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Inhalte der Untersuchung

Mit der Integrierten Mobilitatsstudie werden die Potenziale fiir ein ganzheitliches, lan-
deribergreifendes und integriertes Mobilitatskonzept fiir die Innovationsregion Mittel-
deutschland (IRMD) untersucht. Das erfolgt vor dem Hintergrund der verkehrlichen Ziel-
stellungen, die fiir die IRMD formuliert werden. Ein vorrangiges Ziel ist die deutliche Re-
duzierung der Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2040. Dazu werden Maf$nahmen und
Handlungsempfehlungen zur Ausgestaltung und Umsetzung eines solchen Konzeptes de-
finiert. Die Mobilitatsstudie geht dazu inhaltlich tiber bereits bekannte Planungen hinaus
und bertcksichtigt weitere absehbare Veranderungen, wie zum Beispiel eine perspekti-
visch veranderte Einwohnerstruktur und andere Strukturumbriiche.

Die Inhalte der Mobilitatsstudie sind mit den Ansprechpartnern der IRMD abgestimmt.
Zudem wurden die Arbeiten von einer Lenkungsgruppe begleitet, zu der Verantwortungs-
trager der oOffentlichen Hand, Verkehrsunternehmen sowie Vereine, Verbande und Kam-
mern gehorten. Die vorliegende Kurzfassung fokussiert auf die Ergebnisse der Untersu-
chung, insbesondere auf die Schwerpunkte Vision, Leitbild und Prognose 2040 sowie die
Handlungsempfehlungen und den Handlungsrahmen. Grundlagen und methodische Hin-
weise sowie detaillierte Informationen zu den einzelnen Themen sind der Langfassung zu
entnehmen. Der Endbericht gliedert sich in folgende Teilberichte:

» Teil A: Bestandsaufnahme
Beschreibung der heutigen verkehrlichen Situation in der IRMD.

» Teil B: Technologische Grundlagen
Betrachtung neuer organisatorischer und technischer Losungen zu den Themen An-
triebstechnologien, autonomes Fahren und Smart City.

» Teil C: Pendlerverkehre, lindliche Riume und vernetzte Mobilitat
Es wird die Entwicklung von Pendlerstromen abgeleitet. Zudem werden Mobilitatslo-
sungen fiir landliche Raume diskutiert und es erfolgt eine Betrachtung von landergren-
zenubergreifenden Chancen der Vernetzung von Mobilitatsangeboten.

» Teil D: Vision, Leitbild und Prognose 2040
Es wird eine Vision zur Entwicklung der Mobilitat formuliert. Dazu gehoren Zielstel-
lungen zur Weiterentwicklung der bestehenden Planungsgrundlagen, die sich im
Kontext der Ziele der beteiligten Akteure der IRMD einordnen. In der Prognose wer-
den die verkehrlichen Entwicklungen bis zum Jahr 2040 beschrieben.

» Teil E: Handlungsempfehlungen und Handlungsrahmen
Aufbauend auf der Vision und der Prognose 2040 werden die Handlungsempfehlungen
abgeleitet. In diesem Teilbericht sind zudem Aussagen zu betrieblichem Mobilitatsma-
nagement, gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie Forderprogrammen festgehalten.

» Erganzend wurden zwei Teilstudien zu den Themen StrafSenbahn Stidsehne Leipzig
sowie zur Anbindung des GVZ Leipzig Nord erarbeitet.
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Bestandsaufnahme

Einordnung der Innovationsregion Mitteldeutschland

Die IRMD umfasst die kreisfreien Stadte Leipzig und Halle (Saale) sowie die Landkreise
Altenburger Land, Burgenlandkreis, Saalekreis, Mansfeld-Stidharz und Anhalt-Bitterfeld
sowie die Landkreise Leipzig und Nordsachsen. Die Abbildung 1 zeigt das Untersu-
chungsgebiet einschliefslich der Struktur der Zentralen Orte sowie die Verbindungs- und
Entwicklungsachsen:

Zentrale Orte
» Oberzentren o
* Halle (Saale), Leipzig

> Mittelzentren [ ]

Verbindungsachsen (nur Sachsen und Thiiringen)
b (berregional bedeutsame
Verbindungs- und I
Entwicklungsachse

» regional bedeutsame
Verbindungs- und F—
Entwicklungsachse

Thiiringen

Abbildung 1: Innovationsregion Mitteldeutschland - Einordnung

Insgesamt leben im Gebiet der IRMD etwa zwei Millionen Einwohner. Mit Ausnahme der
beiden Oberzentren sind weite Teile des Raumes landlich gepragt. Das unterstreicht die
Bedeutung der Stadte Halle (Saale) und Leipzig fiir ihren jeweiligen Verflechtungsbereich.
Diese Verteilung zeigt sich auch bei den Arbeitsplatzen, wobei mehr Beschaftigte im Un-
tersuchungsgebiet wohnen als arbeiten; die IRMD weist {iber alle Gebietskdrperschaften
hinweg einen Uberschuss an Auspendlern nach auf3erhalb auf.

Neben der Raumstruktur sowie deren Entwicklung und den Pendlerbeziehungen sind die
hier dargestellten Strukturen die Grundlage fiir die Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes.
Die Bestandsaufnahme, deren Bewertung sowie alle nachfolgenden Arbeiten werden auf
diese Einordnung Bezug nehmen.

Bestandsanalyse Strafdenverkehr

Einen Schwerpunkt neben der Analyse der Ausstattung der Gebiete mit StrafSenverkehrs-
infrastruktur und der geplanten Verkehrsentwicklung bildet die Analyse von Erreichbar-
keiten im StrafSenverkehr. Als Messgrofse wurde die Reisezeit mit dem Pkw verwendet.
Untersucht wurden die Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren sowie von Autobahn-
anschlussstellen.
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Folgendes kann festgehalten werden:

» fast flachendeckende Erreichbarkeit der Autobahnanschlussstellen in 30 oder weniger
Minuten - in zehn Minuten (oder weniger) fiir viele Gemeinden im Zentrum der IRMD
- in 40 Minuten (oder mehr) fiir am Rand gelegene Gebiete

» fast flachendeckende Erreichbarkeit eines Oberzentrums in 60 Minuten oder weniger

> fast flaichendeckende Erreichbarkeit eines Mittel- oder Oberzentrums in 30 Minuten
oder weniger

Die Ausstattung der Kommunen mit StrafSenverkehrsinfrastruktur und Pkw-Erreichbar-
keit kann damit insgesamt als gut eingeschatzt werden. Einzelne Regionen, die heute
lange Reisezeiten zur Autobahn oder einem Zentrum aufweisen, erfahren durch anste-
hende StrafSenbaumafSnahmen Verbesserungen.

