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Einleitung

Einleitung

Der Klimawandel ist die grof3te Herausforderung der Menschheit im 21. Jahrhundert. Die
internationale Gemeinschaft hat sich darauf geeinigt, eine ErhOhung der globalen
Erwarmung um maximal 2°C nicht zu Uberschreiten. Dies erfordert radikale Einschnitte beim
Ausstol3 von Treibhausgasen. Wissenschaftliche Untersuchungen des Weltklimarats zeigen,
dass dazu eine Minderung klimaschadlicher Emissionen von 80-95% bis zum Jahr 2050
gegenuber Werten von 1990 erfolgen muss. Obwohl die Diskussion um verbindliche
Klimaschutzziele auf internationaler Ebene stockt, nehmen viele nationale und lokale
Regierungen ungeachtet dessen Klimaschutzarbeiten im Rahmen ihrer eigenen
Maoglichkeiten auf.

So hat die deutsche Bundesregierung sich zum Ziel gesetzt, ihre Treibhausgasemissionen
bis zum Jahr 2020 um 40 % und bis 2050 um 80-95 % (bezogen auf das Basisjahr 1990) zu
reduzieren. Im Januar 2013 beschloss die Landesregierung Nordrhein Westfalens (NRW) als
erstes Bundesland ein eigenes Klimaschutzgesetz. Hier liegen die
Emissionsminderungsziele bei 25% bis 2020 bzw. 80-95% bis 2050. Dieses
Klimaschutzgesetz in NRW ermachtigt die Landesregierung dazu, eine Verordnung zu
verfassen, die die Kommunen in NRW in Zukunft zur Erstellung von kommunalen
Klimaschutzgesetzen verpflichtet.

Die Stadt Detmold hat sich den ambitionierten Zielen der Bundesregierung angeschlossen
und sich im September 2009 das Klimaschutzziel gesetzt, die CO,-Emission bis 2020 um
40 % gegenuber 1990 zu reduzieren.

Erginzung der Klimaschutzarbeit um ein Klimaschutzteilkonzept -
Klimafreundliche Mobilitat in Detmold

Die Stadt Detmold arbeitet schon seit vielen Jahren aktiv an den Themen
Energiemanagement  und Klimaschutz. Das erstmals in 1988  erstellte
Energieversorgungskonzept wurde 2000 als kommunales Energiekonzept neu aufgesetzt. Im
Dezember 2007 hat der Haupt- und Finanzausschuss einstimmig beschlossen, sich den
Zielen der Bundesregierung anzuschlieRen und Detmold bis 2020 =zu einer
.Klimafreundlichen Stadt" zu entwickeln. Dazu wurde ein konkretes Handlungsprogramm zur
Reduzierung von CO,-Emissionen in Detmold erarbeitet.

Seitdem ist die Stadt das Thema aktiv und innovativ angegangen: Zur Erreichung der
beschlossenen Ziele wurde 2008/2009 ein kommunales Klimaschutzkonzept erstellt.
Weiterhin sind ein Klimaschutzteilkonzept fur die o6ffentlichen Geb&ude erarbeitet und
ausgewahlte EinzelmaRnahmen durchgefihrt worden. Ende 2012 wurde die Stadt Detmold
fur inre Klimaschutzaktivitaten mit dem European Energy Award ausgezeichnet.

Zur strategischen Aufstellung ihrer Klimaschutzarbeit im Verkehrssektor hat die Stadt
Detmold nun dieses Klimaschutzteilkonzept erarbeiten lassen. Dazu wurde eine
Bestandsaufnahme der Verkehrssituation in Detmold durchgefihrt und Daten zum
Energieverbrauch ermittelt, auf deren Basis die CO,-Emissionen im Verkehr berechnet und
die vorhandenen Einsparpotenziale identifiziert worden sind. Ziel ist es, einen Fahrplan fur
Aktivitaten zur Steigerung der Klimafreundlichkeit in der Mobilitdt der Stadt Detmold zu
erstellen, der technische genauso wie organisatorische und o6ffentlichkeitswirksame

MalRnahmen beinhaltet und diese genau auf einander abstimmt.
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1. Bestandsanalyse

1. Bestandsanalyse

In diesem ersten Kapitel wird die Ausgangssituation in den einzelnen Teilbereichen des
Verkehrssektors erfasst, um die bestehenden Rahmenbedingungen zu beschreiben.
Zusatzlich werden bisherige MalRnahmen in die Beschreibung mit aufgenommen. Oftmals
wurden diese MalRnahme nicht vor dem Hintergrund der Klimaschutzarbeit entwickelt, tragen
aber zu einer CO,-Minderung bei. Dies weist darauf hin, dass viele der Malinahmen nicht nur
den Klimaschutz unterstitzen, sondern auch weitere positive Effekte, wie eine
Gesundheitsforderung, eine erhthte Lebensqualitat und geringere Energiekosten, zur Folge
haben.

1.1 Strukturdaten

Detmold ist mit ca. 72.600 Einwohnern ein kreisangehériges Mittelzentrum® in der Region
Ostwestfalen-Lippe. Sie ist die grofte Stadt im Kreis Lippe und als Sitz sowohl der
Kreisverwaltung als auch der Bezirksregierung administratives Zentrum der Region. Die
beiden Oberzentren Bielefeld und Paderborn liegen jeweils knapp 30 km von Detmold
entfernt (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Lage von Detmold in NRW und Ostwestfal en, Geobasis NRW

Die Ausdehnung des Detmolder Stadtgebietes betragt sowohl in der West-Ost- als auch der
Nord-Sud-Achse jeweils ca. 15km. Die Entfernung (Luftlinie) von den &auRersten
Randgebieten zum Stadtzentrum betragt maximal 8,5 km.?

Die Stadt Detmold ist in 27 Ortsteile unterteilt, die sich auf eine Flache von gut 129 km?
erstrecken. 37 % der Bevdlkerung wohnt in der Kernstadt, die aus den beiden zentralen

YIT.NRW 2012
% Geodatenportal Detmold



1. Bestandsanalyse

Ortsteilen Detmold-Nord und Detmold-Sid besteht (Abbildung 2). Die Kernstadt bietet mit
Abstand die meisten Infrastruktureinrichtungen und erfillt somit die wichtigsten Funktionen
der Stadt. Andere Ortsteile mit relativ hoher Bevolkerungsdichte sind Pivitsheide,
Heidenoldendorf, Jerxen-Orbke und Spork-Eichholz.?

(@)

. [ Heiden-
oldendorf

Bevdlkerungsdichte
Eirwi flkm? nach Ortsteilen

Stand: 2006/08 |

Abbildung 2: Ubersicht der 27 Ortsteile von Detmold (a), ihre Bevdlkerungsdichte (b) % und ihre
Siedlungsstruktur (c) *

Siedlungs- und Verkehrsflachen (,Gebdude- und Freiflache, Betriebsflache",
.verkehrsflache" + ,Sonstige Flachen®) nehmen ca. 27 % des Detmolder Stadtgebietes ein,
wahrend fast drei Viertel der Flache land- oder forstwirtschaftlich genutzt wird (Abbildung 3).
Im Vergleich dazu weist eine ,typische” groRe Mittelstadt eine Siedlungs- und Verkehrsflache

% Stadt Detmold (Webseite)
* Geodatenportal Detmold



1. Bestandsanalyse

von ca. 32 % auf (8,6 % davon sind Verkehrsflachen). Generell liegt der Anteil der land- und
forstwirtschaftlichen Flachennutzung im Kreis Lippe relativ hoch (Kreis Lippe: 83 %).°

42%

m Gebaude- und Freiflache,
16,3 % Betriebsflache

mVerkehrsflache

32,9 % 6.5 %

wLandwirtschaftsfiache

mWaldflache

401 % mSonstige Flachen

Abbildung 3: Flachennutzung (in %) in Detmold, 2011 |, IT.NRW

Die Unterschiede in der Flachennutzung zwischen den einzelnen Ortsteilen sind natdrlich
sehr grof3: In der Kernstadt liegt der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache bei fast 75 %;
bei Ortsteilen in AuRenlagen, wie Berlebeck im Suden oder Barkhausen im Norden liegt
dieser Anteil bei unter 10 %. Insgesamt kann die Siedlungsstruktur als uneinheitlich und
zerstreut angegeben werden.®

Bevolkerungsentwicklung in Detmold

Die Anzahl der gemeldeten Einwohner der Stadt Detmold lag 2012 bei 78.897, von denen
72.612 Einwohner ihren Erstwohnsitz in Detmold hatten. Zwischen 1990 und 2012 stieg die
Einwohneranzahl um 3,6 % an’.

75000
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71000

70000

69000

68000

Abbildung 4: Entwicklung der Einwohnerzahl der Stadt D etmold 1990-2012 ®

° IT.NRW 2012

® Stadt Detmold 2013

" Landesdatenbank (Bevélkerung, Stand 30. Juni 2012)
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1. Bestandsanalyse

Betrachtet man den Zeitraum allerdings detaillierter (Abbildung 4), so wird deutlich, dass
dieses Wachstum vor allem in den Jahren zwischen 1990 bis 1997 zu verzeichnen ist, was
u.a. auf Zuzug nach der deutschen Wiedervereinigung aus den neuen Bundeslandern und
den frilheren Sowjetrepubliken zuriickzufiihren war.’ Seit dem Erreichen der maximalen
Bevolkerungszahl von uber 74.000 Einwohnern in 2002, ist diese auf einem leichten, aber
stetigen Rickgang; eine Entwicklung, die sich in den kommenden Jahren und Jahrzenten
fortzusetzen droht®,

Eine weitere Entwicklung findet in der Bevolkerungsstruktur statt. So hat die Zahl der 40-60
Jahrigen und besonders auch die der uber 70 Jahrigen in Detmold in den vergangenen 20
Jahren zugenommen (Abbildung 5), was einem typischen Trend in Nordrhein-Westfalen
entspricht.”® Verglichen mit dem NRW-Durchschnitt hat Detmold jedoch bislang noch einen
hoheren Anteil an Kindern und Jugendlichen.'*

70 Jahre und mehr
60 bis unter 70 Jahre
50 bis unter 60 Jahre

40 bis unter 50 Jahre

. 2011

20 bis unter 40 Jahra
2000
20 bis unter 30 Jahra ® 10990

10 bis unter 20 Jahre

unter 10 Jahra

0 2000 4000 000 8000 10000 12000 14000

Einwohner

Abbildung 5: Detmolds Bevdlkerung nach Altersgruppe n’%n den Jahren 1990, 2000, 2011

®_andesdatenbank (Bevolkerung)

° Stadt Detmold 2006

19| andesdatenbank (Altersgruppen)
IT.NRW 2012



1. Bestandsanalyse

1.2 Mobilitidtsverhalten - Modal Split

Der Modal Split gibt Auskinfte Uber das Mobilitatsverhalten der Blrgerinnen und Birger und
zeigt an, welcher Anteil der Wege mit welchem Verkehrsmittel zuriickgelegt wird. Das
Verkehrsverhalten der Bewohner der Stadt Detmold (Abbildung 6) lasst sich aus dem Modal
Split des Kreises Lippe herleiten. Deutlich lasst sich erkennen, dass flr ca. zwei Drittel aller
Wege der PKW (als Fahrer oder Mitfahrer) gewahlt wird. 15 % der Wege werden zu Fuf3
zuriickgelegt, 12 % entfallen auf den OPNV und geschétzte 6 % auf den Radverkehr'?.

12% 15%

6% mFul
Rad
1 PKW (MIV)
= PKW-Mitfahrer
mOPNV

15%

592%

Abbildung 6: Verkehrsverhalten von Detmold 123

Vergleicht man das Verkehrsverhalten der Einwohner von Detmold mit dem der Einwohner
des Kreises Lippe, sieht man, dass der Anteil der Radfahrer in Detmold zugunsten des
OPNV deutlich geringer ausfallt. Im Vergleich mit dem Mobilititsverhalten des
durchschnittlichen Bundesbirgers fallt auf, dass der Motorisierte Individualverkehr (MIV:
PKW und PKW-Mitfahrer) in Detmold relativ hoch liegt, wahrend der Anteil des Ful3ganger-
und Radverkehrs wesentlich geringer als im bundesdeutschen Durchschnitt ist.

100%
90%
80%
0% EOPNV
% m PKW-Mitfahrer
% B PKW (MIV)
40% Rad
30% l = Ful?

20%
10%
0%

Detmold Kreis Lippe Deutschland

Abbildung 7: Verkehrsverhalten der Stadt Detmold (201 1), Modal Split des Kreises Lippe (2011) und der
Bundesrepublik Deutschland (2008) im Vergleich 234

12Sché’ttzung, Stadtverkehr Detmold (SVD)
¥planersocietit2012



1. Bestandsanalyse

Der Binnenverkehrsanteil — die Fahrten, die nicht Uber die Stadtgrenze hinaus flihren — liegt
in Detmold mit 76 % aller Wege sehr hoch (vgl. mit 64 % als Durchschnitt im Kreis Lippe).
Die durchschnittliche Weglange betréagt 8,1 km™ und ist somit relativ kurz.*®

2%

8%

Abbildung 8: Verkehrswege nach Quell- und Zielverkeh
(Mobilitatserhebung 2011) *

m Binnenverkehr

m Quell-/Zielverkehr mit anderen
kreisang. Stadten

Quell-/Zielverkehr auferhalb
des Kreises

= Sonstiges

r auf dem Stadtgebiet Detmold

Die meisten Fahrten, die in anderen kreisangehdrigen Stadten beginnen/enden, erfolgen
zwischen Detmold und Lage, Lemgo oder Horn-Bad Meinberg (Abbildung 9). Das vorrangige

Verkehrsmittel fur Fahrten, die
Uber die Stadtgrenze hinaus-
fuhren, ist mit Abstand der
eigene PKW. So liegt der MIV-
Anteil beim Verkehr zwischen
Detmold und Lage bei 92 %.
Bemerkenswert  bei  dieser
Betrachtung ist der Uberdurch-
schnittliche OPNV-Anteil von
14 % bei der Strecke zwischen
Detmold und Lemgo®. Der
Verkehr Uber die Kreisgrenze
hinaus richtet sich schwerpunkt-
maRig nach Westen und Suden
aus mit den Zielen Bielefeld
sowie den Kreisen Paderborn
und Gutersloh.

Paderborry”
/-_-

Niedersachsen

#

Abbildung 9: Verkehrsstrome aus/ins Stadtgebiet Detmold

16

Die Stadt Detmold stellt einen wichtigen wirtschaftlichen Standort in der Region dar, was
man an der positiven Pendlerbilanz von Uber 5.700 Personen im Jahr 2011 erkennen kann.

“Infas & DRL 2010

®Die Strecke von 8,1 km bezieht sich auf die Durchschnittsdistanz pro Weg unter Berucksichtigung
aller Verkehrsmittel (PKW, OPNV, Rad, FuR). Im Vergleich hierzu reichen die durchschnittlichen
Wegstrecken in den umliegenden Gemeinden von 7,9 km (Lemgo) bis 13,5 km (Schieder-

Schwalenberg).
®planersocietat2012
" Infas & DLR 2010



1. Bestandsanalyse

Auf eine Zahl von ca. 13.600 Auspendlern kamen gut 19.300 Einpendler aus den
umliegenden Gemeinden, die ihrer sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung in Detmold
nachgingen.® Insgesamt waren in der Stadt Detmold in 2011 29.062
sozialversicherungspflichtige Beschéftigte gemeldet.*

In der Mobilitatsernebung 2011 wurde festgestellt, dass ca. ein Viertel aller unternommenen
Wege im Kreis Lippe der Fahrt zum Arbeitsplatz zufiel (22 %) oder aber mit
dienstlichen/geschéftlichen Erledigungen (5 %) zu tun hatten. Die Uberwiegende Mehrheit
dieser Fahrten wurde mit dem PKW unternommen (77 % bzw. 82 %). Die Pendlerbilanz hat
also eine unmittelbare Auswirkung sowohl auf die Verkehrsstrome als auch auf die
Verkehrsmittelwahl.

Erkenntnisse aus dem Mobilitatsverhalten:

 Bei der Verkehrswahl der Detmolder Birgerinnen und Birger ist der PKW
uberdurchschnittlich stark vertreten.

» Drei Viertel aller Wege fuhren nicht tber die Stadtgrenze hinaus. Nur jede 12. Fahrt
beginnt oder endet auRerhalb des Kreises.

» Die durchschnittliche Wegstrecke ist mit ca. 8 km relativ kurz.

« Etwa zwei Drittel aller sozialversicherungsberechtigten Beschaftigten pendeln von
aulRerhalb des Stadtgebiets ein. Fahrten zum Arbeitsplatz werden tendenziell
tberdurchschnittlich mit dem PKW unternommen.

« Die Stadt Detmold hat eine positive Pendlerbilanz, d. h. es sind mehr Fahrzeuge im
Stadtgebiet unterwegs als auf Basis der KFZ-Zulassungszahlen angenommen wird.

'® Stadt Detmold 2013
!9 Landesdatenbank NRW (Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, Stichtag 30.06.2011)
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1. Bestandsanalyse

1.3 Verkehrsinfrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr
(MIV)

Stralennetz

Das Hauptverkehrsstraf3ennetz in Detmold befindet sich gerade im Wandel. 2009 wurde der
stark befahrene Nordring zur BundesstraRe (B 239) hochgestuft, wahrend andere Stral3en
herabgestuft wurden. Die im Verkehrsentwicklungsplan® von 1992 vorgesehenen
Entlastungsstraf3en wurden nicht realisiert.

2011 wurde ein Verkehrsgutachten® fiir die B 239 indem Stadtgebiet Detmold erstellt. Um
die stark frequentierten Knotenpunkte ]

zu entlasten und der zukUnftig stei-
genden Verkehrsbelastung gerecht
zu werden, wurden verschiedene
MalRnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsablaufs  identifiziert.  So
stehen weitere Fahrbahnaufweitun-
gen fur zusatzliche Fahrstreifen im
Verlauf der B 239 kurz vor der
Umsetzung. Fur die langfristige
Verkehrsentwicklung im Bereich der
B239 wurde die Aufnahme des
planfreien Ausbaus in den
Bundesverkehrswegeplan beantragt.

o

Die Hauptverkehrsrichtung des
Durchgangsverkehrs erfolgt von Sid-
ost nach Nordwest Uber die B 239.
Die Innenstadt ist vom (ber-
regionalen Durchgangsverkehr gering
betroffen. Hier bestehen abseits des
Hauptverkehrsstral3ennetzes gebiets-
bezogen Tempo 30 Zonen.

) [Veketrmmbornuctung B 220
. A Mardning Detmal
T N [Anstyse 2010 - Gesamverkanr

Dm [K Aiveikiay]

Abbildung 10: Verkehrsstarken 2010 im Analysenetz (DTV
Bei der Neu- bzw. Umplanung von Verkehrsconsult, 2011)

Verkehrsanlagen (Kreuzungen) wird
die Gestaltung als Kreisverkehrsplatz zur Reduktion der CO,-Emission durch Verstetigung
des Verkehrsablaufs immer als Planungsvariante mit einbezogen.

Die Stadtwerke Detmold fordern die Elektromobilitat auf den StraRen. |hren Kunden bieten
sie beim Kauf eines E-Rollers einen Zuschuss von 75 €, bei einem E-Auto 525 € an.?

Stral3enausstattung

Im Stadtgebiet Detmold werden insgesamt 96 Lichtsignalanlagen (LSA) betrieben. In den
vergangen 30 Jahren sind alle LSA von 230 V auf 12 V Technik umgertstet bzw. in 12 V
Technik installiert worden. Mit der Entwicklung der LED-Technik in den vergangenen Jahren

2 Stadt Detmold 1992
2L DTV-Verkehrsconsult GmbH 2011
22 stadtwerke Detmold 2013a
11



1. Bestandsanalyse

wurden 18 Anlagen umgerustet. Der gesamte Stromverbrauch fir die stadtischen LSA
(78 Anlagen der Stadt Detmold) betragt zurzeit ca. 200.000 kWh im Jahr. Bei der Umrlistung
einer LSA von 12 V auf LED Technik kann bis zu 40 % Energie eingespart werden. Im Jahr
2014 werden mindestens 4 weitere Anlagen im Rahmen der Erneuerung der technischen
Anlagen auf LED-Technik umgerustet.

Durch die Sanierung der StralRenbeleuchtung wurden bereits ca. 220 moderne LED-
Leuchten in den vergangen Jahren eingesetzt. Deren Energieeffizienz zeigte sich durch eine
bessere Ausleuchtung, da die Abstrahlung ohne Lichtemission auf die Stral3e gelangt. Seit
1985 hat sich die Zahl der Leuchtstellen um knapp 30 % erhéht. Dank des Einsatzes der
effizienteren Technik konnte der Energieverbrauch im selben Zeitraum allerdings um mehr
als 16 % und die damit verbundenen CO,-Emissionen sogar um gut 30 % reduziert werden.

Der ruhende Verkehr

Der vorhandene Parkraum wird bewirtschaftet. Die Parkraumbewirtschaftungszonen werden
seit 2010 den verkehrlichen Verhéltnissen angepasst, was viele Pendler veranlasst in nicht
bewirtschafteten Zonen zu parken. Eine Ausweitung der bewirtschafteten Zone im April 2013
hat die Nutzung der Parkplatze in den anliegenden Wohngebieten durch Pendler verstarkt.

In der Detmolder Innenstadt stehen PKW Fahrern in vier Parkh&usern, auf flnf
GroRRparkplatzen und einer Vielzahl von Kurzzeitparkplatzen gentgend Stellplatze zur
Verfiigung. Kritik gibt es am bestehenden Parkleitsystem®, dessen Erneuerung sich gerade
in Planung befindet.

1.4 Offentlicher Personenverkehr (0OV)

1993 hat die Stadt Detmold ein Stadtbussystem eingefiihrt. Das System ist flr eine Stadt mit
unter 100.000 Einwohnern hochwertig und vorbildlich, so dass eine hohe Akzeptanz besteht.
Betreiber ist das stadteigene Unternehmen Stadtverkehr Detmold (SVD). Aus den
anfanglichen drei Stadtbuslinien wurden bis heute acht Linien, die die Stadt Detmold und ihre
AulRenbezirke gut vernetzen. Das Stadtbussystem wird sehr gut angenommen und ein
signifikanter Umstieg auf den OPNV fand statt. Auch heute bewerten die Detmolder
Birgerinnen und Biirger den OPNV aufgrund des Stadtbussystems als gut*. Dieses System
wird durch das Angebot der Regionallinien ergadnzt und sinnvoll Uberlagert, so dass sich ein
befriedigendes bis gutes OPNV-Angebot im gesamten Stadtgebiet ergibt.

Das Ausbaupotenzial wird in den Maflinahmen beschrieben.

Der Bahnhof Detmold liegt an der Bahnstrecke Herford-Altenbeken, mit weiteren
Verbindungen nach Bielefeld und Paderborn. Durch aktive Lobbyarbeit wurden im Dezember
2013 die Abendverbindungen werktags nach Bielefeld ausgeweitet. Weiterhin kénnen nun
durch eine verbesserte Anbindung die ICE-Zige nach/von Minchen und der letzte
Regionalexpress von Kassel wieder ohne lange Umstiegszeiten erreicht werden.

% stadt Detmold 2013
#planersocietat2012
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1. Bestandsanalyse

1.5 Radverkehrsinfrastruktur

Die Radverkehrsanlagen wurden nicht kontinuierlich entwickelt und dem Stand der Technik
entsprechend angepasst, so dass sie nicht mehr den Ansprichen der Radfahrer geniigen.
Trotz der kurzen Wege liegt der Anteil der Radfahrer am Verkehr unter dem des Kreises

Lippe.

Erste MaRnahmen zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur wurden bereits umgesetzt.
Hier sei besonders der Bau der Abstellanlage am ZOB genannt, der 2009 in Betrieb
genommen wurde und nun 240 Fahrradern einen trockenen Stellplatz bietet.

Des Weiteren existiert in Detmold ein Fahrradverleih, der vom ADFC Kreis Lippe betrieben
wird. Insgesamt stehen 40 Fahrrader und funf Pedelecs an Stationen in Bad Meinberg und
Detmold zur Verfigung. In Detmold agiert das Elisabeth Hotel als Partner des ADFC.

