auf Grundlage
der Annahme zukiinftig zugelassener E-Fahrzeuge in Fulda erfolgen. Da-
bei ist es ratsam, in zwei Szenarien hinsichtlich der Bestandsentwicklung
von E-Fahrzeugen sowie der durchschnittlich notwendigen Anzahl von
(halb)dffentlichen Ladepunkten (LP) je E-Fahrzeug vorzugehen: Bezliglich
der Bestandsentwicklung von E-Fahrzeugen kdnnen das frilhere Regie-
rungsprogramm Elektromobilitdt sowie die Shell Pkw-Szenarien zugrun-
de gelegt werden (bis 2030 ca. 13% bzw. 7% der Pkw mit E-Antrieb). Be-
zliglich der LP formuliert die Nationale Plattform Elektromobilitit einen
Bedarf von 0,16 LP je E-Fahrzeug; die EU gibt einen Richtwert von 0,1 LP
je E-Fahrzeug vor. Dies wiirde fiir die Stadt Fulda in einem Bedarf zwi-
schen ca. 270-800 LP / 135-400 Ladesaulen fur das Jahr 2030 resultieren.

Bausteine / Umsetzungsschritte

* Standortplanung auf Basis einer Potenzialanalyse und der Priifung
ortlicher Rahmenbedingungen (u.a. Platzverhiltnisse, Zugdnglichkeit,
Barrierefreiheit, Leitungsnetz)

» Begleitende Offentlichkeitsarbeit, ggf. Online-Beteiligung mit inter-
aktiver Karte zur Findung geeigneter Standorte

* Geordneter und effizienter Ausbau der Ladeinfrastruktur, Aufbau
eines einheitlichen und einfachen Bezahlsystems

Umsetzungshorizont Aktueller

Kurzfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator  Weitere Akteure

RhonEnergie Fulda GmbH, Unternehmen, Wohnungswirtschaft,
Stadt Fulda Private

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

Al Aufbau eines Mobilitdtsportals

B1 Fuhrparkumstellung/-management bei der Stadt Fulda

B2 Fuhrparkumstellung/-management bei betriebl. Fahrzeugflotten
C1 Ausbau von inter- und multimodalen Schnittstellen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region

NO,-Minderungspotenzial

Kostenschatzung

Ladesdule (je nach Ausgestaltung & Typ) ca. 2.500-25.000€
(zzgl. Tiefbau-/Anschlusskosten)

Férdermoglichkeiten

FRL Elektromobilitdt (BMVI1) — Nur in Kombination mit Fahrzeugen méglich
FRL Erneuerbar Mobil (BMUB)

FRL Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland (BMVI1)

FRL Klimaschutz und Klimaanpassung (HMUKLV)

Innovationsrichtlinie (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
Website Nationale Plattform Elektromobilitat

Website Schaufenster Elektromobilitat

,Einfiihrung von Elektromobilitdtin Unternehmen” (HMWEVL)
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4.3 OPNV und Vernetzung

Der OPNV erméglicht allen Menschen eine Grundmo-
bilitdat. Neben der Sicherstellung der Mobilitat fir alle
Bevolkerungsgruppen soll er im Rahmen der Daseins-
vorsorge zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhalt-
nisse beitragen. Ein gut ausgebauter, barrierefreier
und vernetzter OPNV ist zudem ein wichtiger Stand-
ortfaktor fiir eine Kommune.

Um wabhlfreie Verkehrsteilnehmende zum Umsteigen auf Busse und Bahnen
zu bewegen, muss der OPNV einerseits eine hohe Konkurrenzfihigkeit zum
Pkw besitzen; andererseits sind bestehende Nutzungs- und Zugangshemm-
nisse zu identifizieren und entsprechende Lésungen zu entwickeln. Aktuelle
Herausforderungen fiir den OPNV entstehen dariiber hinaus — trotz der an-
haltenden Wachstumsprognosen in der Stadt Fulda — aus dem demografi-
schen Wandel, infolgedessen insbesondere die Zahl alterer Menschen (da-
von ein immer weiter zunehmender Anteil mit Flihrerscheinbesitz und hoher
Autoaffinitat) zunimmt. Insgesamt ist zu bedenken, dass die Aspekte ,Effizi-
enz“ und , Attraktivitit” bei der Ausgestaltung des OPNVs in einem stindigen
Spannungsfeld stehen.

Gleichzeitig kommt der Vernetzung der unterschiedlichen Mobilitatsange-
bote angesichts einer zunehmend inter- und multimodaleren Gesellschaft, in
der mehr Menschen je nach Wegezweck und individuellem Bedarf verschie-
dene Verkehrsmittel nutzen und miteinander kombinieren, eine zuneh-
mende Bedeutung zu, deren Chance es zu ergreifen gilt.

So bietet der OPNV idealerweise auf Hauptachsen eine attraktive Alternative
zum (eigenen) Auto, wahrend die Verkehrssysteme ,Fahrrad’ und ,Auto’ die
Einzugsbereiche der Haltestellen entlang dieser Hauptachsen deutlich

vergroRern. Hierzu ist es wichtig, die einzelnen Mobilitdtsangebote raumlich
zu biindeln, um eine vernetzte Mobilitat zu ermdglichen und um den Nutze-
rinnen und Nutzern zu verdeutlichen, welche Mobilitdtsmoglichkeiten diese
zur Start- bzw. von der Zielhaltestelle haben.

Sowohl im Binnenverkehr, bei dem lediglich 7 % der Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurickgelegt werden, als auch im stadtgrenzeniiberschrei-
tenden Verkehr, der vom MIV nahezu vollstandig dominiert wird (vgl. Kapitel
3.1), bieten sich noch erhebliche Steigerungspotenziale, die nur mit einem
attraktiven und bedarfsgerechten Angebot genutzt werden kénnen. Dessen
ungeachtet gilt es gleichzeitig einen leistbaren Kostenrahmen einzuhalten.

Abb. 16: Mobil(itats)station in der Stadt Essen, Stadtteil Steele

Mobilstation Steele

Das GPNV-Angebort der Rurbahn ~ StraBlenbahn, Bus
u den SPAY und

Quelle: Eigene Darstellung
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C1 Ausbau von inter- und multimodalen Schnittstellen

Zusammenfassung

Das zukiinftige Mobilitdtsverhalten wird immer starker durch inter-
und multimodale Ansdtze gepragt; statt einem Verkehrsmittel wer-
den im Verlauf eines Weges verschiedene Verkehrsmittel kombi-
niert (Intermodalitit) oder ein Weg wird im Verlauf eines Zeitraums,
2.B. einer Woche, mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zurtickge-
legt (Multimodalitit). Die Férderung dieser Mobilitdtsformen wird
mit der Einrichtung und Qualifizierung von Verkniipfungspunkten
bzw. Schnittstellen des Mobilitdtsverbundes erreicht.

Beschreibung / Begriindung

Attraktive inter- und multimodale Schnittstellen konnen dazu bei-
tragen, dass ein Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes
gefordert wird und/oder eine Schadstoffreduktion erfolgt. Wichtig
ist der rdumliche Betrachtungsbereich, denn entsprechende Ange-
bote sind i.d.R. im Verkehrsquellbereich anzuordnen, d.h. hier ist
eine stadtgrenzeniiberschreitende bzw. regionale Betrachtung er-
forderlich.

Es sind folgende Arten von Schnittstellen zu unterscheiden:

+  Park+Ride (P+R]: Sie dienen dem Umstieg vom Pkw auf den
offentlichen Verkehr und sind entweder ebenerdige Anlagen
oder Parkbauten. I.d.R. handelt es sich um Standorte an
Schienenhaltepunkten; 2.T. sind jedoch auch Standorte an
Bushaltestellen sinnvoll. Aufgrund der ldngeren Standzeiten der
Pkw ist die Integration von Ladeinfrastruktur sinnvoll.

+ Bike+Ride (B+R): Sie dienen dem Umstieg vom Fahrrad auf den
offentlichen Verkehr. Wichtige Aspekte sind vor allem ein
ausreichender Witterungsschutz (Uberdachung) und
Diebstahlschutz (idealerweise Bereitstellung eines Teils der
Abstellanlagen als Fahrradboxen).

* Parken+Mitfahren (P+M): Sie dienen der Bildung von Fahrge-
meinschaften und sollten sich an verkehrsgiinstiger Lage
befinden. Neben Stellpldtzen fiir Pkw (ggf. partiell mit
Ladeinfrastruktur) sollte auch die Integration von
Radabstellanlagen (z.B. Fahrradboxen) gepriift werden.

* Mobilitdtsstationen: Hier werden mehrere Verkehrsmittel in direkter
raumlicher Verbindung miteinander vernetzt. I.d.R. bildet der OPNV
das Riickgrat des Angebots an einer Mobilitdtsstation. Je nach kon-
kretem Standort kommen weitere Angebote hinzu, z.B. Pkw-Stellplat-
ze, Radabstellanlagen, Carsharing, Taxistand, Ladeinfrastruktur. Ne-
ben den , klassischen” Mobilititsangeboten bieten sich weitere Aus-
stattungsmerkmale bzw. Serviceangebote an, wie z.B. GepackschlieR-
facher, Aufenthaltsmdglichkeiten, W-Lan oder &ffentliche Toiletten.

Die mit dem Ausbau der Schnittstellen erhofften Effekte wirken jedoch

nur dann, wenn sich der Umstieg lohnt, d.h. attraktive OPNV-An-

bindungen bestehen, keine Zeitnachteile (fir alle Beteiligten) entstehen

usw., und die Verkniipfungspunkte sichtbar sind, d.h. 6ffentlichkeitswirk-

sam beworben werden und stadtebaulich integriert sind (bei letzterem

ist ein bestmdoglicher Ausgleich zwischen Auffdlligkeit und ,passender”

Integration in den stidtebaulichen Kontext anzustreben).

Potenzielle Schnittstellen in Fulda und Umgebung sind/waren:

* Bahnhof Fulda

* Stadtteilzentren/wichtige Zielorte: z.B. Aschenberg, Galerie, Klinikum

* Region: Haltepunkte entlang der Rhdnbahn (u.a. Eichenzell, Liitter),
der Vogelsbergbahn (u.a. GroRenliider, Oberbimbach) und der
Kinzigtalbahn (u.a. Neuhof) sowie der Bahnhof Hiinfeld

*  Sonstiges: Autobahnabfahrten /Kreuzungen mit BundesstraBen (P+M)

Bausteine / Umsetzungsschritte

* Standortplanung / Regionales Konzept fir Verkniipfungspunkte: Iden-
tifizierung geeigneter Standorte und Kldrung der 6rtlichen Rahmen-
bedingungen (insb. Bahnhafe in Stadt / Region, zentrale Haltestellen
in den Stadtteilen, stark frequentierte Haltestellen in der Kernstadt)

*  Festlegung der Ausstattung und ggf. (Mobilitits)-Dienstleister

* Aufbau eines einheitlichen Gestaltungs- und Vermarktungskonzepts
(Corporate Design)

* Herstellung der notwendigen rechtlichen und baulichen Rahmenbe-
dingungen: Flichenerwerb oder -umnutzung, Detailplanung

*  Bau bzw. Ausbau / Aufwertung der Verkniipfungspunkte

= Sicherstellung der Integration in das Handlungsfeld Digitalisierung

Umsetzungshorizont Aktueller

Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
(ggf. mehrere Umsetzungsstufen)
Federfilhrung/Initiator Weitere Akteure

Nachbarkommunen, RhénEnergie Fulda GmbH,
Landkreis / Stadt Fulda, RMV ,Mobilitats“-Anbieter (z.B. Carsharing)

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen
Al Aufbau eines Mobilitadtsportals

A4 Ausbau der DFI-Anzeigen

B3 Schaffung von Ladeinfrastruktur

C3 Einflihrung einer Tarifzone ,Stadtregion Fulda’
C4 Angebotsverbesserungen im OPNV

Wirkungsbereich Lokal ~ Stadt  Region
NO,-Minderungs- ... durch modale Verlagerungen vom
potenzial Kfz-Verkehr auf andere Verkehrsarten
Kostenschatzung

Kosten variieren je nach Ausstattung des jeweiligen Standorts;
Richtwerte: Fahrradbox ca. 1.000 €, P+R-5Stellplatz ca. 5.000 €,
Mobilitdtsstation ca. 50.000-500.000 €

(ohne Kosten fiir etwaigen Flichenerwerb)

Fordermoglichkeiten

Kommunalrichtlinie (BMUB)

Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr (BMUB)
Richtlinie zur Férderung der Nahmobilitdt (HMWEVL)
Verkehrsinfrastrukturforderung (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Mobilititsstation am Haltepunkt Sankt Augustin-Zentrum (NRW)
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW: Handbuch Mobilstationen NRW
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C2 Modernisierung der Busflotte

Zusammenfassung

Im Laufe des Jahres 2018 wird der erste Elektro-Bus auf Fuldas
Straflen unterwegs sein, womit eine Phase eingeldutet wird, in der
die RhonEnergie Fulda GmbH Erfahrungen mit dem Bus sowie den
Anforderungen unter Dauerbelastungen testet. Dies soll der Auftakt
fur die sukzessive Einfihrung von E-Bussen in die stddtische
Busflotte darstellen.

Beschreibung / Begriindung

* Anschaffung von Neufahrzeugen

Der erste E-Bus in Fulda wird als Gelenkbus auf der Linie 6 zur
Hochschule eingesetzt. Die Reichweite des aktuell angeschafften
Fahrzeugs liegt bei ca. 200 km, was den Tagesumldufen dieser Linie
entspricht. In dieser Einstiegsphase sollen zundchst Erfahrungen mit
dem Fahrzeug und den damit verbundenen Rahmenbedingungen
gesammelt werden (u.a. Zuverldssigkeit, Fahreigenschaften, Fahr-
komfort fir die Fahrgaste, ggf. Einsatzgrenzen). Sechs weitere Busse
sollen in einem ndchsten Schritt in den kommenden Jahren ange-
schafft werden.

Neben elektrisch betriebenen Bussen gibt es jedoch auch noch
weitere, zumindest tempordre Alternativen hinsichtlich der
Umstellung der bestehenden Flotte auf emissionsarmere Fahrzeuge
— beispielsweise Hybridbusse oder Busse mit Erdgasantrieb. Der
aktuelle Weg in Fulda sieht jedoch E-Busse vor.

* Schaffung und Erweiterung von Ladeinfrastruktur

Fir das Aufladen der Busse sind in Fulda nach derzeitigem Stand
Depotladungen vorgesehen; diese Ladevorgdnge werden dement-
sprechend Gber Nacht stattfinden. Hierfiir ist eine entsprechende
Ladeinfrastruktur auf dem Geldnde des Busdepots vorzuhalten.

