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Vorwort

Liebe Cuxhavenerinnen und Cuxhavener,

ich freue mich sehr, dass wir Ihnen das Mobilitatskonzept fir die Stadt Cuxhaven pra-
sentieren konnen. Dieses Konzept betrachte ich als den Einstieg in die Diskussion, wie
wir zukinftig unser Mobilitatsverhalten verandern und vor allem umweltfreundlicher

gestalten kdnnen.

Besonders fir unsere Heimatstadt Cuxhaven — mit der unmittelbaren Angrenzung an
die Nordsee und Elbe — gilt es beim Thema Klimawandel jetzt und nicht irgendwann
die richtigen Weichen zu stellen, um auch zukinftig die Bedeutung als attraktiven
Wohn-, Urlaubs- und Wirtschaftsstandort zu erhalten. Wir sollten gemeinsam denken
und neue Mobilitatsformen entwickeln und fordern, die der Erderwarmung und ihren

Folgen ab sofort entgegenwirken.

Das Ihnen vorliegende Konzept zeigt viele Mdglichkeiten auf, die jetzt konkretisiert und
in die Umsetzung gebracht werden sollten. Dieses Mobilitatskonzept versteht sich als
dynamisch, was bedeuten soll, dass wir in den kommenden Jahren immer wieder an

gewissen Stellschrauben nachdrehen mussen.

Die Stadt Cuxhaven verfolgt mit diesem Vorhaben einen eindeutigen Kurs: weniger
Autoverkehr in der Innenstadt und mehr umweltfreundliche Mobilitat fur die Birgerin-
nen und Burger der Stadt und ihre Gaste. Hier wollen und werden wir uns mit dem

Mobilitatskonzept verbessern.

Uwe Santjer

Oberburgermeister Stadt Cuxhaven
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Abstract

Das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat der Stadt Cuxhaven stellt die strategische Grundlage fir
eine klimafreundliche Mobilitdtsentwicklung in den kommenden Jahren dar. Im Rahmen der
Projektlaufzeit wurden diverse Maflinahmen zur Beteiligung verschiedener Akteure, der
Cuxhavener Burger und Burgerinnen, sowie zur verwaltungsinternen Abstimmung und Kon-
kretisierung der Handlungsbedarfe durchgeftihrt.

Die Bilanzierung der Endenergieverbrduche und THG-Emissionen des Verkehrssektors gibt
zusammen mit der durchgefiihrten Bestandsanalyse den aktuellen Status Quo wieder. Dabei
wurde aufgezeigt, dass die Stadt Cuxhaven bereits im Bereich des Klimaschutzes aktiv ist und
durch das integrierte Klimaschutzkonzept tber einen fundierten Handlungsrahmen auf strate-
gischer Ebene verfligt. Dennoch bestehen vor allem im Verkehrssektor verstarkt Handlungs-
potenziale zur Forderung des Klimaschutzes im Stadtgebiet.

Im Rahmen der Bilanzierung zeigte sich, dass die zielgerichtete Forderung einer klimafreund-
lichen Mobilitatsentwicklung einen wichtigen Baustein im gesamtstadtischen Klimaschutz dar-
stellt. Durch das Erreichen des zukunftsweisenden Szenarios sollen die verkehrsinduzierten
THG-Emissionen im Stadtgebiet bis 2050 um bis zu 87,5 % und der Endenergieverbrauch des
Verkehrssektors um bis zu 72,9 % gesenkt werden.

Zukunftig soll eine klimafreundliche Mobilitatsentwicklung insbesondere im Alltagsverkehr
dazu beitragen, dass verkehrsinduzierte THG-Emissionen und Endenergiebedarfe verringert
werden. In diesem Zusammenhang nimmt eine Reduktion bzw. Verlagerung von MIV-Ver-
kehrsaufkommen einen entscheidenden Stellenwert ein. Es gilt, Pkw-Fahrten durch eine ver-
mehrte Abwicklung von Streckenbedarfen mittels umweltfreundlicher Verkehrstrager (Umwelt-
verbund) zu ersetzen, indem bedarfsgerechte Angebote und eine attraktive Infrastruktur ge-
schaffen werden. Gleichzeitig konnen offentlichkeitswirksame MalRnahmen eine Bewusst-
seinsanderung und umweltfreundliche Mobilitdtsverhalten auf der Nutzerseite fordern.

Zur Initiierung einer wirkungsvollen Mobilitatsférderung in der
Stadt Cuxhaven wurde zunéchst ein Uberblick zum Mobilitats-
verhalten und den einzelnen Mobilitatsbereichen erarbeitet,
welcher sich auf die unterschiedlichen Verkehrstrager, kombi-
nierte Mobilitatsformen und spezifische Zielgruppen bezieht.
O seglen Die Bestandssituation wurde mittels vorhandener Informatio-
() menmaispro Wohe nen und den Ergebnissen des Beteiligungsprozesses darge-
- stellt. Die Erkenntnisse aus den geflihrten Experteninterviews,
E-'J renmeRe den Verwaltungsworkshops und der Onlinebeteiligung ermég-
O e lichten eine umfangreiche Bestandsaufnahme in den unter-

Abbildung 1: Einblick in den schiedlichen Mobilitatsfeldern.
Online-Fragebogen

Radverkehr

Wie haufig fahren Sie Fahrrad?

Bine wahlan Sle eine Antwormaglichkeit aus.

1:__) mehrmals pro Manat
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Die Bestandsaufnahme ergab, dass der Pkw in Cuxhaven vor allem flr die erwachsene Be-
volkerung im Erwerbsalter das dominierende Verkehrsmittel darstellt. Der wichtigste Verkehrs-
trager des Umweltverbundes ist der Radverkehr, auf den Schulwege stellt er schon heute das
Hauptverkehrsmittel dar, auf Arbeitswegen liegt das Fahrrad hinter dem Auto auf dem zweiten
Platz. Kinder und Senioren nutzen verstarkt den Fuf3- und Radverkehr sowie den 6ffentlichen
Verkehr, daher ist dieser besonders auf die Bedirfnisse dieser Bevélkerungsgruppen sowie
des Tourismus angepasst.

» Auf der Status-Quo-Analyse aufbauend folgte eine
Ermittlung entsprechender Handlungsmdglichkeiten,
die einzelne Bausteine einer klimafreundlichen Ent-
wicklung des Verkehrssektors darstellen kbnnen. Sie
umfassen sowohl bewéahrte Ansétze aus der kommu-
nalen Praxis, als auch und innovative Handlungspo-
tenziale. Dabei wurden technologische und gesell-
schaftlichen Entwicklungen aufgegriffen, die maf3-
gebliche Rahmenbedingungen fiir eine zukunftsfa-
hige Mobilitdtsentwicklung darstellen. Neben der
Forderung des Radverkehrs, die durch das Radver-
kehrskonzept ausfuhrlich dargestellt wurde, ergeben
' sich besondere Potenziale im Ausbau des OPNV
und in einer Vergilnstigung der Tickets fur die
Cuxhavenerinnen und die Touristinnen. Zudem soll-
ten intermodale Wegeketten durch die Schaffung von
Mobilitats-Hubs und die Verstetigung der Strandshut-
tles fuir Bewohnerinnen und Touristinnen gleicher-
maf3en komfortabler und einfacher gestaltet werden.

Abbildung 2: Ubersicht der Verkehrsinfrastruk-
tur in der Cuxhavener Innenstadt

Neben Handlungsmdglichkeiten, die einen mafigeblichen Einfluss auf die THG-Reduktion des
Verkehrssektors in Cuxhaven haben, wurden zudem Handlungsansétze erlautert, die eine um-
weltbewusste Mobilitdtskultur in der Stadtgesellschaft verankern sollen. Dazu gehéren An-
satze zu einer autoarmen Innenstadt, die weitere Verbesserung der Ful3verkehrsinfrastruktur,
sowie insbesondere MalRnahmen zur nachhaltigen Gestaltung des Schulverkehrs.

Auf Grundlage der erfassten Ausgangssituation und den dargestellten Handlungsmaéglichkei-
ten konnten perspektivische Potenziale einer klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung fur die
Stadt Cuxhaven abgebildet werden. Die Handlungsstrategie gibt den weit gefassten Rahmen
kunftiger Zielsetzungen fur den Verkehrssektor vor und konkretisiert die bestehenden Poten-
ziale. Somit erfolgte die Entwicklung geeigneter und spezifisch auf die Ausgangslage der Stadt
Cuxhaven bezogener Strategien, welche in einzelnen MalRnahmenbindeln festgehalten wur-
den.
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Die Beschreibung der MaRnahmenbindel und der einzelnen Handlungspotenziale (Einzel-
mafinahmen), skizziert der anschlieBende Malinahmenkatalog (vgl. Kapitel 7). Dort werden
samtliche Handlungspotenziale in konkrete Umsetzungsstrategien tbertragen und hinsichtlich
ihres Umfangs erlautert. Neben einer genauen Malinahmenbeschreibung erfolgt eine Darstel-
lung der beteiligten Akteure und der Verantwortlichkeiten, der erforderlichen Umsetzungs-
schritte, des zeitlichen Umsetzungshorizontes, der Kosten und der Finanzierungsmdglichkei-
ten. Die nachfolgende Priorisierung der Einzelmafnahmen analysiert ihre Effizienz hinsichtlich
der zu erwartenden Kosten und Nutzen im Sinne einer klimafreundlichen Mobilitatsentwick-
lung. Auf diese Weise werden prioritar zu behandelnde MalRnahmen deutlich, die fir eine kurz-
fristige Umsetzung in Frage kommen.

Eine fortlaufende Bearbeitung der Thematik einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung ist
Bestandteil der anschlieBenden Verstetigungsstrategie. Sie soll dazu beitragen, dass eine Um-
setzung des Mobilitdtskonzeptes organisatorisch innerhalb der Stadtverwaltung verfestigt und
fokussiert wird. Da eine wirkungsvolle Mobilitéatsférderung tber bauliche Infrastrukturmaf3nah-
men hinausgeht, werden weitere dffentlichkeitswirksame Malinahmen durch die Kommunika-
tionsstrategie benannt. Sie beziehen sich vor allem auf eine fortlaufende Offentlichkeitsarbeit
und eine Aktivierung sowie Sensibilisierung der Blrgerschaft bzw. relevanter Interessensgrup-
pen. Ziel ist es, eine umweltbewusste Mobilitéatskultur als Sinnbild einer attraktiven sowie le-
bendigen Stadtgesellschaft zu verankern. Auf diesem Wege ist die Akzeptanzschaffung inner-
halb der Bevolkerung als zentraler Schritt anzusehen. Gleichzeitig sind Anregungen und Ideen
diverser Nutzergruppen weiterhin zu bericksichtigen, um dauerhafte Strategieanpassungen
vornehmen zu kénnen und die Akzeptanz aufrecht zu erhalten.

Begleitet durch 6ffentlichkeitswirksame Ansatze stellt das Mobilitatskonzept einen umfassen-
den Handlungsleitfaden fur die Stadt Cuxhaven dar, der eine klimafreundliche Mobilitatsent-
wicklung anstof3en kann und einen Beitrag zu den lbergeordneten Klimaschutzzielen von
Bund und Landern erméglicht. Auf diese Weise kommt die Stadt Cuxhaven ihrer kommunalen
Verantwortung nach und tragt zu einer lebendigen Stadtentwicklung bei.

Fur die erfolgreiche Umsetzung der entwickelten Handlungsstrategie wird die Beteiligung re-
levanter Akteure auf lokaler und regionaler Ebene von entscheidender Bedeutung sein. Einen
wesentlichen Erfolgsfaktor stellt daher die Fortfihrung des initiierten Beteiligungsprozesses
dar. Netzwerkstrukturen und Teilhabeformen, die im Rahmen der Konzepterstellung entstan-
den sind, sollten in die Umsetzungsphase Ubertragen werden und zu einer abgestimmten Um-
setzung der Handlungsstrategie beitragen.
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1 Einleitung, Aufgabenstellung, Zielsetzung und Vorgehen

Die Herausforderungen des Klimawandels sind allgegenwartig. Temperaturanstieg, schmel-
zende Gletscher und Pole, ein steigender Meeresspiegel, Wistenbildung und Bevdélkerungs-
wanderungen - viele der vom Ausmald der Erwarmung abhéngigen Szenarien sind zum jetzi-
gen Zeitpunkt kaum vorhersagbar. Hauptverursacher der globalen Erderwarmung sind nach
Einschéatzungen der Expertinnen und Experten die Emissionen von Treibhausgasen (THG)
wie Kohlendioxid (CO2), Methan (CH.), Distickstoffmonoxid (Lachgas: N.O), Schwefelhexa-
fluorid (SFs) und Fluorkohlenwasserstoffen.

Diese Einschéatzungen werden auch durch den Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC)-Report aus dem Jahr 2014 gestitzt. Die Aussagen des Berichtes deuten auf einen
sehr hohen menschlichen Anteil an der Erh6hung des Gehaltes von Treibhausgasen in der
Atmosphére hin. Auch ein bereits stattfindender Klimawandel, einhergehend mit Erhéhungen
der durchschnittlichen Temperaturen an Land und in den Meeren, wird bestatigt und ebenfalls
zu groRen Teilen menschlichem (= anthropogenem) Handeln zugeschrieben. Das Schmelzen
der Gletscher und Eisdecken an den Polen, das Ansteigen des Meeresspiegels sowie das
Auftauen der Permafrostbdden in Russland werden durch den Bericht bestétigt. Dies scheint
sich sogar im Zeitraum zwischen 2002 und 2011 im Vergleich zur vorigen Dekade deutlich
beschleunigt zu haben. Der menschliche Einfluss auf diese Prozesse wird im IPCC-Bericht als
sicher angesehen. Auch in Deutschland scheint der Klimawandel spirbar zu werden, wie die
steigende Anzahl extremer Wetterereignisse (z. B. in 2014 ,Pfingststurm Ela“) oder auch die
Ausbreitung von warmeliebenden Tierarten (z. B. tropische Mickenarten am Rhein) verdeut-
lichen.

Die US-amerikanische Ozean- und Atmosphéarenbehdrde (NOAA) gibt flr den Zeitraum Feb-
ruar 2014 (397 ppm) bis Juli 2018 (408 ppm) den schnellsten Anstieg der Treibhausgaskon-
zentration in der Atmosphére seit Beginn der Messungen an. Im Januar 2017 waren es bereits
406,13 ppm (NOAA, 2015). In vorindustriellen Zeiten lag der Wert bei etwa 280 ppm, zu Beginn
der Messungen in den 1950er Jahren bei etwa 320 ppm. Die Entwicklung in den letzten Jahren
wird in folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 3: Entwicklung der CO2-Konzentration in der Atmosphére
[Quelle: NOAA 2018]

Um die AulRergewohnlichkeit und Einzigartigkeit des in Abbildung 1 dargestellten CO2-An-
stiegs sichtbar zu machen, muss dieser im Zusammenhang Uber die Zeit betrachtet werden.
Ein Anstieg der CO,-Emissionen und der Temperatur ist in der Erdgeschichte kein besonderes
Ereignis. Die Geschichte ist gepragt vom Fallen und Ansteigen dieser Werte. Das Besondere
unserer Zeit ist die Geschwindigkeit des CO»-Anstiegs, welcher nur auf anthropogene Einwir-
kungen zurtckgefihrt werden kann.

Um die Auswirkungen des Klimawandels moglichst weitreichend zu begrenzen, hat sich die
Bundesregierung das Ziel gesetzt, den bundesweiten Ausstol? von Kohlendioxid und anderen
Treibhausgasen bis 2020 um 40 % und bis 2050 um 80 % bis 95 % zu senken. Aus dieser
Motivation heraus wird seit 2008 im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) des
Bundesministeriums flr Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) die Erstellung
von kommunalen Klimaschutz- und Klimaschutzteilkonzepten geférdert. Dies vor dem Hinter-
grund, dass die ehrgeizigen Ziele der Bundesregierung nur gemeinschatftlich mit einer Vielzahl
lokaler Akteure erreicht werden kénnen.