Die Stadtwerke Detmold sind bereits sehr aktiv in der Férderung der Elektromobilitdt — auch
im Radverkehr. Sie stellen drei Pedelecs zum Verleih und zu Testfahrten zu Verfligung,
haben 2011 eine Broschiire zu E-Bike Touren in Ostwestfalen-Lippe und Hoxter publiziert™
und férdern ihren Kunden den Kauf eines E-Bikes mit einem Zuschuss von 50 €%,

Detmolder Zweiradhdndler haben sich bereits gut auf die Nachfrage von Pedelecs
eingestellt, die bei manchem 30 % des Umsatzes ausmachen?’. Ebenso werden Wartungs-
und Reparaturdienstleistungen fir Pedelecs in Detmold angeboten.

Derzeitig erstellt die Stadt Detmold mit der Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV) ein
Konzept der Radhauptrouten, welches die Mdglichkeiten fur verkehrssichere und
durchgehende Radwege in Detmold aufzeigt und Basisbaustein fir ein ganzheitliches
Radwegenetz wird. Die Analyseergebnisse der PGV identifizierten Problemschwerpunkte im
Bereich?®:

« fehlende kontinuierliche Radverkehrsfiihrung,

« teilweise mangelhafte Oberflachenbefestigung,

e unsichere Querungsmaoglichkeiten,

* |Uckenhafte Netzstruktur,

« Optimierungsbedarf der Radverkehrsignalisierung,
e unzureichende Abstellmdglichkeiten,

e ungenitgendes Angebot an Leihfahrradern.

Im Ergebnis betrachtet das Radhauptroutenkonzept die Umsetzungsmdéglichkeiten von radial
auf die Innenstadt zulaufenden Radwegen. Diese Wege stellen Hauptverkehrsadern fir den
Radverkehr dar, die direkte und sichere Verbindungen zwischen den Ortschaften und dem
Detmolder Zentrum schaffen und eine einfache Durchquerung der Innenstadt ermoglichen.
Querspangen verbinden diese Routen in Innenstadtnéhe.

% Stadtwerke 2011
% Stadtwerke Detmold 2013a
%" Stadtwerke Detmold 2013b
“planungsgemeinschaft Verkehr 2013
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1. Bestandsanalyse

1.6 Fufdgiangerverkehr

In dem integrierten Stadtentwicklungskonzept der Stadt Detmold ,Detmold-Innenstadt‘®®

wurde das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege* aufgegriffen. Trotz dieser politischen
Leitbildsetzung wurde beim Fulwegenetz, ebenso wie bei der Radverkehrsinfrastruktur, ein
starker Sanierungsbedarf identifiziert. Es wird besonders auf die Situation der Altstadt
hingewiesen, hier wurden viele Schwachen im FulBwegenetz identifiziert. Im Bereich des
Bahnhofs sollte der Gleiskdrper untertunnelt werden, um die Barriere zwischen Altstadt und
dem Detmolder Norden fir den Ful3- und Radverkehr zu durchbrechen. Des Weiteren sind
FulRgangerquerungen am gesamten Altstadtring schwierig und verbesserungswurdig.

Die Beriicksichtigung einer generationengerechten Nutzung des 6ffentlichen Raumes soll als
Grundlage fur bauliche MaRnahmen dienen.

Ziel soll sein, im gesamten StraRenverkehrsnetz begleitende Gehwege und / oder Radwege
anzulegen. Zusatzlich soll auch die Verbesserung und Ausweitung von Wegen entlang von
Gewassern gefordert werden. %

1.7 Intermodalitait

Bei der Kombination von verschiedenen Verkehrstragern spricht man von Intermodalitat. So
kann ein Teil eines Weges beispielsweise mit dem Fahrrad zurtickgelegt und dann auf Bus
oder Bahn umgestiegen werden.

Einen bestehenden Verkehrsknotenpunkt, an dem ein Verkehrsmittelwechsel mdglich ist,
stellt der Zentrale Omnibus Bahnhof (ZOB) in Detmold dar, der sich unmittelbar an den
Bahnhof fir den Schienenverkehr anschliefdt. 2009 wurde dort eine Fahrradabstellanlage fur
240 Fahrréader in Betrieb genommen, was die Kombination zwischen Rad und Bus oder
Bahn bequemer macht.

Eine Fahrradmitnahme in Bussen ist generell moglich, aber kostenpflichtig. Die Touristiklinie
792 von Detmold Gber Horn-Bad Meinberg zum Schieder See fuhrt Fahrradanhanger oder -
trdger mit sich. Trotzdem ergeben sich Kapazitatsengpésse, besonders an sonnigen
Wochenenden, aber auch im normalen Linienbusverkehr. Haufig missen Fahrréader mit
Kinderwagen und Gehhilfen (Rollatoren) um den begrenzten Platz im Bus konkurrieren.

#Stadt Detmold 2013
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2. Energie- und CO,-Bilanz

2. Energie und CO:-Bilanz

Fur den Verkehrssektor wird eine Energie- und CO,-Bilanz erstellt, um eine transparente
Ubersicht (ber den derzeitigen Energieverbrauch und den damit verbundenen
CO,-Emissionen zu ermitteln, sowie Bereiche mit besonderem Handlungsbedarf zu
identifizieren, um die zukunftige Entwicklung weiterhin verfolgen zu konnen. Die Bilanzen
werden fir den Zeitraum von 1990 bis 2012 aufgestellt. 1990 dient standardmafiig als
Referenzjahr fir CO,-Reduktionen und folgt somit den Empfehlungen der Bundesregierung.

Durch den Verkehrssektor werden in der Regel ca. ein Drittel aller CO,-Emissionen einer
Stadt generiert. Somit stellt er einen wesentlichen Anteil der CO,-Bilanz dar, die in die
Klimaschutzarbeit einer Kommune mit einbezogen wird, um langfristig eine gesamtstadtische
Emissionsreduktion erreichen zu kénnen.

2.1 Methodik

. : Start Bil
Die Berechnung des Energieverbrauchs und der fanz

CO,-Emissionen erfolgt unter Anwendung der Software
ECORegion von ECOSpeed A.G. Das Land NRW hat eine
Landeslizenz des ECORegion Tools erworben, die
NRW-Kommunen eine kostenfreie Nutzung ermdglicht.

Bevdlkerungszahlen

Durchschnittswerte
(Flug-, Guterverkehr)

Eine grolRe Herausforderung bei der Erstellung einer
stadtweiten Energie- und CO,-Bilanz ist die Verfugbarkeit von
Daten. Durch die groBe Anzahl an Emittenten ist eine
Datenerhebung, die auf der Summe der einzelnen Verbrauche

basiert (Bottom-Up Ansatz), nicht realisierbar.

Die Software ECORegion I6st dieses Problem mit der
Kombinierung eines Top-Down und eines Bottom-Up Ansatzes.
Dies bedeutet, dass in einem ersten Schritt eine Startbilanz
erstellt wird, die auf den in der Software hinterlegten
bundesdeutschen Durchschnittswerten und Strukturdaten der
Stadt Detmold (Einwohnerzahlen) beruht (Top-Down Ansatz).
Somit lasst sich mit geringem Aufwand eine Uberschlagige
Startbilanz erzeugen.

In weiteren Arbeitsschritten wird die Startbilanz nun durch
lokale Daten erganzt, die die Verkehrssituation in Detmold
wiederspiegeln und die Genauigkeit der Energie- und
CO,-Bilanz weiter erhohen.
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2. Energie- und CO,-Bilanz

Verursacherbasiertes Territorialprinzip

Die Abgrenzung des Bilanzierungsraumes erfolgt nach dem verursacherbasierten
Territorialprinzip. Die Stadtgrenzen von Detmold inklusive seiner Ortschaften definieren den
Geltungsbereich (Territorium). Die Bilanzierung der CO,-Emissionen erfolgt allerdings nicht
auf dem Energieverbrauch, der auf diesem Territorium stattfindet. Vielmehr werden die
Emissionen berechnet, die von den Verbrauchern verursacht werden, die in diesem
Territorium ansassig sind.

Es flieRen die Verkehrsemissionen, die durch die Detmolder Blrgerschaft und ortsansassige
Unternehmen verursacht werden, in die Bilanzierung mit ein. Dazu gehdren neben PKW-
Fahrten innerhalb und auf3erhalb von Detmold auch Emissionen durch Flugverkehr und
solche, die durch den Transport von Konsumgutern fir die Blrger generiert werden. Nur so
lassen sich die gesamten Konsequenzen der Einzelaktivitaten unserer Gesellschaft
darstellen.

Endenergieverbrauch und LCA Faktoren

Bei der Darstellung der Energiebilanz wird der Endenergieverbrauch, also die Energie, die
beim Endverbraucher ankommt, zugrunde gelegt. Umwandlungs- oder Ubertragungsverluste
werden somit nicht bericksichtigt.

Anders sieht es bei der CO,-Bilanz aus. Hier werden auch solche Emissionen einberechnet,
die bei vorgeschalteten Prozessen, also etwa bei der Rohstoffgewinnung, anfallen. Die
Bilanzierung der Emissionen des gesamten Lebensweges nennt sich Life Cycle Assessment
(LCA) oder Lebenszyklusanalyse. Daher kommen bei der Berechnung der CO,-Emissionen
auf Grundlage des Energieverbrauchs sogenannte LCA-Emissionsfaktoren zum Einsatz.

Warum die Bericksichtigung von Emissionen aus dem Lebenszyklus wichtig ist, zeigt sich
an den Beispielen von erneuerbaren Energien, Fernwédrme und Biodiesel: nach der
Endenergie-Methode werden diese als emissionsfrei angesehen; bei der LCA-Analyse
werden ihnen ihre Emissionen aus Erzeugung und Verteilung zugeordnet. So wird
vermieden, dass die CO,-Emissionen, die bisher Detmold zugerechnet wurden, nicht in
andere Gemeinden ausgelagert werden.
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2. Energie- und CO,-Bilanz

2.2 Lokale Verkehrsdaten

Als Grundlage zur Erganzung der Startbilanz wurden die verfligbaren ortsspezifischen
Verkehrsdaten erfasst. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht Uber die vorhandenen
lokalen Daten, die entsprechende Datenquelle und die Jahre, fur die die lokalen Daten
vorliegen.

Tabelle 1: Informationen zur Datenverflgbarkeit und -quelle

Datenerhebung

Statistisches Landesamt NRW (durch

SlNEErEllER ECORegion bereit gestellt 1990-2012)

Verbrauch Straf3en-Beleuchtung/ Stadt Detmold — Fachbereich 5 Tiefbau
Lichtsignalanlagen (1985, 2007, 2012)
KFZ-Zulassungszahlen Zulassungsstelle Detmold (1993-2013)
Stadtverkehr Detmold GmbH:
Fahrleistung der Stadtbusse Dieselverbrauch, Fahrleistung und

Fahrgastzahlen der SVD Flotte (2012)

Stadtverkehr Detmold GmbH:

Fahrleistung der Regionalbusse Dieselverbrauch, Fahrleistung und
Fahrgastzahlen der Regionallinien (2012)
Mobilitatserhebung 2011 Kreis Lippe (2011)

Fahrleistung MIV ADAC Fachinformationen zum
Freizeitverkehr (2010/2011)

KFZ-Zulassungen

Die KFZ-Zulassungen wurden bei der zustandigen Zulassungsstelle in Detmold angefragt
und liegen von 1993 bis 2013 (Stichtag 30.06.2013) vor. Zwischen 2005 und 2006 gibt es
einen Sprung nach unten, da bis 2005 die ,voribergehend stillgelegten* Fahrzeuge im
Fahrzeugbestand noch in der Statistik berticksichtigt werden, was ab 2006 nicht mehr der
Fall war. Dies wurde in der Energieverbrauchs- und CO,-Bilanz bertcksichtigt.

60000
50000
2 40000 = Sonder-Kfz
)
3 B Zugmaschinen
N 30000
5 m Kraftrader
m .
5 20000 m Kraftomnibusse
2 m LKW
I
N 10000 B PKW
<

Abbildung 12: KFZ-Zulassungszahlen fir die Stadt Det  mold, 1993-2013
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2. Energie- und CO,-Bilanz

Korrigiert man die Werte aufgrund der stillgelegten Fahrzeuge bis einschlie3lich 2005 um
10 % nach unten, ergibt sich das folgendes Bild (Abbildung 13).
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Abbildung 13: KFZ Zulassungen in Detmold nach Fahrz

eugkategorie, 1993-2013

Insgesamt hat sich der Fahrzeugbestand zwischen 1993 und 2012 um knapp 19 % erhoht.

Die Anzahl der

PKWs stieg

in dem Zeitraum um fast 14 %,

wahrend sich die

Bevolkerungszahl zwischen 1993 und 2012 nur geringfiigig &nderte®.

Die Bestande der LKWs (+45 %) und der Zugmaschinen (+27 %) erhOhten sich stark. Den
grofRten Zuwachs im Vergleich zu den anderen Fahrzeugtypen haben die Kraftrader zu

verzeichnen.

% | andesdatenbank (Bevolkerung)
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2.3 Ergebnisse im stadtweiten Verkehrssektor

Entwicklung des Endenergieverbrauchs in Detmold

Der Endenergieverbrauch im Verkehrssektor der Stadt Detmold lag 2012 bei 692,5 GWh/a
gegenuber 583,2 GWh/a im Jahr 1990. Insgesamt steigerte sich der Verbrauch also um
18,7 % in diesem Zeitraum (Abbildung 14). Die stetige Zunahme des Energieverbrauchs von
1990 auf 1996 Kkorreliert mit der wachsenden Bevélkerung. Der maximale Wert von
700,6 GWh/a wurde 2008 erreicht.

Einen AusreiRer nach unten stellt der Wert von 2005 dar. Wie man sieht, ist in diesem Jahr
der Dieselverbrauch  unterdurchschnittich  gering. Stelt man diesen den
KFZ-Zulassungszahlen (Abbildung 13) gegenuber, sieht man, dass in 2005 ein ,Knick® in der
Anzahl der LKWs zu verzeichnen ist. Da ECORegion aus Mangel an lokalen Daten den
Dieselverbrauch auf Basis der Zulassungszahlen ermittelt, ist der Verbrauch fir dieses Jahr
unterdurchschnittlich gering. Die Schwankung in den LKW-Zulassungszahlen kann auf die
Umstellung des KFZ Erfassungssystem in diesen Jahren zuriickzufiihren sein.

800

700

600 mErdgas
500 Strom
% 400 m Kerosin
2
£
< 300 m Diesel
(0]
200 mBenzin

100

Abbildung 14: Endenergieverbrauchswerte im Verkehrsse ktor der Stadt Detmold
nach Energietragern (1990-2012)

Die beiden am starksten vertretenen Energietrdger sind Benzin und Diesel, die im
motorisierten Individualverkehr, aber auch im Giterverkehr und im Personenschienen-
verkehr zum Einsatz kommen. Es fallt auf, dass der Benzinverbrauch stetig abnimmt,
wahrend der Dieselverbrauch iber denselben Zeitraum kontinuierlich zunimmt. Dies ist
darauf zurickzuftihren, dass der Kraftstoff Benzin nach und nach durch Diesel substituiert
wird.

Stellt man die Verteilung des Endenergieverbrauchs auf die einzelnen Energietrager der
Jahre 1990 und 2012 direkt gegeniber, ist diese Entwicklung deutlich zu erkennen
(Abbildung 15).
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Abbildung 15: Verteilung des Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor der Stadt Detmold
nach Energietragern (1990 & 2012)

Der Anstieg des Kerosinverbrauchs st durch wachsende Fluggastzahlen und die
Ausweitung des Luftfrachtverkehrs bedingt. Die Daten basieren auf dem bundesdeutschen
Durchschnitt fir diese Positionen, da in den seltensten Féllen lokale Daten vorhanden sind.

Die Stromnutzung erfolgt durch den OPNV (Bahnstrom ). Der Stromverbrauch im Verkehr ist
zwischen 1990 und 2012 zwar um fast 20 % gestiegen, durch den relativ geringen Verbrauch
fallt dieser allerdings nicht ins Gewicht.

Der Einsatz von Erdgas wird erst seit 2006 berlcksichtigt und ist bisher in der Bilanz
vernachlassigbar gering. Die dargestellten Werte wurden nicht lokal ermittelt, sondern
stammen aus der durchschnittlichen Entwicklung, die in Deutschland stattfindet.

Die folgende Tabelle 2 stellt die Entwicklung des Endenergieverbrauchs von 1990 bis 2012
in Detmold nochmal Ubersichtlich dar.

Tabelle 2: Entwicklung des Endenergieverbrauchs der v erschiedenen Energietrager in Detmold
(1990 bis 2012)

Energietrager Endenergie- Endenergie- Absolute Prozentuale
verbrauch verbrauch Anderung Anderung (%)
(1990, GWh) (2012, GWh) (GWh)

Benzin 301,16 211,39 -89,77 -29,8%

Diesel 226,63 393,79 167,15 73,8%

Kerosin 47,80 77,81 30,01 62,8%

Strom 7,62 9,27 1,46 19,2%

Erdgas 0,00 0,46 0,46

Insgesamt 583,21 692,52 109,30 18,7%
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Zusammenfassend lassen sich folgende Entwicklungen festhalten:

» Der Dieselverbrauch hat sehr stark zugenommen (+73,7 %). Dies ist teilweise auf die
Substitution von Benzin zurtckzufuhren, groftenteils jedoch auf die drastische
Zunahme des Guterverkehrs in Deutschland.

» Der Benzinverbrauch hat signifikant abgenommen (-29,8 %).

» Der Kerosinverbrauch hat sich in dem betrachteten Zeitraum stark erhoht (+62,8 %),
was durch die steigenden Fluggastzahlen bedingt ist.

Entwicklung der CO ,-Emissionen (LCA) in Detmold

Die CO,-Emissionen des Verkehrssektors der Stadt Detmold lagen im Jahr 2012 bei
206.035t CO.,. Insgesamt ergab dies einen Zuwachs von 17 % gegeniber der CO,-Bilanz
von 1990, die 175.835tCO, betrug. Da im Verkehrssektor hauptsachlich fossile
Energietrager (Benzin, Diesel, Kerosin) zum Einsatz kommen, &hnelt die Entwicklung der
CO,-Emissionen stark der des Endenergieverbrauchs. Auch hier wurde der Héchstpunkt im
Jahr 2008 mit einem Wert von 208.401 t CO, erreicht. Seitdem sind die CO,-Emissionen um
1,1 % gefallen.
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Abbildung 16: CO »-Emissionen im Verkehrssektor der Stadt Detmold
nach Energietragern (1990-2012)

Genau wie die gesamte CO,-Bilanz sind die Entwicklungen der CO ,-Emissionen der
einzelnen Energietrager fast identisch mit denen des Endenergieverbrauchs. Zwar sind
Fahrzeuge durch technologische Fortschritte effizienter geworden, dies schlagt sich aber
ausschlie3lich in dem spezifischen Verbrauch der verschiedenen Kraftstoffe nieder. Der
CO,-Faktor dieser fossilen Kraftstoffe andert sich nicht.

Die Ausnahme bildet der Energietrager ,Strom“. Die CO,-Emissionen, die durch den
Bahnstrom entstehen, sind leicht ricklaufig (-0,6 %), obwohl der Endenergieverbrauch um
beinahe 20 % steigt. Dies ist auf den Strommix zurickzufihren, der Uber die Jahre
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— z.B. durch den Anteil von erneuerbaren Energien an der Stromerzeugung -
klimafreundlicher geworden ist, was einen verbesserten CO,-Emissionsfaktor zum Ergebnis
hat.

Die Ubersicht der Entwicklung der einzelnen Energietrager ist in Tabelle 3 dargestellt.

Tabelle 3: Entwicklung der CO ,-Emissionen der verschiedenen Energietrager in Detmol d (1990-2012)

Energietrager CO ,-Emis- CO,-Emis- Absolute I?rozentuale
sionen (1990, sionen (2012, Anderung Anderung (%)
1000 tCO,) 1000 tCO») (1000 tCOy)

Benzin 91,07 63,92 -27,15 -29,8%

Diesel 66,09 114,83 48,74 73,8%

Kerosin 13,59 22,13 8,53 62,8%

Strom 5,08 5,05 -0,03 -0,6%

Erdgas 0,00 0,10 0,10

Insgesamt 175,83 204,04 30,20 17,2%

CO,-Ausstol3 nach Fahrzeugkategorie

Betrachtet man die CO,-Emissionen der Stadt Detmold nach Fahrzeugkategorien (Abbildung
17), lassen sich interessante Entwicklungen beobachten:

Die PKW Flotte stellt in 2012 die Fahrzeugkategorie, die mit 46 % den grof3ten Einzelanteil
der CO,-Emissionen generiert. Obwohl die Zahl der PKWs zwischen 1993 und 2013 um fast
14 % anstieg, nahmen ihre CO,-Emissionen um 4 % ab. Dies ist sicherlich auf ein
verandertes  Mobilitdtsverhalten, aber auch auf das verstarkte Auftreten von
Dieselfahrzeugen zurtickzufihren.

Des Weiteren erkennt man deutliche Anstiege in den CO,-Emissionen durch den
StralBenguterverkenr  wie auch den Flugverkehr , die die Steigerungen des Diesel-
beziehungsweise des Kerosinverbrauchs bewirken, die oben bereits angesprochen wurden.
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Abbildung 17: CO »-Emissionen im Verkehrssektor der Stadt Detmold
nach Fahrzeugkategorie (1990-2012)
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2.4 Kommunale Fahrzeuge

Die kommunale Flotte umfasst 169 Kraftfahrzeuge, 17 Maschinen und 34 Anhanger. Die
Verbrauchsdaten der Fahrzeuge werden zurzeit nicht zentral verwaltet. Eine Ubersicht aller
Fahrzeuge liegt in der Versicherungsstelle der Stadtverwaltung Detmold vor.

Die Organisation in der Detmolder Stadtverwaltung wird in die folgenden Fachbereiche
unterteilt:

* Fachbereich 1: Zentrale Aufgaben

» Fachbereich 2: Jugend, Schule, Soziales, Sport

» Fachbereich 3: Blrgerservice, Ordnung, Feuerwehr und Rettungswagen
» Fachbereich 5: Tiefbau und Immobilienmanagement

* Fachbereich 6: Stadtentwicklung

» Fachbereich 7: Stadtische Betriebe

» Fachbereich 8: Kultur, Tourismus, Marketing und Bildungseinrichtungen

In Tabelle 4 ist eine Ubersicht der kommunalen Fahrzeuge und Maschinen der
verschiedenen Fachbereiche dargestellt.

Tabelle 4: Liste der kommunalen Fahrzeuge und Masch  inen nach Fachbereichen der Stadt Detmold (2012)

E:tzrggr‘fg' FB1 FB2 FB3 FB5 FB6 FB7 FBS y

PKW 4 3 8 2 0 6 1 24
LKW bis 3 t 0 0 0 18 1 42 2 63
LKW Uber 3t 0 0 1 0 0 8 0 9

Zugmaschine 0 0 1 0 9 0 13
Spezialfahrzeug 0 0 39 0 17 0 60
,\G/lgif” o 0 0 0 5 0 6 0 11
Kleine und

mittlere 0 0 0 5 0 1 0 6

Maschine

Anhanger 0 2 9 9 0 13 1 34
Summe 4 5 58 46 1 102 4 220

Der Grol3teil der Fahrzeuge gehort zum Fachbereich 7 (ca. 50 %), der fur den Fuhrpark, die
Mullabfuhr und die Strafl3enreinigung verantwortlich ist. Bei den 39 Spezialfahrzeugen des
Fachbereichs 3 handelt es sich vor allem um Feuerwehrfahrzeuge und Rettungswagen.

Die Stadtischen Betriebe (Fachbereich 7) verwalten die Kraftstoffabrechnungen des
Fuhrparks, der Mullabfuhr und der StralRenreinigung. Weitere Verbrauchsdaten fur die
Kanalfahrzeuge wurden durch den Fachbereich 5 und die der Feuerwehr und
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Rettungsfahrzeuge durch den Fachbereich 3 zur Verfliigung gestellt. Insgesamt konnten
Kraftstoffverbrauchsdaten fur Gber 93 % der kommunalen Fahrzeuge erhoben werden.

Mehr als 95 % der Fahrzeuge werden mit Diesel angetrieben. Nur ein Fahrzeug — ein PKW
in den Zentralen Diensten — fahrt mit Erdgas.