Bestandsanalyse Radverkehr

Durch die IRMD fiihren vier D-Routen (Radfernwege). Regionale und lokale Radwege er-
ganzen das Netz flachig. Die Ausstattung der Landkreise und kreisfreien Stadte mit Infra-
struktur fiir den Radverkehr wurde anhand von Netzlange und -dichte untersucht. Eine
hohe Netzdichte weisen die Stadte Leipzig und Halle (Saale) auf. Das liegt an ihrer ver-
gleichsweise geringen Flache bei hoher Bebauungsdichte. Der Landkreis Leipzig weist
ebenfalls eine hohe Netzdichte auf, da er tiber die hochste absolute Lange an Radver-
kehrsinfrastruktur verfiigt. Geringe Netzdichten werden fiir den Burgenlandkreis und den
Landkreis Mansfeld-Stidharz aufgrund niedriger absoluter Netzlangen abgeleitet.

Die Berechnung der Erreichbarkeiten fiihrt zu folgenden Ergebnissen:

» Uberwiegende Erreichbarkeit eines Mittel- oder Oberzentrums in 30 Minuten (oder
weniger)

» Erreichbarkeit eines Oberzentrums in 60 Minuten (oder weniger) nur in Leipzig und
Halle (Saale) sowie in ihrem unmittelbaren Umfeld

Bestandsanalyse Offentlicher Personennahverkehr

Im Gebiet des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes ist eine einheitliche Netzhierarchie
offentlicher Verkehrsangebote zu finden. Der kommunale OPNV baut auf dem Schienen-
netz und den SPNV-Angeboten auf. Die 1-Stunden- (PlusBus) und 2-Stunden-Takt-Netze
(TaktBus) dienen der Verbindung von regionalbedeutsamen zentralen Orten in Erganzung
zum SPNV. Sie weisen eine besondere Angebotsqualitat auf. In manchen Bereichen ist die
Umsetzung dieser Netzkategorien noch nicht abgeschlossen. In Thiringen existieren
PlusBusse und in Sachsen-Anhalt PlusBusse und TaktBusse, die als landesbedeutsame Li-
nien bezeichnet werden. Weitere Kategorien sind das Erganzungsnetz (Regionalbus) und
die Netze der Stadtbusse sowie die Strafsenbahnen. In den Landkreisen Anhalt-Bitterfeld
und Mansfeld-Stdharz werden davon abweichende Hierarchien genutzt.

Aufbauend auf den Nahverkehrsplanen der IRMD-Gebietskorperschaften und modellhaf-
ten Berechnungen wurden Untersuchungen zu Bedienungszeit und -haufigkeit, Betriebs-
leistung und Angebotsformen, Fahrgastzahlen, Bahnhdfen und Haltestellen einschliefslich
der ErschliefSungswirkung, Verkntipfungsstellen, Fahrzeugen, Fahrgastinformationsan-
geboten, Tarif und Fahrpreise sowie den vorgesehenen Mafnahmen durchgefiihrt.
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Zusammenfassend bewertet, wird der OPNV in der IRMD den aktuellen Gegebenheiten
gut gerecht. Erkennbar ist, dass Rahmenbedingungen, die sich insbesondere in der Finan-
zierung darstellen, die Angebotsweite beschranken. In den Landkreisen ist teilweise ein
stark auf den Schiilerverkehr fokussiertes Angebot verblieben. Folglich haben sich hier
auch die Fahrgastzahlen in der Vergangenheit tiberwiegend eher riicklaufig entwickelt.

In dem Sinne hat ein Umdenken stattgefunden. Besonders die negativen Auswirkungen
des StrafSenverkehrs fithren zum Bewusstsein, 6ffentlichen Verkehr fiir alle Nutzergrup-
pen attraktiv zu gestalten. Zudem besteht das Ziel, allgemeine Mobilitat und Erreichbar-
keiten von Einrichtungen der Daseinsvorsorge fiir alle Altersgruppen sicherzustellen.

Bestandsanalyse Luftverkehr

Die Aussagen zum Luftverkehr konzentrieren sich auf den Flughafen Leipzig/Halle. Er ist
mit 1,3 Mio. Einsteigern im Jahr 2019 ein Hauptverkehrsflughafen in Deutschland. Dabei
wird der Flughafen insbesondere fiir touristische Zwecke genutzt. Im nationalen Ver-
gleich spielt der Flughafen Leipzig /Halle im Personenverkehr eine untergeordnete Rolle.
Anders im Luftfrachtverkehr. Hier hat der Flughafen internationale Bedeutung; er belegt
hinter dem Flughafen Frankfurt am Main in Deutschland den zweiten Platz. Neben dem
europaischen Markt bestehen die meisten Verflechtungen beim Frachtverkehr mit Asien.
Die weitere Entwicklung bezieht sich insbesondere auf Planungen zum Ausbau des
Frachtverkehrs und damit einhergehend der Erweiterung der Vorfeldflache. Einem Aus-
bauvorhaben wurde noch nicht zugestimmt.

Erganzend werden der Stand und das Entwicklungspotenzial von Lufttaxis und Drohnen
betrachtet. Das derzeitige Potenzial von Frachtdrohnen bei der Versorgung des landli-
chen Raums in der Projektregion wird als gering eingeschatzt.

Technologische Grundlagen

Antriebstechnologien

Die Antriebstechnologien eines dekarbonisierten Verkehrssektors sind in elektrische
Fahrantriebe und Antriebe mit Verbrennungsmotoren auf Basis regenerativer Kraftstoffe
einzuteilen. Im Rahmen der Untersuchung wurden die Antriebsarten beschrieben und der
Stand der Technologiereife aufgezeigt. Fur leichte Nutzfahrzeuge, Busse, StrafSenbahnen
und Fahrzeuge des Eisenbahnverkehrs sowie fiir den Individualverkehr sind Losungen mit
qualifizierten Systemen mit Nachweis des erfolgreichen Einsatzes vorhanden. Fiir Sattel-
zugmaschinen und im Luftverkehr besteht weiterer Entwicklungsbedarf.