Im Falle eines ungebremsten Klimawandels ist im Jahr 2100 in Deutschland z. B. durch Re-
paraturen nach Stirmen oder Hochwassern und Mindereinnahmen der 6ffentlichen Hand mit
Mehrkosten in H6he von 0,6 bis 2,5 % des Bruttoinlandsproduktes zu rechnen. Von diesen
Entwicklungen wird auch die Stadt Cuxhaven nicht verschont bleiben. Der Klimawandel ist
also nicht ausschlief3lich eine 6kologische Herausforderung, insbesondere hinsichtlich der Ar-
tenvielfalt, sondern auch in 6konomischer Hinsicht von Belang.

Mit dem Ziel, ihre bisherige Energie- und Klimaschutzarbeit fokussiert voranzutreiben, hat sich
die Stadt Cuxhaven dazu entschieden, die Chancen eines Klimaschutzteilkonzeptes (KSTK)
~Klimafreundliche Mobilitdt in Kommunen® zu nutzen. Der Antrag auf Férderung zur Erstellung
des Konzepts wurde im Februar 2019 positiv beschieden.
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Mit dem Klimaschutzteilkonzept (KSTK) wird die Grundlage fir eine lokale Klimaschutzarbeit
von hoher Qualitat geschaffen, die eine nachhaltige Zukunft mittels einer klimafreundlichen
Mobilitatsentwicklung gestaltet. Wesentlicher Grundgedanke ist es, kommunales Handeln mit
den Aktivitaten und Interessen aller Akteure im Stadtgebiet zu verbinden. Mit der Unterstit-
zung von Akteuren in der Stadt soll zielgerichtet auf die eigenen Klimaschutzziele hingearbeitet
werden.

Im Stadtgebiet gibt es verschiedene Akteure, die bereits unterschiedliche Energie- und Klima-
schutzprojekte durchgefiihrt haben bzw. durchfihren werden und die in die kommunale
Klimaarbeit einbezogen werden sollen. Die Verbindung der verschiedenen Aktivitaten und Ak-
teure im Stadtgebiet ist daher eines der wichtigsten Anliegen der Stadt. Gemeinschaftliches
Handeln soll an erster Stelle stehen und zu einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung in
Cuxhaven beitragen.

Das KSTK soll der Stadt Cuxhaven ermoglichen, die vorhandenen Einzelaktivitdten und Po-
tenziale zu biindeln und in Zusammenarbeit mit lokalen Akteuren nachhaltige Projektanséatze
sowie Multiplikatore- und Synergieeffekte zu schaffen und zu nutzen. Bestehende Strukturen
sollen fur kiinftige MaRnahmen genutzt und durch neue sowie innovative Anséatze erganzt wer-
den. Mit dem Ziel die verkehrsinduzierten Treibhausgas-Emissionen (THG-Emissionen) im
Stadtgebiet zu reduzieren und zur Mobilitatssicherung fiir alle Bevélkerungsgruppen beizutra-
gen, werden wir geeignete Handlungsansatze identifizieren, die vorhandene Potenziale offen-
legen und einen zukunftsorientierten Weg ihrer ErschlieBung skizzieren.

Mit dem KSTK erhalten die Stadt Cuxhaven und ihre Akteure ein Werkzeug, die zukinftige
Entwicklung im Bereich Verkehr und Mobilitdt konzeptionell, vorbildlich und nachhaltig zu ge-
stalten. Gleichzeitig soll das Konzept Motivation fiir die Einwohnerinnen und Einwohner der
Stadt Cuxhaven sein, selbst tatig zu werden und weitere Akteure zu aktivieren. Nur Gber eine
gemeinschaftliche Zusammenarbeit kann es gelingen, die gesteckten Ziele zu erreichen. Da-
rauf aufbauend wird ein Handlungskonzept aufgestellt, welches langfristig Potenziale im Sek-
tor Verkehr erschlief3t und damit zur Reduzierung von THG-Emissionen und zur Verbesserung
der energierelevanten Strukturen in der Region fihrt.

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Unter Berucksichtigung der Klimaschutzvorgaben der Européischen Union (EU), der Bundes-
und Landesregierung sowie der Nachhaltigkeitsprinzipien, sollen Zielsetzungen im Bereich
des Verkehrs und der Mobilitat fur das Stadtgebiet Cuxhaven mit Hilfe des KSTK weiterentwi-
ckelt sowie konkretisiert werden. Im Fokus steht die Entwicklung von MalRnahmen, welche
eine Reduktion der Endenergiebedarfe und der verkehrsinduzierten THG-Emissionen herbei-
fuhren. Diese Zielsetzung leitet sich aus dem Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung ab,
der die Bedeutung einer klimafreundlichen Entwicklung im Verkehrssektor betont.

17



D energielenker

Die Berater

,Der Energieverbrauch des Verkehrs in Deutschland hat sich seit 1960 mehr als verdrei-
facht. Nahezu 30 Prozent des nationalen Endenergieverbrauchs entfallen auf den Sektor
Verkehr, davon basieren liber 90 Prozent auf Erdél. (...) Ein &hnliches Bild ergibt sich mit
Blick auf die THG-Emissionen. Zwar konnte der iber Jahrzehnte kontinuierliche Anstieg
ab dem Jahr 2000 gestoppt und wieder leicht vermindert werden, dennoch haben sich die
COz-Emissionen des Verkehrs im Vergleich zu den anderen energieverbrauchenden Sek-
toren deutlich ungiinstiger entwickelt. So lagen die THG-Emissionen im Jahr 2014 mit 160
Millionen Tonnen CO,-Aquivalent etwa auf dem Niveau des Jahres 1990 (damals 163 Mil-
lionen Tonnen CO,-Aquivalent). Dies entspricht einem Anteil von rund 18 Prozent an den
gesamten THG-Emissionen in Deutschland“ (BMU 2016: 49).

Der Verkehrssektor soll einen wesentlichen Beitrag leisten, um die bundesweiten Klimaschutz-
zielen zu erreichen, indem Strategien zur THG-Reduktion und zur Senkung des Endenergie-
verbrauches fokussiert werden. Als Meilenstein setzt die Bundesregierung das Jahr 2030 fest
und strebt an die verkehrsinduzierten Emissionen auf mindestens 98 Millionen Tonnen CO»-
Aquivalente (CO2.) zu senken. Dies entspricht einer Reduktion um mindestens 38,8 % im Ver-
gleich zum Jahr 2014 (vgl. BMU 2016: 51 f.). Gleichzeitig soll der Endenergieverbrauch des
Verkehrssektors verglichen mit dem Jahr 2005 bis 2020 um 10 % und bis 2050 um ca. 40 %
verringert werden (BMWi 2010: 5).

Das integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Cuxhaven aus dem Jahr 2019 stellt erste Grund-
lagen zur Hebung von Einsparpotenzialen im Verkehrssektor dar. Dort werden Handlungsan-
satze einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung identifiziert, welche sich an den drei Hand-
lungsstrategien einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung orientieren und in diesem Klima-
schutzteilkonzept nun weiter vertieft werden sollen (vgl. Abbildung 4).

VERBESSERUNG

Steigerung der Effizienz und Verringerung der
Umweltauswirkungen verbleibender o
Verkehrsaufkommen (bspw. durch Elektrifzierung

oder geteiliten Besitz)

VERLAGERUNG
Substitution gegenwartiger MIV-Anteile durch
Verkehrsmittel des Umweltverbundes

s ¢ 14

VERMEIDUNG
Verringerung der MiV-Anteile am Gesamt-
verkehrsaufkommen

Abbildung 4: Bausteine nachhaltiger Mobilitat
[eigene Darstellung nach STA 2019; Hintergrundbild: NDR 2020]
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Da knapp 80 % der Personenkilometer (Pkm) in Deutschland Uber den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) abgewickelt werden (vgl. BMVI 2018d: 218) und der Verkehrstréager Perso-
nenkraftwagen (Pkw) neben Flugzeugen die hdchsten COz.-Emissionen/Pkm (Pkw: 142,3 g)
aufweist, kann abgeleitet werden, dass der MIV fir einen Grof3teil der gesamten THG-Emissi-
onen des Verkehrssektors verantwortlich ist (vgl. Umweltbundesamt 2012: 32). Daher zielen
die Vermeidungs- und Verlagerungsstrategie darauf ab, dass MIV-Anteile am Gesamtver-
kehrsaufkommen reduziert und auf klimafreundliche Verkehrstrager (z. B. den Umweltver-
bund) verlagert werden. Nachgelagert sollen Verbesserungsstrategien (bspw. durch die Ein-
bindung emissionsarmer Antriebstechnologien) dazu beitragen, eine Effizienzsteigerung der
verbleibenden MIV-Verkehrsaufkommen zu erwirken.

Im Bereich der Verkehrsvermeidung steht die Verhinderung der Entstehung von Verkehrs-
aufkommen im Fokus. Dabei sind insbesondere Themen der Stadtplanung von Relevanz. Ver-
sorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und Mobilitatsangebote sind raumlich so zu planen,
dass mdglichst wenig Verkehrsaufkommen nétig werden. Dabei spielt beispielsweise die ful3-
laufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine wichtige Rolle.

Nachgelagert sollen unvermeidbare Verkehrsaufkommen im Rahmen einer nachhaltigen Mo-
bilitatsstrategie auf umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden. Da der MIV flr einen
Grol3teil der Emissionen und Endenergieverbrauche des Verkehrssektors verantwortlich ist,
sind Strategien zu entwickeln, die eine Abwicklung der Verkehrsaufkommen mittels alternati-
ver Verkehrsmittel fordern. Dabei kommt dem Umweltverbund eine besondere Bedeutung zu.
Wahrend der OPNV héaufig als Riickgrat nachhaltiger Mobilitat fokussiert wird, stellen der Ful3-
und Radverkehr geeignete Alternativen fir kurze Streckenbedarfe dar. Jingst werden vor al-
lem auch kombinierte Mobilitatsformen, welche die Nutzung mehrere Verkehrstrager fir einen
Wegezweck umfassen, angesprochen. Im Rahmen intermodaler* Mobilitdtsangebote soll die
abgestimmte Nutzung verschiedener Mobilitatsangebote neue Handlungsmdoglichkeiten des
Umweltverbundes schaffen. Dabei kommt u. a. auch Car- und Bikesharing-, sowie E-Scooter-
Angeboten eine erhthte Aufmerksamkeit zur Erganzung des OPNV zu. Beziiglich der Imple-
mentierung intermodaler Mobilitatsangebote wird insbesondere digitalen Technologien eine
hohe Bedeutung zugeschrieben. So kdnnen digitale Angebote, wie beispielsweise Smart-
phone-Apps, und dahinterstehende Geschaftsmodelle die Angebotsvermittlung, -buchung und
-bezahlung verschiedener Verkehrsmittel einheitlich koordinieren und vereinfachen.

Zuletzt sind technische Losungen zur Verbesserung verbleibender MIV-Bedarfe anzuwen-
den, um die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors zu reduzieren und gleichzeitig auch

1 Intermodalitét bezeichnet die Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Sie ist damit ein Beispiel fiir
die Ausdifferenzierung und Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl im Zuge des gesellschaftlichen Wandels und
stellt fur die Alltagsmobilitét eine Form der Optimierung dar (DLR 2015).
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die Einsatzmdoglichkeiten regenerativer Energiequellen zu erhéhen. Aktuelle Diskussionen kur-
sieren diesbeziiglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die Elektro- und Was-
serstoffmobilitéat oder solche, die synthetische Kraftstoffe (z. B. synthetisch hergestelltes Erd-
gas) nutzen. Weitere Handlungsfelder zur Verbesserung der verbleibenden MIV-Verkehrsauf-
kommen ergeben sich u. a. im technischen Bereich der Verkehrssteuerung. So kénnen bei-
spielsweise intelligente Leitsysteme unter der Verwendung von Daten aus der Verkehrstele-
matik dazu beitragen, stark belastete Bereiche zu beruhigen und Fahrtzeiten zu verringern.

Auf diese Weise kann eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors implementiert wer-
den, welche vor allem auf ein verandertes Mobilitdtsverhalten setzt. Durch eine Starkung des
Umweltverbundes (OPNV, FuRganger- und Fahrradverkehr) sollen klimafreundliche Verkehrs-
trager gestarkt werden und geeignete Alternativen zum MIV darstellen.

Zielsetzung des Mobilitdtskonzeptes der Stadt Cuxhaven ist es daher geeignete Malinahmen
einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung zu entwickeln. Dabei werden Handlungspoten-
ziale zur Umsetzung von Verkehrsvermeidungs-, Verkehrsverlagerungs- und Verkehrsverbes-
serungsstrategien fokussiert. Sie sollen zu einer langfristigen Reduktion der verkehrsbeding-
ten THG-Emissionen im Stadtgebiet beitragen und eine nachhaltige Mobilitatssicherung fir die
Cuxhavener Bevdlkerung bewirken.

Laut des integrierten Klimaschutzkonzeptes der Stadt kbnnen auf diese Weise deutliche Ein-
sparpotenziale im Pkw-Verkehr erzielt werden. Hinsichtlich der Endenergiebedarfe im gesam-
ten Kreis beziehen sich diese bis zum Jahr 2030 auf eine GréRenordnung von ca. 6,5 %
(Trendszenario) bis 12,3 % (Klimaschutzszenario) im Vergleich zum urspriinglichen Wert aus
dem Jahre 2014. Bei den COz.-Emissionen werden Einsparpotenziale in Hohe von ca. 8,5 %
(Trendszenario) bis 30 % (Klimaschutzszenario) bis 2030 kalkuliert. Es wird deutlich, dass ge-
zZielte und bedarfsorientierte Klimaschutzbemiihungen im Verkehrssektor mit hohen Potenzia-
len fir eine nachhaltige Entwicklungen des gesamten Kreises verbunden sind. Die Stadt
Cuxhaven mochte ihre kommunale Verantwortung wahrnehmen und einen Beitrag zur Errei-
chung der kreisweiten sowie nationalen Klimaschutzziele leisten. Das Mobilitdtskonzept wird
bedarfsorientierte Grundlagen zur Initiierung gezielter Klimaschutzmafinahmen im Verkehrs-
sektor identifizieren und den Grundstein einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung legen.
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1.2 Vorgehensweise und Projektzeitenplan

Zur erfolgreichen Entwicklung von zielgerichteten Maflinahmen fir den Verkehrssektor der
Stadt Cuxhaven bedarf es einer ausfihrlichen Vorarbeit und einer systematischen Projektbe-
arbeitung. Hierzu sind unterschiedliche Arbeitsschritte notwendig, die aufeinander aufbauen
und die relevanten Einzelheiten sowie die projektspezifischen Merkmale einbeziehen.