Im Rahmen einer Untersuchung hat sich gezeigt, dass die
Versorgung der Ladeinfrastruktur (mit bis zu 2 MW fir die
Busladung) durch das Umspannwerk der OsthessenNetz GmbH auf
dem Gelande des Busdepots fiir die ndchsten Jahre gewdhrleistet
und sehr gut dimensioniert ist.

* Umriistung der aktuellen Diesel-Flotte

Neben der Neuanschaffung bzw. dem sukzessiven Austausch der
Fahrzeuge bestehen auch Maglichkeiten, die existierenden Dieselbusse
(groRtenteils Euro 6-Fahrzeuge) klima- bzw. schadstofffreundlicher
auszustatten. Das Nachriisten von Diesel-Bussen gestaltet sich derzeit
(noch) nicht problemlos, da die groBen Hersteller von Bussen nach dem
aktuellen Stand keine eigenen Nachriistungs-Programme anbieten und
es somit Probleme hinsichtlich der Herstellergarantie geben kann.
Dennoch sollte dieser Ansatz perspektivisch nicht aus den Augen verlo-
ren werden, um das Ziel der Reduktion der Luftschadstoffe zu erreichen.

* Schulung des Personals

Das Umstellen einer Busflotte auf eine vollstindig andere Antriebsform
hdngt stark damit zusammen, das Personal entsprechend zu schulen und
weiterzubilden (Fahrverhalten/-training, Werkstatt, Sicherheitsvor-
kehrungen aufgrund der potentiellen Gefahren durch Hochvolt). In Fulda
geschieht dies derzeit im Rahmen der Anschaffung des ersten E-Busses,
durch den die Fahrer und Techniker Erfahrungen sammeln kdnnen.

*  Umristung der Werkstatt

Neben der speziellen Schulung der Mitarbeiter muss auch der Werkstatt-
bereich modifiziert werden. Solange nur ein Teil der Fahrzeugflotte mit
E-Antrieb unterwegs ist, reicht die Einrichtung eines gesonderten Be-
reichs und die Anschaffung einer Grundausstattung an Werkzeug fiir die
Arbeit an den Hochvolt-Komponenten aus. Mit steigender Anzahl an E-
Bussen muss die gesamte Werkstatt sukzessive umgeriistet werden.

Bausteine / Umsetzungsschritte

* Einstiegsphase: Sammeln von Erfahrungen mit dem ersten E-Bus

* Anschaffung von weiteren E-Bussen oder ggf. tempordren
Alternativen (z.B. Hybrid- oder Erdgasbusse)

* Auf- und Ausbau bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur auf dem
Geldnde des Busdepots sowie Auf- bzw. Umrilistung des
Werkstattbereichs (u.a. Einrichtung eines gesonderten Bereichs zur
Wartung von E-Bussen, Anschaffung einer Werkzeugausriistung)

* Spezielle Schulung der Mitarbeiter, ggf. Neueinstellung von
Fachkrdften

Umsetzungshorizont Aktueller

Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand

Federfiihrung/Initiator =~ Weitere Akteure

RhénEnergie Fulda GmbH Landkreis / Stadt Fulda
Verkehrsunternehmen

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen
B3 Schaffung von Ladeinfrastruktur

Wirkungsbereich Lokal ~ Stadt  Region

NG _ ... aufgrund der hohen Fahrleistungen
NOZ M!nderungs . und des z.T. erhohten NO,-Ausstolies
potenzml von Dieselbussen
Kostenschatzung

Die Neuanschaffungskosten eines einzelnen E-Busses betragen je nach
GroRe, Ausstattung und Antriebskomponenten derzeit etwa 500.000-
700.000 € (zukiinftig ggf. Preissenkungen sowohl infolge héherer Produk-
tionszahlen als auch bei der Bestellung mehrerer Busse).

Kosten flr die spezielle Werkstatteinrichtung: derzeit nicht abschitzbar

Fordermoglichkeiten

FRL Elektromobilitat (BMVI)

FRL Anschaffung von Elektrobussen im OPNV (BMUB)
FRL Nachriistung von Dieselbussen (BMVI)
Innovationsrichtlinie (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

In der hessischen Landeshauptstadt Wiesbaden wird derzeit der gesamte
Bus-Fuhrpark (ca. 220 Fahrzeuge) auf Elektromobilitit umgestellt.
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C3 Einfuhrungeiner Tarifzone ,Stadtregion Fulda’

Zusammenfassung

Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist hdufig davon abhdngig,
wie hoch die Eintrittsbarrieren fiir Nicht-, Wenig- und Kaum-Nutzer
sind. Der Preis spielt dabei eine besondere Rolle. Vor allem bei
Einzelfahrscheinen sind Preisspriinge zwischen Tarifzonen deutlich
und lassen die Tarifgestaltung haufig unfair und damit unattraktiv
wirken. Eine Vereinheitlichung und Vereinfachung sollte daher
angestrebtes Ziel sein.

Beschreibung / Begriindung

Die Stadt Fulda ist die groRte Stadt der gleichnamigen Region und
libernimmt zahlreiche Aufgaben. Fulda ist zudem auch Ausgangs-
und Endpunkt nahezu aller Verbindungen des stadtgrenzen-
tiberschreitenden Bus- und Bahnverkehrs. Der offentliche Verkehr
ist daher vor allem im Pendlerverkehr eine starke Alternative fir die
Arbeitnehmenden aus der Region. Doch nicht nur die Stadt Fulda ist
Ziel in der Region, sondern auch zahlreiche pendelnde Personen
haben ihren Wohnstandort in Fulda und arbeiten in der Region.

Zustandig fir die tarifliche Ausgestaltung der Angebote in Fulda und

der Region ist nach Hessischem OPNV-Gesetz (HessOPNVG) der

Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV). In der Stadtregion Fulda sind

folgende Tarifzonen des RMV giltig:

* Flachenzone 2000: Stadt Fulda, Gemeinde Kiinzell und die
Gemeinde Petersberg

* Flichenzone 2100: Ortsteil Bimbach (Gemeinde GroRenliider)

* Flichenzone 1900: Ortsteil Giesel (Gemeinde Neuhof)

Die Fldchenzone 2000 ist zudem in mehrere Tarifeinheiten
gegliedert: 2001 (Stadt Fulda), 2030 (Gemeinde Kiinzell und
Ortsteile, Kerngemeinde Petersberg) sowie 2065 (Ortsteile
Gotzenhof, Steinau, Steinhaus und Marbach in der Gemeinde
Petersberg).

Aktuell gibt es zwischen den Tarifzonen starke Preisspriinge, die je nach
Wohnort und/oder zuriickzulegender Strecke den OPNV unattraktiv
erscheinen lassen.

Anzustreben ist eine einheitliche Tarifzone fiir das Fuldaer Stadtgebiet
mit den angrenzenden Kommunen, um einen einheitlichen Tarif fiir die
Stadtregion zu gestalten. Dies ist ebenso wie die Einfiihrung eines
Kurzstreckentarifs als Priifauftrag im fortgeschriebenen Nahverkehrsplan
enthalten.

Im ersten Schritt kénnen ,Uberlappungsbereiche’ eingefiihrt werden, so
dass die ersten 2 bis 3 Haltestellen innerhalb der einfahrenden Zone
noch zu der vorherigen Zone zdhlen, um direkte Preisspriinge zu
vermeiden. Dies ist kurzfristig mit Kosten bzw. mit Mindereinnahmen
verbunden, kann jedoch auf ldngere Sicht (und mit entsprechender
Marketing-Unterstiitzung) die Fahrgastzahlen des OPNV erhéhen.

Einen entsprechenden Ansatz gibt es bereits fiir die Tarifrelationen
Fulda-Petersberg, Fulda-Kiinzell sowie Petersherg-Kiinzell. Hier kosten
(Stand 2018) tarifzoneniiberschreitende Fahrten lediglich 0,15 € mehr
als der Inner-Zonentarif. Es gibt jedoch einen groRen Sprung zwischen
dem Ballungsraum und dem l3ndlichen Gebiet. Ein fairer Ansatz wire
dabei eine Abrechnung nach zuriickgelegten Luftlinien-Kilometern.

Hinsichtlich der Neustrukturierung der Tarifzonen werden daher
mehrere Modelle als Priifauftrdge zwischen der Stadt Fulda, der Region
bzw. dem Landkreis Fulda sowie dem RMV vorgeschlagen.

Bausteine / Prifauftrage

Uberlappungsbereiche: die ersten 2-3 Stationen innerhalb einer Zone
sollten noch ohne Preissprung befahrbar sein

Die Einfiihrung eines Tarifs, der die zuriickgelegte Strecke und nicht
die einzelnen Tarifzonen zugrunde legt, fihrt dazu, dass die Nutzung
der oOffentlichen Verkehrsmittel fairer und transparenter fiir die
Nutzer ist

Eine einheitliche Tarifzone der Region Fulda
angestrebtes Ziel sein (, Tarifzone Region Fulda“)

sollte letztlich

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator =~ Weitere Akteure

RMV, Landkreis / Stadt Fulda Land Hessen, Verkehrsunternehmen,

RhdnEnergie Fulda GmbH

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

C1 Ausbau von inter- und multimodalen Schnittstellen
F2 Informations- und Marketingkampagnen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NOZ'Minderungs' ... durch modale Verlagerungen auf den
potenzial OPNV durch Attraktivierung
Kostenschatzung

Bei einer faireren Gestaltung tarifzoneniiberschreitender Fahrten fallen im
ersten Schritt Mindereinnahmen an. Diese konnen aber durch eine damit
einhergehende Attraktivitdts- und Fahrgaststeigerung kompensiert werden.

Fordermoglichkeiten
Es bestehen keine Fordermoglichkeiten.

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Die Stadt Koblenz ist in drei Tarifwaben unterteilt. Um diese Mehrkosten bei
wabentiiberschreitenden Fahrten fairer zu gestalten, gibt es zwischen den
Waben Uberlappungszonen von je 2-3 Stationen.
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C4 Angebotsverbesserungenim OPNV

Zusammenfassung

Durch Angebotsverbesserungen im oOffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) und Schienenpersonennahverkehr (SPNV) werden ins-
besondere fiir die pendelnden Personen in Fulda und in der Region
Alternativen zum eigenen Pkw deutlich. Zahlreiche Fahrten kénnen
so verlagert und die Mobilitdt in der Stadt und Region Fulda
umweltfreundlicher gestaltet werden. Die Verbesserung des
Angebots ist neben tariflichen Verbesserungen eine entscheidende
Komponente zur Verkehrsverlagerung.

Beschreibung / Begriindung

Der OPNV hat gemeinsam mit dem regionalen SPNV die gréBten
Potenziale, Personen umweltfreundlicher als mit dem eigenen Pkw
fortzubewegen. Dafiir muss der OPNV/SPNV inshesondere fir
Berufstatige attraktiviert werden und sich — wenn moglich — starker
an den Arbeitszeiten und -orten orientieren.

Der Nahverkehrsplan (NVP) und auch der Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) formulieren zahlreiche MaBnahmen, wie Informationen,
Haltestellen, Service und auch die Fahrzeuge komfortabler fiir die
Nutzer ausgestaltet werden kénnen. Viele dieser MaBnahmen sind
grundsatzlicher Natur wie etwa sicherere Anschliisse und
Ubergangszeiten an den verschiedenen Knotenpunkten des
Busverkehrs sowie beim Ubergang zwischen dem Regionalverkehr
und dem stadtischen und regionalen Busverkehr am Fuldaer ICE-
Bahnhof.

Dartiber hinaus gibt es jedoch auch viele Mdoglichkeiten, das
Gesamt-Angebot zu attraktivieren. Die grobe Zielsetzung muss dabei
lauten: Mehr Fahrten & Mehr Halte; denn nur durch eine deutliche
Verbesserung der Fahrtangebote kann eine spilirbare Steigerung der
Fahrgastzahlen erreicht werden.

Anzustreben ist dabei ein Mix aus kurz-, mittel- und langfristigen
MaRknahmen, die sowohl den Bus- als auch den Bahnverkehr
betreffen.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Neue Haltepunkte im Bahnverkehr

Auf den Bestandsverbindungen (Rhon- sowie Vogelsbergbahn) kénnen
durch neu zu schaffende Haltepunkte am Einkaufszentrum Kaiserwiesen
(Rhénbahn) und am Industriepark Fulda-West (Vogelsbergbahn) zahl-
reiche pendelnde Personen aus dem Umland direkt an ihre Ziel- bzw. Ar-
beitsorte gelangen, ohne Umwege iiber den Fuldaer ICE-Bahnhof und/
oder die Innenstadt zu nehmen. Das Potenzial dieser neuen Haltepunkte
sollte im Rahmen einer detaillierten fachlichen Priifung erortert werden
(u.a. Einwohnerpotenzial in einem bestimmten Radius um den Halte-
punkt, Entfernung zur ndchsten Station, fahrplantechnische Machbarkeit).

Express-Buslinien

Die Einfihrung von Express-Buslinien fiihrt dazu, dass Relationen
zwischen dem Zentrum und bestimmten Zielorten attraktiver werden,
die bei bisheriger Linienfiihrung im Verkehrsmittelvergleich deutlich
schlechter abschneiden. Wahrend bei der Einrichtung neuer Haltepunkte
im Bahnverkehr Umwege (iber das Zentrum Fuldas vermieden werden
kdnnen, haben Express-Buslinien den Vorteil, dass sie schnelle Quell/Ziel-
Verbindungen abdecken und zu bestimmten Zeiten Kapazitdtsengpdsse
und Angebotsliicken schlieBen und dabei einen schnelleren Durchlauf als
die herkdmmlichen Linien haben.

In Fulda kommen dabei die Relationen zwischen der Innenstadt bzw.
dem ICE-Bahnhof und der Hochschule in Frage, um bei den Studierenden
den Anteil des OV an den Gesamtverkehren auf dieser Relation zu erho-
hen. Dariiber hinaus sind Express-Buslinien in die Arbeitsplatz-Schwer-
punkte denkbar (Gewerbegebiete in Lehnerz, Rodges und im Eisweiher).

Uberarbeitung Rufbus/AST-System

Mit diesen flexiblen Angeboten existieren bereits Alternativen in den
Randzeiten. Bislang sind die Fahrgastzahlen jedoch sehr niedrig, was u.a.
daran liegt, dass ein offensives Bewerben ausbleibt. Perspektivisch kdn-
nen durch die Umstrukturierung und Flexibilisierung hin zu einem On-
Demand-Service das bestehende Angebot verbessert und durch héhere
Fahrgastzahlen die Zuschusskosten gesenkt werden. Auch die
Verknipfung Stadt und Umland sollte in diesem Zusammenhang
angegangen werden.