Autonomes Fahren

Allgemein ist einzuschatzen, dass autonomes Fahren die Mobilitat und den Verkehr sowie
die Raumplanung, aber auch die Wirtschaft stark verandern werden. Zum Beispiel kdnnen
langfristig Taxen und stationares CarSharing durch flexibel buchbare autonome Fahr-
zeuge ersetzt werden. Der weitere Entwicklungsspielraum ist vielfaltig und kommt be-
reits auf niedrigen Leveln der Automatisierung zum Tragen.
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Die Realisierung des vollautonomen Fahrens, mindestens aber von Fahrfunktionen der
Level 3 & 4 erscheinen im betrachteten Zeithorizont bis 2040 als realistisch. Dabei werden
sowohl der Individualverkehr als auch der 6ffentliche Verkehr sowie Mobilitatsdienstleis-
tungen, wie Car-/BikeSharing oder Shuttle-Dienste, profitieren.

Zu beachten ist, dass autonomes Fahren nicht automatisch zu einer nachhaltigeren, ver-
kehrsarmeren Zukunft fithren wird. Allerdings verfligen die lokalen Akteure zumindest
teilweise tiber Handlungsspielraume, um die Moglichkeiten der entstehenden Technik so
zu nutzen, dass der Umweltverbund seine Position gegentiber dem privaten Pkw aus-
bauen kann. So bestehen gute Chancen fiir einen hochautomatisierten oder autonomen
On-Demand-OPNV insbesondere fiir den lindlichen Raum. Mit der Einfiihrung attrakti-
ver On-Demand-Angebote, hochautomatisierter Kleinbusse, Robotaxen oder selbststan-
dig zum Kunden fahrender CarSharing-Fahrzeuge besteht die Chance, die Unterschiede
in der Bequemlichkeit der Nutzung 6ffentlich zuganglicher Mobilitatsangebote und dem
privaten/dienstlichen Pkw abzubauen. Der offentliche Verkehr kann individueller wer-
den, weil Angebote auf Abruf genutzt, feste Haltestellen zunehmend wegfallen und Rou-
ten individualisiert werden konnen.

Beispiele fiir Pilotprojekte in der IRMD sind:

» Stadt Leipzig: Pilotprojekt zur Einrichtung eines hochautomatisierten Busshuttles mit
ortsiiblicher Geschwindigkeit (40 - 70 km/h) zur Bereitstellung eines hochautomati-
sierten Betriebs im OPNV im Linienbetrieb und einer On-Demand-Beforderung

» Landkreis Nordsachsen: FahrerLoser Automatisierter SHuttle (FLASH) soll ab 2022 mit
bis zu 70 km/h zwischen Bahnhof Rackwitz und der Schladitzer Bucht verkehren

» Stadt Halle (Saale): Testfeld fiir autonom und hoch-automatisiert fahrende StrafSen-
bahnen

» Landkreis Stidharz (Stadt Stolberg): Pilotbetrieb eines autonomen Shuttle-Busses

Festzuhalten ist, dass die IRMD von der schrittweisen Entwicklung des autonomen Fah-
rens im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung der Mobilitat profitieren kann. Dazu geho-
ren insbesondere Ansatzpunkte, wie der frithzeitige Auf- und Ausbau von On-Demand-
Angeboten von schlecht angebundenen Wohnquartieren zum nachsten Bahnhalt bzw.
vom Bahnhalt in schlecht angebundene Gewerbegebiete oder die Einrichtung autonomer
Angebote in landlichen Gebieten fiir Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehre.

Smart City

Die Erfassung, Aufbereitung, Vernetzung und Bereitstellung von Daten im Zuge der fort-
schreitenden Digitalisierung aller Lebensbereiche bietet vielfaltige Chancen, Angebote
und Dienstleistungen jeglicher Art effizienter, nutzergerechter und in Echtzeit bereitzu-
stellen. Derartige Entwicklungskonzepte werden als ,Smart City“ (fir den Bereich der
Mobilitat: ,Smart Mobility*) bezeichnet.

Treiber dieses Trends sind neue Technologien im Allgemeinen sowie - im verkehrlichen
Sinne - technologische Entwicklungen im Fahrzeugbau und beim Fahrzeugantrieb. Ver-
anderte Nutzungs- und Mobilitatsgewohnheiten der Bevolkerung sowie politisch und ge-
sellschaftlich notwendige Rahmenbedingungen, wie der notwendige Beitrag des Ver-
kehrssektors zum Erreichen der Klimaziele, gehdren ebenfalls dazu.
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Wichtige Voraussetzung zum Betrieb von Smart City-Anwendungen sind:

» Erarbeitung eines IRMD-weiten Gesamtkonzeptes zu Smart City / Smart Mobility

» Schaffung der Netzwerkinfrastruktur fiir die Ubertragung von grofRen Datenmengen
» Aufbau eines Messstellennetzes im StrafRen- und OV-Netz zur Datenerhebung

» IRMD-weite Plattform zum Datenaustausch

» infrastrukturelle Vorbereitung auf autonomes Fahren

Die Entwicklungsperspektiven fiir die IRMD sind vielfaltig. Beispielsweise kann die Erho-
hung der Verkehrssicherheit tiber digitale Assistenzsysteme in den Fahrzeugen oder tiber
die Steuerung der Verkehrsmittelwahl ausformuliert werden. Maf$nahmen zur Beeinflus-
sung des StrafSenverkehrs (Verkehrsinformationssysteme, dynamische Parkleitsysteme
usw.) und des oOffentlichen Verkehrs (digitale Assistenzsysteme in den Fahrzeugen, App-
Anwendungen zu Fahrgastinformation und digitalem Vertrieb usw.) zielen auf die jeweili-
gen Verkehrsarten ab. Uber die Integration dieser MafRnahmen entsteht der eigentliche
Smart City-Charakter. Verkehrsmitteltibergreifende Mobilitat wird damit zuganglich.

Verkehrliche Entwicklungen

Pendlerverkehr
Die wichtigsten Trends, die Einfluss auf die Entwicklung der Pendlerstrome haben, sind:

» demographischer Wandel
In der IRMD nimmt die Einwohnerzahl bis zum Jahr 2040 leicht ab. Einzig die Stadt
Leipzig, von deren strukturellen Potenzial das Leipziger Umland und weitere Zentren
entlang der Bahnlinien und die Stadt Halle (Saale) profitieren, wachst. Zudem sinkt be-
sonders in den Landkreisen die Zahl der Personen im erwerbsfahigen Alter.