Die Arbeitsbausteine zur Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts fir die Stadt Cuxhaven be-
stehen aus den im folgenden aufgefiihrten Inhalten und basieren auf dem zum Zeitpunkt der
Antragstellung aktuellen Merkblatt des BMUB zur Erstellung von Energie- und Klimaschutz-
konzepten vom 22.06.2016 sowie der entsprechenden Foérderrichtlinie. Die nachfolgende Ab-
bildung 5 visualisiert die Zeitschiene und die seitens der Stadt Cuxhaven gewahlte Vorgehens-
weise zur Erstellung des Klimakonzeptes. Die Konzepterstellung lasst sich in acht Phasen und
die nachfolgenden Bausteine gliedern:

1. Phase: Bestandanalyse
> Erstellung Energie- und THG-Bilanz
» Bestandsanalyse zum Status Quo im Bereich Verkehr und Mobilitat
b Erfassung und Auswertung bestehender Verkehrs- und Strukturdaten

2. Phase: Potenzialanalyse

b Ableitung moglicher Handlungspotenziale einer klimafreundlichen Verkehrsent-
wicklung in Cuxhaven
» Identifikation kurz-, mittel- und langfristigen Klimaschutzpotenziale im Rahmen
der Szenario-Entwicklung
3. Phase: Beteiligungsprozess
> Beteiligung relevanter Akteursgruppen und Erschliel3ung von Expertenwissen
> Ideensammlung fir Mallnahmen und Projekte (Interviews, Workshops, Befra-
gungen)
> Akzeptanzschaffung und Sensibilisierung fur KlimaschutzmafRnahmen
4. Phase: Handlungskonzept
b Konkretisierung von Handlungspotenzialen

> Ausarbeitung eines MalRBnahmenkataloges zur Initierung geeigneter Entwick-
lungen des Verkehrssektors

> Beschreibung der Einzelmal3nahmen und Umsetzungsvorbereitung
5. Phase: Verstetigungsstrategie

> Entwicklung von Strategien zur dauerhaften und strategischen Verankerung
nachhaltiger Entwicklungsziele in der Stadt Cuxhaven

b Sicherung von Akteurs- und Netzwerkstrukturen

» Planung der personellen Besetzung in der Stadtverwaltung
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6. Phase: Controlling Konzept
> Definition klinftiger Zielsetzungen der Verkehrsentwicklung in Cuxhaven
» kontinuierliche Uberpriifung der MaRnahmenwirksamkeit (Indikatoren)
b Strategien zur Anpassung von Zielsetzungen

7. Phase: begleitende Offentlichkeitsarbeit
» Schaffung einer breiten Akzeptanz fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
» offene Ergebniskommunikation
b Sensibilisierung der Bevélkerung
8. Phase: Kommunikationsstrategie
» Planung der weiterfiilhrenden Offentlichkeitsarbeit (iber die projektbegleitende

Phase hinaus
b Aufrechterhaltung des Kommunikationsflusses zwischen den beteiligten Akteu-

ren

b Erarbeitung geeigneter Formen der kiinftigen Blrgeransprache

STADT

Cinchaven Projektzeitplan Mobilitatskonzept Cuxhaven

Auftakt-
veranslaltung
19.11.2019 Handlungskonzept

07122019 23012020 Beteiligungskonzept & begleitende Offentlichkeitsarbeit
14.12.2019 30.4.2020 Juni 2020 10.09.2020

Experteninterviews Online Beteiligung Befragung Behindertenbeirat Verwaltungsworkshop e P T AECETES

Verstetigungsstrategie/
Datenerfassung & Bestandsanalyse Controllingkonzept/
Kommunikationsstrategie
Energie- und THG " q
Potenzialanalyse Berichterstellung
01.12.2019 01.03.2020 01.06.2020 01.09.2020 01.12.2020 01.03.2021 10.2022

Abbildung 5: Projektzeitplan der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung]
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1.3 Vorgehensweise im Partizipationsprozess

Durch die friihzeitige Einbindung von Verwaltung und Interessensvertreterinnen wird die Ak-
zeptanz des Konzeptes gesteigert. Ferner fungieren die einzelnen Vertreterinnen und Vertre-
ter in ihren jeweiligen Organisationen als Multiplikatoren und verkorpern bedeutendes lokales
Expertenwissen, welches im Rahmen der Status Quo-Erhebung und der Identifikation von
Handlungspotenzialen zu nutzen ist. Das Konzept wurde daher unter Mitwirkung vieler Akteure
im Stadtgebiet erstellt. In Workshops, Informationsveranstaltungen sowie personlichen Ge-
sprachen wurden zahlreiche Inhalte des Konzeptes, primar die bestehenden Potenziale und
daraus abgeleitete MalRnahmen, erarbeitet. Die spezifischen Rahmenbedingungen vor Ort so-
wie bestehende Planungen und Uberlegungen, konnten so in der Erarbeitung des Mobilitats-
konzeptes berticksichtigt werden.

1.3.1 Relevante Akteure

Zu den relevanten Akteuren im Stadtgebiet zahlen neben den Verwaltungsmitarbeiter/Innen
des Projektteams auch Einwohnerinnen und Einwohner sowie lokale bzw. regionale Interes-
senvertreterinnen. Der Beteiligungsprozess umfasst daher u. a. auch ortliche Industrie- und
Gewerbebetriebe, Handwerksbetriebe, Interessensgruppen, Vereine und Institutionen. Ziel-
setzung des Partizipationsprozesses ist es allen relevanten Akteuren eine Stimme zu geben
und ihre Anregungen, Wiinsche sowie Kritikpunkte zu den Themenbereichen Verkehr und Mo-
bilitét in die Konzepterarbeitung mit einflieRen zu lassen.

1.3.2 Steuerungsgruppe

Zur besseren Abstimmung wurde eine Steuerungsgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern
der verschiedenen Verwaltungsabteilungen und des Beratungsbiros gebildet. Die Steue-
rungsgruppe tagte am 19.11.2019 und im Rahmen eines verwaltungsinternen Workshops (vgl.
1.3.4) zur Abstimmung der Inhalte des Konzeptes und zur Prozesssteuerung. Zusatzlich wur-
den im Rahmen kontinuierlicher Abstimmungsprozesse die Schwerpunkte des Konzeptes er-
ortert.

1.3.3 Experteninterviews

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden zunachst Einzelgesprache mit verschiedenen lo-
kalen bzw. regionalen Akteuren gefiihrt, um einen Uberblick Uber die vorherrschende Situation
und bestehende Planungen im Bereich Verkehr und Mobilitét zu gewinnen. Projektmitarbeiter
des Auftragnehmers befragten diverse Verwaltungsmitarbeiter und Interessensvertreter in per-
sonlichen Gespréachen vor Ort sowie telefonisch. Im Zeitraum von Ende Januar bis Anfang
Februar 2020 wurden insgesamt 12 Interviews gefihrt. Die Interviews wurden mit Vertretern
des Landkreises Cuxhaven aus den Bereichen StralRenbau, OPNV und Aktivtourismus ge-
fahrt, mit Vertretern der Wirtschaftsforderung (Landkreis und Stadt Cuxhaven), dem NLStBv
Stade, NPorts und Vertretern von privaten Unternehmen und Verbanden: der KVG, der Firma
Maass-Reisen, der IG Lotsenviertel und dem VCD sowie dem ADFC.
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1.3.4 Workshops

Zur Identifikation von Handlungsansatzen und konkreten Mal3nahmen wurden insgesamt zwei
verwaltungsinterne Workshops durchgefiihrt. Sie dienten zum einen dazu, die Entwicklung ei-
nes Mobilitatskonzeptes partizipativ abzusichern, zum anderen die Umsetzung einzelner Mal3-
nahmenvorschlage vorzubereiten sowie Ideen fir neue MalRnahmen zu entwickeln.

Am 19.11.2019 wurde zunachst ein verwaltungsinterner Workshop in der Stadtverwaltung
Cuxhaven durchgefihrt. Mit Ansprechpartnern aus der Stadtverwaltung wurden ausgewahlte
Handlungsansétze besprochen und hinsichtlich ihrer Umsetzungsmaoglichkeiten in Cuxhaven
diskutiert. Zusatzlich fand am 05.06.2020 eine Begehung relevanter Standorte in Cuxhaven
mit Vertretern der Verwaltung statt. Am 10.09.2020 fand ein erneuter Verwaltungsinterner
Workshop zur MaBhahmenentwicklung und -priorisierung des Mobilitatskonzeptes statt.

Offentliche Workshops konnten aufgrund der Covid-19 Pandemie nicht stattfinden. Aus die-
sem Grund wurden die Mitglieder des Behindertenbeirates im Juni 2020 um schriftliche Stel-
lungnahmen zur Barrierefreiheit der Verkehrsinfrastruktur in Cuxhaven gebeten.

1.3.5 Online-Umfrage

Im Zeitraum von Januar 2020 bis April 2020 wurde eine Online-Umfrage durchgefiihrt. Die
Teilnehmenden beantworteten zahlreiche Fragen zu den Themen Radverkehr, 6ffentlicher
Verkehr, Pkw-Verkehr, Carsharing und alternative Antriebstechnologien. Zudem wurden An-
gaben zu ihren zu ihren soziodemographischen Merkmalen und ihren regelmagig zurtick ge-
legten Wegen erfasst. Insgesamt nahmen etwa 250 Personen an der Umfrage teil.

1.3.6 Online-Radverkehrsmangelkarte

Ebenfalls im Zeitraum von Januar 2020 bis April 2020 stand der Bevélkerung eine interaktive
Online-Radverkehrsmangelkarte zur Verfiigung. Die Teilnehmenden dieses Partizipationsele-
mentes hatten die Moglichkeit, auf einer Karte Wunschradwegeverbindungen einzuzeichnen
und Mangelkommentare zu setzen. Die Wunschradwege dienen dazu, Lucken im Radwege-
netz zu identifizieren, wahrend die Mangelkommentare einen Uberblick tiber den Zustand der
Radverkehrsinfrastruktur geben. Die Auswertung der Radverkehrsméangelkarte erfolgte im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes.

1.3.7 Offentlichkeitsarbeit

Der gesamte Prozess der Konzepterstellung wurde von einer kontinuierlichen Offentlichkeits-
arbeit begleitet, um Ziele und Zwischenergebnisse des Mobilitatskonzeptes offen sowie trans-
parent zu kommunizieren.
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2 Rahmenbedingungen in der Stadt Cuxhaven

Um einen Eindruck tber die Rahmenbedingungen des Mobilitdtskonzeptes zu gewinnen, wird
nachfolgend die Stadt Cuxhaven in Kirze vorgestellt. Dabei wird zum einen auf die kommu-
nalen Basisdaten und zum anderen auf die Klimaschutzaktivitaten und sonstige Aktivitaten in
den Bereichen Mobilitat und Verkehr, die in der Stadt Cuxhaven bereits realisiert wurden, ein-
gegangen.

2.1 Kommunale Basis- und Strukturdaten

Die Stadt Cuxhaven ist eine vergleichsweise junge Stadt, sie besitzt die Stadtrechte erst seit
dem 15. Méarz 1907. Lange Zeit gehorte Cuxhaven zur Hansestadt Hamburg. 1977 wurde der
Landkreis Cuxhaven aus der kreisfreien Stadt Cuxhaven und den Landkreisen Hadeln und
Wesermiinde gegriindet. Kreissitz des neuen Landkreises wurde die Stadt Cuxhaven. Der
Eingliederung der Stadt in den Landkreis Cuxhaven gingen eine Reihe von Eingemeindungen
im Rahmen der Kreisgebietsreform voraus. Gegenwartig besteht die Stadt Cuxhaven aus der
Kernstadt und den 11 Stadtteilen Altenbruch, Altenwalde, Berensch-Arensch, Ddse, Duhnen,
Groden, Holte-Spangen, Lidingworth, Sahlenburg, Stickenbuttel und Sider-Westerwisch.

Den Landkreis Cuxhaven umgeben die Landkreise Stade, Rotenburg (Wimme), Osterholz-
Scharmbeck und Wesermarsch sowie ein Teil des Landes Bremen (Bremerhaven). Cuxhaven
ist nach Wilhelmshaven und Emden die drittgré3te Stadt an der niedersachsischen Nordsee-
kiste.

Die besondere geographische Lage Cuxhavens macht die unmittelbare Nahe zur Nordsee
aus. Unmittelbar norddstlich von Cuxhaven miindet die Elbe in die Nordsee und westlich von
Cuxhaven die Weser. Somit ist Cuxhaven zweiseitig von Wasserflachen gepragt und begrenzt.
Die Stadt liegt an der nordlichsten Spitze Niedersachsens.

Das Cuxhavener Stadtgebiete erstreckt sich tber eine Flache von 16.192 ha, wovon 16,6 %
als Siedlungsflachen, 5,3 % als Verkehrsflachen, 76,5 % als Vegetationsflachen und 1,6 % als
Wasserflachen ausgewiesen werden (vgl. LSN 2020, Stichtag: 31.12.2018).
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Abbildung 6: Flachennutzung in der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung nach ALKIS]
2.2 Einwohnerentwicklung

In der Stadt Cuxhaven lebten, gem. dem stadteigenem Meldesystem, zum Stichtag
30.09.2019 insgesamt 49.428 Einwohnerinnen. Davon waren 52,06 % (25.734) der Einwohner
weiblich und 47,94 % (23.694) mannlich. Stadtstrukturell verteilen sich die Einwohner wie folgt
auf die einzelnen Stadtteile:

= 28,3 % (14.003) leben in der Kernstadt,

= 7,4 % (3.644) in Altenbruch,

= 12,8 % (6328) in Altenwalde,

= 0,8 % (383) in Berensch-Arensch,

= 21,1 % (10.409) in Dose

= 1,9% (922) in Duhnen,

= 5,9%(2.922) in Groden,

= 0,7 % (331) in Holte-Spangen

= 3,5% (1.710) in Ludingworth,

* 6,0% (2.983) in Salenburg,
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= 2,19% (1.031) in Stickenbuttel und
= 9,6 % (4.762) in Stider-Westerwisch.

Bei einer Flache von 161,92 km? ergibt sich daraus eine Bevolkerungsdichte von 305 Einwoh-
ner pro kmz2 fir das gesamte Stadtgebiet.

Die Bevdlkerungsgruppe der 50 bis 59-Jahrigen stellt mit 16,3 % Anteil an der Gesamtbevol-
kerung Cuxhavens die grofdte Altersgruppe dar. Es folgt die Altersgruppe der 60 bis 69-Jahri-
gen (14,5 %) und die der 70 bis 79-Jahrigen (13,5 %). Hier wird bereits der demografische
Wandel mit einer zunehmenden Uberalterung der Bevolkerung deutlich. Im Vergleich zum lan-
desweiten Durchschnitt leben in Cuxhaven deutlich mehr Menschen Uber 60 Jahren (vgl. Ab-
bildung 5). Der Anteil der Personen unter 50 Jahren hingegen liegt deutlich unter dem Durch-
schnitt des Landes Niedersachsen.
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ALTERSGRUPPE IN JAHREN

m Stadt Cuxhaven (Stichtag: 31.12.2018) mLand Niedersachsen (Stichtag: 31.12.2018)

Abbildung 7: Verteilung der Altersgruppen in Cuxhaven und Niedersachsen
[Statistisches Landesamt Niedersachsen]
Die Alterung der Stadtbevélkerung hat weiterfihrend Auswirkungen auf den Verkehrssektor.
Die Mobilitdtsanspriiche andern sich beispielsweise dahingehend, dass vermehrt eine barrie-
refreie Gestaltung des offentlichen Raumes, der Verkehrsinfrastruktur sowie des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) nachgefragt wird. Bei den Bedarfsprognosen aus der Einwoh-
nerstatistik Cuxhavens muss zudem bericksichtigt werden, dass die Infrastruktur der Stadt
nicht ausschlie3lich von der Stammbevdlkerung in Anspruch genommen wird, sondern viel-
fach auch von sogenannten ,temporaren” Bewohnern oder Nutzern. Durchschnittlich wird etwa
jede vierte Cuxhavener Wohnung temporérer, z. B. als Ferienwohnung oder Zweitwohnsitz,
genutzt. In den letzten Jahren ist die Zahl der jahrlichen Géastelibernachtungen kontinuierlich
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gestiegen. Hinzu kommen pro Jahr ca. 280.000 Tagesgéaste. Dadurch ergeben sich Leistungs-
anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur, welche nicht vorrangig aus der demographischen
Veranderung resultieren, sondern vor allem auf strukturelle Ursachen zurlickzufthren sind.

2.3 Funktionen der Stadt Cuxhaven

Im System der zentralen Orte der Raumordnung fungiert die Stadt Cuxhaven als Mittelzent-
rum. Das nachstgelegene Oberzentrum stellt die Stadt Bremerhaven dar. Im regionalen Kon-
text kommt der Stadt Cuxhaven eine zentrale Versorgungsfunktion zu. Weiterhin ist Cuxhaven
die Kreisstadt und Verwaltungssitz des gleichnamigen Landkreises. Die Nachbarkreise sind
Stade, Rotenburg, Osterholz und Wesermarsch. Cuxhaven verfugt u. a. tber zahlreiche Ein-
zelhandelsangebote, Verwaltungseinrichtungen, ein Amtsgericht, kulturelle Angebote (u. a.
Kino und Theater), weiterflhrende Schulen, Facharzte sowie ein Krankenhaus. Zudem befin-
den sich in Cuxhaven wesentliche Arbeitsstandorte der Region.

Darlber hinaus ist Cuxhaven sehr touristisch gepragt. Der Tourismus ist einer der wichtigsten
Wirtschaftsfaktoren der Region Cuxland. Er generiert Einnahmen fir die touristischen Betriebe
und Einrichtungen sowie fur weitere Akteure, welche in vielfaltiger Form davon profitieren.
Zahlreiche Arbeitsplatze stehen direkt oder indirekt mit dem Tourismus in Verbindung.