Umsetzungshorizont Aktueller
Mittel- bis langfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator ~ Weitere Akteure

Deutsche Bahn AG,
Landkreis / Stadt Fulda

Land Hessen, Verkehrsunternehmen,
RhdnEnergie Fulda GmbH

Verkniipfung mit weiteren MaRnahmen

C1 Ausbauvon inter- und multimodalen Schnittstellen
F1 Betriebliches Mobilitditsmanagement
F2 Informations- und Marketingkampagnen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NO,-Minderungs- ... durch modale Verlagerungen auf den

OPNV durch Attraktivierung

potenzial

Kostenschatzung / Fordermoglichkeiten

Die Kosten eines Infrastrukturausbaus sowie einer Verbesserung der Bedie-
nungsqualitdt sind nur grob abschdtzbar (ca. 1-2 Mio. € fiir einen neuen
Bahnhaltepunkt, Zuschusskosten pro Fahrplan-km ca. 1-2 €). Ein Infrastruk-
turaushau wird weitgehend Gber GVFG-Mittel (diese werden voraussichtlich
in den ndchsten Jahren weiter steigen) bzw. tiber eine Kofinanzierung RMV/
Deutsche Bahn AG erfolgen. Die Kosten des Betriebs werden bisher nicht
geférdert. Eine Unterstiitzung von OV-Betriebsmitteln durch den Bund ist
im Rahmen der Fortfiihrung des Programms ,Saubere Luft 2017-2020“
winschenswert, liegt jedoch in der Entscheidungshoheit des Bundes.

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG) verfolgt die
Reaktivierung und Einrichtung von zusdtzlichen Bahnhaltepunkten zur Stir-
kung der Mobilitdt in der Fldche. Hierbei wurden 38 seitens der Kommunen
vorgeschlagenen Stationen gepriift. Derzeit werden 21 positiv bewertete
Standorte weiterverfolgt (voraussichtlich 9 Stationen kurzfristig realisierbar).
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4.4 Urbane Logistik

Die Waren- und Lieferverkehre haben in den letzten
Jahren vor allem aufgrund des boomenden Online-
Handels stark zugenommen, und in den nachsten Jah-
ren ist mit weiteren Zunahmen zu rechnen. Wahrend
im Jahr 2016 bereits mehr als 3 Mrd. Sendungen in

Deutschland verschickt wurden, wird sich diese Zahl
bis 2020 auf knapp 4 Mrd. Sendungen erhéhen (vgl.
Bundesverband Paket und Expresslogistik e.V. 2017). Neben den privaten Be-
stellungen bzw. Sendungen an Privathaushalte (auch Business-to-Consumer,
abgekiirzt B2C genannt) ist diese Zunahme vor allem auch auf die kleinteili-
gere gewerbliche Liefernachfrage bzw. die Belieferung der Handler (auch Bu-
siness-to-Business, abgekiirzt B2B genannt) zurlickzufiihren.

Aufgrund dieses Wachstums stehen KEP-Branche (Kurier-, Express- und Pa-
ketdienstleister) und Kommunen vor der Herausforderung, die damit ver-
bundenen zunehmenden Lieferverkehre effizient und mdglichst stadtver-
traglich abzuwickeln. Ein besonderes Augenmerk ist dabei auf die sog. letzte
Meile im innerstadtischen Bereich zu richten, da es hier aufgrund der be-
grenzten Flachenkapazitdaten vermehrt zu Nutzungskonflikten kommt, vor al-
lem in Form von Parken in zweiter Reihe (oder an anderen nicht dafiir vorge-
sehenen Stellen) mit den entsprechenden Auswirkungen, wie insbesondere
Stérungen im Verkehrsfluss und Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit
von anderen Verkehrsteilnehmenden. Hinzu kommt der Anstieg an Luft-
schadstoffen und der Larmbelastung, da Zustellungen i.d.R. mittels dieselbe-
triebener leichter Nutzfahrzeuge erfolgen; hierzu kénnen auch gewerbliche
Fahrten von (handwerklichen) Dienstleistungsbetrieben gezahlt werden.

Dementsprechend sind intelligente, verkehrs- und emissionsreduzierende
Konzepte in Bezug auf den urbanen bzw. innerstadtischen Lieferverkehr

sowie den (handwerklichen) Dienstleistungsverkehr gefragt, um im Bereich
der urbanen Logistik einen Minderungsbeitrag bei den Luftschadstoffemissi-
onen (und bei der Lairmbelastung) leisten zu kénnen. Die fortschreitende Di-
gitalisierung (vgl. Kapitel 4.1) mit der Verfliigbarkeit spezifischer und aktueller
Daten eroffnet hierbei entsprechende Optimierungspotenziale.

Wahrend die kommunalen Einflussmoglichkeiten bei neuartigen Distributi-
onskonzepten oftmals eher begrenzt sind und diese daher malRgeblich von
der Kooperations-, Mitwirkungs- und Aktivitatsbereitschaft der KEP-Dienst-
leister (und weiterer Akteure aus der Wirtschaft) abhangen, besteht in Bezug
auf die Schaffung begleitender Anreize (z. B. Ausbau von Ladezonen) oder
restriktiver Ansatze (z. B. in Form von Zufahrtsbeschrankungen) eine héhere
Steuerbarkeit seitens der Kommunen. Nichtsdestotrotz muss es darum ge-
hen, im Austausch mit den Beteiligten Losungen zu entwickeln, die von allen
getragen werden.

Abb. 17: Lieferfahrzeuge in einem innerstadtischen Quartier

: N ‘ &-,‘ i "r—

Quelle: Eigene Darstellung
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D1 Aufbauvon Mikro-Hubs

Zusammenfassung

Zur Optimierung der innerstadtischen Logistik bietet sich die Einrich-
tung spezieller Warenumschlagsorte bzw. -stationen fiir KEP-Dienst-
leister an (sog. Mikro-Hubs). Diese werden entweder in Stadtrand-
lage oder an geeigneten Standorten im Stadtzentrum eingerichtet,
um von dort aus eine Feinverteilung der Waren (auf der letzten Mei-
le) mit umweltfreundlichen Fahrzeugen vorzunehmen (vorzugsweise
E-Transporter, Lastenrdder oder fuRldufige Transporthilfen) und so
entsprechende Emissionsminderungen in Bezug auf Ldarm und
Luftschadstoffe im innerstadtischen Bereich zu erreichen.

Beschreibung / Begriindung

Das Sendungsvolumen an Paketen und Pdckchen ist infolge der
Dynamik des Online-Handels stetig wachsend, und in den kommen-
den Jahren wird von einem weiteren Wachstum ausgegangen. Die
damit verbundenen Effekte lassen die stddtische Infrastruktur an
ihre Grenzen stoBBen. Hinzu kommen neue Herausforderungen (z.B.
Individualisierung in den Zustelloptionen), die die z.T. vorhandenen
Ineffizienzen in der Logistik verstarken (u.a. hohe Retourenquote,
Mehrfachzustellungen, jeder KEP-Dienstleister verfiigt tber ein
eigenes Liefernetzwerk, grovolumiges Lieferfahrzeug von Anfang
bis Ende einer Auslieferungstour) und den Problemdruck verstirken.
Insofern sind neuartige Ansdtze in der gesamten City-Logistik
gefragt. Dies kdnnte beispielsweise der Aufbau einer zweistufigen
Distributionsstruktur sein mit der zentralen Anlieferung an gemein-
sam genutzte Mikro-Hubs, die als Schnittstelle zwischen einem
groBeren und einem kleineren Lieferfahrzeug fungieren.

Es sind folgende Arten von Mikro-Hubs zu unterscheiden:

* Mobiler Mikro-Hub: Es erfolgt eine Sondernutzung von offent-
lichen Verkehrsflachen in Form von flexiblen und verschlieBbaren
logistischen Zwischenlagern (z.B. Container). Hier besteht jedoch
das Problem der Rechtssicherheit bzw. der Genehmigung einer
solchen Nutzung im offentlichen Raum. Daher besteht die
Forderung seitens der KEP-Branche, mobile Mikro-Hubs dhnlich
wie Stellpldtze fiir Carsharing-Fahrzeuge im &ffentlichen
Strallenraum zu privilegieren.

* Stationdrer Mikro-Hub: Hier werden i.d.R. vorhandene Immobilien
genutzt bzw. es wird ein Mikro-Hub in eine vorhandene Immobilie
integriert. Es bestehen u.a. folgende Mdoglichkeiten: Paketshops, leer
stehende gewerbliche Immobilien, Parkbauten (Tiefgaragen, Park-
hduser) und -flichen. Neben dem Problem der allgemeinen Verflig-
barkeit sind hier auch die ortlichen Rahmenbedingungen zu
beriicksichtigen. Gerade bei Parkbauten muss die Befahrbarkeit
durch groRere Fahrzeuge gewadhrleistet sein.

In der Stadt Fulda konnten folgende Standorte fiir die Einrichtung eines
Mikro-Hubs gepriift werden: Emailierwerk, Parkplatz Weimarer Strafe,
Ochsenwiese.

Von den Mikro-Hubs erfolgt eine routenoptimierte Feinverteilung der
Sendungen mittels flexibler und nachhaltig ausgerichteter Mobilitdtsfor-
men an die Adressaten, z.B. kleinvolumiger E-Transporter, Lastenrad ggf.
mit E-Antrieb und/oder Anhdnger, Sackkarre. Erste Testphasen in meh-
reren Stadten haben gezeigt, dass hierdurch klare Vorteile sowohl fiir die
Logistikbranche als auch in Bezug auf den Stadtraum erzielt werden.

Bausteine / Umsetzungsschritte

* Entwicklungeines Citylogistik-Konzepts fiir die Stadt Fuldain
Kooperation mit den lokalen Akteuren: u.a. Identifizierung von
geeigneten Hub-Punkten bzw. Raumlichkeiten, Aufbau und
Konstituierung eines Netzwerks an Kooperationspartnern (ggf.
Aufstellung von Selbstverpflichtungen bzw. eines , Letter of Intent”),
Kldrung der Finanzierung bzw. des Geschaftsmodells

* Durchfiihrung einer Testphase bzw. eines Pilotvorhabens in einem
abgegrenzten Teilbereich: Einrichtung von geeigneten Standorten fiir
Mikro-Hubs (u.a. Herstellung straRenverkehrsrechtlicher und/oder
baulicher Rahmenbedingungen, Anschaffung von Fahrzeugen fiir die
Feinverteilung), Aufzeichnen der Projektdaten und Erfahrungen (ggf.
im Rahmen einer wissenschaftlichen Begleitung)

* Auswertung der Testphase bzw. des Pilotvorhabens und ggf.
Anpassung der Rahmenbedingungen bzw. Bausteine des Logistik-
Konzepts; Erfahrungsaustausch im Netzwerk

* Ganzheitliche Umsetzung des Citylogistik-Konzepts
{u.a. Aufbau weiterer Mikro-Hubs)

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfithrung/Initiator = Weitere Akteure

Stadt Fulda, KEP-Dienste, Lokaler Einzelhandel

IHK Fulda

Verkniipfung mit weiteren MaRnahmen
D2 Ausbau von Ladezonen

Wirkungsbereich Lokal  Stadt Region
NO,-M inderungs- V_Vlrkung eines Pilotvorhabens eher

. gering; abhangig von Engagement und
potenzial Aktivititen der KEP-Dienstleister
Kostenschatzung

Erstellung Citylogistik-Konzept ca. 50.000 €

Fahrzeuge fir Feinverteilung 2.500-50.000€

Kosten fir Einrichtung von Mikro-Hubs derzeit nicht abschatzbar
(insbesondere abhdngig von Typ [mobil/stationdr] und Ausstattung)

Fordermoglichkeiten

Kommunalrichtlinie (BMUB)

FRL Erneuerbar Mobil (BMUB)

Kleinserien-Richtlinie / Forderung von Schwerlastfahrridern (BMU)
Innovationsrichtlinie (HMWEWVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
Projekt ,KoMoDo"in Berlin - gemeinsame Nutzung von Mikro-Depots durch
funf Paketdienstleister und Einsatz von Cargobikes auf der letzten Meile
Projekt ,Nachhaltige Stadtlogistik mit dem Mikrodepotkonzept”in Nirnberg
Mikro-Depot-Konzept in Herne
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D2 Ausbau von Ladezonen

Zusammenfassung

Parkende Lieferfahrzeuge fiihren tempordr in vielen innerstadt-
ischen StralBen zu Storungen im Verkehrsfluss und erhdohen dadurch
die dortige Luftschadstoffbelastung. Viele Stadte im In- und Ausland
forcieren seit ldngerem eine effizientere Abwicklung der Lieferver-
kehre und setzen dazu oftmals das Instrument der Ladezonen ein,
die an ausgewahlten Hot-Spots, d.h. in unmittelbarer Nahe mehre-
rer zu beliefernder Adressaten eingerichtet werden und so effektiv
Parksuchverkehre sowie das Halten in zweiter Reihe unterbinden.

Beschreibung / Begriindung

Die gegenwartig ausgewiesenen Ladebereiche werden hdufig durch
Falschparker zugeparkt, so dass der Lieferverkehr oftmals in zweiter
Reihe halten muss mit den entsprechenden Nachteilen fiir alle
anderen Verkehrsteilnehmenden. Das derzeitige StVO-Instrument
zur Regelung des Lieferverkehrs (i.d.R. einfache Beschilderung eines
eingeschriankten Halteverbots) entspricht erfahrungsgemdR nicht
mehr den Anforderungen des heutigen Lieferverkehrs und wird
hdufig — auch wegen Fehlinterpretationen — missachtet. Daher muss
es Ziel sein, fir den Lieferverkehr zukiinftig verldsslich zugdngliche
Punkte bzw. Ladezonen in fiir den Lieferverkehr geeigneten Lagen
zu schaffen. Aufgrund des knappen innerstadtischen Raumes ist mit-
unter eine intelligente Nutzung dieser Bereiche anzustreben; dies
kann z.B. eine flexible Regelung in Form von speziellen Zeitfenstern
sein (beispielsweise 7-17 Uhr Ladezone; 17-7 Uhr Anwohnerparken).

In der Anfangszeit nach Neueinrichtung von Ladezonen ist neben
einer Kommunikation der Betroffenen auch ein verdichtetes
Kontrollintervall durch die Verkehrsiiberwachung erforderlich, um
eine ordnungswidrige Nutzung durch Nichtberechtigte zu unter-
binden und Fehlnutzer auf die neuen Regelungen hinzuweisen.

Neben der Minimierung von Beeintrdchtigungen des flieBenden
Verkehrs durch parkende Lieferfahrzeuge in der zweiten Reihe und
den verbesserten Bedingungen fiir den Lieferverkehr insgesamt
kénnen Ladezonen auch dazu beitragen, den motorisierten
Lieferverkehr in der Fugangerzone einzuddmmen.