In 2012 betrug der Dieselverbrauch 273.481 | und der Benzinverbrauch 13.8351, was zu
einem COj,-Ausstof3 (LCA) von insgesamt 834,29 tCO, in dem Jahr flhrte.
95 % (=795,83t1C0,) dieser Emissionen sind mit der Verbrennung von Diesel, 5%
(= 38,46 t CO,) mit der von Benzin zu begriinden. Die kommunale Flotte machte somit nur
ca. 0,4 % der stadtweiten Verkehrsemissionen in Detmold aus.
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3. Potenzialanalyse

3.1 Methodik

Nach Erfassung der Basisdaten und Berechnung des Energieverbrauchs und der
CO,-Emissionen wird nun eine quantitative Potenzialanalyse durchgefuhrt. Ziel dieser
Analyse ist es, Bereiche mit prioritarem Handlungsbedarf und groRem Einsparpotenzial zu
identifizieren und dies auf die Detmolder Situation zu tbertragen.

Die Potenzialanalyse erfolgt aufbauend auf der erstellten Energie- und CO.-Bilanz. Es
werden hierbei zwei konkrete Szenarien entwickelt: Ein Referenzszenario , das die zu
erwartenden Energieverbrauchswerte und die CO,-Emissionsentwicklung bis 2020 ohne
zusatzliche Anstrengungen aufzeigt, sowie ein Klimaschutzszenario , welches die
maoglichen Entwicklungen bis 2020 unter Umsetzung konkreter KlimaschutzmaBhahmen in
den verschiedenen Sektoren bericksichtigt.

Als Grundlage der Potenzialanalyse dienen die Endenergieverbrauchsdaten des Detmolder
Verkehrssektors. Weiterhin werden die Berechnungsalgorithmen und CO,-Emissionsfaktoren
aus ECORegion verwendet.

Wichtig ist es anzumerken, dass es sich hierbei um theoretische Szenarien handelt, die auf
bundesweit anerkannten Studien aufbauen und die wahrscheinlichen Entwicklungen des
Energieverbrauchs in Deutschland aufzeigen. Insofern werden in diesem Top-Down Ansatz
Potenziale ermittelt, die auf lokaler, aber vor allem auch auf nationaler Ebene bestehen.

Inwieweit diese in den Handlungsspielraum der Detmolder Stadtverwaltung fallen, wird in
den Kapiteln 3.4 ,Herausforderungen der CO,-Minderung im Verkehrssektor fiir Kommunen*
und 3.5 ,Lokale Potenziale* diskutiert.

3.2 Annahmen zu den Szenarien

Beide Szenarien berticksichtigen die zukinftige Entwicklung der Bevdlkerung in Detmold, die
voraussichtlich um 2,7 % von 72.612 Einwohnern in 2012 auf 70.630 in 2020 sinken wird®'.
Die durchschnittliche jahrliche Abnahme von ca. 0,34 % liegt hoher als die projizierte
durchschnittliche Bevolkerungsabnahme von 0,2% pro Jahr in der gesamten
Bundesrepublik im selben Betrachtungszeitraum®,

Referenzszenario

Die Studie, die die Grundlage fur die Entwicklung des Referenzszenarios bildet, ist
,Energieszenarien fir ein Energiekonzept der Bundesregierung“?. Folgende konkrete
Annahmen aus der Studie werden verwendet.

* Personenverkehrsleistungen:

o Die Personenverkehrsleistungen im motorisierten Individualverkehr gehen bis
2050 zwar zurlck, zwischen 2008 und 2020 wird allerdings erst ein leichter
Anstieg erwartet.

o Im OPNV gehen die Personenverkehrsleistungen zwischen 2008 und 2020 leicht
zurick.

3 IT.NRW 2012
32 awi et al. 2010
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0 Im Schienenverkehr &ndern sie sich bis 2020 nicht.
0 Im Flugverkehr nimmt die Personenverkehrsleistung stark zu.

* Guterverkehrsleistungen:
o Im StralRen- und Schienenguterverkehr nimmt die Verkehrsleistung sehr stark zu.
o In der Binnenschifffahrt findet ein leichter Zuwachs zwischen 2008 und 2020 statt.

« Anteile der verschiedenen Kraftstoffe:
0 2020 betréagt der Anteil von Biokraftstoffen am Stral3enverkehr 10,4 %.

0 (Plug-In)Hybrid- und Elektrofahrzeuge machen einen Kkleinen Anteil des
motorisierten Individualverkehrs aus.

« Spezifischer Kraftstoffverbrauch:

o Der spezifische Kraftstoffverbrauch nimmt im PKW-Kraftfahrzeugbestand stetig
ab.

o Ebenso nehmen die spezifischen Verbrauche im Giterverkehr, OPNV und
Flugverkehr relativ stark ab.

Klimaschutzszenario

In dem Klimaschutzszenario greifen wir auf Annahmen aus der Studie ,Energieeffizienz:
Potenziale, volkswirtschaftliche Effekte und innovative Handlungs- und Férderfelder fur die
Nationale Klimaschutzinitiative“**zurtick.

Konkrete MalRnahmen im Verkehrsbereich, die uber die ohnehin zu erwartenden
Entwicklungen hinausgehen und eine verstérkte Verringerung des Energieverbrauchs bzw.
der CO,-Emissionen bewirken, befassen sich vor allem mit dem StralRenverkehr, auf den
bundesweit ca. 85 % der Verkehrsemissionen entfallen.*® Die MaRnahmen lassen sich
generell in drei verschiedene Kategorien einordnen: (a) Einfihrung von effizienteren
Fahrzeugen (insb. effiziente PKW), (b) effizientere Fahrzeugnutzung und (c) Verlagerung auf
effizientere Verkehrstrager.

Das Klimaschutzszenario geht davon aus, dass die folgenden MalRnahmen — zuséatzlich zu
den zu erwartenden Entwicklungen im Referenzszenario — umgesetzt werden:

¢ Motorisierter Individualverkehr (PKW):
o Verstarkte Einfuhrung von effizienten Fahrzeugen.

o Effizientere Fahrzeugnutzung durch technologische und nutzerbezogene
MalRnahmen wie die Nutzung von Leichtlaufreifen, Leichtlaufélen und das
Erreichen von energieeffizienter Fahrweise.

e StraRenguterverkehr:
o0 Einflihrung von Hybrid-Leichte-Nutzfahrzeugen.

o Effizientere Fahrzeugnutzung durch technologische und nutzerbezogene
MalRnahmen wie die Nutzung von Leichtlaufreifen und Fahrerschulungen fur
energieeffizientes Fahren.

« OPNV:
0 Einfuhrung von Hybrid Linienbussen.

3 IFEU et al. 2011
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« Nahverkehrsverlagerung:

o Verlagerung innerértlicher PKW-Fahrten auf den OPNV und Rad- und
FuRgangerverkehr.

3.3 Ergebnisse der Szenarien

Die prognostizierte Entwicklung des Endenergieverbrauchs bis 2020 in Detmold ist in
Abbildung 18 dargestellt. Im Referenzszenario 2020 geht man von einer Reduktion von
4,9% des Energieverbrauchs gegeniber 2012 aus. Unter den Annahmen des
Klimaschutzszenarios lassen sich sogar 15,8 % erreichen.
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700
600 -
mErdgas
500 - Strom
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O m Biodiesel
300 - m Diesel
m Benzin
200 -
100 -
0 _
2012 Referenzszenario Klimaschutzszenario
2020 2020

Abbildung 18: Prognostizierte Entwicklung des Endenerg ieverbrauchs in Detmold bis 2020

Betrachtet man die erwarteten Entwicklungen des Endenergieverbrauchs der einzelnen
Energietrager (Tabelle 5), so lasst sich erkennen, dass bei beiden Szenarien besonders bei
der Reduktion des Benzin- und Dieselverbrauchs Minderungspotenzial besteht. Der relativ
starke Anstieg des Stromverbrauchs ist auf den verstarkten Einsatz der Elektromobilitat
zuriickzufuhren.

Tabelle 5: Endenergieverbrauch der Stadt Detmold der Szenarien nach Energietrager

Referenzszenario 2020 Klimaschutzszenario 2020

2012 2012 - 2020 2012 - 2020
Energietrager (GWh) GWh (%) GWh (%)
Benzin 211,39 174,10 -17,6 136,24 -35,5
Diesel 393,79 347,32 -11,8 314,64 -20,1
Kerosin 77,81 83,12 +6,8 83,12 +6,8
Strom 9,27 24,17 +160,7 19,79 +113,5
Erdgas 0,46 0,44 -4,4 0,43 -6,3
Biodiesel 0 29,40 29,40
Insgesamt 692,52 658,59 -4,9 583,10 -15,8
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Der zu erwartende CO,-Ausstold der beiden Szenarien gegeniber 2012 ist in Abbildung 19
dargestellt. Im Referenzszenario sinken die CO,-Emissionen um 6,1 %, wahrend sich beim
Klimaschutzszenario bis zu 17,5 % der Emissionen reduzieren lassen.
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Abbildung 19: Prognostizierte Entwicklung der CO 2-Emissionen in Detmold bis 2020

3.4 Herausforderungen der CO:-Minderung im Verkehrssektor fiir
Kommunen

Die in Abbildung 18 und Abbildung 19 dargestellten Entwicklungen berlicksichtigen die
Umsetzung von Potenzialen, die zu einem gro3en Teil auf MalRnahmen auf bundesweiter
Ebene beruhen. Um dies zu verdeutlichen, unterziehen wir die aktuelle CO,-Bilanz der Stadt
Detmold einer genaueren Betrachtung. Abbildung 20 stellt die Anteile der CO,-Emissionen
dar, die 2012 durch die einzelnen Verkehrstrager in Detmold generiert werden.
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Abbildung 20: CO »-Emissionen anteilig nach Fahrzeugkategorie in Detmo Id (2012)
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Hier wird die groRe Herausforderung an den Klimaschutz im Verkehrssektor deutlich
sichtbar:

* Knapp 40 % der CO,-Emissionen werden im Giuterverkehr erzeugt — 37 % davon im
StralRenguterverkehr, bei der die Tendenz weiter stark steigend ist.

*  Weitere 11 % der CO,-Emissionen fallen durch Flugverkehr an; auch hier ist die
Tendenz weiter steigend.

— Uber die Halfte des CO ,-AusstoRRes liegt also in Bereichen, auf die eine St adt
nur sehr geringen Einfluss hat!

* In etwa 47 % der Emissionen werden durch den MIV (PKW und Motorrader)
generiert.

— Im MIV bewegen sich eine sehr grol3e Anzahl an klei nen Emittenten, die es
zu erreichen gilt. Anderungen im Mobilitatsverhalte n der Biurgerschaft zu
bewirken, kann aufwendig und kostenintensiv sein.

— Durch die starke Abhangigkeit des Sektors von foss ilen Energietragern sind
Effizienzsteigerungen fast ausschlief3lich durch tec hnologischen Fortschritt zu
erreichen. Die Forderung findet vorrangig auf natio naler, nicht lokaler Ebene
statt.

In der Zusammenfassung bedeutet dies, dass das CO,-Einsparpotenzial im Verkehrssektor
zu einem grofRen Teil von Faktoren beeinflusst wird, die nicht im Handlungsspielraum einer
Stadtverwaltung liegen. Ansétze fir CO,-Reduktionen im Verkehrsbereich missen sich also
auf die lokal vorliegenden Potenziale fokussieren und Ziele dementsprechend gewahlt
werden.

Trotzdem kommen Kommunen an der Umsetzung von KlimaschutzmalBnahmen im
Verkehrssektor nicht vorbei. In der Regel ist ca. ein Drittel einer stadtweiten CO,-Bilanz auf
den Verkehr zuriickzufihren; er stellt also eine signifikante Emissionsquelle dar. Aul3erdem
leisten Kommunen durch ihre Klimaschutzarbeit im Verkehr einen wichtigen Beitrag zur
klimafreundlichen Mobilitat auf nationaler Ebene.

Zusétzlich tragen Klimaschutzaktivitditen gerade im Verkehrssektor nicht nur zu einer
verbesserten CO,-Bilanz bei, sondern haben auch einen starken Einfluss auf die
Lebensqualitat in der Stadt.

3.5 Lokale Handlungspotenziale

Die Referenz- und Klimaschutzszenarien basieren also auf Annahmen, die die zu
erwartenden bundesweiten Entwicklungen miteinbeziehen. Nun gilt es, die Bereiche zu
identifizieren, die von einer Stadtverwaltung aktiv beeinflusst werden kdénnen.

Tabelle 6 stellt die Einsparpotenziale der Malinahmen im Referenzszenario den lokalen
Handlungsmoglichkeiten gegeniber. Die verschiedenen MalRRnahmenbereiche umfassen
Personenverkehrsleistungen, Giuterverkehrsleistungen, die Einfihrung von Fahrzeugen mit
klimafreundlicheren  Kraftstoffantriecben und die Verbesserung des spezifischen
Kraftstoffverbrauchs. Der Potenzialberechnung liegt die aktuelle CO,-Bilanz im
Verkehrssektor der Stadt Detmold zugrunde.
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Wir sehen, dass die Handlungsmdglichkeiten einer Stadt hier sehr begrenzt sind: Ein hoher
Einfluss besteht bei den Personenverkehrsleistungen im MIV, OPNV und teilweise auch im
Schienenverkehr (wo aber keine Verminderung zu erwarten ist). In geringem Malf3e kann
eine Stadt auch die Einflhrung von alternativen Kraftstoffantrieben (Biodiesel, Hybrid- und
Elektrofahrzeuge) unterstutzen.

Bei den Faktoren mit der grof3ten Auswirkung auf die Energie- und CO,-Bilanz, namlich die
Zunahme der Verkehrsleistungen im StraRengiter- und Flugverkehr sowie die Verbesserung
der spezifischen Kraftstoffverbréuche, hat eine Kommunalverwaltung allerdings kaum eine
Mdglichkeit zur Einflussnahme.

Tabelle 6: Einsparpotenziale im Referenzszenario in Hinsicht auf lokales Handlungspotenzial * und
entsprechendes CO ,-Minderungspotenzial *
. Lokales CO,-
Mafsnahmenbereiche Handlungspotenzial Minderungspotenzial
Flug 0 -
Personen- MIV +++ +
verkehrsleistung OPNV 4+ 0
Schiene ++ 0
- Binnenschifffahrt 0 0
cuter- Schiene 0 -
verkehrsleistung
StralRe 0
Klimafreundlichere Hybrid & Elektro + ++
Kraftstoffe Biodiesel + +++
PKW 0 +++
Spezifischer OPNV 0 0
Kraftstoffverbrauch Flug 0 +
Guter 0 ++

Betrachtet man die einzelnen Annahmen, die dem Klimaschutzszenario unterliegen und stellt
diese in Beziehung zum lokalen Handlungspotenzial, ergeben sich die folgenden Ergebnisse
in Tabelle 7. Wiederum bietet die Detmolder CO,-Bilanz aus 2012 fiir den Verkehrssektor die
Datenbasis.

Einen MalRBnahmenbereich stellt der Stral3engtter- und LKW-Verkehr dar. Hier hat die Stadt
kaum Mdglichkeit zur Einflussnahme. Lediglich bei der Fahrerschulung im eigenen Fuhrpark
ergeben sich Umsetzungsmaoglichkeiten.

Andere MalRBnahmen drehen sich rund um den PWK-Verkehr. Zwar kann die Stadt durch
Pilotprojekte die Einfuhrung effizienterer Technologien unterstiitzen, allerdings bezieht sich
das in Tabelle 7 dargestellte groRe Einsparpotenzial auf die Einfuhrung entsprechender
Richtlinien auf bundesweiter Ebene.

* Die Bewertung des lokalen Handlungspotenzials rangiert von 0 bis +++, wobei O fur ,Einflussnahme
ist kaum moglich* und +++ fur ,Signifikante Einflussnahme ist moglich” steht.

* Die Bewertung des CO,-Minderungspotenzials rangiert von --- bis +++. Bei einer Bewertung
zwischen 0 und +++ liegt ein echtes Minderungspotenzial vor. Die Bewertungsgrenzen liegen hierbei:
0 = -0,5% bis 0,5%; + = 0,5% bis 1,3%; ++ = 1,3% bis 3%; +++ > 3%. Analog hierzu wurden die
negativen  Minderungspotenziale mit  Minuszeichen  bewertet. Bei einem  negativen
Minderungspotenzial handelt es sich um eine Zunahme des CO,-Ausstosses in diesem Bereich.
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Nennenswertes Einsparpotenzial, auf das die Stadt einen Einfluss hat, beschrankt sich also
auf die Férderung des Umstiegs vom PKW auf OPNV und Fahrrad.

Tabelle 7: Einsparpotenziale im Klimaschutzszenario in Hinsicht auf lokales Handlungspotenzial % und
entsprechendes CO ,-Minderungspotenzial *’
. Lokales CO,-
Mafnahmenbereiche Handlungspotenzial Minderungspotenzial
Fahrerschulung 4+ 0
LKW Lelchtlauffelfen _ 0 0
StraRenguter  — Hybrid- 0 N
Leichte Nutzfahrzeuge
Effizientes Fahren + ++
Leichtlaufdle + +
PKW Effizientere _Fahrzeuge + +++
Leichtlaufreifen 4 4
Umstieg vom PKW auf OPNV
& Fahrrad i i
OPNV  Hybrid Linienbusse ++ 0

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die grof3ten Potenziale zur CO,-Minderung im
Verkehr, die von einer Kommune umgesetzt werden kénnen, in der Reduzierung der
Personenkilometer im MIV und der Férderung des Umstiegs vom MIV auf den OPNV und
das Fahrrad liegen. Um dieses Potenzial zu verwirklichen, spielt das Thema Intermodalitat —
also die Kombinierung verschiedener Verkehrstrager — eine herausragende Rolle. So
kénnen die Vorteile und Flexibilitdt einzelner Verkehrsmittel weiterhin genossen, aber
gleichzeitig die Effizienz und Klimafreundlichkeit der Mobilitdt erhoht werden. Des Weiteren
kann die Stadt durch ihre Vorbildfunktion die Einfihrung von effizienten Fahrzeugen
unterstitzten. Diese Erkenntnisse werden bei der MaRRnahmenentwicklung und der darauf
folgenden Priorisierung berlcksichtigt.

% Die Bewertung des lokalen Handlungspotenzials rangiert von 0 bis +++, wobei O fur ,Einflussnahme
ist kaum moglich* und +++ fur ,Signifikante Einflussnahme ist moglich” steht.

¥ Die Bewertung des CO,-Minderungspotenzials rangiert von --- bis +++. Bei einer Bewertung
zwischen 0 und +++ liegt ein echtes Minderungspotenzial vor. Die Bewertungsgrenzen liegen hierbei:
0 = -0,5% bis 0,5%; + = 0,5% bis 1,3%; ++ = 1,3% bis 3%; +++ > 3%. Analog hierzu wurden die
negativen  Minderungspotenziale mit  Minuszeichen  bewertet. Bei einem  negativen
Minderungspotenzial handelt es sich um eine Zunahme des CO,-Ausstosses in diesem Bereich.
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4. Zielsetzung der Stadt Detmold

Wie wir in der Potenzialanalyse in Kapitel 3 gesehen haben, liegen viele der Faktoren, die
die Entwicklung des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen im Verkehrssektor
beeinflussen, auflerhalb des Handlungsspielraums einer Stadt. So sind beispielsweise
technologische Fortschritte, die den spezifischen Kraftstoffverbrauch verbessern, sowie
Entwicklungen im Straenguterverkehr Aspekte, die eine Stadt als gegeben hinnehmen
muss. Der Fokus der Klimaschutzarbeit einer Stadt zur Forderung der klimafreundlichen
Mobilitdt muss also auf anderen Schwerpunkten liegen.

Aufgrund der gegeben Voraussetzungen, die nur geringfligig von einer Stadtverwaltung
beeinflusst werden konnen, erschwert sich auch die Festlegung eines konkreten Zieles zur
CO,-Reduktion im Verkehrssektor.

Stattdessen formuliert die Stadt Detmold ein Ziel, dessen erfolgreiche Umsetzung in ihrem
eigenen Handlungsspielraum liegt und welches die vorhandenen Potenziale, die sowohl im
Rahmen dieser Konzepterstellung ermittelt als auch in den untersuchten Studien empfohlen
wurden, realisieren soll.

Die Stadt Detmold setzt sich zum Ziel, den Radverke hrsanteil am Modal Split auf ca.
15 % bis 2020 zu erhghen.

Ein Grofdteil der MalBnahmen in diesem Konzept setzt an der FoOrderung des
Radverkehrsanteils an, um bis 2020 durch einen breit gefassten Ansatz, den
Radverkehrsanteil zu erhéhen. Die Malinahme R5: ,Aufbau eines Monitoring Systems im
Rahmen der AGFS Mitgliedschaft dient der Erfolgskontrolle der Zielerreichung.

Weitere wichtige Ziele sind dartber hinaus das Beib  ehalten und der Ausbau der
bisherigen Qualitat des OPNV und der Anlage des FulR  géangerverkehrs.

Relevante Aspekte aus der Bestands- und Potenzialan  alyse unterstiitzen diese Ziele

Das Referenzszenario setzt eine verminderte Personenverkehrsleistung im MIV und das
Klimaschutzszenario einen verstarkten Umstieg vom PKW auf Fahrrad, OPNV und
FulRverkehr voraus. Die Umsetzung von Maflinahmen, die diese Entwicklungen fordern, liegt
klar in den Handlungsmdoglichkeiten der Stadt.

Die spezifische Situation in der Stadt Detmold weist auf ein besonders grof3es Potenzial der
Nahverkehrsverlagerung von MIV auf OPNV / Rad / FuRverkehr oder eine Kombination
dieser hin, wie in der Bestandsaufnahme ermittelt wurde:

* Der MIV hat einen hohen Anteil (67 %) am Modal Split.
« Der Binnenverkehr macht drei Viertel aller Wege aus (76 %).

* Relativ kurze Wege (durchschnittlicher Weg: 8,1 km).

Energie- und Einsparpotenzial der Erhdhung des Radv ~ erkehrsanteils auf 15%

Durch die Erhéhung des Radverkehrsanteils im Modal Split auf 15 % ergibt sich ein
Einsparpotenzial von 1,42 % sowohl gegeniber dem Endenergieverbrauch als auch der
CO,-Bilanz des Verkehrssektors der Stadt Detmold in 2012, was 9,83 GWh/a oder
2.926 t CO,/a entspricht.
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Dies liegt sogar iber der Einsparung von 1,32 %, die auf Basis der Annahmen® im
Klimaschutzszenario fiir einen Umstieg vom PKW auf OPNV und Fahrrad berechnet wurde.
Die Stadt Detmold befindet sich somit auf einem sehr guten Weg, die Zielrichtung des
Klimaschutzszenarios mit den ihr zur Verfligung stehenden MalRnahmen einzuschlagen.

Der Berechnung dieses Einsparpotenzials liegen folgende Annahmen zugrunde.

» Die Erh6hung des Radverkehrsanteils am Modal Split erfolgt unter der Annahme,
dass dies durch einen Umstieg vom MIV auf den Radverkehr erreicht wird. Die im
PKW-Verkehr vermiedenen Wege werden also dem Radverkehr zugeschlagen,

« die Anzahl der Wege insgesamt verandert sich nicht,
e 33 % aller PKW-Fahrten unter 2 km werden nun mit dem Fahrrad fortgelegt,
e 20 % der PKW-Fahrten zwischen 2 km und 5 km erfolgen mit dem Fahrrad,

e ein Umstieg auf das Rad erfolgt bei 5% aller PKW-Fahrten zwischen 5 km und
10 km.

Die Daten zur Berechnung des Einsparpotenzials wurden bezogen aus:

« Mobilitatserhebung 2011: Tagliche Wege im Kreis Lippe, PWK-Anteile an Wegen
verschiedener Lange im Kreis Lippe, tlw. Modal Split fir Detmold,

« Kommunalprofil Detmold 2012 und Landesdatenbank NRW: Einwohnerzahlen der
Stadt Detmold und des Kreis Lippe,

« ECORegion: Anteil der Benzin- und Dieselfahrzeuge am Bestand, spezifischer
Verbrauch von Benzin und Diesel, CO,-Emissionsfaktor (LCA) fur Benzin und Diesel.

4.1 Konzept der Mobilitatspunkte

Die Stadt Detmold verfolgt als zentrale Strategie zur Férderung des klimafreundlichen
Verkehrs den Aufbau und die Vernetzung von Mobilitatspunkten. Mobilitdtspunkte sind
infrastrukturell gut ausgebaute Verkehrsknotenpunkte, an denen sich die Netze der
unterschiedlichen Verkehrstrager treffen und ein Umstieg von einem Verkehrsmittel auf ein
anderes leicht moglich ist. Die Stadt Esslingen am Neckar verfolgt bereits eine solche
Vernetzungsstrategie®.