Cuxhaven liegt unmittelbar am Mundungsbereich von Weser und Elbe und verfugt tber eine
grol3e Vielfalt an Naturraumen. Neben der Kistenlinie und dem UNESCO-Welterbe Watten-
meer ist Cuxhaven zudem durch Marsch-, Geest-, Moor-, Wald- und Wiesen-Gebiete gekenn-
zeichnet. Dieses Spektrum an naturraumlicher Vielfalt macht Cuxhaven attraktiv fiir Touristen.

Die Wirtschaftsstruktur wird hauptsachlich durch die Lage zum Meer bzw. zur Elbe gepragt.
Als Mittelzentrum der Region verfugt Cuxhaven Uber eine leistungsfahige verkehrsinfrastruk-
turelle Anbindung. Die Stadt liegt an einem der meistbefahrenen Weltschifffahrtswege. Aul3er-
dem verfugt Cuxhaven durch die Nahe zum Nord-Ostsee-Kanal Uber einen schnellen Zugang
zur Ostsee. Aus diesem Standortvorteil hat sich eine umfangreiche Hafenlandschaft entwi-
ckelt. Es existiert ein grof3er Freizeithafen, in dem jahrlich rund 6.000 Gastboote anlegen, eine
Fahrlinie Uber die Elbe nach Brunsbiittel (Schleswig-Holstein), Fischereihdfen sowie den gro-
Ben Cuxport-Mehrzweckterminal. Dort werden z. B. Stlickgut, RoRo, Container, Automobil-
und Schwerguter sowie Windkraftkomponenten umgeschlagen. Von grol3er Bedeutung ist zu-
dem der Bereich ,Erneuerbare Energien®. Durch die Entwicklung und Ansiedlung von Offsho-
reunternehmen hat sich besonders die Offshore-Basis Cuxhaven in den letzten Jahren dyna-
misch entwickelt. Im Hafen existiert eine Schwerlastplattform fiir den Umschlag von komplett
montierten Offshore-Anlagen oder Komponenten. Auch die Windkraft onshore spielt in
Cuxhaven und der Region eine bedeutende Rolle.

Neben dem Verkehr auf der Wasserseite ist Cuxhaven auch stra3en- und schienengebunden
mit dem Umland verbunden. Von Cuxhaven aus bestehen Bahnverbindungen im Stundentakt
in Richtung Hamburg und in Richtung Bremerhaven / Bremen. Die Autobahn 27 fuhrt aus
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Richtung Bremen - Bremerhaven bis nach Cuxhaven Groden. Au3erdem verlauft die Bundes-
straRe 73 aus Richtung Hamburg durch Cuxhaven. Ca. 10 km sudlich von Cuxhaven liegt auf
dem Gebiet der Gemeinde Nordholz der Regionale Verkehrsflughafen ,Sea-Airport Nordolz /
Cuxhaven®. Cuxhaven ist Ausgangspunkt flir Regionalbusse in das Umland und im Stadtgebiet
verkehren mehrere Stadtbuslinien. Im Bereich des Fernbusverkehrs existiert zudem eine Lini-
enverbindung nach Berlin.

2.4 Klimaschutz in der Stadt Cuxhaven

Zur Einordnung des Mobilitatskonzeptes in den kommunalen Kontext des Klimaschutzes wird
an dieser Stelle eine kurze Darstellung der Klimaschutzaktivitaten der Stadt Cuxhaven vorge-
nommen. Es liegen bereits verschiedene Konzepte aus den Bereichen Immissions- und Kili-
maschutz sowie Mobilitéat vor.

Im Jahr 2019 wurde fir die Stadt Cuxhaven ein Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept
erstellt. Es verfolgt u. a. bis 2030 das Ziel, langfristig die Klimaneutralitat der Stadt Cuxhaven
zu erreichen und die energiebedingten Treibhausgas-Emissionen auf unter 7 Tonnen je Br-
ger/in pro Jahr zu reduzieren. Zur Gewahrleistung der Umsetzung wurde im August 2021 eine
Klimaschutzmanagerin eingestellt, Ferner ist die Einfuhrung eines ,Kommunalen Mobilitats-
mangements” geplant.

Das integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept beinhaltet verschiedene Leitprojekte, welche
in den folgenden 3-5 Jahren begonnen, weitgehend umgesetzt oder verstetigt werden sollen.
Sie beziehen sich auf folgende Handlungsfelder:

1. Klimaschutzbotschafter Stadt: Stadt als Aktivator, Motivator, Impulsgeber und Prozess-
begleiter fir Haushalt und Wirtschaft

2. Energiewende: Zukunftsfahige lokale Energieerzeugung und Energiespeicherung

3. Klimawandelanpassung: Malinahmen zur Anpassung und Vorbereitung auf zukinftige
lokale Klimaereignisse

4. Stadtentwicklung und Stadtplanung: Stadt als Weichensteller fir bauliche Entwicklung
und Infrastruktur

5. Bewusstseinswandel: Aktionsplan fiir nachhaltige und klimafreundliche Lebensstile
6. Mobilitatswende: Zukunftsweisende Mobilitdtsentwicklung

Das Handlungsfeld ,Mobilitdtswende: Zukunftsweisende Mobilitatsentwicklung® beinhaltet die
Themenbereiche:

P Aktiv mobil in der Stadt — zu Fuf3 und mit dem Rad
» Mobiler landlicher Raum

> Mobilitat fur Alle
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P Mobil im Job und in der Schule
» Klimafreundliche Antriebe
» Nachhaltig Reisen

Das Konzept zur Nutzung von Wasserstoff in Cuxhaven und im Elbe-Weser-Raum aus dem
Jahr 2019 zeigt verschiedene Anwendungsmdoglichkeiten von Wasserstoff auf, welche sich
sofort oder zukinftig umsetzen lassen. Dabei ist Cuxhaven geographischer Ausgangs- und
Mittelpunkt eines Aufbaus einer Wasserstoffwirtschaft und der Elbe-Weser-Raum wird als an-
grenzender Wirtschaftsraum und Standort fur die Energieerzeugung berucksichtigt.

Wasserstoff ist auf verschiedene Weise nutzbar und wird aktuell vorwiegend in der Industrie
bendtigt. Zunehmend ist auch die Anwendung im Verkehrssektor von Bedeutung. Im gasfor-
migen Zustand kann Wasserstoff als Treibstoff fir Fahrzeuge eingesetzt werden oder durch
Methanisierung in synthetisches Erdgas umgewandelt in das Erdgasnetz eingespeist werden.
Die Stromerzeugung mittels einer Brennstoffzelle ist ebenfalls im Verkehrssektor von Rele-
vanz. In der Schifffahrt kann Gber eine Brennstoffzelle die Landstromversorgung von Schiffen
gewabhrleistet werden. Zudem besteht die Mdglichkeit einer Umriistung von touristisch genutz-
ten Schiffen auf Brennstoffzellenantrieb. Auch kommunale Fahrzeuge sowie Fahrzeuge von
Versorgungsbetrieben kdnnen bei entsprechender Infrastruktur durch Fahrzeuge mit Brenn-
stoffzellenantrieb ersetzt werden und ein Einsatz im OPNYV ist grundsétzlich ebenfalls méglich
und wird auf der Strecke Bremerhaven — Cuxhaven mit dem bundeweit ersten ,Wasserstoff-
zug“ bereits erfolgreich umgesetzt.

Ein weiteres fir den Klimaschutz in Cuxhaven relevantes Konzept, stellt der Larmaktionsplan
zur Umsetzung der dritten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie dar, welcher am 26.09.2019
durch die Stadtvertretung Cuxhaven beschlossen wurde. Er zeigt verschiedene Malinahmen
zur Larmminderung fur die nachsten funf Jahre auf, insbesondere aus dem Bereich Verkehr.
Neben der Prifung von Geschwindigkeitsbegrenzungen, dem Bau von Schallschutzwanden
sowie dem Einbau von larmminderndem Asphalt werden zudem Malinahmen zur Férderung
der Verkehrsmittel des Umweltverbunds dargestellt.

Der Landkreis Cuxhaven hat im Oktober 2019 einen Nahverkehrsplan (NVP) fiir die Jahre
2019 bis 2023 beschlossen. Die Inhalte des NVP fiir das Stadtgebiet Cuxhaven wurden dabei
von der Stadt Cuxhaven als Aufgabentrager in eigener Zustandigkeit erarbeitet und vom Rat
der Stadt beschlossen. Der NVP beinhaltet die Organisation des OPNV im Landkreis
Cuxhaven sowie dessen Finanzierung. Es wurden MafRnahmen formuliert, die zur Umsetzung
der Ziele ergriffen werden sollen. Fir die Stadt Cuxhaven wurden folgenden MalRnahmen be-
schlossen:

1. Erstellung eines Haltestellenkatasters fur das Stadtgebiet von Cuxhaven

2. App-gestitzte Audio-Visuelle Darstellung von Haltestellen- und Fahrplaninformatio-
nen (Prufauftrag)

3. Verbesserung des Verkehrsflusses durch die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen
durch Linienbusse

4. Mobilitatsstationen
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Erweiterung des Tarifangebotes

Integration des Stadttarifs Cuxhaven in die ,FahrPlaner®-App des VBN

HVV-Tarif

Integration der Schienenstrecke Cuxhaven — Bremerhaven in den VBN-Tarif (Prufauf-
trag)

Forderung der Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge im OPNV im Stadtgebiet

. Emissionsverringerung der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

OPNV-Anbindung neuer Hafen-Gewerbeflachen
OPNV-Anbindung des Alten Fischereihafens (AFH)
Erweiterung OPNV-Anbindung Einkaufszentrum Abschnede
Zusammenarbeit der saisonal betriebenen Linien mit dem Stadtverkehr
Verringerung der Umsteigezeiten des SPNV am Bahnhof Cuxhaven
Reaktivierung der Bahnhaltepunkte Altenwalde und Altenbruch
Weiterfilhrung des Anruf-Sammeltaxis als erganzende OPNV-Leistung ab 01.09.2019
zur Verbesserung des stadtischen OPNV-Angebotes
Einrichtung einer (mobilen) Mobilitéatszentrale in Cuxhaven
Kennzeichnung der Fahrzeugart in Fahrplanen
Verbesserung des Fahrradtransportes im OPNV (Priifauftrag)
Unterstitzung von Blrgerbussen
Mittel- und langfristige Ziele:

a. Bedienung von Linienenden

b. Einrichtung von Querverbindungen

c. VerknlUpfung des Stadtverkehrs mit Nachbargemeinden

Diese MalRnahmen wurden bei der Entwicklung von Handlungsempfehlungen und Mal3nah-
men dieses Konzeptes beriicksichtigt und sind in die Priorisierung mit eingeflossen.
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3 Energie- und THG- Bilanz

Die Bilanzierung der Energie- und Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) des Verkehrs-
sektors der Stadt Cuxhaven ermdglicht die Ermittlung von konkreten Zielkorridoren zur Reduk-
tion des verkehrsbezogenen Endenergieverbrauches sowie zur Reduktion der verkehrsbezo-
genen THG-Emissionen.

3.1 Energie- und THG-Bilanz des Verkehrssektors

Zur Bilanzierung wurde die internetbasierte Plattform ECOSPEED Region des Schweizer Un-
ternehmens ECOSPEED AG verwendet, die speziell zur Anwendung in Kommunen entwickelt
wurde. Bei dieser Plattform handelt es sich um ein Instrument zur Bilanzierung des Energie-
verbrauchs und der CO,-Emissionen. Ziel des Systems ist zum einen die Erh6hung der Trans-
parenz energiepolitischer MalBnhahmen und zum anderen, durch eine einheitliche Bilanzie-
rungsmethodik, einen hohen Grad an Vergleichbarkeit zu schaffen. Zudem erméglicht die Soft-
ware durch die Nutzung von hinterlegten Datenbanken (mit deutschen Durchschnittswerten)
eine einfachere Handhabung der Datenerhebung.

3.1.1 Bilanzierungsmethodik

Grundlagen der Bilanzierung nach BISKO?

Im Rahmen der Bilanzierung der Energieverbrduche und Treibhausgasemissionen auf dem
Stadtgebiet wird der vom Institut fur Energie- und Umweltforschung (ifeu) entwickelte ,Bilan-
zierungs-Standard Kommunal“ (BISKO) angewandt. Leitgedanke des vom BMU geférderten
Vorhabens war die Entwicklung einer standardisierten Methodik, welche die einheitliche Be-
rechnung kommunaler THG-Emissionen ermdglicht und somit eine Vergleichbarkeit der Bilan-
zergebnisse zwischen Kommunen erlaubt (vgl. ifeu 2016). Weitere Kriterien waren u. a. die
Schaffung einer Konsistenz innerhalb der Methodik, um insbesondere Doppelbilanzierungen
zu vermeiden sowie eine weitestgehende Konsistenz zu anderen Bilanzierungsebenen (regi-
onal, national) zu erreichen.

Zur Erfassung des Verkehrs in kommunalen Treibhausgasbilanzen findet ebenfalls das Prinzip
der endenergiebasierten Territorialbilanz Anwendung. Diese umfasst sdmtliche motorisierte
Verkehrsmittel im Personen- und Giterverkehr. Emissionen aus dem Flugverkehr werden
nach Anzahl der Starts und Landungen auf dem Territorium erfasst. Und sind somit fiir die
Stadt Cuxhaven nicht relevant.

2 Bilanzierungs-Standard Kommunal
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Generell kann der Verkehr in die Bereiche ,gut kommunal beeinflussbar® und ,kaum kommunal
beeinflussbar® unterteilt werden. Als ,gut kommunal beeinflussbar“ werden Binnen- sowie
Quell- und Zielverkehr im StraBenverkehr (MIV, Lkw, LNF®) sowie offentlicher Personennah-
verkehr (OPNV) eingestuft. Hingegen sind Emissionen aus dem StraBendurchgangsverkehr,
offentlichen Personenfernverkehr (OPFV, Bahn, Reisebus, Flug) sowie aus dem Schienen-
und Binnenschiffsguterverkehr als ,kaum kommunal beeinflussbar® einzustufen. Durch eine
Einteilung in StralRenkategorien (innerorts, aul3erorts, Autobahn) kann der Verkehr differen-
Zierter betrachtet werden. So ist anzuraten, die weniger beeinflussbaren Verkehrs- bzw. Stra-
Benkategorien herauszurechnen, um realistische Handlungsempfehlungen fiir den Verkehrs-
bereich zu definieren.

Harmonisierte und aktualisierte Emissionsfaktoren fiir den Verkehrsbereich stehen in Deutsch-
land durch das TREMOD-Modell zur Verfugung. Diese werden in Form von nationalen Kenn-
werten differenziert nach Verkehrsmittel, Energietrager und StrafRenkategorie bereitgestellt.
Wie bei den Emissionsfaktoren fiir den stationdren Bereich, werden diese in Form von CO»-
Aquivalenten inklusive Vorkette berechnet. Eine kommunenspezifische Anpassung der Emis-
sionsfaktoren fur den Bereich erfolgt demnach nicht.

Im Rahmen der Verkehrsbilanzierung der Stadt Cuxhaven werden die nachfolgenden Ver-
kehrskategorien einbezogen und hinsichtlich ihrer Fahrleistung bilanziert:

» Motorisierter Individualverkehr (Motorrader, Pkw)

= StraBenguterverkehr (Lkw, leichte Nutzfahrzeuge)

= Schienenpersonenverkehr

= Schienenguterverkehr

= Fahrzeuge der Land- und Forstwirtschaft

» Offentlicher Personennahverkehr (Busse, Linienbusse)
Die Datengrundlage zur vorliegenden Verkehrsbilanz der Stadt Cuxhaven setzt sich aus zwei
verschiedenen Bereichen zusammen. Fir alle Fahrzeugkategorien stammen die Daten aus
der Erhebung der ,Gemeindespezifischen Fahrleistungen und Verkehrsenergieverbrauche
2018" des ifeu Institutes. Durch die verwendete Quelle konnten Daten fiir eine ausfihrliche
Verkehrsbilanz gemald dem Territorialprinzip erhoben werden. Die Bilanzierung der vier Fahr-
zeugkategorien Pkw, Motorrad, Linienbus und Schienenzugverkehr erfolgt somit auf Basis der

zurtickgelegten Fahrleistung. Fir den Bereich des Schienenverkehrs (sowohl Schienenperso-
nenverkehr als auch der Schienenguterverkehr) stehen ebenfalls Daten des ifeu Institutes zur

3 Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge
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Verfliigung, jedoch mit dem Unterschied, dass diese nicht die Fahrleistung, sondern die ver-
wendete Energie (in MWh) widerspiegeln. Die Bilanzierung gemal dem Territorialprinzip bleibt
jedoch unverandert.