Es bestehen grundsatzlich folgende Maoglichkeiten zur Einrichtung bzw.
Kennzeichnung sowie zur klareren Erkennbarkeit von Ladezonen (gemaR
BASt 2007):

Beschilderung: Negative Beschilderung mit Zeichen 286 ,absolutes
Haltverbot” (hohere Befolgungsrate bzw. abschreckendere Wirkung
gegeniliber Zeichen 283 ,eingeschrinktes Haltverbot”); Verwendung
eines Sinnbildes eines Ladevorgangs (entweder in Form eines
Zusatzzeichens oder im Sinne eines neuen Zeichens dhnlich Zeichen
229 ,Taxenstand”)

Markierung: Markierung mit Zeichen 299 ,,Grenzmarkierung fir Halt-
und Parkverbote” (,Zick-Zack-Linie”) oder Kennzeichnung der Fliche
mittels weier Umrandung inkl. Aufbringen eines groferen Pikto-
gramms (analog dem o.g. Sinnbild auf der Beschilderung).

Bausteine / Umsetzungsschritte

Beteiligung aller Akteure (Logistikfirmen, lokaler Einzelhandel,
Wirtschaftsforderung / City-Marketing) zur Abstimmung und
Ausgestaltung der Ladezonen: Lage bzw. Standort; GroRe; statische
oder flexible Regelung in Form von Lieferzeitfenstern, d.h. z.B.
Priifung der Freigabe von Ladezonen in den Abend- und
Nachtstunden fiir Anwohnende; Kennzeichnungsart

Deutliche Markierung und Beschilderung der Ladezonen, um dem
Falschparken vorzubeugen; in Kombination mit Information der
Anwohnenden und der umliegenden Unternehmen zur Nutzung der
Ladezonen; ggf. Wegfall vorhandener Parkpldtze im 6ffentlichen
Raum

Sicherstellen der Verfiigbarkeit der Ladezonen fiir Lieferverkehre
durch die Verkehrsiiberwachung der Stadt Fulda; verstdrktes
Vorgehen gegen Parkverstolie

Perspektivisch: Digitalisierung des Parkraums mit einer
elektronischen Belegungserkennung, die auch die Ladezonen umfasst

Erste Umsetzungsstufe: Einrichtung von Ladezonen in der Kernstadt
(Umfeld FuRgdngerzone)

Zweite Umsetzungsstufe: ggf. Ausweitung der Ladezonen fiir die
Belieferung privater Haushalte in dicht bebauten Stadtquartieren

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurzfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator =~ Weitere Akteure

Stadt Fulda IHK Fulda, Kreishandwerkerschaft,

KEP-Dienste, lokaler Einzelhandel

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen
D1 Aufbau von Mikro-Hubs

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region

.... durch Verbesserung des
Verkehrsflusses; entfaltet Wirkung
hauptsachlich in Spitzenzeiten

NO,-Minderungs-
potenzial

Kostenschadtzung

Die Kosten fiir Markierungsarbeiten und Beschilderung betragen ca. 1.000-
2.000 € pro Ladezone (von ortlichen Rahmenbedingungen abhingig; (ggf.
kdnnen Mittel aus der Parkraumbewirtschaftung zur Umsetzung genutzt
werden).

Fordermoglichkeiten

Aufgrund der anzunehmenden geringen Kosten erscheint die Inanspruch-
nahme von Férdermitteln entbehrlich.

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

Ladezonen in Dortmund, KéIn und Paderborn

Heft V 151 — Stadtischer Liefer- und Ladeverkehr (Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, 2007)

Studie ,,Die Ladezone im Blickpunkt” (IHK zu Koln)
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4.5 Forderung des Radverkehrs

Das Radfahren liegt im Trend und ist eine umwelt-

freundliche, preiswerte und gesunde Fortbewe-
gungsart. Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs,
der insbesondere im urbanen Umfeld im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfihigen Ge-

schwindigkeit und der mittlerweile vielfdltigen Ein-
satzmoglichkeiten (z. B. Pedelecs, Transport- bzw.
Lastenrdder) stellt es eine sinnvolle und klimaneutrale Alternative zum Kfz
dar und kann zur verkehrlichen Entlastung (mit entsprechenden positiven
Auswirkungen auf die Luftschadstoff- und Larmsituation) sowie zur Erho-
hung der Lebensqualitat beitragen.

Die Starke des Verkehrsmittels Fahrrad liegt zunachst vor allem im Kurzstre-
ckenbereich (bis zu 5 km, ca. 20 Minuten Unterwegszeit). Da i.d.R. ein GroR3-
teil der Wege, die zuriickgelegt werden, diesem Entfernungsbereich ent-
spricht (% aller Wege der Fuldaer sind max. 5 km lang, vgl. TU Dresden 2014),
besteht ein enormes Potenzial im Radverkehr, entsprechende Rahmenbe-
dingungen, wie z. B. ein geschlossenes Radwegenetz, vorausgesetzt.

Mit elektrisch angetriebenen bzw. unterstiitzenden Fahrradern (E-Bikes bzw.
Pedelecs) sind aber auch groRere Entfernungen zu bewaltigen (Potenzial
liegt vor allem im Bereich zwischen 5 und 15 km), sodass das Fahrrad auch
fir den Stadt-Umland-Verkehr als auch generell stadtgrenzeniiberschreitend
interessant wird; so betragt z. B. die Entfernung zwischen der Gemeinde Ei-
chenzell (Gemeindeverwaltung) und der Stadt Fulda (Universitatsplatz) ca.
8 km, diejenige zwischen GroRenlider (Rathaus) und der Stadt Fulda ca.
13 km. Zudem erleichtern elektrisch angetriebene bzw. unterstiitzende Fahr-
rader das Radfahren in topografisch eher bewegteren Kommunen, zu denen
die Stadt Fulda zu zahlen ist.

Die Verkaufszahlen an E-Bikes bzw. Pedelecs zeigen in den letzten Jahren
enorme Zuwachsraten; mittlerweile sind in Deutschland rund 3,5 Mio.
elektrisch angetriebene bzw. unterstiitzende Fahrrader unterwegs. Mittel-
fristig geht der Zweirad-Industrie-Verband von einem etwa 23 bis 25 %-igen
Anteil am gesamten Fahrradmarkt aus, langfristig sogar von bis zu 35 % (ge-
genwartiger Marktanteil der E-Bikes liegt bei 19 %; vgl. Website Zweirad-In-
dustrie-Verband).

E-Bikes bzw. Pedelecs haben sich also bereits als fester Bestandteil des Ver-
kehrssystems etabliert, woraus sich sowohl zusatzliche Anforderungen erge-
ben als auch neue Zielgruppen, die fir die Nutzung des Fahrrades gewonnen
werden kdnnen.

Abb. 18: Radfahrstreifen auf HauptverkehrsstraRe in Osnabriick

s

N 3

Quelle: Eigene Darstellung
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E1 Attraktiver innerstadtischer Radverkehr / SchlieRen von Netzllicken

Zusammenfassung

Der Radverkehr hat in Fulda bislang noch nicht den Stellenwert, den
er in anderen Stidten hat. Durch Freizeitrouten gibt es bereits
attraktive Radverbindungen ins Umland, wadhrend jedoch der
innerstidtische Radverkehr in Fulda noch deutlich ausbaufihig ist.
Durchgehende Radverbindungen flir den Alltagsverkehr sowie
sichere Infrastruktur an Kreuzungen sollen den Radverkehr in Fulda
zu mehr als nur einer Alternative machen.

Beschreibung / Begriindung

Die Stadt Fulda kann — anders als andere Stadte — bislang nicht auf
eine langjdhrige strategische Radverkehrsforderung aufbauen, was
sich in der zum Teil stark fragmentierten Radverkehrsinfrastruktur
entlang vieler (Hauptverkehrs-)Straken zeigt. Die Handlungsbedarfe
sind vielschichtig:

* Lickenhafte Radverkehrsinfrastruktur

* Kreuzungen und Einmiindungen ohne Radverkehrsinfrastruktur

* Zugeparkte Radwege

* Nutzungskonflikte bei gemeinsamer Fiihrung mit FuRgingern

Die Folge ist zudem, dass die — im Vergleich zu anderen Stidten —
geringe Prdsenz von Radfahrenden im Stralenbild dazu fihrt, dass
andere Verkehrsteilnehmenden (vor allem Personen, die einen Pkw
fahren) vergleichsweise wenig sensibilisiert sind und somit Fahrrad-
fahren subjektiv und objektiv gefahrlicher ist.

Zur Schaffung von hochwertigen Alternativen flir innerstadtische
Kfz-Fahrten, ist eine grundlegende Aufwertung der Strukturen fiir
den Radverkehr vorzunehmen. Die Stadt Fulda hat mit dem fortge-
schriebenen Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2009 eine geeignete
Plangrundlage fiir ein aus 15 radialen Hauptrouten und sieben
tangentialen Nebenrouten bestehendes Radwegenetz geschaffen.

Jahrlich wird das Netz auf Basis dieses Planwerks ausgebaut, damit
Licken im angestrebten Netz geschlossen werden und die
Radverkehrsinfrastruktur entlang der Routen attraktiviert wird.

Es existieren jedoch noch zahlreiche Abschnitte (auch im Bestandsnetz),
die wenig einladend auf Radfahrende wirken und fiir Einsteiger ein
Hindernis fiir die innerstidtische (Alltags-)Nutzung des Fahrrads sein
konnen.

Wichtig ist, dass auch beim Netzliickenschluss nicht nur mit Kompromiss-
lI6sungen gearbeitet wird, sondern sich die neu zu errichtende
Radverkehrsinfrastruktur an den Qualititsstandards des Radverkehrs-
konzepts, des Verkehrsentwicklungsplans sowie allgemeiner Regelwerke
(insbesondere ERA, RASt) orientiert.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Vorrangig sollten Angebote flir Radfahrende dort geschaffen, ertiichtigt
und Netzliicken konsequent geschlossen werden, wo neben vielen Rad-
fahrenden auch starker Pkw-Verkehr herrscht und Radfahrende somit im
besonderen Male durch addquate Radverkehrsanlagen geschitzt
werden sollten.
Die Stadt Fulda erarbeitet und lberarbeitet laufend eine Prioritdtenliste
fir den weiteren Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Die Mittel
wurden zuletzt erhdht, um die 2009 angestollenen Projekte
schnellstmoglich umsetzen zu konnen. Hierbei ist zu beachten, dass
Bediirfnisse auch weiterhin bzw. aktualisiert werden (beispielsweise
hinsichtlich E-Mobilitdt im Radverkehr).
Der wichtigste MaRnahmenbaustein ist das Markieren von Radfahr- bzw.
Schutzstreifen.  Vor diesem  Hintergrund besteht besonderer
Handlungsbedarf u.a. entlang folgender HauptverkehrsstraRen:
* Kiinzeller StraRe
* Leipziger Stralle

(hier wird der Radverkehr z.T. tiber den Gehweg gefiihrt)

Die Leipziger StraRe trifft dabei eine besondere Notwendigkeit. Die
vielbefahrene Stralle ist gleichzeitig die wichtigste VerbindungsstralBe
zwischen der Innenstadt und der Hochschule.

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator =~ Weitere Akteure

Straenbaulasttrager StralRenverkehrsbehérde, Polizei,
(Stadt Fulda und HessenMobil) ADFC, ggf. Nachbarkommunen

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

E2 Schaffungvon Radpendelrouten
E3 Ausbau der Radabstellanlagen
F1 Informations- und Marketingkampagnen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NO,-Minderungs- .. durch modale Verlagerungen auf den
potenzial Radverkehr durch Attraktivierung
Kostenschatzung

Radfahr- bzw. Schutzstreifen markieren: 15-20€/Ifd. m
Radweg bauen - 200 €/Ifd. m (Annahme einer Breite von 2m)
Rad-Piktogramm - 150 €/Stk.

Rotmarkierung - 25 €/gm

Einrichtung FahrradstraBe - 15 €/Ifd. m

Fordermoglichkeiten

Kommunalrichtlinie (BMUB)

Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr” (BMUB)
Richtlinie zur Forderung der Nahmobilitdt (HMWEVL)
Verkehrsinfrastrukturforderung (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
ivm GmbH 2014: Férderung des Rad- und FuRBverkehrs — Kosteneffiziente
MaRnahmen im 6ffentlichen StraBenraum

FGSV 2010: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
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E2 Schaffung von Radpendelrouten

Zusammenfassung

Fuldas Pendlerverflechtungen sind gleichermaRen zahlreich und
weitreichend. Die Verbreitung von elektrisch unterstltzten
Fahrrddern (E-Bikes bzw. Pedelecs) haben in den vergangenen
Jahren dazu gefiihrt, dass das Pendeln per Rad auch iber weitere
Strecken nicht nur Sport-Enthusiasten vorbehalten bleibt, sondern
als wirkliche Alternative zum eigenen Pkw gelten kann. Dafiir sollten
auch in Fulda attraktive Bedingungen geschaffen werden, indem
,heue”, interkommunale Radverkehrsinfrastrukturen entstehen, die
verbesserte Parameter in Bezug auf Direktheit, Geschwindigkeit und
Sicherheit aufweisen.

Beschreibung / Begriindung

Die Stadt Fulda ist als Zentrum Osthessens besonders betroffen
durch den von pendelnden Personen erzeugten Verkehr, der
iberwiegend mit dem Pkw erzeugt wird. Der Ausbau von Radrouten
ins Umland erfolgte bislang eher unter touristischen Gesichts-
punkten, kann jedoch hinsichtlich der Bedeutung fiir radpendelnde
Personen neu gedacht werden.

Die Routen orientieren sich dabei an den Orten und Gemeinden im
Umland, die hohe Stadt-Umland-Beziehungen aufweisen. Neben
den bestehenden Routen (Fulda-Radweg oder die Hessischen
Radfernwege R1 bis R3) sind dabei auch neue Korridore zu
entwickeln; hierfir koénnen z.T. schon bestehende und bislang
unzureichend qualifizierte Wege genutzt werden.