Ziel ist es, eine Entwicklung vom motorisierten Individualverkehr weg und hin zu OPNV, Rad-
und FuRgangerverkehr zu fordern. Auch Car-Sharing soll als Option angeboten werden. Die
Abbildungen 21 - 24 zeigen eine schematische Darstellung von Mobilitdtspunkten.

Mobilitatspunkte sollen so geplant werden, dass sie leicht erreichbar sind, um Umwege und
Extra-Fahrten zu vermeiden. Dies schlief3t zentrale Punkte, aber auch Standorte ein, die von
auRRerhalb direkt anfahrbar sind. Einen offensichtlichen Mobilitéatspunkt bildet bereits der
Detmolder Bahnhof, der im Zuge der Konzeptumsetzung weiter ausgebaut werden soll.

* IFEU et al., 2011
% http://www.fnp2030.esslingen.de/,Lde/start/meilensteine/Mobilitaetspunkte.html
33



4. Zielsetzung der Stadt Detmold

Ein wichtiger Aspekt bei der Anbindung der Mobilitatspunkte mit dem Stadtzentrum ist eine
Schnellbuslinie, die besonders zu den morgen- und abendlichen Stof3zeiten in einer kurzen
Taktung unterwegs ist.

Die Mobilitatspunkte kénnen sich auf unterschiedliche Verkehrsmittel fokussieren, sollen
aber ebenfalls eine gute Infrastruktur fir die anderen Verkehrsmittel zur Verfigung stellen.
Beispielsweise ist das ,Mobilitadtspunkt Bahnhof* durch die DB- und Busbahnhofe
automatisch ein OPNV-Knotenpunkt. Weiterhin tragt der Bau einer Fahrradstation,
maoglicherweise mit Fahrradwerkstatt und Zentrale des Fahrradverleihs, dazu bei, diesen
Standpunkt als Hauptknotenpunkt fir den Fahrradverkehr auszubauen.

Der OPNV soll dabei einen wichtigen, aber nicht den alleinigen Baustein der
Gesamtstrategie bilden. Auch der stadtweite Fahrradverlein und die dazugehdrige
Radinfrastruktur sowie das Car-Sharing-System und ein gutes FulRwegenetz sollen geftrdert
werden, um die Intermodalitat zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln zu férdern und
Umstiegsmoglichkeiten zu bieten.

Zusatzlich zu den hauptséachlichen Mobilitatspunkten werden Unterpunkte definiert, an denen
sich die Netze aller, mindestens aber zweier Verkehrsmittel kreuzen (Abbildung 22). Diese
sollen strategisch an wichtigen Zielpunkten (z.B. zentrumsnah, an stadtischen Einrichtungen,
Bildungseinrichtungen, Dienstleistungszentren) angesiedelt werden.

Um ein flexibles intermodales Transportnetz (Abbildung 23) zu bilden, missen allerdings
weitere Zugangsmaoglichkeiten angeboten werden. Das Stadtbussystem ist mit seinen vielen
Haltestellen bereits gut aufgestellt. Flexible Fahrradverleih- und Car-Sharing-Systeme, bei
denen man die Fahrzeuge bei einer groRen Auswahl an Stationen (oder auch ganz ohne
Stationen) anmieten und abgeben kann, ergédnzen das Netz. Des Weiteren muss die
Fahrradinfrastruktur — sichere und durchgangige Fahrradwege ebenso wie gentigend sichere
Fahrradabstellanlagen — den Bedurfnissen der Nutzer entsprechen.

Zu guter Letzt soll auch die Infrastruktur fir den FuRgangerverkehr so ausgebaut werden,
dass die Mobilitdts- und Unterpunkte gut angebunden sind (Abbildung 24). Nach dem
Zurucklegen eines Weges mit einem Verkehrsmittel sollen so nahe liegende Ziele sicher und
bequem erreicht werden kdnnen.

Zu Beginn sind verschiedene Méglichkeiten zur Umsetzung des Mobilitatspunktekonzepts zu
prifen und geeignete Verkehrsknotenpunkte und Standorte zu identifizieren.

Die Umsetzung des Mobilititspunktekonzepts erfolgt durch eine Reihe von
EinzelmalRnahmen (siehe Kapitel 5 Mallnahmenentwicklung). Konkret genannt seien hier:

* R1: Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs durch Investitionen in sichere und
durchgéangige Fahrradwege

* R2: Fahrradstation am Bahnhof

* R3: Forderung und Bau von Fahrradabstellanlagen
* R4: Forderung der E-Mobilitat im Radverkehr

* RG6: Mietfahrrader in Detmold

* R7: Radverkehr & Freizeit

* F1: Ausbau und Verbesserung der Fulwege
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 MIV2: Geschwindigkeit 30 auf Abschnitten der HauptverkehrsstraRen innerhalb der
Ortsdurchfahrt

* MIV4: Einrichtung von Mobilitatspunkten an expliziten Stellen
*  MIV5: Forderung der E-Mobilitat im MIV

* MIV6: Kampagne pro Car-Sharing

+ OV1: Ausbau des OPNV auf Detmolder Stadtgebiet

« OV2: Optimierung der regionalen OPNV Anbindungen

e S2: Fahrradfreundliche Infrastruktur in der Stadtverwaltung

Durch diesen weit gefacherten Ansatz soll die erfolgreiche Entwicklung der Mobilitatspunkte
gewabhrleistet werden.
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5. MalRnahmenentwicklung

5. Mafdnahmenentwicklung

Der Katalog der EinzelmaRhahmen bildet das Kernstiick des Klimaschutzkonzepts und zeigt
die Aktivitaten auf, mit denen die Stadt Detmold klimafreundliche Mobilitat férdert und ihre
Zielsetzung — einen Radverkehrsanteil von 15 % am Modal Split bis 2020 — erreichen kann.

Bei der Malnahmenentwicklung wurden folgende Gesichtspunkte als Grundlage
genommen:

» die Informationen der Bestandsanalyse als Rahmenbedingungen des
Handlungspotenzials,

» die Ergebnisse der Energieverbrauchs- und CO,-Bilanz,
» die Ergebnisse der Potenzialanalyse,

» die Beitrage aus der Akteursbeteiligung,

» die Empfehlungen des Projektteams,

» die Dokumentation der Werkstattgesprache und Beitrdage zum Handlungsfeld
~Mobilitdt und Verkehr* aus dem ISEK 2013

Insgesamt wurden 27 MalRnahmen in funf MaRnahmenpaketen identifiziert, die in den
Kapiteln 5.1 - 5.5 vorgestellt und detailliert beschrieben werden.

Ansatzpunkte zur Energieverbrauchsreduktion im Verk ehrssektor

Im Prinzip gibt es zwei grundsatzliche Mdglichkeiten, den Energieverbrauch und somit die
CO,-Emissionen im Mobilitatssektor zu verringern“o: Verkehr vermeiden oder Verkehr
verlagern (Abbildung 25). Die Verkehrsvermeidung ist generell vor der Verkehrsverlagerung
Zu priorisieren.

Verkehr Verkehr

vermeiden verlagern

Abbildung 25: Ansatzpunkte zur Verringerung des Energ ieverbrauchs im Verkehrssektor

Effektive Schritte zur Verkehrsvermeidung, d.h. Wege ganzlich zu vermeiden oder auch zu
verkirzen, betreffen meist stadtplanerische MalRnahmen, die sich auf eine wohnortnahe
(dezentrale) Versorgungsinfrastruktur konzentrieren. In vielen Kommunen sind in dieser

4% Umweltbundesamt 2010
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Hinsicht die Mdglichkeiten begrenzt und beschranken sich beispielsweise darauf,
Verkehrsteilnehmer  durch Informations- oder Motivationskampagnen lber die
klimarelevanten Auswirkungen ihrer Aktivitaten aufzuklaren und sie so dazu zu bringen,
unnotige Wege selber zu vermeiden. Ein Car-Sharing Angebot kann dazu beitragen, die
PKW-Nutzung bewusster zu gestalten.

Fur die Wege, die nicht vermieden oder verkiirzt werden konnen, soll eine
Verkehrsverlagerung auf klimafreundlichere Verkehrsmittel initiiert werden. Hierbei ist das
Ubergeordnete Ziel der Stadt Detmold, einen Umstieg vom MIV auf Rad- und
FuRgangerverkehr zu bewirken. Der Radverkehrsanteil soll dabei auf 15 % erhdht werden.

In diesem Konzept werden beide Ansatzpunkte betrachtet und eine Kombination von
MalRnahmen entwickelt, die die Verkehrsvermeidung und besonders aber die
Verkehrsverlagerung mit dem Ziel der CO,-Minderung férdern.

Eine weitere Mdglichkeit besteht in der Umstellung eines Verkehrstrdgers auf
klimafreundlichere Kraftstoffe (Erdgas, Biodiesel, Strom).

5.1 Mafdnahmen zur Forderung des Radverkehrs

Eine wesentliche Erhéhung des Radverkehrsanteils kann durch eine Verschiebung der
einzelnen Bausteine im Modal Split erreicht werden. Das Ziel der Stadt Detmold ist daher die
Erh6hung des Radverkehrsanteils auf 15 % bis 2020 - zurzeit betragt der Radverkehrsanteil
geschatzt 6 %. Um dies zu erreichen, wurde ein MalRnhahmenpaket zur Férderung des
Radverkehrs erarbeitet. Dazu wird zunachst ein Monitoring System eingeftihrt, um die
Entwicklung des Radverkehrs quantitativ nachvollziehen zu kénnen.

Langfristig wird eine Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fuldgéanger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS)
angestrebt, welche aufgrund der hohen Eintrittsvoraussetzungen eine Auszeichnung
darstellt, den Erfahrungsaustausch unter Gemeinden bietet und Finanzierungsforderungen
erleichtern kann.**

Um den Umstieg auf das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu beglnstigen, muss eine
attraktive Fahrradinfrastruktur aufgebaut werden. Dazu gehdren ein sicheres und
durchgangiges Radwegenetz, Fahrradabstellanlagen und ein flexibles Fahrradverleihsystem.

Die Forderung der Anschaffung von Pedelecs erweitert den Kreis der potenziellen
Fahrradfahrer um die Birger, denen der Gebrauch eines herkémmlichen Fahrrads zu
anstrengend ist oder deren Anfahrtsweg bisher zu weit entfernt war.

Eine sinnvolle Einbindung des Radverkehrs in ein gemeindeweites Verkehrssystem durch
Anbindung an die einzelnen Mobilitdtspunkte muss gewéhrleistet sein, um das Rad — in
Kombination mit anderen Verkehrsmitteln — als echte Alternative zum MIV zu entwickeln.

Durch den Zusammenfluss der unten aufgefihrten MalRnahmen ergibt sich ein
Einsparpotenzial von 1,42 % sowohl gegeniiber dem Endenergieverbrauch als auch der
CO,-Bilanz des Verkehrssektors der Stadt Detmold in 2012, was 9,83 GWh/a oder
2.926 t CO,/a entspricht.

* http://www.agfs-nrw.de
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Nr. MARNAHMENPAKET ZUR FORDERUNG DES RADVERKEHRS

R1 Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs durch Investitionen in sichere und durchgéngige
Fahrradwege

R2 Fahrradstation am Bahnhof

R3 Forderung und Bau von Fahrradabstellanlagen

R4 Forderung der E-Mobilitat im Radverkehr

R5 Aufbau eines Monitoring Systems im Rahmen einer AGFS Mitgliedschaft

R6 Mietfahrrader in Detmold

R7 Radverkehr & Freizeit

R8 Runder Tisch zum Thema ,Radfahren in Detmold*

R9 Marketing furs Fahrradfahren

Im Folgenden werden die MaRnahmen im Einzelnen dargestellt. Die Kosten kdnnen
mafRnahmenbezogen und in Abhéngigkeit von den politischen Beschliissen ermittelt werden.
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Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs durch
R1 Investitionen in sichere und durchgéangige Radverkehr
Fahrradwege

Kurzbeschreibung

Das Radverkehrsnetz in Detmold ist veraltet und bedarf einer qualitativen Verbesserung und
einer Ausweitung der bestehenden Radverkehrsfihrung.

Das Radverkehrsnetz

» Derzeitig ist bereits ein Radhauptroutenkonzept in Erarbeitung. In diesem Konzept
werden Umsetzungsmaoglichkeiten der wichtigsten Radverkehrsbeziehungen der
Detmolder Bevélkerung betrachtet. Die ermittelten Hauptrouten sollen eine schnelle
und sichere Verbindung zwischen den Ortschaften und dem Detmolder Stadtzentrum
schaffen und die Durchgéngigkeit der Innenstadt ermdglichen.

» Erganzt werden diese Hauptrouten um ein sekundares Netz aus Straf3en mit Tempo-
30-Limit. So werden weitere Ziele wie die Mobilitatspunkte und Wohngebiete an das
Radverkehrsnetz angebunden, um Radfahrern einen sicheren Zugang zu den
Hauptrouten als auch alternative Direktrouten zu bieten.

Die bauliche Qualitat

» Die bestehenden Radwege entsprechen in grolRen Teilen nicht mehr den heutigen
Anspriichen an den Radverkehr. Des Weiteren machen neue Anforderungen der
StVO Malinahmen erforderlich.

Handlungsschritte
* Umsetzung der Ergebnisse aus dem Hauptroutenkonzept Radverkehr
» Erganzende Planung zum Gesamtradwegenetz

e FErarbeitung einer Maflinahmenliste zur Verbesserung der baulichen Qualitat der
Radwege

» Beantragung von Férdermitteln

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen Malnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst. Es wird angenommen,
dass sich der MIV-Anteil aufgrund der Erh6hung des Radverkehrs um 9 % mindern kénnte.
Daraus ergibt sich fir den Radverkehr ein CO,-Einsparpotenzial von 2.902 t CO, pro Jahr.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 6

ADFC Kreis Lippe

Teilnehmer des ,,Runden Tisches*

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 hoch
Anmerkungen
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R2 | Fahrradstation am Bahnhof Radverkehr

Kurzbeschreibung

Als zentraler Verkehrsknotenpunkt nimmt der Detmolder Bahn- und Busbahnhof eine
wichtige Rolle ein. 2009 wurde hier eine moderne Fahrradabstellanlage fur 240 Rader in
Betrieb genommen. Der Standort Bahnhof soll nun um zusatzliche Einrichtungen erweitert
werden, um den Service und die Infrastruktur fiir Fahrradfahrer zu verbessern.

Fahrradbiiro

Zum einen soll hier ein Fahrradblro angesiedelt werden, welches von den Detmolder
Blrgern sowie Besuchern als erste Anlaufstelle fur Informationen zum Radfahren genutzt
werden kann. Durch eine attraktive auf3ere Darstellung kann ein Umstieg auf das Fahrrad
auch den Bilrgern naher gebracht werden, die das Rad bislang fur sich noch nicht als
wirkliche Alternative erkannt haben. Der ADFC betreibt bereits ein Fahrradbiro in der Stadt
Detmold, das sich bisher in einer weniger giinstigen Lage befindet. Ein Umzug dieses Biiros
in Bahnhofsnahe kann in Betracht gezogen werden.

Fahrradwerkstatt

Die Einrichtung einer Fahrradwerkstatt, die kleinere Wartungs- und Pflegearbeiten
Ubernehmen kann, bedeutet fiur regelmaRige Radfahrer, dass sie Parken und Reparatur
miteinander kombinieren kdnnen.

Darlber hinaus soll die Abstellanlage um abschlie@bare Fahrradboxen und eine
Fahrradverleihstation erganzt werden.

Handlungsschritte
» ldentifizierung von geeigneten Flachen in Bahnhofsnahe
e Abstimmung mit dem ADFC Lippe
» Entwicklung eines Finanzierungs- und Betreiberkonzeptes fur die Fahrradwerkstatt

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MalRnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 8

SVD

ADFC Kreis Lippe

Zielgruppe(n) Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen
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R3 | Forderung und Bau von Fahrradabstellanlagen Radverkehr

Kurzbeschreibung
Zu einer guten Fahrradinfrastruktur gehdren auch Fahrradabstellanlagen in einer
zeitgemafen Qualitat.
Wichtige Standorte, die es zu berticksichtigen gilt, sind:
* Mobilitatspunkte

» Stark frequentierte Zielorte der Radfahrer (Innenstadt; zentrale Einrichtungen wie das
Klinikum, Schulen, Schwimmbad etc.; grof3e Arbeitgeber)

» Geschosswohnungsbau

Bei der Wahl der Fahrradabstellanlagen soll darauf geachtet werden, dass Kapazitat und
Sicherheit sich die Waage halten. Besonders das Abstellen von hochwertigen Fahrradern
und Pedelecs setzt sicherere Parkmdglichkeiten voraus, daher sollten auch mietbare
Fahrradboxen (ggf. mit Steckdosen) in Betracht gezogen werden. Die baurechtlichen
Mdglichkeiten sind konsequent anzuwenden.

Handlungsschritte
» Bestandsaufnahme der bestehenden Fahrradabstellanlagen

» Bedarfsanalyse zur Identifizierung von geeigneten Standorten, an denen die Anlagen
gebaut bzw. aufgewertet werden missen

» Identifizierung von geeigneten Fahrradabstellanlagen fir die unterschiedlichen
Standorte

» Beantragung von Foérdergeldern und anschlieRende Umsetzung

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen Malnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 6

ADFC Kreis Lippe

Teilnehmer des ,,Runden Tisches*

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen
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R4 | Forderung der E-Mobilitéat im Radverkehr Radverkehr

Kurzbeschreibung

Durch die Nutzung von Elektrofahrradern und Pedelecs (Elektroantrieb unterstitzt das
Pedalieren bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit) kdnnen Ziele schneller und leichter,
d.h. mit weniger Aufwand, erreicht werden. Dies wirkt sich u.a. auf den Aktionsradius der
Réader aus, so dass auch weiter entfernte Ziele angefahren werden kdénnen.

Ziel ist es, die Nutzung von Elektrofahrrddern und insbesondere Pedelecs durch den Aufbau
einer geeigneten Infrastruktur zu erhdéhen. Maflnahmen zur Verbesserung des
Radwegenetzes sollen Anforderungen der Pedelecs beriicksichtigen und an zentralen
Standorten sollen Fahrradboxen (mit Steckdosen) zusatzlich zu offenen Abstellanlagen
gebaut werden.

Die Stadt Detmold fordert in Zusammenarbeit mit lokalen Akteuren die verstarkte Nutzung
der E-Mohilitat im Radverkehr durch unterschiedliche Maflnahmen:

» Ladestationen an zentralen Fahrradabstellanlagen, die durch PV-Anlagen gespeist
werden. Hier kdénnen Kooperationen mit lokalen Firmen, dem Einzelhandel und
Arbeitgebern angedacht werden.

+ Pedelecs als Mietfahrrader an Verleihstationen.

* Bekanntmachung und Ausweitung der bestehenden Forderungen zur Anschaffung
von Pedelecs.

Handlungsschritte

* ldentifizierung der MalBnahmen zur Steigerung der E-Mobilitdt im Radverkehr am
Runden Tisch

* Ansprache von Firmen zum gemeinsamen Bau von Ladestation, ggf. in Kombination
mit einer PV-Anlage

CO,-Minderungspotenzial

In Detmold waren in 2013 39.998 PKW gemeldet. Bei einer deutschen Quote von 23 % ***
gibt es 9.216 Zweitwagenbesitzer in Detmold. Basierend auf der Anzahl dieser
Zweitwagenbesitzer kdnnen 50 % davon, welche eine Entfernung von 1 km - 5 km mit dem
PKW zurticklegen missen, als potenzielle E-Bike-Nutzer betrachtet werden. Weiterhin wird
angenommen, dass mdglicherweise von diesen 50 % nur die Halfte bereit sein werden, auf
E-Bikes umzusteigen. Unter Bericksichtigung der CO,-Emissionen, die durch E-Bikes
generiert werden™, ergibt sich ein Einsparpotenzial von 297.5 t CO, pro Jahr.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 5 Tiefbau
ADFC Kreis Lippe

Stadtwerke Detmold

Einzelhandel

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel

2 Kraftfahrt Bundesamt, 2013
3 Information von KVG
* Fairkehr GmbH, 2012
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Anmerkungen

Broschure zu E-Bike Touren in Ostwestfalen-Lippe und Hoxter (Stadtwerke Detmold, 2011):

http://www.stadtwerke-detmold.de/detmoldGips/Detmold/stadtwerke-
detmold.de/Kontakte/Presse/Pressearchiv/Pressemeldungen_Archiv/13_Stadtwerke_aus_O
stwestfalenin_Fahrt_/Booklet_gesamt 110523.pdf

Aufbau eines Monitoring Systems im Rahmen der AGFS

Mitgliedschaft Radverkehr

R5

Kurzbeschreibung

Eine aktuelle und zuverlassige Datenbasis ist notig, um die Effektivitat der umzusetzenden
Malnahmen zu Uberprifen und ein geeignetes Kontrollsystem zu entwickeln. Dazu flhrt die
Stadt Detmold ein automatisches Verkehrszahlungssystem im Stadtgebiet ein, welches die
Verkehrsbewegungen unter anderen im Radverkehr aufzeichnen kann.

Nach der Erstinvestition ermoglicht diese Methodik eine kontinuierliche und differenzierte
Bewertung von Verkehrsstromen und -aufkommen mit relativ wenig Aufwand.

Die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft ful3géanger- und fahrradfreundlicher Stéadte,
Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS) setzt eine Erhebung des Modal
Splits voraus.

Handlungsschritte
» Installation des automatischen Verkehrszéahlungssystems
» Kontinuierliche Datenerhebung und —auswertung
* Anstreben der Mitgliedschaft im AGFS

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MafRRnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst. Es wird angenommen,
dass sich der MIV-Anteil aufgrund der Erh6hung des Radverkehrs um 9 % mindern kénnte.
Daraus ergibt sich fir den Radverkehr ein CO,-Einsparpotenzial von 2.902 t CO, pro Jahr.

Verantwortliche
Stadt Detmold — Fachbereich 5

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 hoch
Anmerkungen
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R6 | Mietfahrrader in Detmold Radverkehr

Kurzbeschreibung

Offentliche Fahrrader erganzen die schnelle Fortbewegung im Liniennetz des o6ffentlichen
Nahverkehrs durch eine punktgenaue Zielerreichung mit dem Fahrrad. Das steigert die
Attraktivitat des 6ffentlichen Nachverkehrs und die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber dem PKW

Um eine praktikable Option zur Nahmobilitdtsergédnzung herzustellen, soll der Fahrradverleih
durch ein flexibleres o6ffentliches Verleihsystem ergdnzt werden. Voraussetzungen hierfr
sind ein Zugang zu Leihfahrradern rund um die Uhr und ein Netz von Abhol- und Riickgabe-
Stationen. Die Mobilitdtspunkte stellen hierbei wichtige Standorte dar.

Der ADFC betreibt bereits einen Fahrradverleih an Stationen in Bad Meinberg und Detmold.
Insgesamt stehen 40 Fahrrader und finf Pedelecs zur Verfigung. In Detmold agiert das
Elisabeth Hotel als Partner des ADFC. Dieses Angebot dient vor allem aber der touristischen
Nutzung.

Fahrradverleihsysteme kdnnen nicht kostendeckend umgesetzt werden und bedtrfen einer

Co-Finanzierung. Die Malinahme sollte daher in Kooperation mit einem Anbieter umgesetzt
werden, der die MalRnahme direkt oder beispielsweise durch Werbeinnahmen férdern kann.

Handlungsschritte
» Bedarfsanalyse und Aufstellung eines langfristigen Finanzierungsplanes
* Analyse der Anbieter fir Fahrradverleihsysteme und Auswabhl
* Durchfiihrung einer Testphase durch den Partner

» Einflhrung des offentlichen Fahrradverleihsystems und begleitende
Offentlichkeitsarbeit

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen Malnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
ADFC Kreis Lippe

Privates Fahrradverleih-Unternehmen

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 gering
Anmerkungen

Detaillierte Betrachtung der bestehende Fahrradverleihsysteme:

Offentliche Fahrradverleihsysteme im Vergleich - Analyse, Bewertung und
Entwicklungsperspektiven (2009)
http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/337216/
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R7 | Radverkehr & Freizeit Radverkehr

Kurzbeschreibung

Das Fahrrad ist ein beliebtes Fortbewegungsmittel in der Freizeit und wird auch fur
touristische Zwecke genutzt. Dies soll durch entsprechende MalRnahmen weiter gefordert
werden, die sich besonders an Detmolder Birger wenden, fur die das Fahrrad bisher keine
Alternative zu anderen Verkehrsmitteln im alltdglichen Leben bietet. So ,erfahren* sie die
Vorteile des Radelns, die gute Infrastruktur und tragen aktiv zu einer positiven
AulRendarstellung bei.