» technologischer Wandel
Unabhangig von der Branche verandert die digitale Transformation die Anforderungen
und Arbeitswelten fast aller Arbeitnehmer/-geber. Vor allem Fertigungsberufe und
fertigungstechnische Berufe haben ein hohes Substituierbarkeitspotenzial. In gleichem
Mafse werden durch Digitalisierung neue Arbeitsplatze hinzukommen.

> institutioneller Wandel
Es ist davon auszugehen, dass hybride Arbeitsmodelle, bei denen Beschaftigte zwei bis
drei Tage im Biiro und die restlichen Tage an einem anderen Ort arbeiten, die Modelle
der Zukunft sind.

Diese Entwicklungen wirken mindernd auf das Pendleraufkommen. Unterschiede beste-
hen in Stadten im Vergleich zu landlich gepragten Regionen sowie branchenspezifisch.
Deshalb sind (weiter) angepasste Verkehrsangebote zu entwickeln. Das bedeutet:

» weiterer Ausbau des SPNV-Angebotes

» Abwagung des weiteren Ausbaus der StrafSenverkehrsinfrastruktur vor dem Hinter-
grund der Verstarkung der konkurrierenden Wirkung zum 6ffentlichen Verkehr
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» Herstellen von Tir-zu-Tir-Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs

» (sternformiger) Ausbau des Radverkehrsnetzes um grofsere Gewerbegebiete
» Verlagerung von Pendlerfahrten auf das Fahrrad bzw. Pedelec

» Mafsnahmen des Mobilitaitsmanagements

» Schaffung eines flachendeckenden Angebotes an Kooperationsorten

Landliche Mobilitat

Derzeit ist die Mobilitat der Bevolkerung in landlichen Raumen im Vergleich zu Stadtre-
gionen durch eine hohe Nutzung des privaten Pkw gepragt. Griinde dafiir sind:

» wesentlich hoherer Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung
» geringe Einwohnerdichten und disperse Siedlungsstrukturen

» Ziele fur Einkauf und Erledigungen befinden sich im landlichen Raum nicht immer in
den mit dem OPNV gut zu erreichenden Lagen der Versorgungszentren

» zeitlich eingeschrankte Verfigbarkeit von offentlichen Verkehrsangeboten
» feste Gewohnheiten, die mit der Nutzung des privaten Pkw einhergehen

Bereits heute bestehen Konzepte abseits der Pkw-Nutzung, mit denen Mobilitatsange-
bote fiir den landlichen Raum (weiter) entwickelt werden. Pramissen dafir sind:

» Hierarchisierung und Integration zu einem verkniipften Gesamtmobilitatsangebot
> Ausgestaltung des OPNV-Angebotes durch die Vorgabe von Mindeststandards
» allgemeine Aussagen zur Integration von flexiblen Bedienformen in den OPNV

Dartiber hinaus werden Empfehlungen und Gestaltungsgrundsatze zur Férderung von In-
termodalitat, Multimodalitat und innovativen Mobilitatsformen getroffen. Das geht einher
mit den verstarkten Bemthungen, den offentlichen Verkehr im landlichen Raum neben
dem Schiilerverkehr fir alle Wegezwecke attraktiver und sichtbarer zu gestalten.

Ziel und Aufgabe der Handlungsstrategie fiir den landlichen Raum ist es, die Erreichbar-
keit der relevanten Ziele zu gewahrleisten. Dazu ist Mobilitat umweltvertraglich und un-
abhangig vom privaten Pkw zu gestalten. Die Strategie ist auf individuelle Verhaltnisse,
konkrete Bedarfe und Moglichkeiten vor Ort abzustellen. Es gelten folgende Ansatze:

» OPNV-Angebot auf nachfragestarken Achsen starken

» OPNV-Angebot in der Fliche flexibilisieren

» selbstorganisierte Mobilitat mit nachhaltigen Verkehrsmitteln férdern
» nahtlose Angebotsvernetzung und -integration

» kooperative Strukturen aufbauen

Vor dem Hintergrund der genannten Ansatze kann ein multimodaler Mobilitatsmix ent-
worfen werden. Der Mobilitatsmix entsteht aus der Ausgestaltung dieser Ansatze sowie
aus deren Verkntpfung.
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Integrierte, vernetzte Mobilitit

Im Zuge der Bestandsaufnahme zeigte sich, dass viele bestehende Konzepte und Planun-
gen auf einen Landkreis (bzw. eine kreisfreie Stadt) oder auf ein Bundesland bezogen sind.
Fir eine integrierte Planung in der IRMD sollte auf eine lander- und landkreisgrenzen-
ubergreifende Passfahigkeit hingewirkt werden. Den Akteuren, die fiir die Planung der
unterschiedlichen Verkehrssysteme (Radverkehr, OPNV, Strafennetz) verantwortlich
sind, ist dieser Abstimmungsbedarf bekannt. Bei grenziiberschreitenden Fragen ist es
deshalb bereits heute die Regel, die benachbarten Gebietskorperschaften anzuhoren.

Ein Ausweitungsbedarf von tibergreifender Planung wurde bei der Analyse der bestehen-
den und geplanten Liniennetzplane des straRengebundenen OPNV deutlich. Abseits der
iberregional bedeutsamen Linien gibt es bislang keine Anreize, Buslinien tiber die Kreis-
grenze hinweg zu planen.

Folgende zwei zentrale Handlungsempfehlungen werden abgeleitet:
» Etablierung eines Mobilitatsnetzwerkes Mitteldeutschland

> Festlegung erweiterter Zustindigkeiten fiir straRengebundenen OPNV

Vision und Zielstellungen

Begrindung der Vision

Zur Entwicklung der Vision und der Ableitung der Zielstellungen fiir die IRMD wurden
zum einen die Ziele der vorhandenen Planungsgrundlagen zusammengefasst. Zudem
wurden globale Trends und technologische Entwicklungen berticksichtigt und die Gestal-
tungsmoglichkeiten der Akteure der IRMD einbezogen. Diese Komponenten wurden auf
einen gemeinsamen Nenner gebracht und vor dem Hintergrund der Erfordernisse des
Planungshorizontes 2040 weiterentwickelt.