Fir Radpendelrouten sollten mindestens die gleichen Grundsitze
und MaBstdbe, die fiir ein attraktives innerstddtisches Radrouten-
netz angewandt werden sollten, gelten. Bei einer attraktiven
Ausgestaltung von Radpendelrouten unter hohen Qualitdts-
standards sollte dies jedoch noch einen Schritt weiter gehen —unter
Berlicksichtigung der Moglichkeiten auf den entsprechenden
Streckenabschnitten. Einen detaillierten Rahmen liefert das
Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen
von der FGSV. Hier werden u.a. folgende Aspekte thematisiert:

eine ausreichende Breite und geeignete Flihrungsformen

die einheitliche Ausschilderung (vor allem, wenn die ausgewiesenen
Radpendlerrouten noch anderweitig definiert sind — wie etwa der
Fulda-Radweg oder die Hessischen Radfernwege)

Ggf. Trennung vom FuBverkehr (von besonderer Gewichtung, da auf
solchen Trassen mit einem verstirkten Auftreten von elektrisch
unterstiitzten Fahrrddern zu rechnen ist und demnach allgemein
hohe Geschwindigkeiten vorherrschen)

Sonstige Hinweise zu Unterhaltung und Betrieb

Wegen des voraussichtlichen stellenweisen Vorliegens ortlicher Restrik-
tionen (z.B. begrenzter Raum, FEigentums-/Ordnungsrecht, Belange
anderer Verkehrsteilnehmender) und mit dem Ziel einer maglichst
schnellen Umsetzung sollten in Fulda explizit auch Abweichungen vom
,Radschnellweg-Standard’ maglich sein. Nichtsdestotrotz geht es darum,
ein qualitativhochwertiges Angebot zu garantieren.

Parallel erarbeitet das Land Hessen derzeit eigene Standards fir
Radschnellverbindungen, die (berwiegend mit den hier geplanten
Radpendelrouten gleichzusetzen sind.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Im ersten Schritt sollte eine Machbarkeitsstudie hinsichtlich realistischer
Radpendelrouten erarbeitet werden. Dies kann U(ber die Ergebnisse
hinausgehen, die derzeit auf Landesebene erarbeitet werden. Dafiir ist
eine enge interkommunale Zusammenarbeit ein wichtiger Bestandteil,
da ein tragfdhiges Konzept nur in der regionalen Gesamtbetrachtung
erfolgreich sein kann.

Zu empfehlen ist die Fokussierung zundchst auf die drei folgenden
Korridore fiir Radpendelrouten:

Nach GroRenlider (iiber Maberzell und Bimbach)

Nach Neuhof: u.a. unter Nutzung der Alten B40, iiber: Eichenzell 2
Bronnzell 2 Kaiserwiesen = Lehnerz (Radweg parallel zur B27) 2
Hiinfeld (Hauntetalradweg)

Nach Hiinfeld (iber Lehnerz, Steinau und Marbach)

Umsetzungshorizont
Mittel- bis langfristig

Federfiihrung/Initiator

Stadt Fulda,
Nachbarkommunen

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

E1 Attraktiverinnerstadtischer Radverkehr/SchlieRenvon Netzlicken
E3 Ausbau der Radabstellanlagen

F1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Aktueller
Umsetzungsstand

Weitere Akteure
HessenMobil, ADFC

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NO,-Minderungs- ... durch modale Verlagerungen auf den
potenzial Radverkehr durch Attraktivierung
Kostenschatzung

Die Kosten variieren je nach Ausgangssituation und angestrebtem Standard

sehr stark: ca. 200-1.500€/Ifd. m

Fordermoglichkeiten

Finanzhilfen fiir Radschnellwege (BMVI)

Kommunalrichtlinie (BMUB)

Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr” (BMUB)
Richtlinie zur Forderung der Nahmobilitdt (HMWEVL)
Verkehrsinfrastrukturforderung (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
eRadschnellweg Gottingen: Bundesweit erster innerstadtischer Radschnell-
weg mit besonderem Fokus auf die Rahmenbedingungen fiir E-Bike- bzw.
Pedelec-Nutzer (u.a. griilne Welle fiir Radfahrende, besonders ebener Belag)
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E3 Ausbau der Radabstellanlagen

Zusammenfassung

Fehlende Radabstellanlagen stellen einen nicht zu unterschdtzenden
Fahrtantrittswiderstand dar. Daher ist ein ausreichendes und quali-
tatvolles Angebot an Radabstellanlagen eine weitere wesentliche
Rahmenbedingung zur Attraktivitdtssteigerung des Radverkehrs.
Von besonderer Bedeutung ist dies am Rande der Innenstadt sowie
am ICE-Bahnhof Fulda, der dadurch starker zu einer Schnittstelle der
verschiedenen Verkehrstrager werden kann.

Beschreibung / Begriindung

In der Stadt Fulda werden die Abstellanlagen fiir Fahrrader
sukzessive ausgebaut. Bei Umgestaltungen und Neubauten von
StralBenrdumen und Pldtzen werden meist Abstellanlagen integriert,
die einen hohen Standard haben. Bislang hatte der Ausbau jedoch
eher punktuellen, weniger einen ganzheitlichen Charakter.

Die hohe Auslastung der Radabstellanlagen in der Innenstadt zeigt,
dass ein weiterer Ausbau sinnvoll erscheint. Doch auch in den
Stadtteilen zeigt sich ein immer hoherer Bedarf und mit der
planerischen Zielsetzung aus dem Radverkehrskonzept und dem
Verkehrsentwicklungsplan in Richtung Radverkehrsforderung sind
auch weitere Quellen (Wohngebiete) und Ziele (z.B. Firmen,
Freizeitorte) von Relevanz beim Ausbau der Abstellanlagen.

Wie bei vielen Malnahmen liegt ein besonderer Augenmerk auf der
Mobilitdt von pendelnden Personen {mit Blick auf Verlagerungsmog-
lichkeiten des Verkehrs hin zum Umweltverbund) sowie auf der
Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel. Daher ist der Fuldaer
ICE-Bahnhof hinsichtlich seiner Nutzungs- und Verknlpfungs-
moglichkeiten fir Radfahrende von besonderer Bedeutung.
Wihrend die Riickseite des Bahnhofs bereits lber eine groBere
{auch abschlieBbare) Radabstellanlage verfigt, gibt es auf der
Vorder- bzw. Hauptseite des Bahnhofs keine vergleichbaren
Moglichkeiten. Resultat sind zahlreiche wild abgestellte Fahrrader
mit den negativen Auswirkungen auf Asthetik, Barrieren und auch
Sicherheit fir andere Verkehrsteilnehmende.

Bausteine / Umsetzungsschritte

Erweiterung des Angebots In der Innenstadt

In den letzten Jahren ist das Angebot an Radabstellanlagen in der
Innenstadt ausgeweitet worden. Neben punktuellen Neuerrichtungen
sollte es jedoch mehrere grollere Anlagen im Innenstadtbereich (bzw.
rund um die Innenstadt) geben, an denen Besucherinnen und Besucher
ihr Rad einsehbar und witterungsgeschiitzt abstellen und die Innenstadt
anschlieend fuBldufig besuchen und erkunden kénnen. Als attraktive
Standorte bieten sich u.a. an:

* Am Stadtschloss

= Domplatz/Johannes-Dyba-Allee
* Rabanusstrae/Peterstor

* BardostraBe/Loherstrale

Bei der Auswahl der Standorte ist ggf. — je nach rdumlichen
Rahmenbedingungen und abgeschdtztem Bedarf — auch die Ansprache
bzw. die Akquisition privater Flachen zu berticksichtigen.

Sukzessiver Ausbau in den Stadtteilen

Ebenfalls sollte das Angebot in den Stadtteilzentren um attraktive
Radabstellanlagen erweitert werden. Vor dem Hintergrund des
angestrebten steigenden Radverkehrsanteils ist von einer zunehmenden
Nachfrage auszugehen, sodass frihzeitig die entsprechenden
Rahmenbedingungen geschaffen werden sollten.

Fahrradparkhaus am Bahnhof Fulda:

Von hoher Wichtigkeit ist ein attraktives und ausreichend
dimensioniertes Fahrradparkhaus an der Schnittstelle ICE-Bahnhof Fulda.
Die Neustrukturierung des Umfelds des ICE-Bahnhofs sollte Anlass und
Anwendungsbereich der Erhéhung der Kapazititen der dortigen
Radabstellanlagen sein; so kann der Bahnhof als intermodale
Schnittstelle gestarkt werden. Zusdtzlich zu einer ausreichenden Anzahl
an Stellpldtzen (mind. 400-500) kdnnen Service-Angebote wie eine
Fahrradwerkstatt, eine Toilette oder auch ein Infopunkt fir den
Radverkehr rund um Fulda errichtet werden.

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurz- bis mittelfristig Umsetzungsstand
Federfilhrung/Initiator Weitere Akteure

Je nach Standort: Stadt Fulda, DB Station & Service,
Wohnungs(bau)gesellschaften, Unternehmen

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

C1 Ausbau von inter- und multimodalen Schnittstellen

E1 Attraktiverinnerstadtischer Radverkehr/SchlieRenvon Netzliicken
E3 Ausbau der Radabstellanlagen

F1 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region

M _ ... fur sich genommen begrenzte Wirkung;
o M!nderungs E im Kontext mit weiteren Malnahmen
potenzial (E1, E2) hiheres Potenzial
Kostenschatzung

Anlehnbiigel - 100 €/Stiick

Fahrradbox - 800-1.000 €

Uberdachte Anlage (ca. 10 Abstellplitze) - 3.000-7.000 €
Fahrradparkhaus - 400-1.000 € / Einstellplatz
Fahrradhduschen - 5.000 €

Fordermoglichkeiten

Kommunalrichtlinie (BMUB)
Richtlinie zur Férderung der Nahmobilitit (HMWEVL)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
Stadt Kamen: differenziertes Abstellanlagenkonzept zur Ermittlung und

Deckung der Bedarfe fiir das Abstellen von Fahrradern in der Innenstadt
Stadt Offenburg: Vollautomatisches 24h-Fahrradparkhaus am Bahnhof
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4.6 Kommunikation und Mobilititsmanagement

Die Kommunikation mit sémtlichen Betroffenen und
Beteiligten (insbesondere Biirgerinnen und Burger
der Stadt Fulda, Unternehmen, einpendelnde Perso-
nen, Besucher und Touristen der Stadt) nimmt fiir das
Ziel einer Reduzierung der Luftschadstoffbelastung
eine (ibergeordnete Rolle ein, die (iber alle bereits an-

geflihrten Handlungsfelder hinweg ihre Wirkung ent-
falten muss.

Mobilitatsmanagement ist der strategische Ansatz, die Verkehrsnachfrage,
die Verkehrsmittelwahl und die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur systema-
tisch im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdatsentwicklung zu beeinflussen.
Eine effizientere und klimafreundlichere Verkehrsnachfrage wird vor allem
Uber Motivation in Form von zielgruppenspezifischen Informationen und Be-
ratungen sowie die Organisation von Servicedienstleistungen erreicht. Es
werden attraktive Alternativen zum eigenen Auto aufgezeigt oder geschaf-
fen. Zu bedenken ist, dass das Verkehrsverhalten jedoch immer auch durch
eingeschliffene Lebensweisen und Routinen gepragt ist, so dass ein Umden-
ken und Umsteigen auf Alternativen erlebbar und attraktiv sein muss. Erfolg-
reiche Kommunikation bendtigt interessierte Adressaten.

Angebotsverbesserungen und Qualitatssteigerungen im gesamten Mobili-
tats- und Verkehrssystem wirken dementsprechend nur dann schnell und er-
folgreich, wenn die Verdnderungen und die Vorteile bei den potentiellen
Nutzern bekannt sind und wahrgenommen werden (sich somit also das tat-
sachliche Mobilitatsverhalten @ndert). Grundlage dafiir sind — neben den
,harten” Fakten in Form von InfrastrukturmaRBnahmen und -verbesserungen
—auch die sog. ,,weichen” Faktoren bzw. der nicht-investive Bereich.

Neben dem bereits genannten Mobilitdtsmanagement miissen durch dauer-
hafte 6ffentliche Prdasenz von Mobilitatsthemen in Form von spezifischer
Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit die Mobilitdtsangebote wirksam be-
kannt gemacht sowie etabliert werden. Um ein modernes Mobilitatssystem
umsetzen zu kénnen, missen Vorbehalte und emotionale Barrieren insbe-
sondere gegenilber neuen und auch unkonventionellen Angeboten abge-
baut werden; auch MaBBnahmenerfordernisse missen vermittelt werden.
Nur so konnen in der Bevolkerung ein genereller Bewusstseinswandel bzw.
eine Sensibilisierung hin zu einer nachhaltigen Mobilitat stattfinden.

Besonders im technischen Bereich gibt es zahlreiche Uberschneidungen zum
Handlungsfeld A Digitalisierung, wobei die Grenzen haufig verschwimmen.

Abb. 19: Sicherheitsaktion in Langenfeld (Rheinland)
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Quelle: Eigene Darstellung
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F1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Zusammenfassung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement hat in erster Linie zum Ziel,
Arbeitswege effizient zu gestalten und ein nachhaltiges Mobilitdts-
verhalten zu forcieren. Mit dem ,,Runden Tisch Eisweiher” besteht in
Fulda seit kurzem ein initialer Ansatz der im Gewerbegebiet Eis-
weiher ansdssigen Unternehmen (unter Federfilhrung des Unter-
nehmens tegut), die mit unterschiedlichen MaRnahmen — entweder
in Eigenverantwortung oder mit Blick auf andere Zustandigkeiten /
Akteure wie beispielsweise die Stadt Fulda — ihre betriebliche
Mobilitdt gesund und umweltfreundlich ausrichten mochten. Eine
Ubertragbarkeit auf andere Gewerbegebiete in der Stadt oder in der
Region Fulda ist dahingehend zu unterstiitzen.

Beschreibung / Begriindung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement als weiche MaBnahme mit ho-
hem Potenzial zur Verkehrsverlagerung stellt in vielfaltiger Hinsicht
einen bedeutsamen Bestandteil fiir das Voranbringen einer Ver-
kehrswende bzw. ein Umdenken in der Mobilitdt dar. Auf der einen
Seite ist der Berufsverkehr am Vor- sowie am Nachmittag fir eine
Stadt wie Fulda eine besondere Verkehrssituation (bei der die kom-
munalen Einflussmdglichkeiten z.T. begrenzt sind). Andererseits ist
die alltdgliche Mobilitdt der Menschen stark von ihrem jeweiligen
Weg zur Arbeit gepragt, so dass Muster aus der alltaglichen Mobili-
tat fiir andere Wegezwecke, wie z.B. Freizeitwege oder den Einkauf
der Einfachheit und der Verfiigbarkeit halber iibernommen werden.

Dementsprechend grol3 sind die Potenziale, die mit betrieblichem
Mobilitdétsmanagement einhergehen. Nicht nur die Spitzenbelastung
der stadtischen StraBen im Berufsverkehr und Kapazitdtsengpdsse
beim Parken konnen gesenkt werden. Im Zusammenhang mit einer
sich wandelnden alltdglichen Mobilitdt konnen auch Verdnderungen
im Mobilititsbewusstsein der Menschen hervorgerufen werden.

Das betriebliche Mobilitditsmanagement umfasst sdmtliche Bereiche
der betrieblichen Mobilitdt: Arbeitswege der Mitarbeitenden,
betrieblicher Fuhrpark, Dienst- und Geschaftsreisen, Kunden- und
Besucherverkehr.