* Vermarktung von Themenrouten im Stadtgebiet Detmold (z.B. ,Feierabend-Route®)
* Neuauflage einer Radkarte fur Detmold
* Einfache Wegweisung an Radwegen und Themenrouten

Die Malinahmen werden durch ein entsprechendes Marketing unterstitzt.

Handlungsschritte

» Koordinierung und Planung des Radverkehrsnetzes unter Bertcksichtigung von
touristischen Belangen

» Beauftragung eines Unternehmens zur Erstellung einer Radkarte fr Detmold inkl.
der Themenrouten und Rad-Fernwege

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MafRnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
ADFC Kreis Lippe

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 gering
Anmerkungen
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R8 | Runder Tisch zum Thema ,Radfahren in Detmold* Kampagnen

Kurzbeschreibung

In Detmold arbeiten bereits verschiedene Gruppen an dem Thema Radverkehr. Konkrete
Verbesserungsvorschlage zur Aufwertung des Radwegenetzes und Besserung des
.Radverkehr-Klimas*" liegen vor.

Ein regelmafiger Austausch der beteiligten Akteure mit der Stadt Detmold im Rahmen eines
Runden Tisches soll dazu beitragen, konstruktive Diskussionen zu fihren, Bemihungen der
einzelnen Gruppen zu bindeln und Synergien zwischen durchgeflhrten Aktivitdten zu
nutzen. Ziele und Inhalte des Runden Tisches kénnen sein:

» Schaffung eines geeigneten Rahmens fiir Austausch und Bearbeitung von konkreten
EinzelmalRnahmen rund ums Thema Radfahren

» Identifizierung der MalRnahmen mit hohem Handlungsbedarf

 Feedback zum Erfolg von umgesetzten Mallnahmen und Erfahrungswerte fur
zuklnftige MalBhahmen

+ Planen gemeinsamer Aktivitaten z.B. Offentlichkeitsarbeit

Der Fokus des Runden Tisches liegt auf der Ermittlung der aktuellen Sanierungsprioritaten
und deren technischen Umsetzungsmoglichkeiten. Die finanzielle Umsetzbarkeit soll in die
Diskussion mit einbezogen werden. Der Kreis der Teilnehmer soll so gewahlt werden, dass
Fursprecher fir den Radverkehr, Umsetzer und Forderer in unmittelbarem Austausch
miteinander sind.

Handlungsschritte

» Initiierung des Runden Tisches und Ansprache der Teilnehmer
» Klarung der Ziele und Rahmenbedingungen
» Durchfiihren der Treffen

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen Malnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5
Mdoglicher Teilnehmerkreis u.a.:
Stadt Detmold — Fachbereich 8
Radverkehrsbeauftragter Kreis Lippe
ADFC Kreis Lippe
Unfallkommission

Detmolder Fahrradhéandler
Stadtwerke Detmold (E-Mobilitat)
Schulervertreter

Senioren

Polizei

Hochschule Ostwestfalen Lippe
OPNV Trager

Zu den gesonderten Themen konnte der zustandige Arbeitskreis durch die zusatzlichen
Akteure erganzt werden.

Zielgruppe(n)
Alle Birger
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Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen
R9 | Marketing furs Fahrradfahren Kampagnen

Kurzbeschreibung

Marketing: Der Anteil des Radverkehrs am Modal Split ist mit ca. 6 % relativ gering. Die
verschiedenen investiven Mafinahmen dienen der Erweiterung und Verbesserung der
bestehenden Fahrradinfrastruktur, die nun den Detmolder Burgern vorgestellt werden soll.

Um das Fahrrad als umweltfreundlichstes Verkehrsmittel zu fordern, wird eine Reihe von
Offentlichkeitsaktionen durchgefiihrt. Dies verdeutlicht auch die Position der Stadt Detmold
als Forderer des Radverkehrs.

EinzelmalRnahmen umfassen u.a.:
* Einen Fahrradaktionstag

+ Offentlichkeitsaktionen zum Thema Fahrrad (ber das ganze Jahr verteilt (saisonal
und zu aktuellen Anlassen)

* Angebot eines ,Stadtrundgangs per Rad"

» ADFC: Radtouren mit Stadtvertretern (z.B. zur Vorstellung der neuen Infrastruktur)
» ADFC: Neuburger-Fahrradtouren

* ,Mit dem Rad zum Einkaufen* als Kooperation mit dem Einzelhandel

» Informationskampagne flr ein sicheres Miteinander von Ful3gédnger, Radfahrer und
Kraftfahrzeugverkehr

Handlungsschritte

» Konzeptionierung einer Offentlichkeitskampagne mit unterschiedlichen
Einzelaktionen

* Ansprache und Abstimmung der Einzelaktionen mit verschiedenen Akteuren

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MafRRnahmen, die zur Erreichung des
gesetzten Ziels von 15% Radanteil am Gesamtverkehr umgesetzt werden. Das
CO,-Minderungspotenzial wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche
Stadt Detmold — Fachbereich 5

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 gering
Anmerkungen
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5.2 Mafdnahmen zur Forderung des Fuf3gangerverkehrs

Der Ful3gangerverkehr ist, zusammen mit dem Fahrradverkehr, die klimafreundlichste
Fortbewegungsart, bei der keinerlei CO,-Emissionen generiert werden. Die positiven
Gesundheitsaspekte bei der Fortbewegung mit eigener Kraft kommen den Birgern selber,
Arbeitgebern und der gesamten Gesellschaft zu Gute und sind ein zusatzlicher Grund
FuRganger- und Radverkehr aktiv zu férdern.

Ein zentraler Aspekt fur den FulRgangerverkehr ist die Leitbildsetzung ,, Stadt der kurzen
Wege* im Integrierten Stadtentwicklungskonzept der Stadt Detmold®. Dazu gehért ein
sicheres und attraktives FulRwegenetz, welches im Rahmen dieses Klimaschutzteilkonzepts
zur Umsetzung gebracht werden soll. Auch wenn zu Ful3 in der Regel keine langen
Distanzen Uberbrickt werden, kann in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln der
endgultige Zielpunkt zu Fuld angesteuert werden.

Eine angestrebte Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fuf3ganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS) wirkt
sich durch die hohen Eintrittsvoraussetzungen, den Erfahrungsaustausch unter Gemeinden
und den erleichterten Zugang zu Finanzierungsforderungen positiv auf den
FuRgangerverkehr aus.*

Verhaltensmuster werden bereits in jungen Jahren festgelegt. Daher ist die Arbeit mit
Kindern und Jugendlichen besonders wichtig. Bei der MalZnahme des ,Walking Bus" werden
Kinder im Grundschulalter auf ihrem Schulweg zu Ful? begleitet. Die Mal3nahme hat einen
langfristigen Effekt, da sie jungen Menschen gesunde Fortbewegungsmoglichkeiten vorlebt.

Nr. | MARNAHMENPAKET ZUR FORDERUNG DES FURGANGERVERKE HRS

F1 | Ausbau und Verbesserung der FuBwege
F2 | ,Walking Bus" & Schulwegsicherung

F3 | Kampagne ,Klimafreundlicher Schulweg*

Im Folgenden werden die MalBnahmen im Einzelnen dargestellt. Die Kosten konnen
maflhahmenbezogen und in der Abhéngigkeit von den politischen Beschlissen ermittelt
werden.

**Stadt Detmold 2013
*® http://www.agfs-nrw.de
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F1 | Ausbau und Verbesserung der FuBwege FuRBverkehr

Kurzbeschreibung
Um den Fulgangerverkehr zu erhthen, missen die Ful3wege sicher, komfortabel und
attraktiv gestaltet werden.
Sicherheit:
» Bau von Querungshilfen
» Barrierefreiheit
» Genlgende Breite
» Sichere Fuhrung bei gemeinsamen Ful3- und Radwegen
* Qualitative Aufwertung und Anlage von stral3enbegleitenden Ful3wegen

Komfort:
» Direkte Wege (auch an Stral3enkreuzungen und Kreisverkehren)
» Gute Wegweisung
» Das Parkverbot auf Blrgersteigen verstarkt durchsetzen
» Entfernung von Hindernissen
* Ampelschaltungen Fufl3génger- und Radfahrerfreundlich (Lange der Grinphasen,
nicht zu lange Wartezeiten)
Attraktivitat:
» Schaffung von erlebnisreichen Ful3wegverbindungen

Besonders bei den Mobilitatspunkten soll auf eine gute Anbindung des Ful3wegenetzes
geachtet werden. So konnen Fuf3ganger einfach und schnell an die Startpunkte gelangen,
von denen sie dann die Angebote im OPNV, Car-Sharing und Fahrradverleih wahrnehmen
konnen.

Handlungsschritte
» Konzeptionierung eines FuBwegenetzes mit Anbindung an die Mobilitatspunkte
» Identifizierung von konkreten EinzelmalRhahmen

CO,-Minderungspotenzial

Das CO; Energieeinsparpotential durch die Verlagerung von Anteilen der PKW-Nutzer hin zu
FuRRgangern ist als sehr hoch einzuschatzen!

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MaRhahmen. Das CO,-Minderungspotenzial
wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:

Stadt Detmold — Fachbereich 6 (fiir den Bereich Planung)

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 hoch
Anmerkungen

50




5. MalRnahmenentwicklung

F2 | ,Walking Bus* & Schulwegsicherung FulRverkehr

Kurzbeschreibung

Die Nutzung des OPNV oder des Fahrrads ist fir jiingere Schiler manchmal nicht méglich.
Viele Eltern bringen daher ihre Kinder morgens mit dem Auto einzeln zur Schule. Die
Einrichtung von ,Walking Bus*“-Linien ist eine konkrete MalRnahme zur Unterstiitzung der
Kampagne ,Klimafreundlicher Schulweg“ und soll Autofahrten auf kurzen Strecken
vermeiden. Beim Walking Bus begleiten Erwachsene (Eltern) eine Gruppe von Kindern auf
ihrem Schulweg entlang festgelegter Routen. Schiler kénnen unterwegs an bestimmten
Punkten (Haltestellen) ,einsteigen*.

Der Walking Bus eignet sich fir Distanzen bis 2 km, die in der Regel in 30 min bewaltigt
werden konnen. Zielgruppe sind besonders Schiler der Grundschule. Die MaRnahme hat
einen langfristigen Effekt, da sie jungen Menschen gesunde Verhaltensmuster vorlebt.

Die MalRBnahme kann unterstutzt werden, indem in der unmittelbaren Umgebung von Schulen
~Elterntaxi-freie” Zonen eingefuhrt werden. Durch das gezielte Marketing kénnten die Kinder
schon in den frihen Jahren klimafreundliches Mobilitdtsverhalten lernen und auf ihr ganzes
Leben ubertragen.

Handlungsschritte
* Kooperationen mit Schulen und Eltern (ggf. Bildung von Elterninitiativen)
» Ggf. Kontaktaufnahme mit Férderern

CO,-Minderungspotenzial
Das gesamte Minderungspotenzial ist schwer quantifizierbar.

Ein PKW verursacht im Durchschnitt ca. 184 g CO,/ km*’. Geht ein Schiiler die gesamten
2 km anstatt gefahren zu werden, werden bei Hin- und Ruckfahrt morgens und nachmittags
8 km vermieden und somit etwa 1,47 kg CO, eingespart. Bei 180 Schultagen im Jahr macht
das 264 kg pro Jahr pro Schiiler.

Unter der Annahme, dass 20 % der Schiler mit dem PKW gebracht werden®® und 50 %
dieser Schuler von nun an zu Fuf (oder mit dem Rad) zur Schule kommen, ergibt sich grob
Uiberschlagig ein CO,-Minderungspotenzial von 70 t CO, pro Jahr.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:

Stadt Detmold — Fachbereich 2

(Grund)Schulen

Eltern

Stadt Detmold — Fachbereich 6 (Planerische Unterstiitzung)

Zielgruppe(n)

Detmolder / Grundschulen / Elternh&auser

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 mittel

“Im Gegensatz zur Berechnung der Malinahme MIV4 wird hier nicht der durchschnittliche
COs-Ausstold pro km pro Person als Grundlage genommen, der den Besetzungsgrad des PKW
berlicksichtigt, sondern der durchschnittliche CO,-Ausstol3 pro km pro PKW . Dieser wurde aus den
Angaben der CO,-Werte fur Otto- und Diesel-PKWs der IFEU 2012 Studie berechnet.
*® Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen 2010
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Anmerkungen

Sieben Schritte zum AOK Walking Bus
http://www.aok.de/nordwest/leistungen-service/sieben-schritte-aok-walking-bus-88357.php
Beispiel: Aktionstage ,,Zu Fuld zur Schule”

http://www.zu-fuss-zur-schule.de/

F3 | Kampagne ,Klimafreundlicher Schulweg” Kampagnen

Kurzbeschreibung

Die Nutzung des OPNV ist fiir jungere Schiler manchmal nicht méglich. Sehr viele Eltern
bringen daher ihre Kinder morgens mit dem Auto einzeln zur Schule. Um diese ,Eltern-Taxis"
zu vermeiden, sollen verschiedene Alternativen eingesetzt und aktiv beworben werden:

» ,Schiler-Eltern Mitfahrzentrale*

* ,Walking Bus* zur Schule

» Einrichtung von ,Eltern-Taxi“-freien Zonen in unmittelbarer Nahe von Schulen
+ Offentlichkeitskampagne ,It’s cool to bike to school*

Durch diese Aktionen sollen Extrafahrten mit dem PKW vermieden werden. Des Weiteren
haben diese Malinahmen einen ganz wichtigen positiven Langzeiteffekt, da Schulerinnen
und Schiler bereits im jungen Alter Alternativen zum PKW kennen lernen und sich hier
bereits Verhaltensmuster in Bezug auf die Fortbewegung einspielen.

Handlungsschritte
» Koordinierung einer Arbeitsgruppe mit Schul-, Eltern- und Schulervertretern
* Planung und Durchfiihrung der Einzelaktionen

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen Mal3nahmen. Das CO,-Minderungspotenzial
wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5 Tiefbau

unter Einbeziehung von unter anderen:

Stadt Detmold —Fachbereich 2 Schule

Stadt Detmold — Fachbereich 6 Stadtentwicklung
Detmolder Schulen, Schilervertreter, Elternvertreter

Zielgruppe(n)

Schuler in Detmold

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen

Praxisbeispiel aus der Stadt Biinde ,|t's cool to bike to school*
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml|?id=2098
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5.3 Maf3nahmen zur Forderung der Klimafreundlichkeit beim
Motorisierten Individualverkehrs (MIV)

In der Reduzierung des MIV liegt das hochste CO,-Einsparpotenzial. Dabei ist wichtig neben
der klimafreundlichen Mobilitat eine zielgerichtete, stetige Verkehrsfiihrung zu gewébhrleisten,
die durch die entsprechenden Leitsysteme erreicht werden kann. Eine weitere Mdglichkeit
zur Verbesserung des Verkehrsflusses konnte der Umbau von Ampelkreuzungen zu
Kreisverkehren sein. Dies wird bei anstehenden MalRnahmen grundsatzlich als mdgliche
Variante betrachtet und entsprechend den drtlichen und verkehrlichen Gegebenheiten
umgesetzt.

Als Regulator haben Stadtverwaltung und -rat einen Einfluss auf die stadtische
Raumordnung, Bauplanung und die Verkehrsgestaltung. Durch Auflagen und Verordnungen
kann die gesetzliche Grundlage fur einen Wandel zur klimafreundlichen Mobilitdt und durch
Konzessionen entsprechende Anreize geschaffen werden. MalRnahmen wie etwa die
.Neukonzeptionierung des VerkehrsstralRennetzes" und ,Geschwindigkeit 30 auf Abschnitten
der Hauptverkehrsstral3en“ sind Beispiele fir regulatorische Malinahmen einer Stadt.

Die prioritare Maf3nahme in diesem Paket ist die Einrichtung von Mobilitdtspunkten, die den
Autofahrern ermoglichen, ihr Fahrzeug in den Aul3engebieten stehen zu lassen und auf ein
anderes — klimafreundlicheres — Verkehrsmittel umzusteigen. Dies legt den Grundstein fir
die Entwicklung der Mobilitatspunkte, die Mdoglichkeiten zur Intermodalitat bieten sollen.
Dadurch, dass die Stadt ein hohes tagliches Pendleraufkommen hat, von denen die meisten
mit dem eigenen Auto anreisen, verbirgt sich hier ein sehr gro3es CO,-Minderungspotenzial,
welches es umzusetzen gilt.

Nr. | MARNAHMENPAKET ZUR FORDERUNG DER KLIMAFREUNDLIC HKEIT BEIM
MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHRS (MIV)

MIV1 | Neukonzeption des Verkehrsstral3ennetzes (StraBenklassifizierung) inklusive Wegweisung
MIV2 | Geschwindigkeit 30 auf Abschnitten der Hauptverkehrsstraf3en innerhalb der Ortsdurchfahrt
MIV3 | Einfuhrung eines Parkleitsystems

MIV4 | Einrichtung von Mobilitdtspunkten an expliziten Stellen

MIV5 | Forderung der E-Mobilitat im MIV

MIV6 | Kampagne pro Car-Sharing
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Neukonzeptionierung des StraBennetzes inklusive

Wegweisung 17

MIV1

Kurzbeschreibung

Das Hauptverkehrsstraf3ennetz in Detmold befindet sich im Wandel. 2009 wurde der stark
befahrene Nordring zur BundesstralRe (B 239) hochgestuft, wahrend alte Linienfihrungen im
Innenstadtbereich zu Stadtstraf3en abgestuft wurden.

Auf Stralen innerhalb der Ortsdurchfahrt bestehen Mdoglichkeiten der Gestaltung, die im
Handlungsrahmen der Stadt Detmold liegen. Durch eine Umstufung von Stral3en in eine
andere Kategorie ist eine Neukonzeptionisierung des StralRennetzes mdoglich. Ziel dieser
MalRnahme ist die Verstetigung des Verkehrsflusses.

Handlungsschritte
» Konzept Hauptverkehrsstral3ennetz inklusive tberértliche Wegweisung
» StralRenumstufungen im klassifizierten Netz

CO,-Minderungspotenzial

Nicht direkt quantifizierbar. Diese MaRhahme unterstitzt den Umstieg vom MIV auf den Rad-
und FuRgangerverkehr und tragt somit zur Zielsetzung der Erhéhung des Radverkehrsanteils
am Modal Split auf 15 % bei, was ein gesamtes Einsparpotenzial von 2.902 t CO, pro Jahr
aufweist.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold

Kreis Lippe

Land NRW

Zielgruppe(n)
Alle Blrger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 hoch

Anmerkungen
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Geschwindigkeit 30 auf Abschnitten der

HauptverkehrsstralRen innerhalb der Ortsdurchfahrt i/

MIV2

Kurzbeschreibung

Vom Autoverkehr dominierter 6ffentlicher Raum soll durch Entschleunigung lebenswerter
und sicherer gemacht werden. Entschleunigung tragt zu einer Verbesserung des
Verkehrsflusses bei, wodurch klimarelevante Emissionen vermieden werden. Die Sicherheit
fur alle Verkehrsteilnehmer erhéht sich und erleichtert den Umstieg auf emissionsfreie
Verkehrstrager (Rad oder zu Fuf}). Besonders in Wohngebieten und um Schulen,
Krankenhausern, Altersheimen und &hnlichen Einrichtungen sollte nach Mdglichkeit eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h eingefuhrt werden.

Die Relevanz fur den Klimaschutz liegt darin, dass durch den gleichméaRigeren Verkehr
kraftstoffzehrendes Bremsen und Beschleunigen vermieden wird, was bei einem defensiven
Fahrverhalten zu einem insgesamt niedrigeren Kraftstoffverbrauch auf gleicher Strecke
fuhren kann. Ziel der MalRhahme ist es also, den Verkehrsfluss zu verbessern.

Handlungsschritte
* ldentifizierung von geeigneten Stral3en(ziigen) fir Tempo 30
» Installation der Beschilderung
» Anpassung der ortsgerechten Stralenraumgestaltung

CO,-Minderungspotenzial

Laut Angaben der Europaischen Burgerinitiative ,30 km/h — macht die Stral3en lebenswert"
lasst sich der Kraftstoffverbrauch mittels Tempo 30 Zonen um 12 % reduzieren®.

Wird ein Tempo 30 Limit im HauptverkehrsstraRennetz innerértlich (19,58 km mit
Geschwindigkeit 50) eingefiihrt, so lassen sich 1.590 t CO, pro Jahr maximal einsparen.

Wird die Geschwindigkeit auf allen Landes- und Kreisstraf3en innerhalb der Ortsdurchfahrt
(28,84 km) auf 30 km/h begrenzt, ergibt sich ein maximales Einsparpotenzial von 2.350 t
CO; pro Jahr. Insgesamt ergibt sich also ein theoretisches CO,-Minderungspotenzial von bis
zu 3.940 t CO, pro Jahr.

Um den stetigen Verkehrsfluss noch zu gewéhrleisten, wird angenommen, dass auf ca. 50 %
der StralRen (hier 19,58 km der Hauptverkehrsstralen und 28,84 km der Landes- und
KreisstralRen innerhalb der Ortsdurchfahrt) im Hauptverkehrsstra3ennetz die Anordnung der
Geschwindigkeit realisierbar sein kann. Unter der Annahme, dass diese Stral3enziige auch
50 % des Verkehrsaufkommens und der gefahrenen PKW-Kilometer betreffen, ergibt sich
eine CO,-Ersparnis von 1.970 t CO, pro Jahr.

Des Weiteren tragt diese Malinahme auch zur anvisierten Erhéhung des Radverkehrsanteils
am Modal Split auf 15 % (mit einem gesamten Einsparpotenzial von 2.902 t CO, pro Jahr) bei.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 6

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 hoch
Anmerkungen

9 Europaische Burgerinitiative (Webseite)
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MIV3

Einfuhrung eines Parkleitsystems

MIV

Kurzbeschreibung

Das derzeitige Parkleitsystem in Detmold wird als nicht angemessen bewertet. Durch

Installation eines, dem Stand der Technik

Parksuchverkehr reduziert werden.

entsprechenden, Systems kann der

Handlungsschritte
* Malinahme ist bereits in Umsetzung

CO,-Minderungspotenzial
Nicht quantifizierbar.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
SVD

Zielgruppe(n)

PKW Nutzer

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen
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MIV4 | Einrichtung von Mobilitdtspunkten an expliziten Ste llen MIV

Kurzbeschreibung

Die Stadt Detmold stellt ein wirtschaftliches Zentrum in ihrer Region dar; 19.300 Arbeitnehmer
pendeln regelméRig aus den umliegenden Gemeinden nach Detmold ein. Zusatzlich zu den
Berufspendlern kommen weitere Besucher, die Detmold zum Einkaufen oder zu anderen
Zwecken anfahren. Das Hauptverkehrsmittel fur die Pendlergruppe ist zu 77 % der PKW und
die Belegung ist mit durchschnittlich 1.1 Personen pro PKW sehr gering. Das Einsparpotenzial
bei dieser Zielgruppe ist also enorm.

Mobilitatspunkte, die in gut erreichbaren AuRengebieten von Detmold angelegt sind, kénnen
diese Pendlerstrome auffangen und einen Umstieg auf klimafreundlichere Verkehrsmittel
ermdglichen. Damit konnte der motorisierte Individualverkehr durch Pendler in der Innenstadt
reduziert werden, was weitere positive Effekte wie eine Erleichterung der Parksituation fur
Anwohner zur Folge hatte.

Durch die verschiedenen baulichen und organisatorischen MalRnahmen in diesem
Klimaschutzteilkonzept wird ein intermodales Verkehrsnetz (PKW, Bus, Rad, Car-Sharing u.a.)
in Detmold aufgebaut.