Sonstige Berechnungsfaktoren im Verkehrssektor

Die Energieverbrauche werden als Endenergie angegeben. Als Endenergie wird die nach der
Umwandlung von Primé&renergie verbleibende Energie, die an den Endenergieverbraucher ge-
liefert wird, bezeichnet. Dagegen erfolgt die Emissionsberechnung auf Basis der Primérener-
gien. Der Energietrager Strom wird beispielsweise mit den Emissionen verwendeter fossiler
Brennstoffe (Ol, Kohle, Gas) und den Umwandlungsprozessen (Sonne, Wind, Kernenergie,
Wasser, Erdwarme, Biomasse) bei der Stromerzeugung belastet. Diese Berechnung der Pri-
marenergie geschieht unter der Verwendung zweier verschiedener Parameter, welche sich
zum einen im Life Cycle Analysis-Parameter (LCA) und zum anderen im CO»- Emissionspa-
rameter darstellen.

Life Cycle Analysis-Parameter (LCA)

LCA-Parameter sind Energietrager-spezifische Konversionsfaktoren und dienen als Unterstut-
zung bei der eigentlichen Umrechnung aller Verbrauchsdaten der jeweiligen Kommunen in
Priméarenergie. Uber die LCA-Parameter werden die relevanten Vorkettenanteile berechnet,
welche die gesamten Energieaufwendungen der Vorketten beinhalten, z. B. Erzeugung und
Verteilung der Energie.

COz-Emissionsparameter

Die Grundlage zur Berechnung der CO»>-Emission aus dem kommunalen Energieverbrauch
bildet der CO,-Emissionsparameter. Dieser gibt an, wie viel CO2 bei der Erzeugung einer Ener-
gieeinheit genau entsteht.

Spezifischer Verbrauch pro Fahrzeug

Zur Bilanzierung des Transportsektors bedient sich die Methodik des spezifischen Energiever-
brauchs der Fahrzeuge. Hierbei wird der unterschiedliche Verbrauch verschiedener Fahr-
zeuge nach Energietragern dargestellt.

Treibstoff-Mix

Zur Bilanzierung der CO>-Emissionen des Treibstoff-Verbrauchs in den verschiedenen Ver-
kehrskategorien werden fur die Startbilanz die Daten des bundeseinheitlichen Treibstoff-Mixes
verwendet.

Strom-Mix

Fur eine exakte Aussage beztiglich der CO2-Emission in der Primarenergiebilanz ist der Strom-
Mix entscheidend. In der Startbilanz werden die Emissionen anhand des deutschen Strom-
Mixes bilanziert. Der Strom-Mix gibt an, zu welchen Anteilen der Strom aus welchen Energie-
tragern stammt. Energietradger kbnnen hierbei fossile Rohstoffe wie Kohle, Erddl und Erdgas
sein, aber zudem auch Kernenergie und erneuerbare Energien. Die Daten des Strom-Mixes
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entstehen unabhéangig von der geografischen Lage der Kraftwerke.

3.1.2 Bilanz (Analyse 2018)

Der gesamte Bereich der Fahrleistung setzt sich aus den folgenden vier Kategorien zusam-
men:

> Kategorie des Motorisierten Individualverkehrs, bei der die gesamte Fahrleistung von Motor-
rédern und Personenwagen, Buslinienverkehr und Regionalbahnen in der Einheit Personenki-
lometer dargestellt wird.

> Der Personenfernverkehr (Schienenfernverkehr und Flugverkehr), welcher unter Zuhilfen-
ahme der durchschnittlichen Personenkilometer pro Einwohner berechnet wird.

> Der StraBenguterverkehr, welcher die eigentliche Transportleistung von Nutzfahrzeugen be-
rechnet und diese in der Einheit Fahrzeugkilometer darstellt.

» Der Ubrige Guterverkehr stellt die Transportleistung von Schienen- und Schiffsguterverkehr in
der Einheit Tonnenkilometer dar.

Durch Eingabe der zuriickgelegten Fahrleistung in der Stadt lassen sich die Treibstoffverbrau-
che fur ausgewahlte Fahrzeugkategorien spezifizieren. Dabei werden die zugelassenen Fahr-
zeuge der genannten vier Kategorien bilanziert.

Die jeweiligen Faktoren fir den spezifischen Verbrauch und den Treibstoff-Mix entsprechen
dem Landesdurchschnitt.

Die Bilanzierung des Personenfernverkehrs und des tbrigen Gulterverkehrs ist gesondert zu
erwdhnen, da sie mit dem Territorial- und Verursacherprinzip zwei Optionen zur Bilanzierung
bietet. Zum einem besteht die Méglichkeit, die Fahrleistung des Flugverkehrs auf null zu set-
zen, wenn kein Flughafen auf dem Gemeindegebiet vorhanden ist (Territorialprinzip). Eine an-
dere Moglichkeit unterliegt der Annahme, dass die Einwohnerinnen der Stadt Cuxhaven bspw.
den Flugverkehr fur Reisen in Anspruch nehmen. In diesem Fall wird ein prozentualer Anteil
der durch den Flugverkehr verursachten Emissionen auf die Stadt Cuxhaven aufgeschlagen
(Verursacherprinzip). In der vorliegenden Bilanz wurde das Territorialprinzip angewendet.
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Endenergieverbrauch Sektor Verkehr

Im Bilanzjahr 2018 waren insgesamt 31.583 Fahrzeuge in Cuxhaven zugelassen. Seit 2011
ist diese Zahl um rund 8 % angestiegen.

Zugelassene Fahrzeuge Stadt Cuxhaven
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Abbildung 8: Zugelassene Kraftfahrzeuge Stadt Cuxhaven 2011-2018

[eigene Darstellung]
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Insgesamt sind im Jahr 2018 im Sektor Verkehr 237.647 MWh Endenergie verbraucht worden.
Die nachfolgende Abbildung 9 zeigt den Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr aufgeteilt
auf die einzelnen Treibstoffarten im Jahr 2018.

Der Treibstoff Diesel hat den grofiten Anteil am Treibstoffverbrauch (rund 58 % bei
137.382 MWh in 2018) vor Benzin (rund 36 % und 86.057 MWh in 2018). Neben Diesel und
Benzin flieRen die Treibstoffe Erdgas, Strom, Fliissiggas, Biodiesel und Biobenzin mit in die
Bilanzierung ein. Diese Energietrager bilden zusammen einen Anteil in H6he von rund 6 %
und 14.208 MWh im Jahr 2018. Mit dem Einbezug dieser Energietrager werden ebenfalls die
Verbrduche und THG-Emissionen der immer bedeutender werdenden Elektromobilitat erfasst.

Endenergieverbrauch nach Treibstoffarten in 2018

0,05%

\?[ 0,15%

\0,03%

= Benzin =Diesel =Strom =Erdgas =Biogase = Flissiggas =Biodiesel = Biobenzin

Abbildung 9: Endenergieverbrauch nach Treibstoffarten in 2018 [%)]

[eigene Darstellung und Berechnung]
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Die nachfolgende Abbildung 10 zeigt die Energieverbrauche gemaf der Kategorie Straf3e. Zu
beachten ist hierbei, dass bei Darstellung der Kategorie Stral3e der Autobahnanteil nicht ent-
halten ist, die Daten beziehen sich ausschlieRlich auf den inner- und auRerortlichen StralRen-
verkehr. Im Bereich StralRenverkehr bilden die Endenergieverbrauche der Personenkraftfahr-
zeuge (Pkw) mit 73 % und die Lastkraftwagen (Lkw) mit 15 % die gré3ten Anteile. Die weiteren
Fahrzeuge setzen sich aus Motorradern, Linienbussen und leichten Nutzfahrzeugen zusam-
men und bilden, gemessen am Endenergieverbrauch StralRenverkehr, zusammen einen Anteil
in Hohe von 12 %. Insgesamt belauft sich der Endenergieverbrauch der Kategorie Stral3e
(ohne Autobahn) auf rund 210.415 MWh im Jahr 2018.

250.000
200.000
150.000
8
= 100.000
=
=
50.000
0
StralRenverkehr
m Leichte Nutzfahrzeuge 17.802
m Personenkraftwagen 152.659
m Motorrader 2.745
H Reisebusse 4,702
u | astkraftwagen 32.533

Abbildung 10: Endenergieverbrauch [MWh/a] StraRenverkehr im Jahr 2018

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]
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THG-Emissionen Sektor Verkehr

76.652 t Treibhausgase (Treibhausgase: THG oder CO.-Aquivalente: COz) sind im Jahr 2018
durch den gesamten Sektor Verkehr emittiert worden. Pro Einwohner sind entsprechend 1,58 t
THG-Emissionen verursacht worden. Der Treibstoff Diesel ist parallel zu den Endenergiever-
brauchen der grof3te THG-Emittent. Die Entwicklung der THG-Emissionen, basierend auf den
eingesetzten Treibstoffarten, entspricht in etwa den Anteilen der Endenergieverbrauche. Die
beiden Energietrager Diesel (61 %) und Benzin (35 %) bilden die gré3ten Anteile. Alle weiteren
Energietrager stellen mit zusammen 4 % einen verhaltnismafig geringen Anteil dar.

THG-Emissionen des Verkehrs in Prozent

0,08% Strom

0% Biogas

.\_0,12%

= Benzin =Diesel =Strom =Erdgas =Flissiggas = Biodiesel =Biobenzin = Biogase

Abbildung 11: THG-Emissionen Verkehr [%0]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

Betrachtet man auch hier die im Sektor befindliche Kategorie Stral3e, ohne den wenig beein-
flussbaren Anteil fir Fahrten auf Bundesautobahnen, so ergibt sich ein Ausstol in Hohe von
65.701 t Treibhausgasen fur das Jahr 2018. Bei der Verkehrskategorie Strafl3e bleibt, wie auch
schon bei der Darstellung des Endenergieverbrauchs, zu berticksichtigen, dass sich die Werte
ausschlieBlich auf den inner- und aulRerértlichen Verkehr beziehen. Emissionen, die durch den
Autobahnverkehr verursacht wurden, finden keine Berucksichtigung.
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Abbildung 12: THG-Emissionen StralRenverkehr [t/a)] 2018

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

Wie auch bei Betrachtung des Endenergieverbrauchs der einzelnen Fahrzeugkategorien im
Bereich StraBenverkehr, bildet gemaf Abbildung 12 auch hier der Bereich der Pkw mit 72 %
einen wesentlichen Teil der THG-Emissionen ab. Den zweitgré3ten Anteil stellen mit 16 %
Lkw dar. Die weiteren Fahrzeuge setzen sich aus Motorradern, Linienbussen und leichten
Nutzfahrzeugen zusammen und bilden, gemessen am Gesamtwert Stral3enverkehr, zusam-
men einen Anteil in Héhe von 12 %. Insgesamt ergeben sich fiir die Kategorie Stral3e ohne

Autobahn 65.701 t THG im Jahr 2018.
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3.1.3 Potenziale zur Reduktion des Energieverbrauches und der THG-

Emissionen im Verkehrssektor

Der Sektor Verkehr bietet in Cuxhaven langfristig hohe Einsparpotenziale. In naher Zukunft
sind diese vor allem Uber Wirkungsgradsteigerungen konventioneller Antriebe absehbar. Je
nach Szenario sind bis 2030 zwischen 20 % und 40 % THG-Einsparungen im Verkehrssektor
moglich (vgl. Oko-Institut 2012). Bis zum Zieljahr 2050 ist jedoch davon auszugehen, dass ein
Technologiewechsel auf alternative Antriebskonzepte (z. B. E-Motoren, Brennstoffzellen)
stattfinden wird. In Verbindung mit einem hohen Anteil erneuerbarer Energien im Stromsektor
(entweder im Stadtgebiet gewonnen oder von aulRerhalb zugekauft) kann dadurch langfristig
von einem hohen Einsparpotenzial ausgegangen werden.

Die Stadtverwaltung Cuxhaven kann neben der Offentlichkeitsarbeit zur Nutzung des OPNV
und zur hoéheren Auslastung von Pendlerfahrzeugen sowie zur Schaffung planerischer und
struktureller Rahmenbedingungen vor allem durch die Einfilhrung neuer Ticketangebote, wie
dem Gaste- und dem Umweltticket, die OPNV-Nutzung nachhaltig férdern. Im konzeptionell-
planerischen Bereich ist Cuxhaven durch das hier vorliegende Mobilititskonzept bereits auf
einem guten Weg. Generell ist auf eine Bewusstseinséanderung hinsichtlich Mobilitat hinzuwir-
ken, um sowohl die Anzahl der Wege zu verringern als auch die Auslastung der Fahrzeuge zu
erh6hen und um den Umweltverbund zu starken.

Aufbauend auf einer Mobilitatsstudie des Oko-Instituts (vgl. Oko-Institut 2015) wurden die Ent-
wicklung der Fahrleistung sowie die Entwicklung der Zusammensetzung der Fahrzeugflotte fir
zwei unterschiedliche Szenarien hochgerechnet. Dabei wurden vorhandene Daten, wie zu-
rickgelegte Fahrzeugkilometer und der Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr, verwen-
det. Des Weiteren werden fiir die Verkehrsmengenentwicklung und die Effizienzsteigerungen
je Verkehrsmittel Faktoren aus der Studie ,Klimaschutzszenario 2050 (vgl. Oko-Institut 2015:
223 ff) herangezogen.

Die Potenzialberechnungen erfolgen fir ein Trendszenario und fir ein zukunftsweisendes
Szenario. Fir das Trendszenario werden die Faktoren aus dem ,Aktuelle-MalRnahmen-Sze-
nario“, fir das zukunftsweisende Szenario Faktoren aus dem ,Klimaschutzszenario 95 (KS95)*
des Oko-Instituts verwendet (vgl. Oko-Institut 2015: 223 ff). Dabei stellt das zukunftsweisende
Szenario jeweils die maximale Potenzialausschopfung dar.
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Randbedingungen ,,Aktuelle MaBRnahmen-Szenarios*

Zum besseren Verstandnis werden nachfolgend die Randbedingungen des ,Aktuelle-MalRnah-
men-Szenarios” fur die landgebundenen Verkehrsmittel zusammengefasst.

Die Personenverkehrsnachfrage steigt in Summe bis 2050 im ,Aktuelle-MalRhahmen-Szena-
rio“ an und wird durch zwei Aspekte, bestimmt:

1. Die Kraftstoffpreise fir Benzin und Diesel steigen nur in geringem Mal3e an (ca.
0,8 %/ a)
— fOhrt bei hdéherer Fahrzeugeffizienz und steigendem Wohlstand der Bevdlkerung zu
einer verbilligten individuellen Mobilitat.

2. Der Anteil an Personen mit einem Zugang zu einem Pkw nimmt zu, wodurch die Mog-
lichkeit zur Wahrnehmung des verbilligten individuellen Mobilitdtsangebotes steigt.
— flhrt zum Anstieg der taglichen Fahrten mit dem Pkw bis 2050.

Fur die Verkehrszwecke Freizeit und Beruf wird eine Zunahme der Fahrten mit Distanzen unter
100 km angenommen. Dieser Effekt verlangsamt sich allerdings bis 2030 durch die nachlas-
sende Steigerungsrate und die sinkenden Einwohnerzahlen, bis er im Jahr 2050 nicht mehr
sichtbar ist (vgl. Oko-Institut 2015: 223).

Randbedingungen ,,Klimaschutzszenario*

Das ,Klimaschutzszenario 95“ beschreibt eine umfassendere Anderung des Mobilitatsverhal-
tens jingerer Menschen, die immer weniger einen eigenen Pkw besitzen und stattdessen ver-
mehrt Carsharing-Angebote nutzen. Damit ist auch die Erh6hung des intermodalen Verkehrs-
anteils verbunden, bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel eine zentrale Rolle spielt. Es wird
davon ausgegangen, dass dieses Mobilitdtsverhalten auch im weiteren Altersverlauf der Per-
sonen noch beibehalten wird (vgl. Oko-Institut 2015: 233).