Hierbei stehen vor allem eine Stirkung des Umweltverbundes, aber auch
die Forderung alternativer Antriebsformen im Fokus. Konkret bestehen
folgende potenziellen Bestandteile und Handlungsfelder:

Effizienzsteigerung im Fuhrpark: Umstellung des Fuhrparks auf
emissionsfreie Antriebe, Substituierung von Fahrten durch alternative
Mobilitdtsformen (z.B. Carsharing), Fahrzeugpooling mit
benachbarten Unternehmen, Spritsparschulungen

Direkte MaRnahmen zur Verkehrsvermeidung: Schaffung von
Moglichkeiten zum verstarkten bzw. hiufigeren Arbeiten im Home
Office, verstarkte Nutzung von Video- und Telefonkonferenzen
Forderung des Radverkehrs: Bereitstellung von Fahrradleasing-
Angeboten, Schaffung von qualititvollen Abstellanlagen fiir Fahrrader
(hoher Diebstahlschutz, Uberdachung, soziale Sicherheit), weitere
Serviceangebote (Lademdglichkeiten fir E-Bikes, Luftpumpstation,
Reparatur-Sets, Trockenraum fiir nasse Kleidung, Duschmaoglichkeit,
SchlieRficher), Bereitstellung von Firmenrddern und/oder speziellen
Abstellmdglichkeiten fir Mitarbeiterfahrrdder am Bahnhof Fulda
Forderung des OPNV: Organisation von Job-Ticket-Angeboten,
Anschieben von verbesserten OPNV-Anbindungen

Sonstige MaRnahmen: Férderung von Fahrgemeinschaften (u.a.
Einrichtung eines Mitfahrportals, Ausweisen von Parkpldtzen fir
Fahrgemeinschaften in Eingangsndhe), Einfiihrung eines
Parkraummanagements, Durchfiihrung von speziellen Aktionstagen
mit Angeboten wie z.B. Fahrradsicherheitscheck, Bereitstellung von
E-Fahrzeugen fiir Probefahrten

Bausteine / Umsetzungsschritte

Unterstiitzung des ,Runden Tisches Eisweiher” bei der weiteren Um-
setzung (u.a. Ausarbeitung eines realistischen MaRnahmenplans mit
Kldrung von Modalitdten in Bezug auf Zustandigkeit/ Finanzierung)
Gezielte Ansprache von Unternehmensleitungen und Durchfiihrung
von Informationsveranstaltungen zur Gewinnung weiterer
interessierter Unternehmen bzw. zum Aufbau eines Netzwerkes
Ggf. Auflegen eines Forderprogramms fiir externe Beratungen
Begleitung der Erstberatungen der Unternehmen, Unterstiitzung
weiterer Unternehmen bei der Umsetzung von MM-Malnahmen

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurzfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator =~ Weitere Akteure

Unternehmen, Nachbarkommunen,
Landkreis Fulda

Runder Tisch Eisweiher,
Stadt Fulda, IHK Fulda

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen

B2 Fuhrparkumstellung/-management bei betriebl. Fahrzeugflotten
C4 Angebotsverbesserungen im OPNV
F2 Informations- und Marketingkampagnen

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
. ... durch andere Fahrzeugtypenund
NO,-M inderungs- modale Verlagerungen vom Kfz-Verkehr
potenzial aufden Umweltverbund; abhéngigvon
Bereitschaft/Engagement/Aktivitdten
Kostenschatzung

Die Kosten fiir eine ausflihrliche Erstberatung von Unternehmen (u.a. Be-
fragung der Mitarbeitenden zu Mobilititsthemen, Wohnstandortanalysen,
Potenzialanalyse) durch ein externes Beratungsunternehmen fiir Mobilitéts-
und Energiefragen belaufen sich auf ca. 4-8.000 € (abhdngig von GroRe bzw.
Anzahl der Mitarbeitenden des Unternehmens sowie der Beratungstiefe).

Fordermoglichkeiten

Mit Ausnahme einiger ausgewahlter MaRnahmen (z.B. Anschaffung von E-
Fahrzeugen, Schaffung von Ladeinfrastruktur; vgl. B2) existieren derzeit
keine Fordermdglichkeiten in Hinblick auf ein betriebliches MM. Das
Kontingent an kostenlosen Erstberatungen fiir Betriebe im Rahmen der
Initiative ,mobil gewinnt’ ist derzeit (Stand: Juli 2018) bereits ausgeschopft.

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen

»Mobil.Pro.Fit” (bundesweites Modellprojekt, Ende 2016 abgeschlossen)
,mobil gewinnt” (gemeinsame Initiative des BMVI und des BMUB)
»Stidhessen effizient mobil” (Beratungsprogramm der ivim GmbH)
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F2 Informations- und Marketingkampagnen

Zusammenfassung

Information und Kommunikation sind elementare Bestandteile eines
jeden Planungs- und Umsetzungsprozesses. Gleichzeitig knnen sie
auch selbstdndig wirken, da sie die Biirgerinnen und Biirger iiber
alternative Mobilitdtsangebote informieren und zum Umstieg auf
den Umweltverbund bzw. zu einer bewussteren Verkehrsmittelwahl
aufrufen. In Fulda (Stadt und Region) muss es zunichst darum
gehen, ein Konzept fiir eine Dachmarke sowie fiir mehrere Kom-
munikationsbausteine zu entwickeln. Im Anschluss sollten die da-
raus entwickelten Aktionen und Kampagnen schrittweise eingefiihrt
und auf ihre Auswirkungen hin gepriift und ggf. verstetigt werden.

Beschreibung / Begriindung

Entwickelte und umgesetzte Mallnahmen sowie innovative Projekte
bendtigen immer eine begleitende Informations- und Marketing-
strategie, um den erhofften Effekt zu erzielen und zu maximieren.
Idealerweise kann durch individuelle Marketingstrategien auch ein
Imagewandel im Bereich der Mobilitdtin Fulda erzeugt werden.

Um eine groBtmogliche Zahl an Birgerinnen und Biirger zu
erreichen, sind sdmtliche Kommunikationskandle und -elemente zu
nutzen (insbesondere Einbezug der ortlichen Presse, Social Media,
Homepages der beteiligten Akteure, Flyer/Faltblitter/Broschiiren,
Give-Aways, Sondermedien, Aktionen/Veranstaltungen).

In einem ersten Schritt ist zundchst ein Netzwerk bzw. eine Arbeits-
gruppe aufzubauen, die sich aus lokalen und regionalen Akteuren
zusammensetzt und alle relevanten Schritte koordiniert. Aufgabe
dieser Arbeitsgruppe muss es zundchst sein, eine Auswahl und Prio-
risierung von Einzelmafnahmen vorzunehmen unter Beriicksichti-
gung unterschiedlicher Aspekte (z.B. zu erzielender Effekt,
Zielgruppe, Finanzierungs- und Férdermodalitdten, technische und
personell-fachliche Anforderungen). Im weiteren Verlauf geht es
darum, MaBnahmen zu evaluieren und Strategien zu verstetigen.

Eine Kommunikationsstrategie kdnnte Folgendes beinhalten:
+ Online-Prdsenz (siehe A1)

Kommunikationsbotschaften: Kreieren eines iibergreifenden Slogans
bzw. einer Dachmarke; regelmaRig wechselnde thematische
Schwerpunktsetzungen (zur Bewusstseinsbildung oder zur
Vermittlung von sensiblen Themenfeldern)

Neubiirgermarketing und -beratung: Entwicklung einer Neubiirger-
broschiire mit sdmtlichen Informationen zur Mobilitdt in Fulda;
spezielles BegriiBungspaket (z.B. Gutschein fiir OPNV-Ticket,
Fahrradstadtplan 0.3.); Schaffung eines Angebots zur aktiven,
personlichen Beratung

Spezielle OPNV-Angebote: z.B. kostenfreie OPNV-Testtage fiir
ausgewdhlte Birgerinnen und Biirger (mittels Ziehung einer
Einwohnerstichprobe), Kombitickets (Veranstaltungsticket bzw.
Eintrittskarte = OPNV-Fahrkarte), Schnupperangebote
Aktionen/Veranstaltungen: Durchfiihrung von jahrlich wieder-
kehrenden speziellen Aktionstagen und Ausstellungen (z.B. zur
Europdischen Woche der Mobilitdt und/oder zum Parking Day)

Materialien: Aufbereitung von speziellen Themen in Form von Flyern,
Faltblittern oder Broschiiren (z.B. zur gegenseitigen Riicksichtnahme,
zur Schulwegsicherheit oder zur Bekanntmachung von neuen
Angeboten)

Bausteine / Umsetzungsschritte

Gewinnung von Akteuren fiir eine Zusammenarbeit im Bereich
Kommunikation / Information / Marketing; Konstituierung einer
zustdndigen Arbeitsgruppe bzw. Bildung von Kooperationen
Entwicklung einer iibergreifenden Kommunikationsstrategie mit der
Ausarbeitung von Informations- und Marketingideen; Aufbau einer
wiedererkennbaren Dachmarke; Biindelung aller
mobilitdtsrelevanten Aktionen, Informationen und DL-Angebote
Auswahl, Vorbereitung und Durchfiihrung von Informations- und
MarketingmaRnahmen (u.a. Gewdhrleistung der Finanzierung;
grafische Ausarbeitung; Druck von Materialien wie Plakaten,
Faltblittern etc.)

Evaluation und Begleitung der Malinahmen (z.B. stichprobenartige
Rickfragen bei Neubiirgerinnen und Neubiirgern)

Umsetzungshorizont Aktueller
Kurzfristig Umsetzungsstand
Federfiihrung/Initiator = Weitere Akteure

Stadt Fulda,
RhénEnergie Fulda GmhH

Landkreis Fulda, RMV, Verbénde,
Unternehmen, Sponsoren

Verkniipfung mit weiteren MaBnahmen
A2 Einfiihrung einer MobilCard / Mobile App

C3 Einflihrung einer Tarifzone ,Stadtregion Fulda’
C4 Angebotsverbesserungen im OPNV

F1 Betriebliches Mobilitditsmanagement

Wirkungsbereich Lokal Stadt Region
NO,-Minderungs- ... durch modale Verlagerungen vom
potenzial Kfz-Verkehr auf den Umweltverbund

Kostenschatzung

Die Kosten sind generell stark abhdngig von der jeweiligen Ausgestaltung
einer Kampagne. Fiir eine erste detaillierte Ausarbeitung von Informations-
und Marketingideen durch einen externen Anbieter (z.B. eine Agentur) sind
Kosten in Hohe von etwa 20.000-40.000 € anzusetzen.

Fordermoglichkeiten

Kommunalrichtlinie (BMUB)
Richtlinie zur Forderung der Nahmobilitdt (Land Hessen)
FRL Klimaschutz und Klimaanpassung (HMUKLV)

Good-Practice-Beispiele / weitergehende Informationen
,Gscheid mobil“ (Neubiirgerberatung in Minchen in Sachen Mobilitit)
»~Aachen goes electro” (E-Mobilitatsveranstaltung in Aachen)

»Petzen lohnt sich” (Aktion der Stadtwerke Osnabriick, bei der Kunden
Neukunden fiir eine Pramie von 50 € werben kénnen)
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5 Wirkungsabschatzung

Die Zielsetzung des Masterplans Green City Fulda ist eine Verbesserung der
Luftqualitat in der Stadt Fulda, d.h. vor allem eine Reduzierung der Belastung
der Bevélkerung durch das gesundheitsschadliche Stickstoffdioxid (NO,?).
Die Wirkungsabschatzung des Masterplans betrachtet daher auch in erster
Linie die aufgrund der konzipierten Mallnahmen zu erwartenden Minde-
rungswirkungen bzgl. der NO,-Belastung der Bevolkerung.

Bei der Beurteilung von Luftschadstoffbelastungen sind die Schadstoffimmis-
sionen, d.h. die lokal auf die Menschen jeweils einwirkenden Schadstoffkon-
zentrationen, relevant und mit entsprechenden Grenzwerten belegt (vgl. Ka-
pitel 2.2). Hot Spots, d.h. Orte mit sehr hohen Immissionswerten bzw. Grenz-
wertiiberschreitungen ergeben sich dabei i.d.R. aus einer Uberlagerung von
regionaler bzw. gesamtstadtischer Hintergrundbelastung mit lokalen Zusatz-
belastungen durch den Verkehr oder andere spezielle Emittenten (vgl. Abbil-
dungen 6 und 7). Dabei nehmen die verkehrlichen Zusatzbelastungen durch
NO,, wie verschiedene Untersuchungen gezeigt haben, mit zunehmender
Entfernung vom Emissionsort rasch ab, sodass u.a. die Umgebungsbebauung
eine Rolle spielt.

Aufgrund der skizzierten Zusammenhéange kann die Wirkung der Malnah-
men des Masterplans Green City Fulda anhand stadtweiter Emissionsreduk-
tionen — bspw. analog zur Abschatzung der CO»-Einsparungen bei Klima-
schutzkonzepten — nur sehr bedingt beurteilt werden. In der Luftreinhalte-
planung wie auch bei vorhabenbezogenen Untersuchungen werden daher
die Immissionsbelastungen oftmals mit sog. Ausbreitungsmodellen berech-
net.

4 Nachfolgend wird NO: entsprechend dem HBEFA-Emissionsfaktor NOx angegeben.

Fiir die Stadt Fulda steht ein solches Ausbreitungsmodell bisher nicht zur Ver-
figung und konnte auch aufgrund der Kiirze der Bearbeitungszeit fir den
Masterplan nicht erstellt werden. Um dennoch eine differenziertere Wir-
kungsabschatzung vornehmen zu kénnen, wurde fiir das Strallennetz ein
Emissionsmodell auf Basis der Kennwerte aus dem Handbuch fiir Emissions-
faktoren des StralRenverkehrs (HBEFA, Version 3.3 vom April 2017) aufge-
baut und eingesetzt. Dieses ermoglicht es, fiir die einzelnen Abschnitte des
StraRennetzes die Verkehrsstarken nach Fahrzeugtypen, Gebietstyp, Stra-
Rentyp, Tempolimit und Verkehrszustand (Stau, gesattigter, dichter und fls-
siger Verkehr) in die Berechnungen einzubeziehen.