Handlungsschritte
* Identifizierung von geeigneten Flachen
* Entwicklung eines Finanzierungs- und Betriebskonzeptes fur die Schnellbuslinien

CO,-Minderungspotenzial

Als Beispiel wird die Errichtung von 500 Parkplatzen angenommen. Durch geeignete
MalRnahmen kénnten 117 t CO, pro Jahr eingespart werden.

Die folgenden Annahmen liegen dieser Berechnung zugrunde:
» 500 Parkplatze werden eingerichtet
» die Parkplatze liegen im Durchschnitt 3 km auf3erhalb des Zentrums

* 75 % derjenigen, die das Angebot wahrnehmen, steigen dort auf den Bus um, wéahrend
25 % mit dem Rad oder zu Ful’ weiterreisen

» die eingesetzten Schnellbusse haben eine 50 %ige Auslastung

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:

Stadt Detmold — Fachbereich 6 (Stadt- und Bauleitplanung)
SVD

Ggf. KVG Lippe

Ortsansassige Unternehmen

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 mittel
Anmerkungen

Das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) foérdert u.a. die
Errichtung verkehrsmittelibergreifender Mobilitatsstationen, mit dem Ziel, FulRverkehr,
Radverkehr, Car-Sharing und OPNV zu vernetzen und den o6ffentlichen StraBenraum von
parkenden Pkws zu entlasten mit bis zu 50 % (max. 250.000 € pro Antragsteller).

http://lwww.ptj.de/lw resource/datapool/ items/item 4218/merkblatt investive massnahmen.pdf
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MIV5 | Férderung der E-Mobilitat im MIV MIV

Kurzbeschreibung

Das Ziel der Bundesregierung lautet: bis 2020 sollen eine Million Elektroautos auf
Deutschlands StraRen fahren. Eine Ausweitung der Infrastruktur fir Elektromobilitéat ist also
zu erwarten. Entsprechende Forderprogramme auf nationaler und regionaler Ebene sind
bereits vorhanden.

Durch die Umstellung von konventionellen Fahrzeugen auf Elektrofahrzeuge koénnen
CO,-Emissionen durch die Verbrennung von fossilen Kraftstoffen vermieden werden. Die in
der Stromerzeugung generierten Emissionen liegen unter denen der im konventionellen
Verkehr erzeugten Emissionen. Kommt der Strom fiir Elektrofahrzeuge aus erneuerbaren
Energietragern, wird hier eine weitere CO,-Reduktion erreicht.

Die Stadt Detmold setzt sich zum Ziel, im Rahmen ihrer Mdglichkeiten an dem Aufbau der
Infrastruktur fur Elektromobilitdt beteiligt zu sein, um somit einen Anreiz zur Nutzung von
Elektrofahrzeugen zu schaffen. Parkpléatze mit Ladestationen, die — wo mdglich — mit Strom
aus erneuerbaren Energie-Anlagen gespeist werden, sollen sowohl zentrumsnah als auch an
den Mobilitdtspunkten gebaut werden.

Im Rahmen der Car-Sharing Kampagne soll die Moglichkeit erkundet werden, auch
Elektrofahrzeuge in der Leihwagenflotte zu unterhalten. Die Stadt Detmold wird den Einsatz
von Elektrofahrzeugen im eigenen Fuhrpark prifen.

Handlungsschritte
» Konzepterarbeitung fur ein Netzwerk von Parkplatzen mit Ladestationen
* Abstimmung mit Car-Sharing-Anbietern

CO,-Minderungspotenzial

Die Minderungspotenziale kénnen nicht pauschal angegeben werden, da sie sehr stark von
den konkreten MaRRnhahmen und im Fall der Elektromobilitdt speziell von dem eingesetzten
Strommix abhangen.

Als ein konkretes Beispiel sei die Umstellung von Zweitwagen, die mit fossilen Kraftstoffen
betrieben werden, auf ein Elektrofahrzeug dargestellt. In Detmold gab es in 2013
hochgerechnet 9.216 Zweitwagenbesitzer®*!. Das Einsatzpotenzial von Elektrofahrzeugen
wird auf Fahrten bis 50 km beschrankt. 50 % dieser Gruppe werden als potenzielle
Elektrofahrzeug-Nutzer in Betracht gezogen. Weiterhin wird angenommen, dass
maoglicherweise nur 50 % dieser potenziellen Nutzer bereit waren, auf ein Elektrofahrzeug
umzustellen. Unter Bericksichtigung der CO,-Emissionen, die durch die Elektrofahrzeuge
selber generiert werden®?, ergibt sich bei einem Umstieg ein Einsparpotenzial von
1.221,6 t CO, pro Jahr.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

SVD

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadtwerke Detmold

Ggf. Car-Sharing Anbieter

Zielgruppe(n)
Alle Birger

0 KBA, 2013
*! Information von KVG
*2 Fraunhofer 1SI, 2013
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Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen

Fordermoglichkeiten gibt es tber die NRW.BANK.Elektromobilitat, die u. a. den Auf- und
Ausbau von Ladestationen fordert. Darlber hinaus kann auch die Anschaffung von
Elektromobilen zu Demonstrationszwecken sowie der Erwerb von Flotten von Elektromobilen
mit Ausnahme von Leasingfinanzierungen geftérdert werden.

http://www.nrwbank.de/de/foerderlotse-
produkte/NRWBANKEIlektromobilitaet/15187/nrwbankproduktdetail.html
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MIV6 | Kampagne pro Car-Sharing Kampagnen

Kurzbeschreibung

Car-Sharing bezeichnet die organisierte Nutzung von PKWs durch verschiedene Personen.
Dabei kdnnen zentral platzierte Autos auf Zeitbasis durch gemeldete Teilnehmer angemietet
werden. Die Infrastruktur des Car-Sharing Angebots — dazu gehotren eine ausreichende
Anzahl von PKWs und auf das Stadtgebiet verteilte Anleih-Stationen — muss ausreichend
sein, um es Einwohnern zu ermoéglichen, auf ein eigenes Auto oder einen Zweitwagen zu
verzichten und fur gelegentliche Fahrten kostenglnstig auf ein solches ,geteiltes” Auto
zurickzugreifen.

Durch gezieltes Marketing soll der Bekanntheitsgrad und die Akzeptanz in der Bevolkerung
gefordert werden mit dem Ziel Neukunden anzuwerben.

So soll der Bedarf in der Detmolder Bevdlkerung fur ein Car-Sharing Angebot erhdht werden,
was eine weitere Ausweitung des Angebots, besonders an die Mobilitatspunkte, ermdglicht.

Handlungsschritte

» Konzeption von einer Reihe von Offentlichkeitsveranstaltungen / Marketingaktionen in
Kooperation mit dem Car-Sharing Anbieter
» Unterstitzung des Car-Sharing Anbieters bei der Ausweitung des Stationsnetzes

» Einbindung des Car-Sharing Angebots zur Nutzung zu dienstlichen Zwecken

CO,-Minderungspotenzial
Nicht direkt quantifizierbar.

Im Detail lasst sich sagen, dass laut Umweltbundesamt die energieeffizienten Car-Sharing-
Fahrzeuge ca. 16 % weniger klimaschadliches CO, pro km ausstof3en als durchschnittliche
private Neufahrzeuge in Deutschland emittieren®. Das Oko-Institut hat die CO,-Einsparung
in der Stadt Freiburg mit 200 kg CO, pro aktivem Car-Sharing Nutzer pro Jahr beziffert*. Pro
100 aktiven Nutzern kénnen pro Jahr also 20 t CO,pro Jahr eingespart werden.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
SVvD

Stadt Detmold — Fachbereich 8
Stattauto Detmold

Ggf. weitere Car-Sharing-Anbieter

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen

Webseite des ortsansassigen Car-Sharing Anbieters:
http://lwww.stattauto-detmold.de/

SUmweltbundesamt 2013
** Oko-Institut e.V. 2007
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5.4 Mafinahmen zur Férderung des Offentlichen Personenverkehrs (OV)

Der offentliche Personenverkehr ist wichtiger Bestandteil des Verkehrsnetzes in Detmold und
bindet die Stadt an die umliegenden Gemeinden sowie die (Uber)regionalen Zentren an.

Auch weiter entfernte Ziele sollten im Idealfalle direkt, oder aber ohne gro3e Wartezeiten, zu
erreichen sein. Die Stadt Detmold wird verstarkt Lobbyarbeit zu diesem Thema bei den
regionalen OV-Tragern leisten, so dass bei der Konzipierung des regionalen
Personenverkehrs die Anbindung an die Stadt Detmold besser beriicksichtigt wird.

Das Stadtbussystem der SVD wird bereits gut und gerne von den Detmolder Bilrgern
genutzt. Ein Ausbau ist dennoch geplant, um neues Fahrgastpotenzial durch die
Taktverdichtung auf bestehenden Linien zu erschlieBen und die zukinftigen Mobilitdtspunkte
per ,Schnellbus* an das Stadtzentrum anzubinden.

Die Stadtbusse stellen einen wichtigen Verkehrstrager dar, der in Zukunft ausgebaut werden
soll (OV2). Es wird also von einer absoluten Steigerung des Energieverbrauchs bei den
Stadtbussen ausgegangen. Um trotzdem eine CO,-Einsparung zu bewirken, wird eine
Wirtschaftlichkeitsstudie erstellt, die die Umstellung der Stadtbusse auf umweltfreundlichere
Kraftstoffe pruft.

Nr. | MARNAHMENPAKET ZUR FORDERUNG DES OFFENTLICHEN P ERSONENVERKEHRS

OV1 | Ausbau des OPNV auf Detmolder Stadtgebiet
OV2 | Optimierung der regionalen OV Anbindungen
OV3 | Tarifanalyse im OPNV

Wirtschaftlichkeits- und Machbarkeitsstudie: Umstellung der Stadtbusse auf umweltfreundliche

Ova Kraftstoffe
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OV1 | Ausbau des OPNV auf Detmolder Stadtgebiet OPNV

Kurzbeschreibung

Der Stadtbus ist bereits ein gut genutztes Verkehrsmittel in Detmold. Die acht Stadtbuslinien
vernetzen die Stadt Detmold und ihre AuRenbezirke gut. Die Priorisierung des OPNV durch
Busspuren und Ampelschaltung findet bereits statt. Trotz der guten Infrastruktur gibt es
Verbesserungsmaglichkeiten, die zur verstarkten Nutzung des OPNV fiihren sollen, um das
gesamte Potenzial auszuschopfen.

Im ersten Schritt soll untersucht werden, wie mogliche Kapazitatsgrenzen uberwunden
werden kdnnen bzw. wo ein Ausbau sinnvoll ist. Konkret genannt sei hier die Situation an
Werktagen, an denen morgens und nachmittags regelmafig die Kapazitatsgrenze erreicht
wird. Der ¥%-Stundentakt der Linie 701 fuhrt zu einem signifikanten Fahrgastzuwachs;
insofern ist auch fur andere Linien eine entsprechende Taktverdichtung zu prifen. (z.B. Linie
702 Meiersfeld - Innenstadt).

Eine Anpassung des Angebots der Regionallinien im Stadtgebiet wird unter Berticksichtigung
von Pendlerstrobmen anvisiert. Zusatzlich soll das Angebot in den Tagesrandzeiten und
sonntags (ggf. auch durch AST) erweitert werden.

Die Mobilitatspunkte sollen gut an das OPNV Netz angebunden sein.

Handlungsschritte

* Untersuchung des bestehenden Angebots und des vorliegenden Bedarfs zur
Identifizierung von Ausbaumdglichkeiten

CO,-Minderungspotenzial
Nicht direkt quantifizierbar.

Im Detail lasst sich sagen, dass bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad bei einer
PKW-Fahrt 141 g CO,/Pkm™ emittiert werden. Bei einer Fahrt mit dem Linienbus fallen
lediglich 75 g CO./Pkm® an, was einer Reduktion um ca. 47 % entspricht.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
SVvD

KVG

Zielgruppe(n)
Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 mittel

Anmerkungen

SUmweltbundesamt 2011
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OV2 | Optimierung der regionalen OPNV Anbindungen OPNV

Kurzbeschreibung

Der DB Bahnhof Detmold liegt an der Bahnstrecke Herford-Altenbeken mit direkten
Verbindungen nach Herford, Bielefeld und Paderborn. Seit mehreren Jahren hat sich die
Deutsche Bahn mehr und mehr aus Detmold zurtickgezogen. Konnte man friher Stadte wie
Osnabriick, Rheine, Hamm und sogar Minchen und Konstanz mit Direktverbindungen, und
mit kurzen Umsteigzeiten auch Kassel erreichen, wird in Kiirze sogar die direkte Verbindung
nach Miunster eingestellt. Durch aktive Lobbyarbeit konnte erreicht werden, dass werktags
die Abendverbindungen nach Bielefeld ausgeweitet und die ICE-Zuge nach/von Munchen
und der letzte Regionalexpress von Kassel ab Dezember 2013 wieder ohne lange
Umstiegszeiten an Detmold angeschlossen werden.

Die Stadt Detmold setzt sich dafiir ein, dass die regionalen OPNV Anschliisse weiter
verbessert werden. Durch die bessere Anbindung soll erreicht werden, dass fernreisende
Detmolder ihr Auto stehen lassen und verstarkt auf die schnelle und bequeme Alternative
Bahn umsteigen.

» Aufstockung des Fahrangebots auf Strecken, aus denen sich die Deutsche Bahn
zurlickgezogen hat (Bsp. Altenbeken-Kassel)

* Herstellung des Angebots von Direktverbindungen nach Hannover und/oder
Osnabriick sowie Kassel-Wilhelmshdhe

* Ausweitung des Fahrangebots in den Abendstunden sowie an Sonntagen

» Verantwortlich fur Neuausschreibungen ist der Verkehrsverbund NWL im Auftrag des
Landes NRW

Handlungsschritte
+ Schaffung von Einwirkungsmaglichkeiten des OPNV-Aufgabentragers Stadt Detmold

» Begleitung der Diskussionen auf Kreis- und Landesebene zur Verbesserung der
regionalen Verkehrsanbindungen

CO,-Minderungspotenzial
Das Gesamtpotenzial ist nicht quantifizierbar.

Im Detail lasst sich sagen, dass bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad bei einer
PKW-Fahrt 141 g CO,/Pkm* erzeugt werden®’. Bei einer Fahrt mit der Bahn fallen lediglich
45 g CO,/Pkm®’ an, was einer Reduktion um 68 % entspricht. Bei einer Reise von Detmold
nach Kassel-Wilhelmshéhe und zurtick (ca. 220 km) kénnen ca. 20 kg CO, eingespart
werden.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Nahverkehr Westfalen Lippe (NWL)
Verkehrsverbund OstWestfalenLippe (VVOWL)
SVvD

Zielgruppe(n)
Alle Birger

*® Der CO,-Aussto wird hier pro gefahrenen Personenkilometer anstelle von pro gefahrenen

Kilometer pro PKW angegeben. Da im Durchschnitt ein PKW mit mehr als einer Person besetzt ist,
liegt dieser Wert unter dem des CO,-AusstoRes pro km pro PKW.
*"Umweltbundesamt 2011
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Zeitraum Prioritat

2014 — 2020 mittel

Anmerkungen

OV3 | Tarifanalyse im OPNV OPNV

Kurzbeschreibung

Seit der Einflhrung des Stadtbusverkehrs ab 1994 wurden tariflich und kommunikativ eigene
Akzente gesetzt. So kann z.B. das Umwelt-Abo dank kommunaler Zuschiisse gunstiger
angeboten werden, als es der Verbundtarif vorgibt. Seit geraumer Zeit fanden jedoch keine
strukturellen Anderungen mehr statt. Daher ist eine Prifung angebracht, ob der aktuelle
Umgang mit den Themen Tarif, Vertrieb und Benutzeroberflache weiter verbessert werden
kann. Ziel ist es, ohne unmittelbare Preiserhdhung Mehrerlése und gleichzeitig mehr
Fahrgasten zu erreichen, um die Position des OPNV in Detmold zu festigen bzw. weiter
auszubauen.

Ziele
* Bewertung des Markterfolgs des Stadtverkehrs Detmold

» Langfristige Strategie zur Weiterentwicklung der Tarif- und Vertriebskonzepte sowie
der Benutzeroberflache mit besonderem Fokus auf der Kundenbindung

» Empfehlungen zur Differenzierung und Anpassung des Produktportfolios
* Intelligente Mehrerlése ohne simple lineare Erhéhung des Preisniveaus

Handlungsschritte
Beauftragung eines Gutachtens zur Tarifanalyse

CO,-Minderungspotenzial
Nicht quantifizierbar.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
SvD

Zielgruppe(n)
Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 hoch

Anmerkungen
Die Bewertung des Markterfolgs des Stadtverkehrs Detmold ist bereits 2013 durch ein
Gutachterbdiro erfolgt.
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Wirtschaftlichkeits- und Machbarkeitsstudie: Umstel lung

der Stadtbusse auf umweltfreundliche Kraftstoffe QLY

Ov4

Kurzbeschreibung

Der Stadtbus stellt einen wichtigen Teil des Verkehrssystems in Detmold dar und wird in
Detmold gut und gerne von den Birgern genutzt. Das soll auch weiterhin so bleiben und durch
den Ausbau des OPNV (OV2) weiter geférdert werden. Eine Reduktion des Dieselverbrauchs
und der damit verbundenen CO,-Emissionen ist also nicht zu erwarten. Um bei gleich
bleibendem Kraftstoffverbrauch eine CO,-Reduktion zu erreichen, muss auf einen
klimafreundlicheren Treibstoff zurtickgegriffen werden.

Die Umstellung auf unterschiedliche, weniger emissions-intensive Kraftstoffe soll im Rahmen
einer Wirtschaftlichkeitsstudie betrachtet werden.

Mdogliche Alternativen:

* Biodiesel
« Stadtbussystem mit oberleitungsgefiihrten Elektrobussen (die mit Okostrom betrieben
werden)

» EMIL "Elektromobilitat mittels induktiver Ladung"
» Dieselelektrische Hybridbusse
» Erdgasbetriebene Fahrzeuge

Die Umstellung der gesamten Flotte wirde eine grofRe Investition erfordern, wirde aber zu
einer signifikanten Reduktion von CO,-Emissionen fihren.

Die Machbarkeit der Umstellung unter Einbeziehung der betrieblichen Aspekte (Briickenhdhen,
Tankmoglichkeiten; Umlaufzeiten usw.) und der topographischen Verhéltnisse ist darzustellen.
Ggf. sind Teilldsungen fir einzelne Linien zu entwickeln. Es sind insbesondere Vorschlage fur
den Ubergang nach Ende des derzeitigen Dienstleistungsvertrags fur den Stadtverkehr zu
machen.

Handlungsschritte

* Ausschreibung des Auftrags ,Erstellung einer Wirtschaftlichkeitsstudie zur Umstellung
der Stadtbusse auf alternative Kraftstoffe®

« Auswahl eines externen Dienstleisters
» Bewertung der Ergebnisse

CO,-Minderungspotenzial

Das genaue jeweilige CO,-Minderungspotenzial wird in der Wirtschaftlichkeitsstudie ermittelt.
Uberschlagig lassen sich folgende Potenziale fir die verschiedenen Optionen ermitteln.

Biodiesel:

Der Einsatz von Biodiesel ist in der heutigen Zeit kein unumstrittenes Thema. Betrachtet man
Biodiesel ausschlielich unter Klimaschutzaspekten, so liegt der LCA-Emissionsfaktor von
Biodiesel (1,56 kg CO.e/l) fast 50% unter dem von Diesel (3,05 kg CO.e/l).*® Jahrlich kénnten
so 1.272 t CO, eingespart werden.

Oberleitungsgestitzte Busse:

Oberleitungsbusse laufen nicht — wie haufig beworben —vollkommen ohne CO,-Ausstol3, da bei
der Stromerzeugung natirlich CO,-Emissionen generiert werden. Bei modernen
Oberleitungsbussen mit Energieriickgewinnung kann man von einem Energieverbrauch von
2,1 kWh/km*® ausgehen. Fir die Stadt Detmold ergibt sich so (Uberschlagig ein
CO,-Minderungspotenzial von 884 t CO, pro Jahr.

*’European Union 2010
*Infras 2006
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Batterie-elektrische Busse:

In der Elektromobilitat sind batteriebetriebene Busse eine Alternative zu Oberleitungsbussen.
Erfahrungswerte haben gezeigt, dass ein Gesamtverbrauch von 0,9 kWh/km® (nach
Bremsrekuperation) mdoglich ist. Fir die Stadt Detmold ergibt sich so Uberschlagig ein
CO,-Minderungspotenzial von 1.789 t CO, pro Jahr.

Dieselelektrische Hybridbusse:

Eine BMU Studie® hat ermittelt, dass sich der CO,-AusstoR mit Hybridbussen um mindestens
20 % gegenuber dieselbetriebenen Bussen reduzieren lasst, was hier 520 t CO, entsprechen
wirde. In Detmold ware die Einsparung durch den relativ umweltfreundlichen Strom, dessen
CO,-Emissionsfaktor ca. 25 % unter dem des Bundesdurchschnitts liegt, noch gréf3er.

Erdgasbetriebene Busse:

Bei der Umstellung der Busse auf Erdgasbetrieb lassen sich mit bis zu 5 % (124 tCO;) nur
relativ wenige CO,-Emissionen einsparen.

Verantwortliche

SvD

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold

Dienstleister der SVD

Zielgruppe(n)

Alle Birger

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 hoch
Anmerkungen

Richtlinie zur Foérderung der Anschaffung von dieselelektrischen Hybridbussen im 6ffentlichen
Nahverkehr:

http://www.bmu.de/fileadmin/bmu-
import/files/pdfs/allgemein/application/pdf/richtlinie hybridbusse bf.pdf

®midea Elektrobus GmbH
1 TOV Nord et al. 2012
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5.5 Mafdnahmen zur klimafreundlichen Mobilitidt in der Stadtverwaltung
Detmold

Der Energieverbrauch im Verkehrssektor setzt sich aus unterschiedlichen Bereichen
zusammen, wie z.B. dem Individualverkehr
der Burger, dem Guterverkehr der Wirtschaft,
dem OPNV und der kommunalen Flotte der
Stadtverwaltung selber. Der Einfluss und die
Handlungsmoglichkeiten von Stadtverwaltung
und Rat variieren stark von Bereich zu
Bereich. Uber ihren kommunalen Fuhrpark
hat die Kommunalverwaltung unmittelbare
Entscheidungsmacht. Das Mobilitatsverhalten
der Burgerschaft und der lokalen Wirtschaft
hingegen kann sie nur durch entsprechende
Anreizschaffung, gesetzliche Regelungen
oder Offentlichkeitsarbeit beeinflussen.
Uberregionale Einfliisse wie den nationalen
Guterverkehr oder andere Faktoren wie den

Stadt-
verwaltung

technologischen  Fortschritt  muissen von
Kommunen meist als gesetzte Rahmen-
bedingung akzeptiert werden.

Abbildung 26: Einflussbereich der Stadtverwaltung

Die Stadtverwaltung und der Stadtrat kénnen in unterschiedlichen Rollen auftreten. Zur
Vorbildfunktion und =zur Energie- und Kosteneinsparung koénnen Mal3nahmen im
kommunalen Fuhrpark und dem Verwaltungsapparat selber umgesetzt werden.

Sie kénnen als Informationsstelle dienen (Erarbeitung dieses Klimaschutzteil-konzepts,
Einrichtung von Beratungsstellen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit), Netzwerke bilden
und Partnerschaften unterstitzen, Fordermittel mobilisieren und den Fortschritt der
MalRBnahmenumsetzung durch ein geeignetes Controlling-Konzept verfolgen. Hierunter fallen
zum Beispiel die verschiedenen Kampagnen sowie die Foérderung der E-Mobilitat im
Radverkehr und MIV.

Zur Unterstutzung der klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl und der Reduktion der
CO,-Emission wird das Projekt ,Klimafreundliche Mobilitat in der Stadtverwaltung Detmold”
gestartet, wobei die Mitarbeiter der Stadtverwaltung durch die entsprechenden MaflRnahmen
unterstitzt und motiviert werden, ihr Verkehrsverhalten klimafreundlich zu organisieren und
Zu gestalten. Zukunftig kdnnte das Konzept des Projektes als Leitbild auf ortsansassige
Unternehmen Ubertragen werden.