Die Vision zur Weiterentwicklung der Mobilitat in der IRMD ist vor dem Hintergrund von
Verkehrswende und Klimaschutz einzuordnen. Im Mittelpunkt steht die Bereitstellung
nachhaltiger Mobilitatsoptionen. Einbezogen werden zudem Handlungsfelder auf3erhalb
der Mobilitat, die aber unmittelbaren Einfluss auf die Wege(langen) haben. Darunter fallen
insbesondere die Schaffung bzw. der Erhalt von Arbeitsplatzen sowie der Aufbau von In-
novations- und Kooperationsorten auf dem Land, die Etablierung von Home-Office sowie
der Erhalt und Aufbau von Nahversorgung. Mit diesen MafSnahmen wird eine Reduzierung
der Strafden- und Gesamtverkehrsleistung durch Reduzierung der regelmaf3ig notwendi-
gen Wegedistanzen moglich sowie eine Verlagerung auf den Umweltverbund (Fuf$gan-
ger und private/0Offentliche Fahrrader, offentliche Verkehrsmittel Bahn und Bus, Taxis
sowie CarSharing und Mitfahrzentralen) realistischer.

Die sich daraus ergebenden Anforderungen werden in der Vision zusammengefasst:

»Region der kurzen Wege - mit klimagerechter Mobi-
litit zu mehr Lebensqualitat in Stadt und Land“


https://de.wikipedia.org/wiki/Fu%C3%9Fg%C3%A4nger
https://de.wikipedia.org/wiki/Fu%C3%9Fg%C3%A4nger
https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96ffentliches_Fahrrad
https://de.wikipedia.org/wiki/Fahrrad
https://de.wikipedia.org/wiki/Bahn_(Verkehr)
https://de.wikipedia.org/wiki/Omnibus
https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96PNV-Sonderformen
https://de.wikipedia.org/wiki/Carsharing
https://de.wikipedia.org/wiki/Mitfahrzentrale
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Ableitung der Zielstellungen

Die Zielstellungen konkretisieren die Vision in zehn Themenfeldern:

Vision Bis auf die letzten, besonders aufwendigen ReduktionsmafSnahmen ist die Region bis 2040
klimaneutral mobil.
Bis 2040 sind in Anlehnung an das Pariser Klimaabkommen bzw. die neuen Klimaschutzziele

Ziel(e) die verkehrlichen CO.-Emissionen um 88 Prozent im Vergleich zu 1990 reduziert worden.

Energie

Die fiir die Verkehrsleistung eingesetzte Energie wird 2040 grofdtenteils regenerativ und

Vision . . .
moglichst regional produziert.

2040 verfiigen 90 Prozent aller privaten Photovoltaikanlagen tiber einen intelligent gesteu-
Ziel(e) erten Ladepunkt, so dass dort ladende Elektrofahrzeuge so weit wie moglich mit selbst er-
zeugtem Strom geladen werden.

Fahrzeugtechnologie

Die Region hat die Vorteile alternativer Antriebstechnologien in Verbindung mit regenerativ
erzeugter Energie erkannt und den Fahrzeugbestand und die Infrastruktur dahingehend ak-

Vision tiv umstrukturiert.
Biirger sind tiber die Vor-/Nachteile der verschiedenen Fahrzeugtechnologien aufgeklart.
In der IRMD werden ab 2030 80 Prozent der neuen Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
erworben. Dabei beschafft die 6ffentliche Hand ausschlieRlich Fahrzeuge und OV-Leistun-
Ziel(e) gen mit regenerativen Antriebstechnologien. AufSerdem wurde eine flichendeckende, 6f-

fentliche Ladeinfrastruktur geschaffen, wodurch im landlichen Raum auf 100 Elektrofahr-
zeuge ein Ladepunkt kommt. Im urbanen Raum werden bedarfsgerecht an Supermarktpark-
platzen Schnelllader sowie in Parkhdausern AC-Ladestationen mit 3,7-22 kW errichtet.

Infrastruktur

Vision Bei Neubauten und Sanierungen von Bestandsbauten (Wohn- und Gewerbeimmobilien)
werden die Bedrfnisse und Moglichkeiten der Mobilitat der Zukunft berticksichtigt.
Ab 2025 werden Neubauten oder sanierte Bestandsbauten mit drei Ladepunkten pro zehn
Ziel(e) Stellplatzen versehen. Dartiber hinaus sorgen die Stellplatzsatzungen fiir mehr Attraktivitat

von Mobilitatsalternativen, die den Bedarf fiir zu schaffende Stellplatze reduziert.

Bei allen Strafsenbauprojekten werden die zum jeweiligen Zeitpunkt gemafs Stand der Tech-

Vision nik empfohlenen technischen Anforderungen des autonomen Fahrens bertcksichtigt.
Ziel(e) Die dem aktuellen Standard entsprechende Technologie wird mitgeplant und verbaut.
Vision Die Infrastruktur ist im Jahr 2040 prioritar auf Rad-, FuRR- und OV-Verkehr ausgerichtet,
nicht auf den motorisierten Individualverkehr.
Die Unterzentren sind mit dem Rad sicher und komfortabel zu erreichen. Innerhalb der Ge-
meinden konnen FufSwege sicher und komfortabel benutzt werden. Im Jahr 2030 wohnt
Ziel(e) niemand weiter als 500 Meter von der nachsten On-Demand-Haltestelle entfernt. Im Um-
kreis von weniger als 1.000 Metern vom Wohnort gibt es die Moglichkeit, eine Sharing-Sta-
tion zu nutzen. AufSerdem werden an zentralen Punkten Mobilitatsangebote in Mobilitats-
stationen gebtindelt.
Vision Griine und blaue Infrastrukturen werden bertcksichtigt.
Bei allen StrafSenbauprojekten wird die Umsetzbarkeit von MafSnahmen der griinen und
Ziel(e) blauen Infrastrukturen, unter Beachtung der ortlichen Gegebenheiten, gepriift und vorran-

gig angewandt.

10



INNOVATIONSREGION
MITTELDEUTSCHLAND

Offentlicher Verkehr

Der OPNV ist technologischer und konzeptioneller Vorreiter und bildet mit den in der
IRMD tatigen Sharing-Anbietern einen fiir die Nutzer attraktiven Mobilitadtsverbund.

Die autonomen On-Demand Services machen den OPNV im Jahr 2040 auf dem Land als Zu-
bringer zum SPNV und dem Hochleistungs-OPNV noch attraktiver.