Die hierfiir erforderlichen Eingangsdaten wurden dem Verkehrsmodell Re-
gion Fulda (VRF) entnommen bzw. mit diesem berechnet. Dabei konnten auf-
grund der stundenfeinen Auflosung des Verkehrsmodells auch tageszeitlich
differenzierte Verkehrszustande fir die einzelnen Abschnitte des StralRen-
netzes plausibel abgeleitet werden. Des Weiteren wurden mit dem Verkehrs-
modell auch die Wirkungen von MaRnahmen abgeschatzt, die auf eine Ver-
anderung der Verkehrsnachfrage abzielen. Die Wirkungen von MaRnahmen,
die auf eine veranderte Zusammensetzung der Fahrzeugflotte abzielen, wur-
den Giber entsprechende Anpassungen im HBEFA-Emissionsmodell sowie auf
der Grundlage des durchschnittlichen NO,-AusstoRes der Pkw-Fahrzeug-
flotte im Kreis Fulda bzw. der bundesweiten Fahrzeugflotten (insbesondere
in Bezug auf leichte Nutzfahrzeuge und Busse) abgebildet.

Mit der gewahlten Vorgehensweise kann zumindest ein raumlich differen-
ziertes Bild der Emissionsmengen des StraBenverkehrs und der diesbezigli-
chen Reduktionswirkungen des Masterplan Green City erzeugt werden.
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Es wurden folgende Stufen hinsichtlich der qualitativen Einschatzung der
Minderungspotenziale der MaRnahmen in den Steckbriefen gewahlt:

Es ist von keiner unmittelbaren NO,-Minderungswirkung
auszugehen.

Es ist von einer geringen NO,-Minderungswirkung
auszugehen.

Es ist von einer mittleren NO,-Minderungswirkung
auszugehen.

Es ist von einer hohen NO,-Minderungswirkung auszugehen.

Es ist von einer sehr hohen NO»-Minderungswirkung auszu-
gehen.

Es besteht Potenzial zu einer héheren Wirkungsstufe; dies
hédngt jedoch malgeblich von bestimmten Faktoren ab.

SN Bu Junllis

5.1 Methodisches Vorgehen zur Berechnung der NOx-Belastungen

Die Bilanz der Emissionen erfolgte nach dem Territorialprinzip und umfasst
die NOy-Emissionen fir das Stadtgebiet von Fulda. Die Abschatzung be-
schrankt sich dabei auf die motorisierten Emissionen. Die Methodik zur Be-
rechnung mit dem Verkehrsmodell basiert vornehmlich auf den spezifischen
Emissionsfaktoren aus dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenver-
kehrs (HBEFA 3.3) sowie der mit dem Verkehrsmodell ermittelten stindli-
chen Verkehrsleistung. Nicht bericksichtigt werden konnten hingegen die

5 Fir den Lkw wurde ein gewichteter Durchschnittswert verschiedener Lkw-Gré-
Renklassen verwendet.

Emissionen des ruhenden Verkehrs und die ,,nicht motorbedingten” Emissi-
onen, welche insbesondere durch Abrieb oder Aufwirbelungen entstehen.

Die NOx-Emissionen fiir den Kfz-Verkehr setzen sich aus den AusstéBen des
regionalen privaten Personenverkehrs, denen des Wirtschaftsverkehrs sowie
des Fernverkehrs zusammen. Grundsatzlich beruht die Abschatzung auf der
Verkehrsnachfrage dieser drei Verkehrsarten, die im Verkehrsmodell Region
Fulda (VRF) auf das StraRennetz sowohl fir den Analysefall 2016 (Status
Quo), als auch fir die definierten Szenarien des Masterplan Green City um-
gelegt wurden.

Die NOx-Emissionen fiir den StraBenverkehr werden im Verkehrsmodell in
Abhangigkeit von der Geschwindigkeit und des Verkehrsflusses berechnet.
Die NOx-AusstolRe je Streckenabschnitt sind insbesondere von den folgenden
Faktoren abhangig:

= der Lange des Streckenabschnitts

= der Zahl der Pkw und Lkw auf dem Streckenabschnitt (Verkehrsbe-
lastung)

= dem Streckentyp (BAB, LandstralRe, innerortliche StraRe)

= der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

= der Auslastung des Streckenabschnitts (stiindliche Belastung /
stiindliche Kapazitat) und der daraus resultierenden Verkehrsquali-
tat (Level of Service - LOS)

= dem durchschnittlichen spezifischen Flottenverbrauch fir Pkw und

Lkw in g/km fur den jeweiligen Streckentyp und Level of Service®
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Die Streckentypen im VRF, welche Informationen zu Kapazitaten, Anzahl der
Fahrstreifen und den Hochstgeschwindigkeiten enthalten, wurden den Stre-
ckentypen aus der HBEFA zugeordnet. Die HBEFA wiederum gibt NOx-Werte
fur die Streckentypen nach dem sogenannten , Level of Service” (LOS) aus,
da beispielsweise der NOs-AusstolS im Stop and Go-Verkehr durch das stan-
dige Anfahren und Abbremsen deutlich héher ist als im normalen Verkehrs-
fluss ohne Behinderungen.

Die Auslastung wurde als Quotient aus Stundenbelastung und Stundenkapa-
zitat des Streckentyps berechnet, und der Level of Service (LOS) wurde an-
schlieBend auf Basis dieses Auslastungswerts zugeordnet:

Tab. 6: Zuordnung Level of Service zur Auslastung des Streckenabschnitts

Level of Service (LOS) | Auslastungin Prozent m

Fllssig <40% 1
Dicht 40-85% 2
Gesattigt 85-110% 3
Stop & Go >110% 4

Anhand der Streckenauslastung und den spezifischen NO4-Emissionen fiir die
Streckentypen nach HBEFA kdnnen die spezifischen NOy-Emissionen je Stre-
ckenabschnitt wie folgt bestimmt werden:

Spezifische NO,- )
Emissionen je = Strecl:frglange
Streckenabschnitt

Dabei konnten nicht fiir alle vorgeschlagenen MalRnahmen des Masterplan

NO,-Wert fir den
Steckentyp und den LOS

Streckenauslastung
(Anzahl der Pkw/Lkw)

Green City mit dem Verkehrsmodell die Auswirkungen auf die NOx-Belastung
abgeschatzt werden. Die nachstehende Tabelle verdeutlicht die Moglichkei-
ten der Wirkungsabschatzung mit den Modellansatzen (VRF = Verkehrsmo-
dell Region Fulda; sowie HBEFA-Emissionsmodell):

Tab. 7: Moglichkeit der Wirkungsabschatzung der Masterplan Green City-MaRnahmen

VER HBEFA-
Modell

Al Aufbau eines Mobiltidtsportals X X
A2 Entwicklung einer MobilCard / Mobile App X X
A3 Ertiichtigung der LSA-Anlagen X
A4 Ausbau der DFI-Anzeigen X X

A5 Implementierung eines Datenerfassungssystems keine Wirkung

A6 Datenaufbereitung-/Verknipfung keine Wirkung

A7 Parkraummanagement X X
B1 Fuhrparkumstellung und -management bei der Stadt Fulda X
B2 Fuhrparkumstellung und -management bei betriebl. Fzg-Flotten X
B3 Schaffung von Ladeinfrastruktur X
C1 Ausbau von inter- und multimodalen Schnittstellen X X
C2 Modernisierung der Bus-Flotte X
C3 Einfiihrung einer Tarifzone "Stadtregion Fulda" X X
C4 Angebotsverbesserungen im OPNV X X

D1 Aufbau von Micro-Hubs nicht abbildbar
nicht abbildbar

E1 Attraktiver innerstadtischer Radverkehr/SchlieBen von Netzlticken X X

D2 Ausbau von Ladezonen
E2 Schaffung von Radpendlerrouten

X X
E3 Ausbau der Radabstellanlagen X X
F1 Betriebliches Mobilitdtsmanagement X X

X X

F2 Informations- und Marketingkampagnen

Quelle: Eigene Darstellung

Aus der Vielzahl der vorgeschlagenen MalRlnahmenansatze wird deutlich,
dass nicht ein Handlungsfeld oder Malnahmenansatz allein zielfihrend sein
kann, sondern vielmehr eine ganzheitliche Betrachtung und insbesondere
eine Beriicksichtigung der Wechselwirkungen erforderlich ist. Daher wurde
fir die Wirkungsabschatzung ein unteres und ein oberes Szenario definiert
und mithilfe des Verkehrs- und Emissionsmodells berechnet. Die Annahmen
fir die beiden Szenarien sind in der nachstehenden Tabelle aufgefiihrt:
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Tab. 8: Wirkungsannahmen im Verkehrsmodell fiir die Abbildung im HBEFA-Modell

_ Unteres Szenario Oberes Szenario

Busverkehr:
Erh6hung Anteil emis-
sionsfreier Busse
PKW-Verkehr:
Annahme zur Erho-
hung der Anteile von
E-Fahrzeugen

Verkehrsmanage-
ment

Wirtschaftsverkehr:
Flottenumstellung auf
E-Fahrzeuge

Flachendeckend wir-
kende MaRnahmen

LSA-Optimierung auf
ausgewahlten, stark
belasteten Strecken

auf 25%

(wirksam auf Strecken
mit Busverkehr)

auf 0,25% der Pkw-
Flotte;

auf 50%

(wirksam auf Strecken mit Bus-
verkehr)

auf 0,5% der Pkw-Flotte;

das entspricht ca. 200 E-Fahr-

das entspricht ca. 100 E- | zeuge in der Stadt Fulda

Fahrzeuge in der Stadt
Fulda®

Verbesserung der stundenspezifischen Level-Of-Service
um 1 Stufe, wenn der jeweilige Streckenabschnitt fiir
Verkehrsmanagement definiert ist und die LOS-Stufe im
Status Quo auf ,,dicht”, ,gesattigt” oder ,Stop&Go“ steht

(vgl. Tab. 6)

5% der Fahrten im Wirt-
schaftsverkehr werden
von E-Fahrzeugen liber-

nommen

10% der Fahrten im Wirt-
schaftsverkehr werden von E-
Fahrzeugen libernommen

Anpassung der verkehrsmittelspezifischen Parameter
und Konstanten sowie der Verhaltensparameter im Ver-

kehrsmodell.

« B458/Dalbergstr./Pe-
tersberger Str. zw.
Rangstr. & Am Bahn-
hof

6 Laut der Kfz-Statistik des KBA waren 2017 insgesamt 31 Elektrofahrzeuge in Fulda

angemeldet.

« B458/Dalbergstr./Petersber-
ger Str. zw. Rangstr. & Am
Bahnhof + Lullusstr. & Am
Rotacker

« Niesiger StralRe zw. Fuldaer
Weg & Mackenrodtstr.

« Leipziger StralRe zw. Parkstr.
& Kurfirstenstr. + Amand-
Ney-Str. bis Daimler-Benz-Str.

« B458/Von-Schildeck-Str./Kin-
zeller Str. zw. Frankfurter Str.
& Goethestr.

5.2 Ergebnisse der Wirkungsabschatzung

Bevor auf die NO,-Minderungspotenziale eingegangen wird, sollen an dieser
Stelle die Verdnderungen des Verkehrsaufkommens und der Anteile der Ver-
kehrstrager fir beide Szenarien aufgezeigt werden. Es wird deutlich, dass
sich das Pkw-Verkehrsaufkommen (sowohl als Fahrer als auch als Mitfahrer)
gegenilber dem Status Quo (Analysefall 2016) reduziert. Die Reduktion im
unteren Szenario fallt dabei mit etwa 1.800 Mitfahrer-Fahrten und ca. 4.800
Fahrten als Pkw-Fahrer nochmal geringer aus, als im oberen Szenario, bei
dem die Fahrten-Einsparung bei den Pkw-Fahrern gegenliber dem unteren
Szenario mehr als das Doppelte betragt. Es findet demnach eine Verlagerung
insbesondere auf den OV (Bus) und den Radverkehr statt (je +4.000 OV- bzw.
Rad-Fahrten im unteren und je +7.000 OV/Rad-Fahrten im oberen Szenario).

Abb. 20: Veranderung Verkehrsaufkommen nach Verkehrsarten durch das untere Szenario

Veranderungen des Verkehrsaufkommens

Status Quo vs. Unteres Szenario

Fuss Mitfahrer ov PKW Rad
10.000

8.000
6.000
4.000

. R R R 6B
|

0

-2.000

-4.000

-6.000
-8.000
-10.000

-12.000

Quelle: Eigene Darstellung und eigene Berechnungen auf Basis des VRF und HBEFA 3.3
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Abb. 21: Verdanderung Verkehrsaufkommen nach Verkehrsarten durch das obere Szenario Abb. 22: Modal Split des Status Quo sowie der Masterplan Green City-Szenarien?
Verdnderungen des Verkehrsaufkommens Modal Split im Status Quo, "Unteren Szenario" und
Status Quo vs. Oberes Szenario "Oberen Szenario" des Masterplan Green City
Fuss Mitfahrer ov PKW Rad 100%
10.000
' .
8.000 0% m
6.000 80% /\
4.000 . 70%
e R G pmn oD
M Fuss
60% 8%
0 A . " . m 10%
s0% 10% # Rad E
-2.000 9%
-4.000 40% L] .
-6.000 20% Mitfahrer
-8.000 W PKW E
20% [ ] [ ]
-10.000
10%
-12.000
. . . 0%
Quelle: Eigene Darstellung und eigene Berechnungen auf Basis des VRF und HBEFA 3.3 Status Quo (Analysefall 2016) Unteres Szenario Oberes Szenario

Dieser Verlagerungseffekt wird bei der Gegentiberstellung der Modal-Split-

. . S . . . lle: Ei Darstell i Berech f Basi VRF und HBEFA 3.
Anteile nach Verkehrstragern zusatzlich verdeutlicht. Die Wegeanteile des Quelle: Eigene Darstellung und eigene Berechnungen auf Basis des VRF und 33

Umweltverbundes (OV, Rad- und FuRverkehr) kénnen in beiden Szenarien Die direkten Auswirkungen der Szenarien gegeniiber dem Status Quo (Ana-
gegeniiber dem Status Quo gesteigert werden (vgl. nachstehende Abbil- lysefall) im StraRennetz lassen sich in den folgenden Differenzplots aus dem
dung). Verkehrsmodell in Form einer Verkehrsabnahme ablesen. Insbesondere im

innerstadtischen Bereich konnen die taglichen Kfz-Fahrten gegeniber dem
Status Quo gesenkt werden.

7 Hinweis: rundungsbedingte Abweichungen von ,, 100" méglich
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Unteres Szenario
vs. Analysefall
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Abb. 24: Verkehrsabnahme aufgrund der Wirkungsannahmen im ,, Oberen Szenario” (Differenzplot Kfz-Belastungen ,Oberes Szenario“ vs. Status Quo/Analysefall 2016)
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Verkehrsmodell Region Fulda
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Die Veranderung der NOx-Emissionen fiir das untere sowie das obere Szena-
rio gegeniiber dem Status Quo (Analysefall 2016) sind in der nachstehenden
Abbildung dargestellt. Da im Norden des Stadtgebietes ein Teil der A7 ver-
lauft, erfolgte eine Differenzierung nach Autobahnen und dem Ubrigen Stra-
Rennetz.