Die Stadtverwaltung geht mit gutem Beispiel voran und setzt Pilotprojekte zur
klimafreundlichen Mobilitdt um. Zum einen betreffen die MalRnahmen die stadtischen
Mitarbeiter, die als generelle Verkehrsteilnehmer durch ihren Arbeitgeber dazu motiviert
werden, ihren Weg zur Arbeit klimafreundlicher zu gestalten. Zum anderen hat die Stadt bei
dem Management des kommunalen Fuhrparks und der Dienstwagenflotte nattrlich einen
ganz anderen Handlungsspielraum als es in anderen Bereichen der Fall ist. Investitionen in
die Elektromobilitat-Infrastruktur und Anschaffung von E-Fahrzeugen soll dieser Technologie
sichtbare Prasenz verschaffen und als Anschub fir eine Ausweitung innerhalb der Detmolder
Birgerschaft und Wirtschaft dienen.
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5. MalRnahmenentwicklung

Ein klimafreundliches Fuhrparkmanagement soll durch verschiedene EinzelmalRnahmen den
Energieverbrauch senken. Die verringerten Energiekosten kommen der Stadtverwaltung zu

Gute.

Nach der erfolgreichen Umsetzung der Projekte innerhalb der Stadtverwaltung ist es
langfristig ein Ziel die MalRBhahmen in die Privatwirtschaft zu tragen. Die positiven Ergebnisse
aus der Stadtverwaltung sollen dabei als Motivation fir ortsansassige Unternehmen dienen
und die gesammelten Erfahrungswerte Hilfestellung bei der Umsetzung leisten.

Nr. | MABNAHMENPAKET ZUR KLIMAFREUNDLICHEN MOBILITAT IN DER
STADTVERWALTUNG UND IM GEWERBE

S1 | Projekt ,Klimafreundliche Mobilitat" in der Stadtverwaltung Detmold

S2 | Fahrradfreundliche Infrastruktur in der Stadtverwaltung

S3 | Forderung der E-Mobilitat im stadtischen Fuhrpark

S4 | Schulung ,Energieeffizientes Fahren* fur stadtische Mitarbeiter

S5 | Klimafreundliches Fuhrparkmanagement
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5. MalRnahmenentwicklung

Projekt ,Klimafreundliche Mobilitat" in der Stadtve rwaltung

Sl Detmold

Stadtverwaltung

Kurzbeschreibung

Der Umstieg vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf klimafreundlichere Verkehrsmittel
soll innerhalb der Stadtverwaltung gefordert werden. Die Stadtverwaltung unterstitzt ihre
Mitarbeiter darin, inren Weg zur Arbeit klimafreundlich zu gestalten. Konkret werden folgende
EinzelmalRnahmen erwagt:

* Wiedereinfihrung der Zuschiisse zum Umwelt-Abo
e Teilnahme an ,Mit dem Rad zur Arbeit"

» Bau einer fahrradfreundlichen Infrastruktur in der Stadtverwaltung und anschliel3ende
Zertifizierung als ,Fahrradfreundlicher Betrieb®

» Informationsveranstaltung innerhalb der Stadtverwaltung fir das Thema
Des Weiteren sollen fir stadtische Dienstreisen innerhalb des Stadtgebietes Alternativen
zum PKW geschaffen werden:

* Nutzung von Dienstfahrradern (Pedelecs) oder Teilnahme am Fahrradverleih

* Nutzung des Car-Sharing Angebots durch Mitarbeiter der Stadt

Diese MalRnahme kann einen weiteren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Mitarbeiter in
ihrem Privatleben haben. Besitzen sie bereits ein OPNV Ticket (Umwelt-Abo), kénnen sie
dieses auch in ihrer Freizeit nutzen. Haben sie sich an das Fahrrad als echte Alternative zum
PKW gewdhnt und haben sie sich mit dem Fahrradverleih und dem Car-Sharing Angebot
vertraut gemacht, kann sich das geanderte Mobilitatsverhalten auch in den Privatbereich
Ubertragen.

Handlungsschritte
» Mobilitatsbefragung zur Identifizierung des Mobilitatsverhaltens der Mitarbeiter

» Konzeptionierung des Projektes bestehend aus einer Reihe von EinzelmalRnahmen in
Kooperation mit verschiedenen Akteuren

* Planung und Durchfihrung einer Informationsveranstaltung

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MalRnahmen. Das CO,-Minderungspotenzial
wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:

Stadt Detmold — Fachbereich 7

Stadt Detmold — Fachbereich 6 (Team 6.5 — Weiterfihrung von ,mit dem Rad zur Arbeit®)
U.a.

Zielgruppe(n)
Stadtische Mitarbeiter

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 mittel
Anmerkungen

AOK Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit”
http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/bundesweit/index.php
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5. MalRnahmenentwicklung

S2 | Fahrradfreundliche Infrastruktur in der Stadtverwal tung Stadtverwaltung

Kurzbeschreibung

Die Fahrt mit dem Rad zur Arbeit scheitert flr einige Radfahrer an fehlenden
Duschmoglichkeiten oder an fehlenden Unterbringungsmaoglichkeiten fir Wechselkleidung
(Spinde 0.4.). Mit geringem Aufwand kann hier die Hemmschwelle reduziert werden. Das
Verkehrsaufkommen sinkt, es wird weniger Autostellflache bendtigt und die Mitarbeiter
fordern gleichzeitig ihre Gesundheit und Fitness.

EinzelmalRnahmen:

» Fahrradinfrastruktur (Fahrradabstellanlagen, sicherer Zugang per Radweg zur
Arbeitsstelle) in der Stadtverwaltung aufbauen

* Mdglichkeiten zum Umziehen bieten (Umkleide- und ggf. Duschmdoglichkeiten, Spinde
zur Unterbringung nasser Kleidung)

« Aktionen mit Gesundheitsbetrieben

Die gesamte MaRnahme soll mit der erfolgreichen Zertifizierung der Stadtverwaltung als
.Fahrradfreundlicher Betrieb* abgeschlossen werden.

Handlungsschritte
» Ermittlung des derzeitigen Zustands der Fahrradinfrastruktur in der Stadtverwaltung
* Planung von EinzelmaRhahmen zum Ausbau der Infrastruktur
» Beauftragung der Zertifizierung durch den ADFC

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MalRnahmen. Das CO,-Minderungspotenzial
wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 6

Stadt Detmold — Fachbereich 7

U.a.

Zielgruppe(n)
Stadtische Mitarbeiter

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 mittel

Anmerkungen

ADFC Zertifizierung ,Fahrradfreundlicher Betrieb"

http://www.adfc.de/radzurarbeit/tipps-fuer-betriebe/seite-1-das-ziel-der-fahrradfreundliche-
betrieb
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S3 | Forderung der E-Mobilitét in der Stadtverwaltung Stadtverwaltung

Kurzbeschreibung

Die Stadtwerke Detmold haben bereits drei Elektrofahrzeuge im Einsatz, die von der
Detmolder Burgerschaft auch zu Testfahrten genutzt werden kénnen. Die Stadtverwaltung
wird prufen, inwieweit der Einsatz von Elektrofahrzeugen im stadtischen Fuhrpark
realisierbar ist. Die Anschaffungskosten fir ein Elektrofahrzeug liegen ca. 50 % tber denen
eines herkdmmlichen PKWs. Eine Anzahl an Elektrofahrzeugen soll fir Vorfihrzwecke
angeschafft werden. Diese werden den stadtischen Mitarbeitern auch zur Nutzung tGber den
dienstlichen Gebrauch hinaus zur Verfligung gestellt.

Des Weiteren soll auf dem stadtischen Gelédnde eine Ladestation gebaut werden, die
idealerweise mit Strom aus erneuerbaren Energien (PV-Anlage) gespeist wird. Diese
Ladestation soll auch der Offentlichkeit zugangig sein.

Handlungsschritte
» Prifung des Einsatzes von Elektrofahrzeugen im Fuhrpark
* Prifung der Nutzung von Pedelecs z.B. fiir Dienstfahrten
» Bau einer Ladestation ggf. mit angeschlossener PV-Anlage
» Anschaffung von Elektrofahrzeugen (Autos und Fahrrader)

CO,-Minderungspotenzial
Das gesamte Minderungspotenzial ist nicht quantifizierbar.

Das Fraunhofer Institut®® geht bei einem Elektro-PKW von einem mittleren Verbrauch von
16 kWh/100km aus. Bei einem lokalen Emissionsfaktor von 437 g/kWh ergibt das einen
durchschnittlichen CO,-Ausstol3 von 70 g/km gegenuber 184 g/km eines durchschnittlichen
PKW, der mit fossilen Kraftstoffen betrieben wird. Werden die Ladestation mit Strom aus
erneuerbaren Energien versorgt, fallt das Potenzial noch héher aus.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 5

unter Einbeziehung von unter anderen:
Stadt Detmold — Fachbereich 1

Stadt Detmold — Fachbereich 7

Zielgruppe(n) Stadtische Mitarbeiter

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 mittel
Anmerkungen

%2Fraunhofer ISI 2011
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Schulung ,Energieeffizientes Fahren* fur stadtisch e

= Mitarbeiter

Stadtverwaltung

Kurzbeschreibung

Fur alle stadtischen Mitarbeiter/innen, die regelmafig dienstlich Auto fahren, wird ein
verbindliches Fahrtraining zum Erlernen energiesparenden Fahrens (herkdmmlich angetriebene
Fahrzeuge und Elektrofahrzeuge) angeboten. Ebenso wird den Mitarbeiter/innen der
stadtischen Gesellschaften (Stadtwerke, SVD) die Teilnahme an einem solchen Kurs
ermdglicht. Allen weiteren Mitarbeiter/innen wird empfohlen, einen entsprechenden (durch
stadtische Zuschusse verbilligten) Kurs freiwillig zu absolvieren.

Handlungsschritte
* Ermittlung eines Anbieters von Fahrerschulungen
» Identifizierung und Ansprache von berechtigten Mitarbeitern
* Information an alle Mitarbeiter

CO,-Minderungspotenzial

Die dena (Deutsche Energie-Agentur) hat ermittelt, dass sich durch ein Fahreffizienztraining
Spriteinsparung von ca. 10 % realisieren lassen®®. Die kommunale Flotte hat einen
Dieselverbrauch von ca. 273.000| und einen Benzinverbrauch von knapp 14.0001. Eine
10 %ige Kraftstoffeinsparung wiirde eine Reduktion der CO,-Emissionen von ca. 83 t CO, pro
Jahr bedeuten.

Darlber hinaus wird dieses energieeffiziente Fahren auch im Privatbereich beibehalten. Unter
der Annahme, dass 100 Mitarbeiter geschult werden, die diese 10 %ige Einsparung ebenfalls
auf ihren jeweils gefahrenen 10.000 km pro Jahr erreichen, ergibt sich ein Einsparpotenzial von
weiteren 18,4 t CO, pro Jahr.

Verantwortliche
Stadt Detmold

Zielgruppe(n)
Stadtische Mitarbeiter

Zeitraum Prioritat
2014 - 2020 gering
Anmerkungen

Fahrerschulungen in Tubingen
http://www.tuebingen-macht-blau.de/dateien/oekologisch_mobil. pdf

®Deutsche Energie-Agentur GmbH 2010
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S5 | Klimafreundliches Fuhrparkmanagement Stadtverwaltung

Kurzbeschreibung

Das kommunale Fuhrparkmanagement liegt ganz in der Hand der Stadt. Hier kann sie
KlimaschutzmallBnahmen zur Energieeffizienz umsetzen, deren realisierte Einsparungen ihr
selber zu Gute kommen. Aber auch Pilotprojekte kdnnen zur Umsetzung gebracht werden, um
als Vorbild die Vorteile der neuen Technologien zu prasentieren.

Zentrales Management von Verbrauchsdaten

Zurzeit werden die Verbrauchsdaten einzelner Fahrzeuggruppen (z.B. Kanalfahrzeuge,
Feuerwehr) nicht zentral verwaltet. Es bietet sich an, diese Daten in einer zentralen Stelle zu
sammeln, so dass eine Gesamtibersicht Uber den derzeitigen Stand und die fortlaufende
Entwicklung mdglich ist. So kann ein direkter Vergleich stattfinden, Bereiche mit
Einsparpotenzial identifiziert werden und nachfolgend eine Erfolgskontrolle von umgesetzten
Malnahmen gewahrleistet werden.

Klimaschonende Beschaffung

Einfuhrung eines neuen Aspektes in der Beschaffungsrichtlinie, die den CO,-Austol3 als
Auswahlkriterium bei dem Kauf von neuen Fahrzeugen mit anfiihrt.

Umstellung auf erdgasbetriebene und elektrische Fah rzeuge

Die Stadt Detmold kann eine Vorreiterrolle Ubernehmen wund bei anstehenden
Neuanschaffungen auf erdgasbetriebene Fahrzeuge umsteigen. Erdgasfahrzeuge kosten nur
geringfligig mehr als Dieselfahrzeuge, schneiden bei der CO,-Bilanz und den Betriebskosten
aber besser ab. Des Weiteren kann die Stadt den Umstieg auf Elektromobilitéat férdern.

Handlungsschritte

» Einflhrung eines zentralen und einheitlichen Datenmanagementsystems zur Erfassung
und Auswertung der Verbrauchsdaten,

* Festlegung und Einfuhrung von Standards beim Neukauf/Leasing von Fahrzeugen
(Berticksichtigung des CO,-Ausstol3es, aber auch Erwagung von Erdgas- und/oder
Elektrofahrzeugen)

CO,-Minderungspotenzial

Die Potenziale ergeben sich aus den einzelnen MalRnahmen. Das CO,-Minderungspotenzial
wird hier durch viele Faktoren beeinflusst.

Verantwortliche

Stadt Detmold — Fachbereich 1 zentrale Dienste
unter Einbeziehung von unter anderen:

Stadt Detmold — Fachbereich 7 Stadtische Betriebe

Zielgruppe(n)

Nutzer der Fahrzeugflotte

Zeitraum Prioritat
2014 — 2020 gering
Anmerkungen
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6. Akteurseinbindung

Die Akteurseinbindung ist ein wichtiger Baustein in der Konzeptentwicklung, um so eine
nachfolgende Umsetzung vorzubereiten und eine Fortfihrung der Klimaschutzarbeit
innerhalb der Kommunalverwaltung zu gewahrleisten.

Fur die Koordination der Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts ,Klimafreundliche Mobilitat
in Detmold“ seitens der Stadt war der Fachbereich 5 verantwortlich. Zusétzlich waren
Vertreter des Fachbereichs 6 sowie des Stadtverkehr Detmold (SVD) in dieser Gruppe
vertreten. Nach einem Auftaktgesprach im Juli 2013 fanden zwei weitere Gesprache zur
Abstimmung und Koordinierung statt.

Die Zwischenergebnisse wurden im Ausschuss fir Tiefbau und Immobilienmanagement
im Rahmen einer erweiterten Sitzung am 24. September 2013 vorgestellt. Zuséatzlich zu den
Ratsmitgliedern des Fachausschusses wurden die Mitglieder des Klimabeirats der Stadt
Detmold sowie des SVD-Beirats und weitere im Verkehrsbereich aktive Akteure zu der
Veranstaltung eingeladen. Eine Liste aller eingeladenen Akteure befindet sich in Anlage 1.

In der Ausschussprasentation wurden erste Analyseergebnisse vorgestellt und die Phase der
MalRnahmenentwicklung initiiert. Die Beteiligten hatten die Mdglichkeit, Riickmeldungen zu
den vorgestellten Zwischenergebnissen zu geben und MalRhahmenideen zu auf3ern. Dartber
hinaus konnten die Teilnehmer bis Ende Oktober 2013 ihr Feedback an den TUV Rheinland,
der fur die Erarbeitung des Klimaschutzkonzepts inklusive des MalRRnahmenkatalogs
zustandig war, weitergeben.

Durch Telefoninterviews und E-Mail-Kommunikation  wurden Informationen fiir die
Bestandsaufnahme, Daten fur die Energie- und CO,-Bilanz erhoben und MalRnahmenideen
fur den Katalog gesammelt und besprochen.
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7. Controlling-Konzept

Ein Element in der Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts ist die Einfuhrung eines fir die
Stadt Detmold geeigneten Controlling-Konzepts. Ein systematisches Monitoring ermdglicht
es den Verantwortlichen, die Energie- und CO,-Bilanz fortzuschreiben, um einen Uberblick
Uber die Entwicklungen des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen im Verkehrssektor
zu bewahren.

Das Controlling-Konzept umfasst die folgenden Punkte:
* Organisatorische Verankerung des Prozesses
e Fortschreibung der Energie- und CO,-Bilanz mittels ECORegion
e Zentrales Datenmanagement der kommunalen Flotte

» Kontrolle von EinzelmaRnahmen durch Erfolgsindikatoren

7.1 Organisatorische Verankerung des Prozesses

Die Verantwortung der Umsetzung der Mafinahmen in diesem Konzept liegt in der gesamten
Verwaltung und die Bearbeitung wird anhand ausgewahiter Themen in den zustandigen
Fachbereichen verankert. In den EinzelmalRnahmen sind bereits die jeweiligen Fachbereiche
innerhalb der Stadtverwaltung genannt, die primar die entsprechende MalRhahme
vorantreiben sollen. Genaue Zustandigkeiten werden in der Umsetzungsphase festgelegt
werden.

Aufgrund der langjahrigen Aktivitdten der Stadt Detmold im Klimaschutzbereich besteht
bereits eine gewisse Organisationsstruktur. Eine zentrale Stelle koordiniert die
Klimaschutzarbeit und Ubernimmt gleichzeitig die Leitung des fachbereichsiibergreifenden
Energie-Teams fur den European Energy Award. Seit 2010 gibt es einen Klimabeirat in
Detmold, welcher 22 Teilnehmer (inkl. Politik) umfasst und drei Mal im Jahr tagt. 2011 wurde
fur drei Jahre die Stelle der Klimaschutzmanagerin zur Umsetzung des kommunalen
Klimaschutzkonzepts geschaffen.

In Hinsicht auf den Mobilitdtssektor besteht der politische Arbeitskreis Radverkehr, der sich
mit Grundsatzdiskussionen zum Thema befasst und die politische Beratung vorbereitet.
Dieser soll nun um zusatzliche Teilnehmer zu dem ,,Runden Tisch zum Thema Radfahren in
Detmold“ (R8) erweitert werden. Unter anderem soll sich diese Gruppe mit der Ermittlung
des aktuellen Bedarfs an den Detmolder Radverkehr und der Abwagung der technischen
Umsetzungsmoglichkeiten beschaftigen. So sollen die zur Verfugung stehenden Ressourcen
bestmdoglich eingesetzt werden. Des Weiteren soll der regelmafige Austausch dazu fuhren,
Bemuhungen der einzelnen bereits aktiven Gruppen zu bundeln und Synergien zwischen
durchgefuihrten Aktivitaten zu nutzen. Der Fokus liegt also auf der konkreten Durchfihrung
von MalRhahmen.

7.2 Fortschreibung der Energie- und COz-Bilanz mittels ECORegion

Die Energie- und CO,-Bilanz in diesem Konzept wurde unter Anwendung der Bilanzierungs-
Software ECORegion ermittelt. In Kapitel 2 wird die Methodik und die Verfligbarkeit der
lokalen Daten naher erlautert.
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ECORegion ist bei dieser Klimaschutzteilkonzepterstellung erstmals in Detmold zum Einsatz
gekommen. Die gesamtstadtische CO,-Bilanzierung im Rahmen der Erstellung des
Klimaschutzkonzepts 2009 wurde mit einem anderen Ansatz durchgefiihrt. Zeitgleich zu
dieser Konzepterstellung lasst der Kreis Lippe ein kreisweites Klimaschutzkonzept
erarbeiten, welches auch die Stadt Detmold einschlief3t. Hier wird auf die ECORegion Daten
der einzelnen Kommunen zurlckgegriffen, um ein Gesamtbild des Kreises zu erhalten.

Es wird empfohlen, dass die Stadt Detmold die Energie- und CO»-Bilanz im Verkehrssektor
in den kommenden Jahren fortschreibt. Ein Zwei-Jahres-Rhythmus eignet sich gut fur eine
solche Fortschreibung. Der Stadt Detmold werden detaillierte Informationen Ubergeben, mit
welchen lokalen Daten die ECORegion Starthilanz Uberschrieben wurde, so dass hier eine
kontinuierliche Weiterarbeit gewahrleistet werden kann. Die Informationen aus dem
einzufihrenden Monitoring-System (R5) sollen in Zukunft ebenfalls dazu dienen, die lokale
Datenlage weiter auszubauen.

Die Fortschreibung der Daten in ECORegion liegt in dem Verantwortungsbereich der
Koordinatorin fur Klimaschutz — Fachbereich 6.

7.3 Zentrales Datenmanagement der kommunalen Flotte

Zurzeit werden die Verbrauchsdaten der kommunalen Fahrzeuge der verschiedenen
Fachbereiche zentral verwaltet.

Die Stadtischen Betriebe (Fachbereich 7) fuhren die Kraftstoffabrechnungen des Fuhrparks,
der Mullabfuhr und der Stral3enreinigung, was ca. 50 % der gesamten Flotte abdeckt. Die
Kanalfahrzeuge werden durch den Fachbereich 5 und die der Feuerwehr und
Rettungsfahrzeuge durch den Fachbereich 3 verwaltet. Der Versicherungsstelle liegt eine
Gesamtubersicht aller Fahrzeuge, aber nicht deren Verbrauche, vor.

Es wird empfohlen, diese Daten in einer zentralen Stelle zu sammeln, so dass eine
Gesamtubersicht Uber den derzeitigen Fahrzeugbestand inklusive der Kraftstoffverbrauche
maoglich ist. Dies ermdglicht es, die fortlaufende Entwicklung Jahr auf Jahr zu verfolgen und
die Bereiche mit Einsparpotenzial zu identifizieren bzw. eine direkte Erfolgskontrolle der
umgesetzten MalRnahmen durchzufiihren.
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7.4 Kontrolle von Einzelmafdnahmen durch Erfolgsindikatoren

Der erarbeitete MaRnahmenkatalog stellt eine breite Auswahl an Aktivitaten vor, die das Ziel
haben, den Radverkehrsanteil am Modal Split zu erhéhen, klimafreundlichere Verkehrsmittel
zu fordern und schliel3lich den gesamten Energieverbrauch im Verkehrssektor zu senken.

Im Rahmen des Controllings soll ein Mechanismus entwickelt werden, bei dem die
Auswirkungen der einzelnen MalRBnahmen regelmafiig tberprift werden. Dazu bietet es sich
an, fur jede Malnahme geeignete Indikatoren zur Erfolgskontrolle zu definieren und
regelmafRig Daten zu diesen zu erheben. Eine anschlieBende Analyse ermdglicht eine
Ubersicht zu dem Status der einzelnen MaRnahmen und dem Erfolg in ihrer Umsetzung. So
lassen sich auch wahrend der Umsetzung eventuelle Anderungen vornehmen, um die
Verwirklichung des anvisierten Potenzials zu maximieren.

In Tabelle 8 werden exemplarische Indikatoren fur eine Reihe der Malinahmen dargestellt,
die im Controlling genutzt werden kdnnen.