Vision

Bis zur wirtschaftlichen Verfiigbarkeit von hochautomatisierten Fahrzeugen werden tiber-
gangsweise On-Demand-Services bis 2030 nachfragegerecht flaichendeckend mit her-
kommlichen Kleinbussen oder PKW in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten realisiert.

Ziel(e) Die Pkw-Besitzquote ist bis zum Jahr 2035 in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten um
25 Prozent gesunken. Bis 2040 ist man in der ganzen Region nicht mehr auf ein eigenes
Auto angewiesen, um mobil zu sein. Des Weiteren ist der Zugang zu allen Mobilitatsalterna-
tiven tiber die Kreis- und Stadtgrenzen hinweg barrierearm moglich.

Guterverkehr

Vision Die Region hat positive Impulse zur Etablierung einer Wirtschaftsstruktur der kurzen Wege
geschaffen.
Im Jahr 2030 gibt es in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten regional orientierte Un-

Ziel
) ternehmensnetzwerke.

Lieferverkehr

Der Lieferverkehr in den Innenstadten von Halle (Saale) und Leipzig wird an Mikrohubs ge-

Vision biindelt und mit emissionsarmen Fahrzeugen abgewickelt.
Die grofSeren Stadte schaffen Rahmenbedingungen fiir die effiziente, stadt- /umweltver-
tragliche Abwicklung von Wirtschaftsverkehren durch intelligente City-Logistik-Konzepte.
Zudem gilt, dass in die Innenstadte von Halle (Saale), Leipzig und ausgewahlten Mittelzen-
Ziel(e) tren ab 2030 nur emissionsarme Lieferfahrzeuge einfahren diirfen. Ein Netzwerk aus loka-

len Mikrohubs dient als Umschlagpunkt fiir die Feinverteilung. Zusatzlich werden bis 2025
in den landlichen Kommunen Liefer- und Abholstationen eingerichtet, zwischen denen
B2B- und B2C-Lieferverkehre gebtindelt werden kénnen.

In Gemeinden ohne eigene Grundversorgung sind autonome Lieferdienste integriert.

Unternehmen

Vision Unternehmen haben die Chancen des betrieblichen Mobilitatsmanagements erkannt und
setzen sich aktiv fiir die Umsetzung von Mobilititsmanagementmafinahmen ein.
Bis zum Jahr 2030 haben alle Unternehmen bzw. Gewerbegebiete mit mehr als 1.000 Mitar-
Ziel(e) beitern ein (itber-)betriebliches Mobilitatsmanagement in Kooperation mit Mobilitats-

dienstleistern implementiert.

Gesellschaft

Die Mobilitatswende als Voraussetzung zur Erreichung der (Klima-)Ziele ist gesellschaftli-

Vision cher Konsens und wird gelebt.
In der IRMD werden ab 2030 bis zu 80 Prozent der neu angeschafften Fahrzeuge mit alter-
nativen Antriebstechnologien betrieben. Dariiber hinaus werden bis 2040 90 Prozent aller
Ziel(e) privaten PV-Anlagen tber einen intelligent gesteuerten Ladepunkt verfiigen, so dass dort

ladende Elektrofahrzeuge so weit wie moglich mit selbst erzeugtem Strom geladen werden.
Aufserdem ist die Pkw-Besitzquote in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten bis zum
Jahr 2035 um 25 Prozent gesunken.

Kooperation und Vernetzung

Die Stadte Leipzig und Halle (Saale) sowie die Landkreise griinden ein Mobilitatsnetzwerk
und stimmen sich in festen Strukturen langfristig in ihren Aktivitaten zur nachhaltigen und

Vision klimagerechten Gestaltung der Mobilitat fiir mehr Lebensqualitat in einer Region der kur-
zen Wege sowie fiir einen nachhaltigen Tourismus mit attraktiven Mobilitatsangeboten fiir
touristische Zwecke ab.

Das Mobilitatsnetzwerk wird bei allen Mobilitatsfragestellungen der Stadte und Landkreise

Ziel(e) mit kreistibergreifenden Implikationen in die Entscheidungsfindung einbezogen.

—_
—_
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Prognose 2040

Unter Anwendung modellhafter Berechnungen wurden die verkehrlichen Entwicklungen
bis zum Jahr 2040 bestimmt. Es werden folgende Berechnungsfille unterschieden:

Der Ist-Zustand 2018 beschreibt den heute vorhandenen Zustand. Es werden die heuti-
gen Auspragungen in Raumstruktur, Verkehrsverhalten und Verkehrsangebot in einen
Kontext gebracht, um die Verkehrsnachfrage zu ermitteln.

Der Referenzfall 2040 ist die Fortschreibung des Ist-Zustandes auf den Planungshori-
zont. Er enthalt die feststehenden Entwicklungen in Raumstruktur und Verkehrsangebot.
Diese Berechnungen dienen dem Vergleichsfall fir die Gestaltungsszenarien.

In zwei Gestaltungsszenarien werden Uberlegungen angestellt, wie sich (dufere) Rah-
menbedingungen andern werden und lokal bzw. regional beeinflussbare Faktoren (= Mafs-
nahmen des Verkehrsangebotes) die Verkehrsnachfrage beeinflussen. Aus dem Abgleich
mit den Zielstellungen werden die Handlungsempfehlungen begrindet.

Referenzfall 2040

Folgende Ergebnisse gelten fiir den Referenzfall. Vergleiche beziehen sich auf den Ist-
Zustand 2018:

» Zunahme des Anteils an Wegen des oOffentlichen Verkehrs aufgrund einer veranderten
Bevolkerungszusammensetzung und eines besseren OV-Angebotes

» leichte Zunahme bei Fufs- und Radverkehr

» Rickgang der Personenkilometer aufgrund des Einwohnerriickgangs in der Region und
Konzentration der Einwohner und Arbeitsplatze in und um die Ballungszentren

» abnehmender Pkw-Anteil an der Verkehrsleistung aufgrund riicklaufiger Einwohner-
entwicklung im landlichen Raum

» grofdter Energiebedarf beim Pkw-Verkehr mit Benzinmotor bei deutlich gesunkenem
Gesamtenergieverbrauch der Pkw aufgrund der Markteinfithrung elektrischer Pkw

» verbleibende Emissionen resultieren aus dem Einsatz fossiler Energietrager

Gestaltungsszenarien

Den Gestaltungsszenarien liegen Annahmen zugrunde, die als (aufsere) Rahmenbedin-
gungen von den Akteuren in der IRMD nicht unmittelbar beeinflusst werden konnen. So
ist von einer Einwohnerentwicklung auszugehen, bei der der Zuwachs der Stadt Leipzig
nicht so stark ausfallt. Davon profitieren die Zentren in den Landkreisen. Das beruht auf
Entwicklungen der Wohnraumverfiigbarkeit, den Immobilien- /Mietpreisen und auf dem
Trend zu mehr Home-Office. Weiterhin wird autonomes Fahren kiinftig ein fester Be-
standteil des Mobilitatsangebotes sein und den oOffentlichen Verkehr erganzen. Letztlich
fahrt ein erhohtes Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein zu mehr Fuf$- und Radverkehr.