Tab. 9: relative verkehrsbedingte NOx-Einsparungen der Stadt Fulda in den Szenarien gegen-

Uber dem Status Quo
Stadtgebiet | davon BAB

Status Quo vs. unteres Szenario -1,8% -0,3%
Status Quo vs. oberes Szenario -3,0% -0,5%

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf dem VRF und der HBEFA 3.3

Die nachfolgenden Abbildungen 25 und 26 zeigen die NOx-Verdnderungen
im unteren und oberen Szenario gegeniiber dem Status Quo fiir das Fuldaer
HauptstralRennetz. Deutliche Stickoxidminderungen kénnen im innerstadti-
schen Bereich (Schlossstralle, Am Bahnhof) verzeichnet werden, was u.a. auf
die Umstellung der Busflotte auf Elektrofahrzeuge sowie ein besseres Park-
raum- und ausgebautes Mobilitdtsmanagement zuriickgefiihrt werden kon-
nen.

Insgesamt ist im groRten Teil des Fuldaer Strallennetzes eine Entlastung an
NO«-Emissionen im Bereich bis-10% zu erwarten. Im Oberen Szenario gibt es
auch zahlreiche Streckenabschnitte mit gréBeren Einsparungspotenzialen
Uber -20% NOy-Einsparung gegenlber den heutigen verkehrsbedingten
Stickoxid-Emissionen.

Gleichwohl gibt es in beiden Szenarien HauptverkehrsstralRen, die gegenliber
dem Status Quo eine Mehrbelastung an verkehrsbedingten NO4-Emissionen
verbuchen. Dabei handelt es sich v.a. um Verlagerungen und Riickstau-Ef-
fekte aufgrund der LSA-Optimierung von bisher hoch belasteten Bereichen

auf ausgewahlte StraBenabschnitte, bei denen die Anzahl der direkt von den
Luftschadstoffen betroffenen Anwohner*innen vergleichsweise gering ist
(z.B. B254 BardostraRe im Bereich der Fulda-Aue).

Abb. 25: relative Veranderung der NOy- Belastungen Status Quo vs. ,,Unteres Szenario”
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Abb. 26: relative Veranderung der NOy- Belastungen Status Quo vs. ,,Oberes Szenario”
atengrundlage: Verkeh dell Region Fulda Diétershan
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Wie bereits erwahnt, ist die lokale Konzentration von Feinstaub und NOy in
der Luft stark von anderen Faktoren als dem Ausstol} je gefahrenen Kfz-Kilo-
meter abhangig. So spielen klimatische, topografische und insbesondere

straBenraumliche sowie stadtebauliche Aspekte bei der Konzentration in der
Luft eine entscheidende Rolle. Dies fuhrt dazu, dass Feinstaub- und NO-Be-
lastungen raumlich oft stark konzentriert entlang bestimmter StraRen bzw.
in Kreuzungsbereichen auftreten. Die Berechnungen mit dem Verkehrsmo-
dell kénnen keine derart kleinrdumig differenzierenden Auswertungen aus-
geben. Es konnen daher an dieser Stelle nur die relativen Veranderungen der
Emissionen im Stadtgebiet aufgezeigt werden. Konkrete Aussagen zum Errei-
chen bestimmter Umweltziele (z.B. maximal 30 Tage mit Grenzwertlber-
schreitungen pro Jahr bei den Feinstaubbelastungen an einem bestimmten
Punkt) sind daraus nicht ableitbar.

5.3 NOy-Betrachtung ausgewadhlter Streckenabschnitte

Zur besseren Veranschaulichung und Darstellung der Szenarien- und MaR-
nahmenwirkung folgt an dieser Stelle eine detaillierte Betrachtung ausge-
wahlter Hauptverkehrsstrallen, an denen die Verkehrsbelastung und damit
auch die NOx-Belastung heute vergleichsweise hoch ist.

Gertz Gutsche Riimenapp | Stadtentwicklung und Mobilitat

Planersocietat | Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation



Masterplan Green City Fulda 68

Abb. 27: ausgewahlte Streckenabschnitte in der Stadt Fulda fiir die NO4-Betrachtung Abb. 28: relative verkehrsbedingte NO,-Einsparungen in den Szenarien im Stadtgebiet und
’ an ausgewahlten HauptverkehrsstraBen
SN em— __ | | |
J — ausgewshite Strecken Gegenuberstellung der relativen verkehrsbedingten NO,-Einsparungen

lisarzen '.‘
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Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf dem VRF und der HBEFA 3.3

Es wird deutlich, dass das NOx-Minderungspotenzial an den bisher stark be-
lasteten HauptverkehrsstraBBen in beiden Szenarien deutlich héher ist als das
Minderungspotenzial im Stadtgebiet insgesamt (-5,5% statt -1,8% im unte-
v ren und -8,1% statt -3% im oberen Szenario). Auch hier schwanken die NOx-
L [ Einsparungsmoglichkeiten stark je nach Verkehrsbelastungen und Auslas-

)
P =

Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda tungsgrad.

Entlang der gekennzeichneten StralRenabschnitte in der vorangegangenen
Karte wohnen insgesamt ca. 5.310 Einwohner*innen, die von der Umsetzung
der vorgeschlagenen MaRnahmen im Masterplan Green City profitieren wir-
den.
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Drei konkrete Streckenabschnitte sollen die NO-Minderungsmoglichkeiten
der Masterplan-MaRRnahmen zusatzlich verdeutlichen:

Tab. 10: verkehrsbedingte NOx-Minderungen an drei ausgewahlten Streckenabschnitten

Langebriicken-
str. bis Leipzi-
ger Str. (Abzw.
Mackenrodt-
str.1)

B 458 Dalberg- T

StraRe®

str./ Peters-
berger Str.?

Lange Streckenabschnitt

in km

Anzahl Einwohner am Stre-
ckenabschnitt (Betroffene)

Statuts Quo vs.
. . -19 -27 -31
tagliche |'Ch? unteres Szenario
NOx-Minde- S O
rung (g) e Sporan 26 s >
oberes Szenario

Statuts Quo vs.

jahrli . -6.200 -9.000 -10.300
idhrliche unteres Szenario

1,02 0,89 1,68

480 590 710

NOx-Minde- E———
rung (kg) dtuts WO Vs, -8.600 -14.100 -12.800
oberes Szenario
. Statuts Quo vs. o 0 .
_relatwei unteres Szenario 9% 8% 7%
NOx-Minde-

rung in % (S)t;‘:::: g‘;‘r";’:o 12% 12% 9%

Die NOx-Minderungspotenziale der MalRnahmenvorschldge sind auch hier-
deutlich hoher, als die stadtweiten Reduktionsmoglichkeiten. Insbesondere
entlang der Niesiger Strale, die im Vergleich zu den anderen beiden betrach-
teten Streckenabschnitten eine vergleichsweise hohe Einwohnerdichte auf-

weist, lassen sich - absolut gesehen - erhebliche NOx-Emissionen durch eine

8 zw. Von-Schildeck-StraRe und Am Bahnhof
9 zw. Fuldaer Weg und Kénig-Konrad-StraRe

konsequente Umsetzung der MaBnahmen einsparen: Im oberen Szenario
kénnen die verkehrsbedingten NO4-Emissionen auf dem betrachteten Ab-
schnitt um mehr als 14.000 kg pro Jahr gegenliber dem Status Quo reduziert
werden (entspricht -12% gegentiber heute).

10 Abschnitt zwischen der B 254 (iber die Langebriickenstr./ Weimarer Str. bis zum
Abzweig MackenrodtstralRe in der Leipziger Str.

Gertz Gutsche Riimenapp | Stadtentwicklung und Mobilitat

Planersocietat | Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation



Masterplan Green City Fulda

70

6 Fazit und Ausblick

Der vorliegende Masterplan Green City Fulda bildet eine Grundlage fir die
Einreichung von Férderantragen im Rahmen von Forderrichtlinien und -pro-
grammen und dient den politischen Gremien der Stadt Fulda als wesentliche
Entscheidungsgrundlage. Durch ihn werden die vorhandenen, geplanten und
erganzenden Strategien und MaBnahmen zur Reduktion des NOx-AusstolRRes
zusammengefihrt, die geeignet sind, die Luftqualitat in der Stadt (und auch
in der Region) Fulda zu verbessern; gleichwohl sollen sie dazu beitragen, die
Entwicklung einer nachhaltigeren und stadtvertraglicheren Mobilitdt in
Fulda im Allgemeinen zu férdern.

Das Handlungskonzept weist sechs Handlungsfelder mit insgesamt 21 MaR-
nahmen auf. Hier wird deutlich, dass nicht allein ein Handlungsfeld zielflih-
rend sein kann, sondern dass die integrierte Betrachtung und die Umsetzung
unterschiedlich wirkender bzw. unterschiedlich adressierter MaBnahmen
unerlasslich sind, wenn man einen mess- und auch sichtbaren Erfolg erzielen
mochte. Insgesamt ist der hier vorliegende Masterplan nicht als abgeschlos-
senes statisches Dokument zu verstehen, sondern als Einstieg in einen kon-
tinuierlichen Prozess, der mithilfe der Szenarienbetrachtung eine Spann-
weite von moglichen NOx-Minderungen aufzeigt.

Der Masterplan wurde zusammen mit der Verwaltung und im Austausch mit
vielen Akteuren der Stadtgesellschaft sowie einem Uber die Stadtgrenzen
hinaus erweiterten Adressatenkreis (Umlandkommunen, Landkreis) in ei-
nem vergleichsweise engen Zeitfenster erarbeitet. Er soll in den kommenden
Monaten in die politische Beratung und Beschlussfassung gehen.

Wichtig ist hierbei vor allem der enge inhaltliche Zusammenhang zum VEP.
Wahrend im VEP langfristige Leitlinien und Leitideen fiir eine nachhaltige,
klimafreundliche Entwicklung von Mobilitdt und Verkehrsinfrastruktur in

Fulda festgelegt werden, konnten mit dem Masterplan zahlreiche dieser An-
satze und MalRnahmenideen weiter konkretisiert werden, die Gberwiegend
eine kurz- bis mittelfristige Umsetzung aufweisen und vorrangig zu einer
dauerhaften Einhaltung bzw. Unterbietung der geltenden NO,-Grenzwerte
beitragen.

Allen MaRnahmen gemein ist jedoch, dass erst z.T. Vorarbeiten geleistet
wurden und daher eine kontinuierliche Weiterentwicklung und Ausgestal-
tung des Handlungskonzepts und seiner EinzelmaRnahmen (in Abstimmung
mit den anderen relevanten Planwerken) notwendig ist. Dies setzt einerseits
die Bereitstellung und Organisation entsprechender personeller Ressourcen
in der Verwaltung der Stadt Fulda voraus; andererseits wird — aufgrund der
Vielzahl und Komplexitat der MaRnahmen — bei Bedarf auch eine Flankierung
durch externe Expertisen und Beratungen erforderlich sein. Eine verstarkte
Forderung nicht nur von Investitionen, sondern auch von Personal seitens
des Bundes konnte die anstehenden Planungs- und Umsetzungsprozesse
vereinfachen und wesentlich beschleunigen.

Bei einer Umsetzung der erarbeiteten MaBnahmen kann kurz- bis mittelfris-
tig ein weiterer Rickgang der NO»-Emissionen erreicht werden, so dass die
Grenzwerte an den Fuldaer Messstellen dauerhaft eingehalten werden und
eine allgemeine Verbesserung der Luftqualitat in Fulda eintritt.

Wichtig ist, dass mit der Erarbeitung des Masterplans Green City Fulda auch
ein starkerer interkommunaler Austausch angestoRen werden konnte. Hier
wurde erkannt, dass angesichts der gerade im Mobilitats- bzw. Verkehrsbe-
reich vorhandenen vielfaltigen Verflechtungen, Wirkungszusammenhange
und Abhangigkeiten eine Verstetigung in der interkommunalen Zusammen-
arbeit erforderlich und nitzlich ist. Insofern ware es zukiinftig zu begriRen,
wenn die Umsetzung regional bedeutsamer MalRnahmen, wie z. B. der
Radpendelrouten, auf gemeinsam getragenen Entscheidungen ful3t.
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https://www.umweltbundesamt.de/daten/luftbelastung/aktuelle-luftdaten#/transgressions?s=JckxCoAwDAXQu/y5gzpJNhc3wSuUGmuhtJKkg4h3V3B974aJLxqFVVMtCrqRdGYLRyoRtPus7HCxF9DQ9aPDWXNu5ouBsC59BwetYnPivH0Uavvqt0kDyKTx87w=&_k=55iygd
https://www.umweltbundesamt.de/daten/luftbelastung/aktuelle-luftdaten#/transgressions?s=JckxCoAwDAXQu/y5gzpJNhc3wSuUGmuhtJKkg4h3V3B974aJLxqFVVMtCrqRdGYLRyoRtPus7HCxF9DQ9aPDWXNu5ouBsC59BwetYnPivH0Uavvqt0kDyKTx87w=&_k=55iygd
https://www.umweltbundesamt.de/daten/luftbelastung/aktuelle-luftdaten#/transgressions?s=JckxCoAwDAXQu/y5gzpJNhc3wSuUGmuhtJKkg4h3V3B974aJLxqFVVMtCrqRdGYLRyoRtPus7HCxF9DQ9aPDWXNu5ouBsC59BwetYnPivH0Uavvqt0kDyKTx87w=&_k=55iygd
https://www.umweltbundesamt.de/daten/luftbelastung/aktuelle-luftdaten#/transgressions?s=JckxCoAwDAXQu/y5gzpJNhc3wSuUGmuhtJKkg4h3V3B974aJLxqFVVMtCrqRdGYLRyoRtPus7HCxF9DQ9aPDWXNu5ouBsC59BwetYnPivH0Uavvqt0kDyKTx87w=&_k=55iygd
https://www.umweltbundesamt.de/daten/luftbelastung/aktuelle-luftdaten#/transgressions?s=JckxCoAwDAXQu/y5gzpJNhc3wSuUGmuhtJKkg4h3V3B974aJLxqFVVMtCrqRdGYLRyoRtPus7HCxF9DQ9aPDWXNu5ouBsC59BwetYnPivH0Uavvqt0kDyKTx87w=&_k=55iygd
http://www.umad.de/infos/wirkungen/schwefeldioxid.htm
http://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Markt-daten/PM_2018_13.03._Fahrradmarkt_und_E-Bike_Markt_2017.pdf
http://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Markt-daten/PM_2018_13.03._Fahrradmarkt_und_E-Bike_Markt_2017.pdf
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39. Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und Emissionshochstmengen
vom 2. August 2010 (BGBI. I S. 1065), die zuletzt durch Artikel 1 der Ver-
ordnung vom 10. Oktober 2016 (BGBI. | S. 2244) gedndert worden ist
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