Des Weiteren wurden fir dieses Szenario veranderte Geschwindigkeiten, eine erhdhte Aus-
lastung der Pkw (erhdhte Besetzungsgrade) und die Verteuerung des motorisierten Individu-
alverkehrs angenommen. Dadurch geht die Personenverkehrsnachfrage gegenuber dem , Ak-
tuelle-MalRnahmen-Szenario“ zurtick. Dabei bedeutet die abnehmende Personenverkehrs-
nachfrage nicht gleichzeitig eine Mobilitatseinschrankung, denn es findet eine Verkehrsverla-
gerung zum Fuf3- und Radverkehr statt.

Der Endenergiebedarf im Verkehrssektor liegt im Klimaschutzszenario 95 deutlich unter den
Werten des ,Aktuelle-MaRnahmen-Szenarios®. Zurlickzuflhren ist dies insbesondere auf die
Veranderungen bei der Verkehrsnachfrage und die Elektrifizierung des Guterverkehrs (—
Oberleitungs-Lkw) (vgl. Oko-Institut 2015: 233).

Bis zum Jahr 2030 ist die Reduktion des Endenergiebedarfes vor allem auf die Effizienzstei-
gerung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor im Personen- und Guterverkehr und die Verla-
gerung von Gitertransporten auf die Schiene und die Reduktion des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) zurickzufuhren. Die Elektrifizierung des Verkehrssektors findet grof3tenteils
spater, zwischen 2030 und 2050, statt (vgl. Oko-Institut 2015: 236).
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Nachfolgend sind die Fahrleistungen fir das Trendszenario und das zukunftsweisende Sze-
nario bis 2050 berechnet worden. Daran schlie3en sich die Ergebnisse der Endenergiebe-
darfs- und Potenzialberechnungen fur den Sektor Verkehr an. Es ist zu beachten, dass sich
die Linien fur Lkw und leichte Nutzfahrzeuge auf Grund des Maf3stabes der Abbildung tberla-
gern.
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Abbildung 13: Entwicklung der Fahrleistungen in Cuxhaven bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer
nach dem Trendszenario

[eigene Berechnung und Darstellung]
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Die Entwicklung der Fahrleistungen im Trendszenario zeigt eine leichte Zunahme der Fahr-
leistungen im MIV und bei den Lkw sowie eine minimale Abnahme der Fahrleistung bei den
Bussen bis 2050.
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Abbildung 14: Entwicklung der Fahrleistung in Cuxhaven bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer
nach dem zukunftsweisenden Szenario

[eigene Berechnung und Darstellung]

Die Entwicklung der Fahrleistungen im zukunftsweisenden Szenario hingegen zeigt eine Ab-
nahme der Fahrleistungen im MIV und eine leichte Abnahme bei den Lkw und leichten Nutz-
fahrzeugen sowie eine Zunahme der Fahrleistung bei den Bussen bis 2050.
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Abbildung 15: Entwicklung der Fahrleistungen in Cuxhaven bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer
nach Verbrennern und E-Fahrzeugen

[eigene Berechnungen und Darstellung]
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Neben der Veranderung der Gesamtfahrleistung im Verkehrssektor verschiebt sich auch der
Anteil der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor zugunsten von Fahrzeugen mit elektrischem An-
trieb. Im zukunftsweisenden Szenario ist zu erkennen, dass nach 2030 die Fahrleistung der
E-Fahrzeuge die Fahrleistung der Verbrenner tbertrifft. Fir das Trendszenario gilt dies nicht.
Hier ist die Fahrleistung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor noch immer tber der Leistung
der E-Fahrzeuge.

Auf diesen Grundlagen werden nachfolgend die Endenergiebedarfe und Endenergieeinspar-
potenziale fir beide Szenarien berechnet.
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Abbildung 16: Entwicklung des Endenergiebedarfes fir den Sektor Verkehr bis 2050
Trendszenario und zukunftsweisendes Szenario

[eigene Berechnungen und Darstellung]

Die Endenergiebedarfe fiir den Sektor Verkehr sind bis 2050 im Trendszenario auf 63,8 % und
im zukunftsweisenden Szenario auf 27,1 % zurtickgegangen. Damit liegen die Einsparpoten-
ziale bis 2050 im Trendszenario bei 36,2 % und im zukunftsweisenden Szenario bei 72,9 %.

In Abbildung 17 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im Trendszenario dargestellt.
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Abbildung 17: Entwicklung der THG-Emissionen des straflengebundenen Verkehrs im Trendszenario
[eigene Berechnung und Darstellung]
Fur das Basisjahr betrugen die THG-Emissionen der Kategorie Strale ohne Autobahn
65.609 t (vgl. Kap.1.1.2) Insgesamt ergeben sich fur das Jahr 2030 THG-Emissionen in Hohe

von 51.997 t (-20,8 %). Hierbei haben weiterhin die Treibstoffe Diesel und Benzin den grof3ten
Anteil. Bis zum Jahr 2050 sinken die THG-Emissionen um insgesamt 36,3 %.
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In Abbildung 18 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im zukunftsweisenden Szenario
dargestellt.
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Abbildung 18: Entwicklung der THG-Emissionen des stralRengebundenen Verkehrs
im zukunftsweisenden Szenario

[eigene Berechnung und Darstellung]
Insgesamt ergeben sich innerhalb des zukunftsweisenden Szenarios fur das Jahr 2030 THG-
Emissionen in Hohe von 39.395 t (-40,0 %). Bis zum Jahr 2050 sinken die THG-Emissionen
um insgesamt 87,5 %. Auch hierbei beziehen sich die Werte auf die Kategorie StralRe ohne
den schwer beeinflussbaren Verkehr der Bundesautobahn.
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3.2 Klimaschutzziele

Die Stadt Cuxhaven hat sich bereits Uber das integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept die
folgenden klimapolitischen Zielsetzungen gesetzt: Es wird eine integrierte Handlungsstrategie
verfolgt,

= die in politisch rahmensetzende Beschlisse und Programme fur Klimaschutz
und Klimaanpassung auf nationaler und internationaler Ebene und auf Landes-
ebene eingeordnet ist,

= die einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit durch Zusammenarbeit mit den
im Klimaschutz wichtigen lokalen und regionalen Akteuren zentrale Bedeutung
zumisst, welche die Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit von Energieeffizienz-
mafnahmen durch o6ffentliche und private Malinahmentrager in den Vorder-
grund stellt,

= in welcher die Bereitstellung ausreichender Personalkapazitéaten in der Verwal-
tung fur den Aufgabenbereich Klimaschutz bertcksichtigt ist, damit eine Umset-
zung der im Klimaschutzkonzept aufgezeigten MaRhahmen geleistet werden
kann,

= die auf die raumlich und siedlungsstrukturell spezifischen, z. T. unterschiedli-
chen Bedingungen im Stadtgebiet Cuxhaven zugeschnitten ist,
=  bei der ebenso MaBhahmen zur Anpassung an Folgen des Klimawandels unter

Berticksichtigung von wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und dkologischen In-
teressen eingebunden sind.

Abgeleitet aus den neu berechneten Szenarien fiur den Endenergieverbrauch und die THG-
Emissionen des Verkehrssektors, ergeben sich fur die Stadt Cuxhaven folgende Zielkorridore
fur den Verkehrsbereich:

= Reduktion des verkehrsbezogenen Endenergieverbrauches um 36,2 % - 72,9
% bis 2050 bezogen auf 2018

= Reduktion der verkehrsbezogenen THG-Emissionen um 36,3 % - 87,5 % bis
2050 bezogen auf 2018

48



D energielenker

Die Berater

4 Ausgangssituation

Um den Handlungsbedarf im Verkehrssektor der Stadt Cuxhaven zu definieren, erfolgte zu-
nachst eine Erfassung der Ausgangssituation im Rahmen einer Bestandsanalyse. Dabei wur-
den das Mobilitatsverhalten in der Stadt Cuxhaven und der Status-Quo aller Verkehrstrager
untersucht. Um die vorherrschende Ausgangssituation zu erfassen hat eine Auswertung be-
stehender Datengrundlagen und Konzepte der Stadt Cuxhaven sowie des Landkreises
Cuxhaven stattgefunden. Diese wurde durch bundesweite Studien erganzt. Zum anderen sind
die Ergebnisse der Experteninterviews mit eingeflossen. Das lokal verankerte Wissen der be-
fragten Akteure konnte dazu beitragen, einen Uberblick tiber bestehende Herausforderungen,
Probleme und Planungen zu erhalten.

4.1 Mobilitatsverhalten in der Stadt Cuxhaven

Zur Analyse des Mobilitatsverhaltens in der Stadt Cuxhaven ist insbesondere die Verkehrsmit-
telwahl (Modal Split) als aussagekraftiger Indikator heranzuziehen. Sie gibt Aufschluss dar-
uber, wie viele Wege mit unterschiedlichen Verkehrstragern absolviert werden. Unabhangig
von der Distanz verschiedener Wegezwecke werden so die Anteile der verschiedenen Ver-
kehrsmittel am Verkehrsaufkommen deutlich.

Da keine lokale Modal-Split-Erhebung vorliegt, werden die Ergebnisse der bundesweiten Stu-
die ,Mobilitat in Deutschland — MIiD 2017“ des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) als Datenquelle herangezogen. Die Studie untersucht das Mobilitatsver-
halten in Deutschland mittels einer Haushaltsbefragung und leitet wichtige Erkenntnisse zur
Verkehrsnachfrage und Alltagsmobilitat der Bevdlkerung ab. Im Rahmen der Konzepterstel-
lung wurde zudem eine nicht reprasentative Online-Umfrage durchgefihrt, in der die Befragten
die Mdglichkeit hatten Angaben zu ihrem Mobilitatsverhalten zu machen. Die Ergebnisse des-
sen werden mit den Ergebnissen der Studie ,MiD 2017“ gegeniibergestellt.

41.1 Erkenntnisse aus der Studie ,Mobilitat in Deutschland
Verkehrsverhalten

Aus der bundesweiten Studie wird ersichtlich, dass mit einem durchschnittlichen Anteil von
57 % an allen Wegen die meisten Mobilitatsbedarfe mit dem MIV abgewickelt werden. Dies
entspricht einem Anteil von 75 % an den gesamt zurtickgelegten Personenkilometern in
Deutschland. Dabei wird zwischen MIV-Fahrern und MIV-Mitfahrern differenziert. Wahrend
43 % aller Wege als MIV-Fahrer absolviert werden, haben MIV-Mitfahrer einen Anteil von 14 %
an allen zuriickgelegten Wegen.

Gemessen an der Wegeanzahl ist der FulR3verkehr mit 22 % die zweithaufigste vorkommende
Fortbewegungsart. Es folgen der Radverkehr (11 %) und der offentliche Verkehr (10 %). Be-

49



D energielenker

Die Berater

trachtet man hingegen den Anteil der Verkehrstrager an den zurtickgelegten Personenkilome-
tern wird deutlich, dass der FulRverkehr zwar Uber 20 % aller Wege ausmacht aber nur 3 %
der insgesamt zuriickgelegten Strecken zu FuR absolviert werden. Ahnliches gilt fiir den Rad-
verkehr, der bei knapp Uber 10 % aller Wege als Verkehrsmittel genutzt wird, aber ebenfalls
nur 3 % der zurtickgelegten Personenkilometer ausmacht. Offentliche Verkehrsmittel wiede-
rum werden nur fur ca. 10 % aller Wege genutzt, machen aber 19 % der zurtickgelegten Stre-
cken aus (vgl. BMVI 2018b). Dabei werden die unterschiedlichen Anwendungsbereiche und
Moglichkeiten der Distanziiberwindung verschiedener Verkehrstrager deutlich.

Um die dargestellten Werte zur Verkehrsmittelwahl in Deutschland auf die Stadt Cuxhaven zu
Ubertragen und vor dem Hintergrund ihrer raumtypologischen Eigenschaften zu differenzieren,
bietet die Studie eine Moglichkeit zur Unterscheidung der Verkehrsmittelwahl nach verschie-
denen Raumkategorien. Die regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR 7) des BMVI stuft
die Stadt Cuxhaven als ,Zentrale Stadt in einer landlichen Region® ein (vgl. BMVI 2018c). Fur
diesen Raumtyp entspricht der Anteil des MIV in etwa dem bundesweiten Durchschnitt (56 %).
Im Bereich des offentlichen Verkehrs hingegen sind vor allem geringere Anteile zu beobach-
ten. Mit einem Anteil von nur 7 % an allen Wegen ist im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
(10 %) ein deutlich geringerer Einfluss festzustellen. Dartber hinaus erfahren der FuRBverkehr
(24 %) und der Radverkehr (13 %) eine leicht hohere Nutzung gemessen am Anteil an allen
zurtckgelegten Wegen (vgl. Abbildung 19).

Modal Split des Verkehrsaufkommens in
zentralen Stadten im landlichen Raum

= 7u Ful’ = Fahrrad offentlicher Verkehr

= MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

Abbildung 19: Modal Split in zentralen Stadten im [&ndlichen Raum (Angaben in Prozent aller Wege)
[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 47]
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Im Tagesdurchschnitt bedeutet die dargestellte Verteilung von Wegen auf die einzelnen Ver-
kehrstrager, dass 27 km mittels des MIV (als Fahrer und Mitfahrer) absolviert werden. Obwonhl
der offentliche Verkehr fur den geringsten Anteil an allen Wegen verantwortlich ist, werden mit
ihm die zweith6chsten Tageskilometer zurlickgelegt: Durchschnittlich legen Bewohnerlnnen
von Mittelstadten in l&ndlichen Regionen 6 km pro Tag mittels offentlicher Verkehrsmittel zu-
rick. Beim Ful3- und Radverkehr liegen die durchschnittlichen Tagesstrecken hingegen nur
bei 1 km bzw. 2 km (vgl. BMVI 2018b: 48).

Modal Split der Tagesstrecke in zentralen Stadten landlicher
Regionen

2 km
6 %
1 km
3%

22 %

= Zu Ful} = Fahrrad offentlicher Verkehr = MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

Abbildung 20: Modal Split in zentralen Stadten im landlichen Raum (Tagesstrecken)
[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 49]
Aufgrund der Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl fir den Raumtyp zentrale Stadte in l1&andlichen
Regionen ist davon auszugehen, dass der MIV auch in der Stadt Cuxhaven eine dominierende
Funktion einnimmt. Diese Annahme wurde im Rahmen der gefiihrten Experteninterviews von
allen lokalen bzw. regionalen Gesprachspartnern bestatigt. Dartiber hinaus konnte der Grol3-
teil der befragten Experten bestétigen, dass insbesondere der OPNV von den Cuxhavener
Burgerinnen nur selten genutzt wird. Der Radverkehr stellt hingegen das meistgenutzte Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes dar und weist die grof3ten Nutzungspotenziale auf.

Demographischer Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl

Erfolgt weiterfihrend eine zusétzliche Differenzierung der Verkehrsmittelwahl nach Altersgrup-
pen, wird ein deutlicher Einfluss der demographischen Voraussetzungen deutlich. Die Vertei-
lung der Angaben zum Hauptverkehrsmittel verschiedener Altersklasse zeigt auf, dass Perso-
nen zwischen 0 und 17 Jahren die geringste MIV-Nutzung aufweisen (43 %), dafir aber am
haufigsten den FulRverkehr (29 %), den Radverkehr (18 %) und O6ffentliche Verkehrsmittel
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(9 %) flr ihre taglichen Wege angeben. Hingegen zeigt sich bei den Altersklassen der 30 bis
49-jahrigen und 50 bis 69-jahrigen eine deutlich héhere Nutzung des MIV. Zwischen 60 und
61 % der taglichen Wege werden als Fahrer oder Mitfahrer in einem Pkw absolviert. Daflr
sinken die Anteile des Ful3- und Radverkehrs. Insbesondere die offentlichen Verkehrsmittel
werden von den Altersklassen 30 bis 49-jahrigen und 50 bis 69-jahrigen mit einem Anteil von
je 6 % deutlich weniger genutzt. Die zweitjlingste Altersklasse der 18 bis 29-jahrigen nutzt den
offentlichen Verkehr hingegen mit 12 % aller Wege am haufigsten. Zuletzt weist die Alters-
gruppe 70 Jahre + den grof3ten Anteil des Fuldverkehrs (30 %) an den taglichen Wegen auf.
Im Gegenzug liegt eine verringerte MIV-Nutzung (53 % als Fahrer und Mitfahrer) vor (vgl. Ab-
bildung 21).