Zusatzlich zu den genannten aufSeren Rahmenbedingungen wirken die Maf$nahmen als
Gestaltungsinstrumente der Akteure vor Ort auf die verkehrliche Entwicklung der IRMD.
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Die Mafsnahmen wurden aus dem aktuellen planerischen Kontext heraus formuliert. Sie
entsprechen einerseits dem derzeitigen Stand der Technik. Auf der anderen Seite konnen
damit die Rahmenbedingungen fiir perspektivische Entwicklungen gelegt werden.

Fir das 1. Gestaltungsszenario werden vorrangig MafSnahmen zur Weiterentwicklung des
offentlichen Verkehrs einbezogen, da die Zielstellungen eine weiterhin ambitionierte Ent-
wicklung unabdingbar machen. Zudem wird vom weiteren Ausbau und der Verbesserung
der Infrastruktur fir den Fuf$- und Radverkehr ausgegangen. Um die genannten Maf$nah-
men in ihrer Wirkung zu unterstiitzen, wird eine flachendeckende Parkraumbewirtschaf-
tung in den Ober- und Mittelzentren angesetzt. Das Szenario versteht sich als ein erster
Schritt zur Erreichung der Ziele, das im 2. Gestaltungsszenario durch weitere MafSnah-
men erganzt wird. Diese Maf$nahmen zielen dann verstarkt auf den StrafSenverkehr ab.

Zur Berechnung von Energie und CO.-Emissionen werden Varianten definiert, die sich in
der Antriebsart derjenigen Fahrzeuge unterscheiden, die im Referenzfall 2040 noch mit
fossilen Kraftstoffen verkehrten. Es wird von elektrischem Antrieb und Brennstoffzellen-
antrieb ausgegangen. Zudem werden Anpassungen im Strommix unterstellt.

Folgende Ergebnisse werden fiir die Gestaltungsszenarien abgeleitet. Die Vergleiche be-
ziehen sich auf den Referenzfall 2040:

» Zunahme des Anteils an Wegen des offentlichen Verkehrs aufgrund der Wirkung der
einzelnen MafSnahmen im Gesamtkontext

» leichte Zunahme bzw. Konstanz beim Fuf$- und Radverkehr durch gesteigertes Um-
welt- und Gesundheitsbewusstsein sowie lokale Infrastrukturmaf$nahmen

> insgesamt Riickgang der Verkehrsleistung bei zunehmendem OV-Anteil an der Ge-
samtverkehrsleistung

» insgesamt geringerer Energiebedarf bei grofstem Energiebedarf fur den Flugverkehr
» weiter gesunkene Emissionen aber kaum Unterschiede in den Gestaltungsszenarien

In keinem Gestaltungsszenario wird das Minderungsziel der Treibhausgasemissionen er-
reicht. Es zeigt sich, dass die Wirkung der Maf$nahmen des landseitigen Verkehrs ausge-
schopft ist. Um das Ziel zu erreichen, sind zusatzliche MafSsnahmen im Bereich des Flug-
verkehrs erforderlich, die im Rahmen dieser Studie nicht betrachtet wurden.

Die Ergebnisse der Berechnungen der Gestaltungsszenarien werden bei der Formulie-
rung der Handlungsempfehlungen weiterverarbeitet und interpretiert.

Handlungsempfehlungen

Aus den Ergebnissen des Bewertungsprozesses der Prognose 2040 sowie der weiteren
betrachteten Themenstellungen lassen sich konkrete MafSsnahmen als Handlungsempfeh-
lungen ableiten. Der Fokus liegt auf der kommunalen Handlungsebene. Das Spektrum der
empfohlenen Mafsnahmen verdeutlicht, wie die Bedingungen fiir die Mobilitat in der
IRMD, insbesondere Mobilitatsangebote und Verkehrsinfrastrukturen in den kommenden
Jahren angepasst werden miissen, um den erforderlichen Beitrag fiir das Erreichen der
Klimaziele leisten zu kdnnen und um die Region zukunftsfahig aufzustellen.
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Die empfohlenen Maf$nahmen stellen die Gestaltungsinstrumente auf kommunaler Ebene
dar. Sie sind funf Handlungsfeldern zugeordnet:

Handlungsfeld ,Raumstruktur / Mobilitdtsbedarf”

11
1.2
13

Erreichbarkeit wichtiger Daseinsvorsorgeeinrichtungen in Wohnortnahe ohne eigenen Pkw
Wohnortnahe Kooperationsorte auf dem Land
Regional orientierte Unternehmensnetzwerke in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten

Handlungsfeld , Infrastruktur

25l

2.2
2.3
24
285
2.6
250
2.8
2.9
2.10
2.11
212
2.13
2.14
2.15

Schaffung flichendeckender, barrierefreier Verkehrsinfrastruktur im 6ffentlich verfiigbaren
Mobilitatsangebot

Ausbau des StrafSenbahnnetzes in dem bisher geplanten Umfang

Verdichtung des Haltestellennetzes auf allen regelmaRig bedienten OPNV-Linien
MafSnahme entfallt

Aufbau eines Alltagsradverkehrsnetzes

Ausbau / Verbesserung des Fufswegenetzes

Ausbau des StrafSennetzes im geplanten und empfohlenen Umfang
Einrichtung von Mobilitatsstationen

Schaffung von flaichendeckender Mobilfunkverfiigbarkeit

Bertiicksichtigung V2X-Anforderungen bei Strafsenneu- oder Umbau
Schaffung von 6ffentlich zuganglicher E-Ladeinfrastruktur fiir Pkw