Tabelle 8: MalRnahmen und Indikatoren zur Erfolgskont

rolle (beispielhaft)

Maflnahmenpaket zur Férderung des Radverkehrs

R1

R3
R4

R5

R6

R9

Mafnahmenpaket

Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs durch
Investitionen in sichere und durchgéngige
Fahrradwege

Forderung und Bau von Fahrradabstellanlagen
Forderung der E-Mobilitat im Radverkehr

Aufbau eines Monitoring Systems im Rahmen einer
AGFS Mitgliedschaft

Mietfahrrader in Detmold

Marketing furs Fahrradfahren

zur Forderung

FuRRgangerverkehrs

Mafinahmenpaket

Ausbau und Verbesserung der FuRBwege
~Walking Bus" & Schulwegsicherung

zur Forderung

Klimafreundlichkeit beim MIV

MIV2

MIV4

MIVS

Geschwindigkeit 30 auf Abschnitten der
Hauptverkehrsstraf3en innerhalb der Ortsdurchfahrt

Einrichtung von Mobilitatspunkten an expliziten
Stellen

Forderung der E-Mobilitat im MIV

Indikator

Radverkehrsanteil am Modal Split

Anzahl der Abstellanlagen, -boxen

Anzahl der Pedelec-Nutzer
RegelméRige Berichterstattung

Anzahl der Mietfahrrader,

Anzahl der registrierten Nutzer,

Anzahl der Bewegungen von Mietradern
Anzahl der durchgefiihrten
Veranstaltungen

Anzahl erreichten Burger

RegelméaRigkeit in der Berichterstattung
(Pressemitteilungen)

Indikator

FuRgangeranteil am Modal Split

Anteil der teilnehmenden Schiler

Indikator

Lange (km) der StralRen mit Tempo 30

Anzahl der eingerichteten Parkplatze,
Anzahl der Umsteigenden an den
Mobilitatspunkten

Anzahl der Ladestationen (inkI.
installierte Leistung von PV-Anlagen)
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7. Controlling-Konzept

MIV6 | Kampagne pro Car-Sharing

OV2 | Optimierung der regionalen OV Anbindungen

S1

S2

&3

S4

55

MaRnahmenpaket zur Forderung des offentlichen
Personenverkehrs

OV1 | Ausbau des OPNV auf Detmolder Stadtgebiet

MaRnahmenpaket zur klimafreundlichen Mobilitat
in der Stadtverwaltung und im Gewerbe

Projekt ,Klimafreundliche Mobilitat“ in der
Stadtverwaltung Detmold

Fahrradfreundliche Infrastruktur in der
Stadtverwaltung

Forderung der E-Mobilitat im stadtischen Fuhrpark

Schulung ,Energieefizientes Fahren” flr stadtische
Mitarbeiter

Klimafreundliches Fuhrparkmanagement

78

Anzahl der registrierten Car-Sharing
Nutzer, Anzahl der Bewegungen von
Car-Sharing Autos

Indikator

Taktung der Busse zu Stol3zeiten

Wegedauer zu bestimmten Zielen,
Haufigkeit der Verbindungen,
Zeit der ersten/letzten Verbindung

Indikator

Anzahl der Nutzer des Umwelt-Abos,
Anteil der MIV-Pendler

Anzahl der Fahrradabstellanlagen

Zertifizierung als ,Fahrradfreundlicher
Betrieb”

Anzahl der Elektrofahrzeuge
Anzahl der teiinehmenden Mitarbeiter

Durchschnittlicher, spezifischer CO,-
Ausstol3 im Fahrzeugbestand



8. Konzept fur die Offentlichkeitsarbeit

8. Konzept fiir die Offentlichkeitsarbeit

Die Klimaschutzarbeit einer Kommune im Verkehrsbereich richtet sich — im Gegensatz zu
manchen anderen Sektoren — an eine Vielzahl kleiner Emittenten. Der PKW-Verkehr
generierte 46 % der CO,-Emissionen in 2012. Im Umstieg vom MIV auf den Fahrrad- und
OPNV-Verkehr liegt das groRte Potenzial. Das bedeutet, dass die Detmolder Birgerschaft
eng in die Klimaschutzaktivitaten mit einbezogen werden muss.

Die Vorbereitung und Umsetzung der MaRnahmen werden also mit Offentlichkeitsarbeit
begleitet. Aus diesem Grunde wurden auch MalRnahmen entwickelt, die sich diesem Thema
zuwenden:

¢ R8: Runder Tisch zum Thema ,Radfahren in Detmold“
* R9: Marketing firs Fahrradfahren
¢ F3: Kampagne ,Klimafreundlicher Schulweg"

* MIV6: Kampagne pro Car-Sharing

Aber auch bei der Umsetzung der MalBhahmen aus den anderen Paketen wird der Einsatz
einer Kombination von Medien und Kommunikationskanalen bertcksichtigt, die beispielhaft
in Tabelle 9 dargestellt sind, um die Zielgruppen der verschiedenen Aktivitaten zu erreichen.

Die MaRnahmen, die in der Stadtverwaltung umgesetzt werden, sind nicht in der Ubersicht
aufgefuhrt. Sie sollen generell von Pressearbeit begleitet, in einem Internetauftritt dargestellt
werden und als erfolgreiche Vorzeigeprojekte fir die Detmolder Burgerschaft und
ortsansassige Unternehmen dienen.
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8. Konzept fur die Offentlichkeitsarbeit

Tabelle 9: Ubersicht ausgewéhlter Medien fiir MaRnah ~ menbeispiele

() = (0] | 0
Sls|2|8 | . 5| 2%
© 1) 5 e © 0] o sl 33
c S E 8 E 8 O 0l 86
I [} <} fust = = =c| e 5
N4 > m &) = o O W
Attraktivitatssteigerung des
Radverkehrs durch Investitionen
R in sichere und durchgangige X X X
Fahrradwege
R2 | Fahrradstation am Bahnhof X X
R3 Forderung und Bau von X
Fahrradabstellanlagen
Forderung der E-Mobilitat im
R4 Radverkehr X X X X X
R6 | Mietfahrrader in Detmold X X X
Runder Tisch zum Thema
R8 ,Radfahren in Detmold*“ X X
R9 | Marketing furs Fahrradfahren X X X X
= Ausbau und Verbesserung der X
FuRBwege
~Walking Bus" &
2 Schulwegsicherung X X X
Kampagne ,Klimafreundlicher
F3 Schulweg” X X X
Einrichtung von Mobilitats-
Miv4 punkten an expliziten Stellen . A A A . .
MIV5 Forderung der E-Mobilitat im X X
MIV
MIV6 | Kampagne pro Car-Sharing X X X X
. Ausbau des OPNV auf
OVL Detmolder Stadtgebiet X X
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Zusammenfassung

Energie- und COz-Bilanz

Die Energie- und CO,-Bilanz des Detmolder Verkehrssektors wurde mit Hilfe der
Bilanzierungs-Software ECORegion erstellt.

Der Endenergieverbrauch im Verkehrssektor der Stadt Detmold lag 2012 bei 692,5 GWh/a
gegenuber 583,21 GWh/a im Jahr 1990. Insgesamt steigerte sich der Verbrauch also um
18,7 % in diesem Zeitraum (Abbildung 27). Die stetige Zunahme des Energieverbrauchs von
1990 auf 1996 Kkorreliert mit der wachsenden Bevélkerung. Der maximale Wert von
700,6 GWh/a wurde 2008 erreicht.
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200 mBenzin
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Abbildung 27: Endenergieverbrauchswerte im Verkehrss ektor der Stadt Detmold
nach Energietragern (1990-2012)

Die CO,-Emissionen des Verkehrssektors der Stadt Detmold lagen im Jahr 2012 bei
206.035t CO,. Insgesamt ergab dies einen Zuwachs von 17 % gegeniber der CO,-Bilanz
von 1990, die 175.835tCO, betrug. Da im Verkehrssektor hauptsachlich fossile
Energietrager (Benzin, Diesel, Kerosin) zum Einsatz kommen, ahnelt die Entwicklung der
CO,-Emissionen stark der des Endenergieverbrauchs.

Die Ubersicht der Entwicklung der einzelnen Energietrager ist in Tabelle 10 dargestellt.
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Zusammenfassung

Tabelle 10: Entwicklung der CO »>-Emissionen der verschiedenen Energietrager in Detmol d (1990-2012)

Energietrager CO ,-Emis- CO,-Emis- Absolute E’rozentuale
sionen (1990, sionen (1990, Anderung Anderung (%)
1000 tCO,) 1000 tCO,) (2000 tCOy)

Benzin 91,07 63,92 -27,15 -29,8%

Diesel 66,09 114,83 48,74 73,8%

Kerosin 13,59 22,13 8,53 62,8%

Strom 5,08 5,05 -0,03 -0,6%

Erdgas 0,00 0,10 0,10

Insgesamt 175,83 204,04 30,20 17,2%

Betrachtet man die CO,-Emissionen der Stadt Detmold nach Fahrzeugkategorie (Abbildung
28), wird die grofRe Herausforderung an den Klimaschutz im Verkehrssektor deutlich
sichtbar:

+ Uber die Halfte der CO,-Emissionen werden im Giiter- und Flugverkehr erzeugt —
Bereiche, auf die eine Stadt nur sehr geringen Einfluss hat.

+ Die PKW Flotte stellt in 2012 die Fahrzeugkategorie, die mit 46 % den grofiten
Einzelanteil der CO,-Emissionen generiert. Im motorisierten Individualverkehr (MIV)
bewegen sich eine sehr groRe Anzahl an kleinen Emittenten, die es zu erreichen gilt.
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= Schienenguterverkehr

% 150 StralRenguterverkehr
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9 100 - Flug

S m Schienennahverkehr
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u Linienbusse
50 Personenwagen

= Motorrader

Abbildung 28: CO »-Emissionen im Verkehrssektor der Stadt Detmold
nach Fahrzeugkategorie (1990-2012)

Bei der kommunalen Flotte betrug in 2012 der Dieselverbrauch 273.4811 und der
Benzinverbrauch 13.835 |, was zu einem CO,-Ausstol3 (LCA) von insgesamt 834,29 t CO, in
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Zusammenfassung

dem Jahr fihrte. Die kommunale Flotte machte somit nur ca. 0,4 % der stadtweiten
Verkehrsemissionen in Detmold aus.

Potenzialanalyse

Die Potenzialanalyse erfolgt aufbauend auf der erstellten Energie- und CO.-Bilanz. Es
werden hierbei zwei konkrete Szenarien entwickelt: Ein Referenzszenario, das die zu
erwartenden Energieverbrauchswerte und die COj,-Emissionsentwicklung bis 2020 ohne
zuséatzliche Anstrengungen aufzeigt sowie ein Klimaschutzszenario, welches die mdglichen
Entwicklungen bis 2020 unter Umsetzung konkreter KlimaschutzmaRnahmen in den
verschiedenen Sektoren bertcksichtigt.

Die prognostizierte Entwicklung des Endenergieverbrauchs bis 2020 in Detmold ist im
Referenzszenario mit einer Abnahme von 4,9 % gegenuber 2012 verbunden. Unter den
Annahmen des Klimaschutzszenarios lassen sich sogar 15,8 % erreichen.

Der zu erwartende CO,-Aussto3 der beiden Szenarien gegenitber 2012 sinkt im
Referenzszenario um 6,1 %, wahrend sich beim Klimaschutzszenario bis zu 17,5 % der
Emissionen reduzieren lassen (Abbildung 29).
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mErdgas
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2020 2020

Abbildung 29: Prognostizierte Entwicklung der CO 2-Emissionen in Detmold bis 2020

Wichtig ist es anzumerken, dass es sich hierbei um theoretische Szenarien handelt, die auf
bundesweit anerkannten Studien®® aufbauen und die wahrscheinliche Entwicklungen des
Energieverbrauchs in Deutschland aufzeigen. Insofern werden in diesem Top-Down Ansatz
Potenziale ermittelt, die auf lokaler, aber vor allem auf nationaler Ebene bestehen.

Ubertragt man diese Erkenntnisse auf die Situation vor Ort und Handlungsméglichkeiten in
einer Stadt, ergibt sich ein anderes Bild (Tabelle 11und Tabelle 12). Bei den Faktoren mit der
groBten Auswirkung auf die Energie- und CO,-Bilanz, namlich die Zunahme der
Verkehrsleistungen im StraBenguter- und Flugverkehr sowie die Verbesserung der
spezifischen Kraftstoffverbrauche, hat eine Kommunalverwaltung kaum eine Méglichkeit zur
Einflussnahme.

5 ewi et al. 2010
% |FEU et al. 2011
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Tabelle 11: Einsparpotenziale im Referenzszenario in Hinsicht auf lokales Handlungspotenzial ® und
entsprechendes CO ,-Minderungspotenzial °’

. Lokales CO,-
Mal3nahmenbereiche Handlungspotenzial Minderungspotenzial
Flug 0 -
Personen- MIV +++ +
verkehrsleistung OPNV F++ 0
Schiene ++ 0
- Binnenschifffahrt 0 0
Guter- .
. Schiene 0 -
verkehrsleistung
Stral3e 0
Klimafreundlichere Hybrid & Elektro + ++
Kraftstoffe Biodiesel + F++
PKW 0 +++
Spezifischer OPNV 0 0
Kraftstoffverbrauch Flug 0 +
Guter 0 ++

Bei den Personenverkehrsleistungen im MIV, OPNV und teilweise auch im Schienenverkehr
(wo aber keine Verminderung zu erwarten ist) besteht hingegen ein hoher Einfluss. In
geringem MalRe kann eine Stadt auch die Einfliihrung von alternativen Kraftstoffantrieben
(Biodiesel, Hybrid- und Elektrofahrzeuge) unterstitzen.

Nennenswertes Einsparpotenzial im Klimaschutzszenario, auf das die Stadt einen Einfluss
hat, beschrankt sich auf die Forderung des Umstiegs vom PKW auf OPNV und Fahrrad.

66

Tabelle 12: Einsparpotenziale im Klimaschutzszenario in Hinsicht auf lokales Handlungspotenzial und
entsprechendes CO »-Minderungspotenzial °©’
: Lokales CO,-
Maf3nahmenbereiche Handlungspotenzial Minderungspotenzial
Fahrerschulung 4 0
LKW Lelchtlauffelfen . 0 0
StraBenguter —  Hybrid- 0 N
Leichte Nutzfahrzeuge
Effizientes Fahren + ++
Leichtlaufdle 4 4
PKW Effizientere 'Fahrzeuge + +++
Leichtlaufreifen 4 4
Umstieg vom PKW auf OPNV
& Fahrrad A i
OPNV  Hybrid Linienbusse ++ 0

% Die Bewertung des lokalen Handlungspotenzials rangiert von 0 bis +++, wobei O fur ,Einflussnahme
ist kaum moglich* und +++ fur ,Signifikante Einflussnahme ist moglich” steht.

®" Die Bewertung des CO,-Minderungspotenzials rangiert von --- bis +++. Bei einer Bewertung
zwischen 0 und +++ liegt ein echtes Minderungspotenzial vor. Die Bewertungsgrenzen liegen hierbei:
0 = -0,5% bis 0,5%; + = 0,5% bis 1,3%; ++ = 1,3% bis 3%; +++ > 3%. Analog hierzu wurden die
negativen  Minderungspotenziale mit  Minuszeichen  bewertet. Bei einem  negativen
Minderungspotenzial handelt es sich um eine Zunahme des CO,-Ausstosses in diesem Bereich.
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Zielsetzung der Stadt

Die Stadt Detmold setzt sich zum Ziel, den Radverkehrsanteil am Modal Split auf 15 % bis
2020 zu erhéhen. Der derzeitig geschatzte Anteil liegt bei 6 %. Die Erhéhung soll auf Kosten
des MIV ausfallen.

Damit formuliert die Stadt Detmold ein Ziel, dessen erfolgreiche Umsetzung in ihrem eigenen
Handlungsspielraum liegt und das die vorhandenen Potenziale, die sowohl im Rahmen
dieser Konzepterstellung ermittelt als auch in den untersuchten Studien empfohlen wurden,
realisieren soll.

Das Referenzszenario setzt eine verminderte Personenverkehrsleistung im MIV und das
Klimaschutzszenario einen verstarkten Umstieg vom PKW auf Fahrrad und OPNV voraus.
Die Umsetzung von Malinahmen, die diese Entwicklungen fordern, liegt klar in den
Handlungsmdéglichkeiten einer Stadt.

Die spezifische Situation in der Stadt Detmold weist auf ein besonders groRes Potenzial der
Nahverkehrsverlagerung von MIV auf OPNV / Rad / FuRverkehr oder Kombination hin, wie in
der Bestandsaufnahme ermittelt wurde:

e Der MIV hat einen hohen Anteil (67 %) am Modal Split.
« Der Binnenverkehr macht drei Viertel aller Wege aus (76 %).
« Relativ kurze Wege (durchschnittlicher Weg: 8,1 km).

Durch die Erhéhung des Radverkehrsanteils im Modal Split auf 15 % ergibt sich ein
Einsparpotenzial von 1,42 % sowohl gegeniber dem Endenergieverbrauch als auch der
CO,-Bilanz des Verkehrssektors der Stadt Detmold in 2012, was 9,83 GWh/a oder
2.926 t CO,/a entspricht.

Dies liegt knapp Uber der Einsparung von 1,32 %, die auf Basis der Annahmen® im
Klimaschutzszenario fiir einen Umstieg vom PKW auf OPNV und Fahrrad berechnet wurde.
Die Stadt Detmold befindet sich somit auf einem sehr guten Weg die Zielrichtung des
Klimaschutzszenarios mit den ihr zur Verfligung stehenden MalRnahmen einzuschlagen.
Mafdnahmenkatalog

Zur Erreichung des gesetzten Ziels von 15 % Radverkehrsanteil am Modal Split bis 2020 und
zur Umsetzung des vorhandenen CO,-Minderungspotenzials wurden 27 Mafinahmen in flnf
Malnahmenpaketen identifiziert (Tabelle 13):

¢ Malnahmenpaket zur Férderung des Radverkehrs,

* Malnahmenpaket zur Forderung des Ful3gangerverkehrs,

« Malnahmenpaket zur Férderung der Klimafreundlichkeit beim MIV,

* MalRnahmenpaket zur Férderung des 6ffentlichen Personenverkehrs,

* Malinahmenpaket zur klimafreundlichen Mobilitéat in der Stadtverwaltung und im
Gewerbe.

% |FEU et al. 2011
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Als zentrale Strategie zur Foérderung des klimafreundlichen Verkehrs verfolgt die Stadt
Detmold den Aufbau und die Vernetzung von Mobilitdtspunkten. Mobilitatspunkte sind
infrastrukturell gut ausgebaute Verkehrsknotenpunkte, an denen sich die Netze der
unterschiedlichen Verkehrstrager treffen und einen Umstieg von einem Verkehrsmittel auf
ein anderes leicht mdoglich ist. Ziel ist es, eine Entwicklung vom motorisierten
Individualverkehr weg und hin zu OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr zu fordern.
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Tabelle 13: Ubersicht der MaRnahmen inklusive Zeitr  ahmen und Prioritét

Bereich Nr. Titel COZF—)l\éltiggzeir;:ngs Prioritét
R1 Attraktivitét§_ste_igerung des Radverkehrs durch Investitionen in sichere Hoch
und durchgéangige Fahrradwege

R2 Fahrradstation am Bahnhof Mittel

R3 Forderung und Bau von Fahrradabstellanlagen Mittel

R4 Forderung der E-Mobilitat im Radverkehr Mittel

Radverkehr R5 | Aufbau eines Monitoring Systems im Rahmen einer AGFS Mitgliedschaft Siehe Kapitel 4 Hoch
R6 Mietfahrréader in Detmold Gering

R7 Radverkehr & Freizeit Gering

R8 Runder Tisch zum Thema ,Radfahren in Detmold* Mittel

R9 Marketing furs Fahrradfahren Gering

F1 | Ausbau und Verbesserung der FuRwege Hoch

Fuvf_?)e%irewﬁrer- F2 -Walking Bus" & Schulwegsicherung Siehe Kapitel 4 Mittel
F3 Kampagne ,Klimafreundlicher Schulweg* Mittel

MIV1 |Neukonzeptionierung des Verkehrsstrallennetzes inklusive Wegweisung Ind. Eff. Hoch

MIV2 geersg:gi(;wl:jrigﬁgago auf Abschnitten der Hauptverkehrsstra3en innerhalb Hoch Hoch

Nllrc:é?\;ii(sjij;fr MIV3 |Einflihrung eines Parkleitsystems Gering Mittel
verkehr MIV4 | Einrichtung von Mobilitatspunkten an expliziten Stellen Hoch Mittel
MIV5S |Férderung der E-Mobilitat im MIV Hoch Mittel

MIV6 |Kampagne pro Car-Sharing Ind. Eff. Mittel
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OV1 |Ausbau des OPNV auf Detmolder Stadtgebiet Gering - Mittel Mittel
Offentlicher OV2 | Optimierung der regionalen OPNV Anbindungen Ind. Eff. Mittel
Personen- OVv3 |Tarifanalyse im OPNV Ind. Eff. Hoch
verkehr :
" Wirtschaftlichkeitsstudie: Umstellung der Stadtbusse auf| Studie: Ind. Eff.
ov4 . Hoch
umweltfreundlichere Kraftstoffe Umsetzung: Hoch
S1 Projekt ,Klimafreundlicher Mobilitat* in der Stadtverwaltung Detmold Siehe Kapitel 4 Mittel
S2 Fahrradfreundliche Infrastruktur in der Stadtverwaltung Gering Mittel
Stadt- S3 Forderung der E-Mobilitat im Stadtischen Fuhrpark Gering Mittel
verwaltung :
S4  |Schulung ,Energieeffizientes Fahren* fiir stadtische Mitarbeiter Mittel Gering
S5  |Klimafreundliches Fuhrparkmanagement Gering-Mittel Gering
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3. | Michael, Klaus Klimabeirat, Niedrig-Energie-Institut
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0. Winter, Rolf Klimabeirat, Sahle Wohnen Detmold

10. | Allhoff-Cramer, UIf Klimabeirat, Detmolder Umweltverbande

11. gg;(r:anns-Siekmann, Ratsmitglied, Klimabeirat, CDU

12. | Scheul3, Rudiger Ratsmitglied, Klimabeirat, SPD

13. | Reher, Birgit Rats- und Ausschussmitglied, Klimabeirat, B9O/Griine
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15. | Hilsenbeck, Friedrich Klimabeirat, FDP

16. | Arndt, Reinhold Ratsmitglied, Ausschussmitglied, Klimabeirat, Die Linke
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20. | Scharping, Heike Klimabeirat, Verwaltung, Team 6.5

21. | Gabriel-Stahl, Sabine Klimabeirat, Verwaltung, Team 6.5

22. | Hollmann, Thorsten Klimabeirat, Verwaltung, Fachgebietsleiter Immobillien Team 5.4
23. | Lammering, Thomas Klimabeirat, Verwaltung, Fachbereichsleiter, Team 5.3

24. | Rosemeier, Uwe Klimabeirat, Verwaltung, Fachgebietsleiter Tiefbau, Team 5.3
25. | Janz, Wolfgang Klimabeirat, Stadtverkehr Detmold (SVD) GmbH

26. | Blanke, Gerhard Verwaltung, Personennahverkehr, Stadtverkehr Detmold (SVD) GmbH
27. | Detering, Jochen Verwaltung, Team 5.2, Verkehrstechnik

28. | Forst, Michael Verwaltung, Radverkehrsbeauftragter Stadt Detmold

29. | Sauter, Walter Verwaltung, Team 6.5, Klimaschutz, BUND

30. E;r;chafer - Dubbert, Verwaltung, Team 6.5, Klimaschutz

31. | Brinkmann SVD-Beirat, ADFC

32. | Engel, Rainer SVD-Beirat, PRO BAHN Ostwestfalen-Lippe

33. | Schafer, Hagen SVD-Beirat, Vorsitzender des Beirates fiir die Belange von Menschen mit
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Behinderungen

34. | Homeyer, Regina Verwaltung, Gleichstellungsbeaftragte Stadt Detmold
35. | Oberwohrmeier, Achim | SVD-Beirat, KVG Lippe mbH
36. | KieBlich, Wilfried SVD-Beirat, Seniorenbeirat
37. | Buntjen, Gisela SVD-Beirat, Gleichstellungsbeirat
38. | Flick,Philipp Jugendhilfeausschussmitglied, Jugendvertretung der Schulen
39. U:rl:it;vein Prof. Dr., Hochschule Ostwestfalen-Lippe
40. | Engel, Klaus Polizei NRW
41. | Misher, Wolfram Bezirksregierung Detmold
42. | Deppemeier, Jirgen Radverkehrsbeauftragter Kreis Lippe
Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement,

43. | Trappmann, Thomas Vorsitz, FDP

s Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, stellv.
44. | Stolting, Manfred Vorsitz, SPD
45. | Amft, Ursel Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, SPD
46. | Friesenhan, Erhard Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, SPD
47. | Kasten, Angelika Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, SPD
48. | Hamann, Ralf Rats- und Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, SPD
49. | Giebe, Helmut Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, SPD
50. | Kéhne, Heinz-Joachim Rats- und Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, SPD
51. sﬁlr;i?;ﬁ’ Friedrich- Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, CDU
52. | Raeth, Michael Rats- und Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, CDU
53. | Mellies, Wilfried Rats- und Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, CDU
54. | Schreiber, Jirgen Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, CDU
55. | Adelt, Karl-Heinz Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, CDU
56. | Neuling, Walter Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, B90/Griine
57. | Gottschalk, Thomas Rats- und Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, FDP
58. | Umgelder, Hartmut Ausschussmitglied fur Tiefbau und Immobilienmanagement, Freie Wéhler
59. | Koéhler, Jens Rats- und Ausschussmitglied fir Tiefbau und Immobilienmanagement, AUF
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