60%
50%
40%

30%

20%
- I I I I I I I

0-17 Jahre 18-29 Jahre 30-49 Jahre 50-69 Jahre 70 Jahre und alter

X

mzu FuR = Fahrrad offentlicher Verkehr mMIV-Mitfahrer MIV-Fahrer

Abbildung 21: Hauptverkehrsmittel in zentralen Stadten landlicher Regionen nach Altersklassen
[eigene Darstellung nach infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH]

Insgesamt zeigt sich somit, dass der Ful3- und Radverkehr vor allem durch die jingeren Al-
tersklassen genutzt wird. Bei den 0 bis 17-jahrigen ist dies vor allem darauf zurtickzufiihren,
dass diese Personen meist noch keinen Fihrerschein bzw. einen eigenen Pkw besitzen. Dies
bestatigt sich dadurch, dass beim Grol3teil der zuriickgelegten Wege mit dem MIV die Mitfahrt
in einem Pkw (40 %) angegeben wurde. Gleichzeitig erklart diese Voraussetzung der Alters-
gruppe 0 bis 17 Jahre auch den erhohten Anteil des 6ffentlichen Verkehrs als Hauptverkehrs-
mittel im Vergleich zu den anderen Altersklassen.

Bei den mittleren Altersklassen, insbesondere aber den iber 30-jahrigen, ist die héchste MIV-
Nutzung erkennbar. Denn bei bis zu 61 % aller Wegen wird der MIV hauptsachlich als Haupt-
verkehrsmittel angegeben. Gleichzeitig sinkt der Anteil des Fuf3- und Radverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs. Da die Altersklasse 50-69-jahrigen in der Stadt Cuxhaven Uberpropor-
tional vertreten ist, kann davon ausgegangen werden, dass der bereits hohe MIV-Anteil in
zentralen Stadten landlicher Regionen in der Stadt Cuxhaven noch weiter ausgepragt ist. Die
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Dominanz des Verkehrstragers MIV kann fir das Stadtgebiet Cuxhaven somit noch héher an-
genommen werden, als dies im Durchschnitt des Raumtyps der Fall ist.

Entsprechend der dargestellten demographischen Einflisse auf das Mobilitdtsverhalten sind
geeignete und zielgruppenorientierte Handlungsansatze zu erarbeiten. Diese kénnten grund-
legend darauf abzielen:

» die Nutzung des Umweltverbundes juingerer Altersklassen weiter auszubauen und die
hohen Anteile als Mitfahrer im MIV (z. B. Schul- oder Ausbildungswege) zu reduzieren

» die MIV-Nutzung der mittleren Altersklassen (vor allem im Nahbereich) zu reduzieren
und den Umweltverbund generell zu starken.

Multimodale Mobilitat

Etwa jede dritte Person (35 %) in zentralen Stadten landlicher Regionen nutzt im Verlaufe
einer Woche verschiedene Verkehrstrager (multimodale Mobilitat). Damit entspricht der Anteil
der multimodalen Personen in etwa dem Bundesdurchschnitt von 36 %. In zentralen Stadten
im landlichen Raum nutzen 43 % der Personen ausschliel3lich einen Pkw zur Bewaltigung ihrer
taglichen und wiederkehrenden Mobilitatsbedirfnisse, wobei dieser Wert auf Bundesebene
sogar 45 % (vgl. BMVI 2018b: 59) betragt. Diese Auswertung verdeutlicht die dominante Stel-
lung des MIV und weist auf eine weite Verbreitung monomodaler Mobilitatsverhalten* hin. Ins-
besondere im Bereich der Nahmobilitat kénnten somit Ansatzpunkte zur Ausweitung der Nut-
zung klimafreundlicher Mobilitatsformen (FuRR-, Radverkehr, OPNV) im Rahmen multimodaler
Mobilitatsverhalten liegen.

Waéhrend im bundesweiten Durschnitt eine fortgeschrittenere Ausdifferenzierung multimodaler
Mobilitatsverhalten beobachtet werden kann, dominiert in zentralen Stadten landlicher Regio-
nen vor allem die Kombination zwischen Auto und Fahrrad. Knapp tber zwei Drittel (67 %) der
Personen in diesem Raumtyp nutzen sowohl einen Pkw als auch ein Fahrrad im Wochenver-
lauf. Deutschlandweit trifft dies lediglich auf 57 % aller multimodal aktiven Personen zu. Daflr
sind die Kombinationen Auto und offentlicher Verkehr, Fahrrad und 6ffentlicher Verkehr sowie
Auto, Rad und offentlicher Verkehr starker vertreten als in zentralen Stadten landlicher Regio-
nen. Besonders deutlich wird dies bei dem Anteil der multimodalen Personen, die im Verlaufe
einer Woche das Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehr nutzen (vgl. Abbildung 22).

4 Monomodale Mobilitatsverhalten umfassen die Verwendung von nur einem Verkehrstrager im Wochenverlauf.

53



D energielenker

Die Berater

Mobilitatsverhalten multimodaler Untergruppen

Auto, Rad und offentlicher Verkehr 11%

Rad und offentlicher Verkehr 13%

Auto und o6ffentlicher Verkehr 19%

Auto und Rad

57%

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

zentrale Stadt, landlicher Raum W bundesweiter Durchschnitt

Abbildung 22: Mobilitatsverhalten multimodaler Untergruppen

[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 60]
Somit zeigt sich bei der Betrachtung des multimodalen Mobilitdtsverhaltens, dass im Raumtyp
der Stadt Cuxhaven eine dominante Stellung der monomodalen Pkw-Nutzung vorliegt. Nur
vergleichsweise wenige Personen nutzen verschiedene Verkehrstrager im Verlauf einer Wo-
che, was anhand der generell geringen Anteile der Verkehrstrager FulRverkehr, Radverkehr
und offentlicher Verkehr an den Personenkilometern naheliegend ist. Daher ist abzuleiten,
dass insbesondere im Bereich der Nahmobilitét die Einbindung umweltfreundlicher Mobilitats-
formen fokussiert werden sollte. Auf kurzen Wegen kénnten Alternativen zum Pkw, wie das zu
Ful’ gehen oder das Nutzen eines Fahrrades, gezielt geférdert werden und einen Anstieg der
Multimodalitat bewirken.

Einfluss der Wegelédnge

Ein erhdhtes Potenzial zur Einbindung des Umweltverbundes liegt vor allem bei den Wege-
zwecken Bringen / Holen / Begleiten von Personen, private Erledigungen Einkauf und Errei-
chen einer Ausbildungs-/Bildungsstétte vor, deren durchschnittliche Wegeléange 9 bzw. 6 km
betragt. Diesbezuglich wéare vor allem der Radverkehr als flexibler und geeigneter Verkehrs-
trager zu nennen. Alternativ kann in Abhéngigkeit eines vorhandenen Angebotes (Linienver-
bindung, Taktung etc.) auch der OPNV als potenzialreich angesehen werden. In den Berei-
chen Freizeit, dienstliche/geschatftliche Zwecke und Erreichen eines Arbeitsplatzes ist hinge-
gen eine deutlich héhere durchschnittliche Wegelange zu beobachten. Daher empfiehlt sich
vor allem eine Forderung 6ffentlicher Verkehrsmittel oder die verstarkte Einbindung des Um-
weltverbundes im Rahmen multimodaler® Mobilitatsformen (vgl. Abbildung 23).

5 Multimodale Mobilitatformen umfassen die Nutzung und Kombination verschiedener Verkehrstréger fiir einen We-
gezweck.
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Freizeitaktivitat ig

Bringen/ Holen/ Begleiten von Personen
private Erledigung

Einkauf

Erreichen der Ausbildungsstatte/ Schule

dienstlich/ geschaftlich

= !
~

Erreichen des Arbeitsplatzes 13

o

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

m bundesweiter Durchschnitt m zentrale Stadt, landliche Region

Abbildung 23: Durchschnittliche Wegelangen nach Wegezwecken in zentralen Stadten landlicher Regionen
(Angaben in km)

[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 63]

Die Differenzierung der Verkehrsmittelwahl nach Wegelangen macht deutlich, dass der MIV-
Anteil an allen Wegen vor allem ab einer Distanz von 1 km deutlich zunimmt. In der Kategorie
10 bis unter 20 km verfugt er inklusive der Mitfahrer sogar Giber einen Wegeanteil von 85 %.
Ab einer Distanz von 50 km steigt dann der Anteil von MIV-Mitfahrern. Dies ist vor allem durch
die zunehmende Anzahl an Fahrgemeinschaften zu begriinden. Gleichzeitig erhéht sich vor
allem auch der Anteil der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu Lasten des MIV-Verkehrs auf
29 %.

Generell wird ein sehr hoher Nutzungsanteil des MIV im Nahbereich (< 5 km) sichtbar. Diese
Wegeléngenkategorie stellt hohe Potenziale zur Einbindung des Ful3- und Radverkehrs dar.
Eine gezielte Forderung konnte daher darauf abzielen die hohen MIV-Anteile im Nahbereich
auf den Umweltverbund zu verlagern. Gleichzeitig sind der 6ffentliche Verkehr und intermodale
Mobilitatsformen (unter Einbindung des OPNV) auf mittleren Distanzen zu fokussieren. Ab ei-
ner Distanz von tber 5 km steigt der Nutzungsanteil 6ffentlicher Verkehrsmittel zwar bereits
spurbar an (auf bis zu 8 %). Dennoch sind die OPNV-Angebote, insbesondere in Kombination
mit dem Ful3- und Radverkehr, weiter zu verstarken, um wesentliche Anteile des dominieren-
den MIV-Verkehrsaufkommens verlagern zu kdnnen (vgl. Abbildung 24).

55



D energielenker

Die Berater
100%
90% 2
31%
80%
45%
o 52%
70% >7% 63%
66% °
60%
4%
21%
8%
8% 29%

50%

40% 81%

30%

20%
30%

10% 8% 8% 15% 19%

5% 3%
a4 B, ="m

0%

& Qo 7 < S 7 < & 7
’),& }6\0 6,& 6,&‘ 6,& o, o, 06‘ Q
“o % 2 2 2 % % s Y
o) ¢, ')/ ')/ ’)/ 0/) 0,) OO
% O{V & e e /é» ®» /Q/' (//)O'
% ”, < % S % 704 2 % 7 0)@
%, » 2% 29 %, %, 0 4, %.

mzu FuR ®mFahrrad offentlicher Verkehr = MIV-Mitfahrer ®MIV-Fahrer

Abbildung 24: Modal Split nach Wegelangen
[eigene Darstellung nach infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH]
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Einfluss der Wegezwecke

Eine zusatzliche Unterscheidung der unterschiedlichen Wegezwecke konkretisiert die Verla-
gerungspotenziale des MIV (als FahrerIn) vor allem auf dienstliche Wege (72 %) und den Ar-
beitsweg (57 %). Entsprechende Handlungsansatze zur Reduktion des MIV-Verkehrsaufkom-
mens sind im betrieblichen Mobilitatsmanagement (BMM)® zu identifizieren. Sowohl auf dienst-
lichen Fahrten als auch im Pendlerverkehr ist die Einbindung des Umweltverbundes durch
gezielte Strategien zu fordern. Aufgrund der in Abbildung 23 dargestellten durchschnittlichen
Wegelangen konnten vor allem intermodale Mobilitdtsformen gestarkt werden, welche bei-
spielsweise den OPNV und den Radverkehr umfassen.

Weitere Handlungsfelder kdnnten sich im Bereich des Wegezweckes Erreichen der Ausbil-
dungsstatte/Schule erdffnen. Dort ist insbesondere der vergleichsweise hohe Anteil von MIV-
Fahrten als Mitfahrer (23 %) zu reduzieren. Diesbezliglich konnte im Rahmen der durchge-
fuhrten Experteninterviews bereits die Reduktion von Bring- und Abholfahrten im Schulverkehr
(Stichwort ,Elterntaxis®) als relevanter Handlungsansatz identifiziert werden. DemgegenUber
stehen jedoch die Angaben der Teilnehmenden der Online-Beteiligung, die das Fahrrad als
Hauptverkehrsmittel des Schulverkehrs angaben. Die vorherige Darstellung der durchschnitt-
lichen Wegelangen eréffnet Potenziale zur Einbindung des Umweltverbundes aufgrund der
relativ geringen Distanz zu Ausbildungs- und Bildungsstatten. Abbildung 24 hat bereits ge-
zeigt, dass der Ful3- und Radverkehr fir kurze Wegelangen (bis 5 km) bereits vermehrt genutzt
wird. Insbesondere ab einer Distanz von 1 km bestehen jedoch weitere Reduktionspotenziale
des MIV.

Zusatzlich zeigen sich generelle Potenziale zur verstarkten Einbindung des Radverkehrs. Da-
bei kdnnten insbesondere die Wegezwecke Freizeitaktivitaten und private Erledigungen ange-
sprochen werden. Wahrenddessen ist das Handlungspotenzial im Bereich Einkaufen differen-
zZiert zu betrachten. Zwar werden 40 % aller Wege als Fahrer im MIV und weitere 14 % als
Mitfahrer abgewickelt. Dabei ist jedoch zu bertcksichtigen, dass der Umweltverbund haufig
nur eingeschrankte Handlungsansatze bietet, da unzureichende Mdglichkeiten fir den Trans-
port gekaufter Waren bestehen (vgl. Abbildung 25).

6 ,Das Ziel des BMM ist, eine moglichst effiziente, sichere, sozial-, stadt- und umweltvertragliche Abwicklung aller
vom Unternehmen ausgehenden Verkehrsstrome zu erreichen. Dies kann im Personen- und Giterverkehr erfolgen
(...) Dazu gehdren:

»  Berufs- und Pendlerverkehr

»  Dienstwege und Dienstreisen sowie der

»  Besucher- und Kundenverkehr® (vgl. BMVI 2018a).
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Abbildung 25: Modal Split nach Wegezwecken
[eigene Darstellung nach infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH]
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4.1.2 Ergebnisse der Online-Umfrage

Die Online-Umfrage fur das Mobilitatskonzept der Stadt Cuxhaven stand interessierten Birge-
rinnen und Birgern vom 23.01.2020 bis zum 30.04.2020 zur Verfigung. Die Teilnehmenden
hatten die Mdglichkeit ihre Meinungen und Hinweise zu den Themen Radverkehr, dffentlicher
Verkehr, Pkw-Verkehr, Carsharing und alternative Antriebstechnologien kundzutun. Zu Beginn
der Umfrage wurden sie gebeten Angaben zu ihren soziodemographischen Merkmalen und
ihren regelmafig zuriickgelegten Wegen zu machen. Dies dient dazu, das aktuelle Mobilitats-
verhalten der Cuxhavener einschatzen zu kénnen.

Insgesamt nahmen 266 Teilnehmer an der Umfrage teil, von denen 202 die Umfrage beende-
ten. Das Durchschnittsalter der Teilnehmer lag bei 51,2 Jahren und somit leicht héher als das
Durchschnittsalter der gesamten Cuxhavener Bevolkerung. Von allen Teilnehmenden waren
51,0 % weiblich, 48,5 % mannlich und 0,5 % der Befragten wahlten die Angabe “divers”.

Uber die Auswertung der Umfrage lassen sich insbesondere qualitative Riickschliisse ziehen.
Sie erhebt nicht die Anspriiche einer Reprasentativitat. Die Wohnorte der Teilnehmer entspra-
chen anndhernd den Bevélkerungsanteilen der einzelnen Stadtteile, lediglich die kleineren
Stadtteile, wie Berensch-Arensch, waren Uberreprasentiert.