Schaffung von Anreizen fiir private Wallboxen

Schaffung von E-Bike-Ladeinfrastruktur

Aufbau von Regulierungskompetenzen bei den E-Ladeinfrastrukturbetreibern
Machbarkeitsprifung von MafSnahmen der griinen und blauen Infrastrukturen

Handlungsfeld ,Verkehrsregulatorische Maf3nahmen*

31
3.2
3.3
34
3.5

Mafdsnahmenbiindel zur Verkehrsberuhigung in Stadtregionen

Priorisierung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Einfihrung von MIV-einschrankenden Mafsnahmen in den Stadten Leipzig und Halle (Saale)
Flachendeckende Bewirtschaftung des ruhenden Kfz-Verkehrs im 6ffentlichen Raum
Kommunale Stellplatzsatzungen zur Begrenzung der privaten Kfz-Stellplatze

Handlungsfeld ,Mobilititsangebot und -dienstleistungen®

41
4.2
4.3
44
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9

4.10
4.11
4.12

Weiterentwicklung des Fahrtenangebotes im OPNV

Autonome On-Demand-Angebote als Erste/Letzte-Meile-Zubringer

On-Demand-Angebote im Flachenbetrieb

Forderung des Aufbaus von Car- und BikeSharing-Angeboten

Integration von Angeboten der Mikromobilitat in das 6ffentlich verfligbare Mobilitatsangebot
Schaffung einer multi- und intermodalen Mobilitatsplattform

Unterstitzung und Férderung von Mobilititsmanagement

Schaffung eines Férderprogramms fiir iiberbetriebliches Mobilitaitsmanagement

Anbindung von Gewerbegebieten mit mindestens 1.000 Beschaftigten und iiberbetriebliches
Mobilitatsmanagement mit Shuttle-Fahrzeugen

Informationskampagnen und Mitmachaktionen zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
Schaffung eines Mobilitatsnetzwerks Mitteldeutschland
Erweiterte Zustindigkeiten fiir den strafRengebundenen OPNV

Handlungsfeld ,Wirtschaftsverkehre*

5.1
52
5.3
5.4
5.5

Forderung der Netzwerk-Bildung im Wirtschaftsverkehr

Erstellen von City-Logistik-Konzepten

Ausweitung des Netzes lokaler Giiter- bzw. Warenumschlagpunkten (von GVZ bis Mikrohub)
Férderung von emissionsarmen bzw. emissionsfreien Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr
KEP-Systeme mit Drohnen fiir innerdrtliche Logistik (nach Schaffung eines Rechtsrahmens)
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Neben einer konkreten Beschreibung und der zeitlichen Einordnung der Mafdnahmen
werden in der ausfithrlichen Beschreibung des Endberichtes Ausfithrungen zur Wirkung
der Mafsnahmen Bezug auf die Emissionseinsparungen und dem geschatzten Finanzie-
rungsbedarf fir Investitionen, Unterhaltung und Betrieb der Mafsnahmen aufgezeigt.

Fazit und Ausblick

Die zentrale und tibergeordnete Zielstellung ist die Reduzierung der verkehrsbedingten
CO-Emissionen in der IRMD. Diese Zielstellung kann nicht vollstandig mit den hier be-
trachteten MafSnahmen als Gestaltungsinstrumente auf kommunaler Ebene erreicht wer-
den. Hauptgrund ist die negative Klimawirkung des Flugverkehrs, die nicht allein mit der
Umsetzung von landseitig wirkenden Mafsnahmen kompensiert werden kann.

Trotz allem wurde die Wirkung der landseitigen verkehrlichen MafSnahmen nachgewie-
sen. Sie tragen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen bei und sind wichtige In-
strumente zur Erreichung der weiteren Zielstellungen, die auf eine Starkung des Umwelt-
verbundes hinwirken. Neben den verkehrlichen Maf$nahmen leistet die Entwicklung der
Antriebstechnologie einen wesentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele. Auch die-
ser Aspekt wurde bei der Prognose einbezogen. Insgesamt erganzen sich die Wirkung der
betrachteten Gestaltungsinstrumente und die technologische Entwicklung.

Es ist festzuhalten, dass die Maf$nahmen notwendig sind, um die Zielstellungen zu errei-
chen. Das 2. Gestaltungsszenario wird zur Umsetzung empfohlen. Wichtig ist, dass die
Mafsnahmen im Gesamtzusammenhang aller Verkehrsarten wirken. MafSnahmen, bei de-
nen der motorisierte Individualverkehr eingeschrankt wird, mit alternativen Angeboten
und/oder Anreizen zur Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu begleiten.

Die Umsetzung der Handlungsempfehlung basiert auf der Annahme eines abgestimmten
Vorgehens in der gesamten IRMD. Vor dem Hintergrund wurden alle inhaltlichen Schwer-
punkte dieser Untersuchung verstanden. Da sich die Ableitung von Mafsnahmen auf den
Landverkehr konzentriert und den Flugverkehr in gewisser Weise ausklammert, wird die
Empfehlung ausgesprochen, die weiteren Entwicklungen des Flughafens Leipzig/Halle
vor dem Hintergrund der Zielstellungen einzuschatzen und entsprechend zu steuern.

Im gleichen Kontext sind die Fortschritte in Planung und Technologie kontinuierlich zu
eruieren und zu bewerten. Die durchgefithrten Bewertungen wurden auf dem aktuellen
Kenntnisstand zur weiteren Entwicklung des Verkehrsverhaltens der Bevolkerung und
des technologischen Fortschritts aufgebaut. Neue Erkenntnisse sind in Hinblick auf ihre
Wirkung neu einzuschatzen. Es sollte ein kontinuierlicher Abgleich der getroffenen An-
nahmen mit der tatsachlichen Entwicklung erfolgen. Der Aufbau eines ,Regionalen Eva-
luations- und Monitoringsystems* unterstiitzt diesen Prozess und wird empfohlen.

Nicht zuletzt versteht sich die hier ausgesprochene Empfehlung vor dem Hintergrund der
Schaffung eines notwendigen Rechtsrahmens durch den Bund und die Lander, der den
Kommunen die Umsetzung von wirksamen MafSsnahmen, ohne die derzeit noch bestehen-
den rechtlichen Einschrankungen ermoglicht. Gleiches gilt in Bezug auf die Sicherung der
Finanzierung dieser Gestaltungsinstrumente.
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