Regelmalige Wege

Zu Beginn gilt es, eine Grundlage fur das gesamte Mobilitatsgeschehen zu schaffen. Daflr
findet eine Betrachtung der Wege der Bevolkerung Cuxhavens statt, wobei u.a. in Wegezweck
und nach Verkehrsmittelwahl unterschieden wird. Dabei finden fir Schulwege, fur Arbeitswege
und flr Versorgungswege gesonderte Betrachtungen statt.
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Schulwege

Die Befragten wurden gefragt, ob in ihren Haushalten Kinder leben. 57 Teilnehmerlnnen gaben
an, dass mindestens ein Kind im Haushalt lebt. Diese 57 Teilnehmerlnnen gaben an, dass ihre
Kinder tiberwiegend Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, zu FulR gehen, Fahrrad) fiir
ihren Schulweg nutzen. Es wurde 37-mal angegeben, dass das Fahrrad genutzt wird. 14 Be-
fragte gaben jeweils an, dass ihre Kinder zu FuR gehen oder den Schulbus bzw. den OPNV
fur ihren Weg zur Schule/Ausbildungsstatte nutzen. 24 Befragte gaben an, dass die Kinder mit
dem Auto zur Schule/Ausbildungsstétte gebracht werden, davon wurde fiinfmal angegeben,
dass sie von anderen Eltern gebracht werden (vgl. Abbildung 26). Somit wird deutlich, dass
fur die meisten Wege zur Schule das Fahrrad genutzt wird und das Bringen bzw. Holen der
Schulkinder mit dem Pkw demgegeniber als weniger signifikant einzustufen ist.

die Kinder besuchen keine
Schule/Kita/Ausbildungsstatte

OPNV/SPNV

Fahrgemeinschaft mit anderen Eltern
Mitfahrer im Auto der eigenen Eltern
zu FuB

Fahrrad

Schulbus

o

5 10 15 20 25 30 35 40

Abbildung 26: Welches Verkehrsmittel nutzen die in Ihrem Haushalt lebenden Kinder vorwiegend fur ihren Schul-
weg/Weg zur Kita/Ausbildungsstatte? (Anzahl)

[eigene Darstellung]
Die Befragten, die ihre Kinder mit dem Auto zur Schule zu bringen bzw. von anderen Eltern
mitnehmen lassen, wurden gefragt, aus welchen Griinden sie dies tun. Uberwiegend liegt die
Schule bzw. Ausbildungsstatte auf dem Arbeitsweg, was bei 12 Personen der Fall ist. Daher
ist anzunehmen, dass nur ein geringer Umweg in Kauf genommen werden muss und somit
der Weg zur Schule leicht in den eigenen Alltag integriert werden kann. Weiter wurde die man-
gelnde Sicherheit im Stral3enverkehr sowie das Fehlen geeigneter Radwege mit je sieben Be-
nennungen angegeben. Jeweils viermal wurden ein mangelndes Sicherheitsgefuhl, Zeitdruck
und keine geeignete Busverbindung angegeben. Siebenmal wurde das Textfeld fir weiter Ant-
wortmaoglichkeiten genutzt (vgl. Abbildung 27). Ein Gberwiegender Teil dieser Antworten dreht
sich darum, dass die Kinder bei schlechtem Wetter mit dem Auto zur Schule gebracht werden.
Damit mehr Schulkinder eigenstandig per Rad zur Schule gelangen kdnnen, ist es zu empfeh-
len, fur eine héhere Sicherheit im Stralenverkehr bzw. ein gesteigertes Sicherheitsgefiihl zu
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sorgen sowie gut nutzbare Radwege auszubauen. GleichermaRen ist Offentlichkeitsarbeit vor-
zusehen, damit auch die Eltern, deren Arbeitsweg entlang des Schulwegs ihrer Kinder verlauft,
davon uberzeugt werden kénnen, ihre Kinder eigenstandig zur Schule fahren zu lassen.

Sonstiges
Zeitdruck

keine geeignete Radwege

keine geeignete Busverbindung

mangelndes Sicherheitsgefihl

]
I
I
die Schule liegt auf dem Arbeitsweg NS
I
I
I

mangelnde Sicherheit im StraRenverkehr

Abbildung 27: Aus welchen Griinden werden die in Inrem Haushalt lebenden Kinder (manchmal) mit dem Auto
zur Schule/Ausbildungsstéatte gebracht

[eigene Darstellung]

61



D energielenker

Die Berater

Arbeitswege

Die Befragten legen im Mittel (Median) 5 km auf ihrem Weg zur Arbeit zuriick. Am haufigsten
wird das Auto fur den Arbeitsweg genutzt, denn 53,5 % der Befragten fahren taglich oder
mehrmals pro Woche mit dem Auto. Das Fahrrad wird von 46,9 % der Befragten mindestens
2 bis 4 mal pro Woche genutzt und 19 % der Befragten gehen regelméiig zu Fuld zur Arbeit.
Fahrgemeinschaften, der Busverkehr und Carsharing werden sehr selten fir den Arbeitsweg
genutzt (vgl. Abbildung 28). Obwohl das Fahrrad bereits eine grof3e Rolle im Mobilitétsgesche-
hen des Arbeitsalltags der Cuxhavener einnimmt, steht dennoch der eigene Pkw an erster
Stelle. Daher ist zu empfehlen, diesbezlglich weitere MaRnahmen auf den Weg zu bringen,
damit mehr Personen umweltfreundlich per Fahrrad oder auch zu FuR sowie per OPNV zur
Arbeit unterwegs sind.
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100% —0,8% ‘_ , L ,
5,3% — 0,8% 3,0% 0,7% 0,8%
90% 11,2%
10,4%
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30% 59,9%
15,9%
20%
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0%

®nie mehrmals pro Jahr ~ ®mehrmals pro Monat 2-4 mal pro Woche mfast taglich

Abbildung 28: Wie oft nutzen Sie die folgenden Mobilitdtsformen fur Ihren Weg zur Arbeits-/Ausbildungs-/Bil-
dungsstatte?

[eigene Darstellung]
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Versorgungswege

Versorgungseinrichtungen des téglichen Bedarfes (Supermarkte, Lebensmitteleinzelhandler
etc.) liegen durchschnittlich 5,2 km von den Wohnorten der Befragten entfernt. Bei den Ver-
sorgungswegen dominieren die Verkehrstrager Pkw, Fahrrad und der FuRverkehr. Der OPNV,
Fahrgemeinschaften und Carsharing spielen nur eine untergeordnete Rolle (vgl. Abbildung
29). Im Vergleich zu den Arbeitswegen nimmt der Pkw bei den Versorgungswegen sogar eine
noch gréRRere Rolle ein. Dies liegt vermutlich darin begriindet, dass der Transport der einge-
kauften Waren leichter abgewickelt werden kann. Alternative Angebote wie Lastenrad-Sharing
oder kurze Wege zu Versorgungseinrichtungen kénnen hier potenziell Abhilfe schaffen.
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—— 0,6% 0,6%
B 25% 6%
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Abbildung 29: Wie oft nutzen Sie die folgenden Mobilitdtsformen fur Ihren Weg zu Versorgungseinrichtungen des
taglichen Bedarfes?

[eigene Darstellung]
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Radverkehr

Das Fahrrad ist in Cuxhaven ein beliebtes Verkehrsmittel. Denn 32 % der Befragten sind tag-
lich damit unterwegs und 34 % nutzen es mehrmals pro Woche. Dartber hinaus greifen je
14 % mehrmals im Monat bzw. im Jahr auf ein Fahrrad zuriick. Lediglich 5 % der Befragten,
gaben an, nie mit dem Fahrrad zu fahren (vgl. Abbildung 30).

nie; 5%
mehrmals pro
Jahr; 14%

taglich; 32%

mehrmals pro
Monat; 14%

mehrmals pro
Woche; 34%

n=215

Abbildung 30: Wie haufig fahren Sie Fahrrad?
[eigene Darstellung]

Das Fahrrad ist nicht nur ein beliebtes Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit, sondern kommt
dariiber hinaus bei einem hohen Anteil der Befragten fiir vielfaltige Zwecke zum Einsatz. Bei-
spielsweise wird es von 82 % der Befragten auch zum Sport bzw. als Freizeitbeschaftigung
genutzt. 71 % nutzen es, um alltagliche Besorgungen zu erledigen wahren jeweils ca. 50 %
der Befragten es auf dem Weg zur Arbeit bzw. zu Freizeitstatten einsetzen. Lediglich 9 % der
Befragten nutzen das Fahrrad, um Haltepunkte des OPNV zu erreichen, wodurch sich Poten-
ziale fur den Ausbau der Nutzung intermodaler Wegeketten erkennen lassen (vgl. Abbildung
31). Gleichzeitig wird es dadurch moglich, das Einzugsgebiet um die Haltestellen herum zu
erhdhen. Es sollten also Malinahmen getroffen werden, die das Fahren per Fahrrad zur néchs-
ten Haltestelle attraktiver machen.
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Weg zu Freizeit- oder Sportstatten

Radfahren als Freizeitbeschéaftigung, Sport

um Haltepunkte des OPNV zu erreichen

flr alltagliche Besorgungen (z. B. Einkdufe)

Weg zur Arbeits-/Ausbildungs-
/Bildungsstatte

n=192 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 31: Fir welche Wege nutzen Sie das Fahrrad?
[eigene Darstellung]

Weiterfihrend wurden die Befragten gebeten, auf einer Skala von 0-100 anzugeben, wie sehr
sie mit der Radverkehrsinfrastruktur in Cuxhaven zufrieden sind. Der Mittelwert liegt dabei bei
32,7. Demzufolge liegt noch deutliches Verbesserungspotenzial hin zum Erreichen der Best-
bewertung von 100 Punkten vor. Anschlie3end wurden sie gefragt mit welchen Eigenschaften
der Radverkehrsinfrastruktur (z.B. Radwege, Oberflachenqualitat oder auch Abstellanlagen)
sie zufrieden sind und wie wichtig diese seien. Bei der einzelnen Bewertung der Kriterien zeig-
ten sich die Befragten eher unzufrieden mit der Radverkehrsinfrastruktur in Cuxhaven. Beson-
ders negativ wurde die Oberflachenqualitéat bewertet, diese Eigenschaft wurde auch am héchs-
ten gewichtet. Die Trennung des Radverkehrs von anderen Verkehrsarten, die Breite und Ver-
fugbarkeit der Radwege werden etwas besser bewertet. Die Beleuchtung der Radwege wurde
von eher positiv gewertet, genauso wie die Verfuigbarkeit von Leihradern (vgl. Abbildung 32).
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Abbildung 32: Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden Eigenschaften der Radverkehrsinfrastruktur und wie
wichtig sind Sie lhnen?

[eigene Darstellung]
Die Befragten konnten in einer Freitext-Antwort ihre Veranderungswinsche fir den Radver-
kehr in Cuxhaven auf3ern, dabei wurde haufig von Konflikten mit Ful3gangern und dem Auto-
verkehr aufgrund einer unzureichenden Infrastruktur berichtet. Die Befragten wiinschen sich
neben einer allgemeinen Verbesserung der Radwegequalitat, den Ausbau von Radwegen und
Luckenschlisse im Radverkehrsnetz.
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Busverkehr

Der Busverkehr wird von den Befragten eher selten genutzt. Lediglich jeweils 0,5 % der Teil-
nehmenden nutzen den Busverkehr taglich bzw. mehrmals pro Woche. 63 % fahren nie mit
dem Bus, wahrend 27 % den Bus lediglich mehrmals im Jahr nutzen (vgl. Abbildung 33). Die
Befragten, die regelmafiig mit dem Bus fahren (n=34), gaben die Entfernung ihres Wohnortes
zur né&chstgelegenen Haltestelle mit durchschnittlich 1,2 km an.

0,5%

l
1 91%

0,5%

m fast taglich = mehrmals pro Woche mehrmals pro Monat = mehrmals proJahr = nie

Abbildung 33: Wie haufig nutzen Sie den Busverkehr in Cuxhaven?
[eigene Darstellung]

Aufgrund der geringen Nutzung des Busverkehr, gaben zum Teil mehr als 50 % der Befragten
an, dass sie bestimmte Eigenschaften des Busverkehrs nicht beurteilen kénnen. Uberwiegend
positiv wurden die Erreichbarkeit der ndchsten Haltestellen, der Komfort und die Zuverlassig-
keit, sowie die Punktlichkeit des Busverkehrs in Cuxhaven bewertet. Als eher negativ wurde
der Linienfahrplan und das Netz, die Betriebszeiten, der Fahrpreis, die Gestaltung der Halte-
stellen, Informationen zum Angebot, sowie die Barrierefreiheit bewertet. Besonders unzufrie-
den waren die Befragten Uber die Taktung der Fahrten, Anschlussmdglichkeiten zu anderen
Bussen/Zigen, Mitnahmemadglichkeiten von Fahrradern und Informationen tber Stdrungen.
Die Taktung der Fahrten wurde dabei von den Befragten als wichtigste Eigenschaft des Bus-
verkehrs eingeschétzt (vgl. Abbildung 34).

In einem Freitext konnten die Befragten angeben, welche Linienverbindungen sie in Cuxhaven
vermissen. Dabei wurden wiederholt die AuRenbezirke der Stadt genannt und bemangelt, dass
die Busverbindungen sich zu sehr am Schulverkehr orientieren und somit fiir Berufstéatige nicht
nutzbar sind. Die Befragten wurden weiterhin gebeten, anzugeben auf welche Art und Weise
Informationen zu Stérungen kommuniziert werden sollen. Dabei wurde von vielen Personen
die Installation von digitalen Fahrgastinformationstafeln an den Haltestellen gefordert, andere
mochten Uber Stérungen mit einer App informiert werden.
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Abbildung 34: Wie zufrieden sind Sie mit folgenden Eigenschaften des Busverkehrs in Cuxhaven und wie wichtig
sind [hnen diese?

[eigene Darstellung]

68



D energielenker

Die Berater

Die Teilnehmenden wurden gebeten zu konkretisieren welche Taktung sie als ausreichend
einschatzen wiirden und welche Anpassung der Betriebszeiten notwendig ware. Uberwiegend
wurden die Befragten einen Halbstunden-Takt begrifRen und die Betriebszeiten vor allem in
den Abendstunden ausweiten (vgl. Abbildung 35 und Abbildung 36).
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Abbildung 35: Welche Anpassung der Betriebszeiten Abbildung 36: Welche Taktung des Busverkehrs
ware notwendig? wirden Sie als ausreichend bezeichnen?
[eigene Darstellung] [eigene Darstellung]

Fur den barrierefreien Ausbau des Busverkehrs wird besonders viel Wert auf die hydraulische
Absenkung der Busse (sog. Kneeling) und in Verbindung damit eine Erhéhung der Bordsteine
an den Haltestellen gelegt, um so das Einsteigen in die Busse zu erleichtern. Die anderen
Optionen (Informationen per Durchsage oder Blindenleitsystem) wurden nahezu ebenso hau-
fig benannt. Daher lasst sich aus dem Meinungsbild der Befragten kaum eine klar zu favori-
sierende Moglichkeit ableiten, sodass ein mdglichst breit angelegtes Angebot vorzusehen ist.
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Fahrgastinformationen mit Sprachfunktion

hydraulische Absenkung der Busse an Haltestellen /
Installation einer Rampe

Erhohung der Bordsteinkante an Bushaltestellen

Ausstattung von Bushaltestellen mit
Blindenleitsystemen
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Abbildung 37: Welche MalRnahmen waren lhrer Meinung nach fur einen barrierefreien Ausbau des Busverkehrs in
Cuxhaven notwendig?

[eigene Darstellung]
Die Cuxhavener sind bei der Frage, ob ein Umstieg auf alternative Antriebstechnologien den
Busverkehr attraktiver machen wirde, gespaltener Meinung. Denn 51 % der Teilnehmenden
bejahten diese Frage, wahrend 49 % dieser Auffassung eher skeptisch gegentiberstehen (vgl.
Abbildung 38). Generell ist jedoch zu erkennen, dass eine Umstellung auf alternative Antriebs-
maglichkeiten von mindestens der Hélfte der Befragten begriif3t wird, sodass prinzipiell eine
breite Basis zur Unterstiitzung vorhanden ist.

= ja mnein

Abbildung 38: Wurde der Busverkehr fir Sie an Attraktivitat gewinnen, wenn zukiinftige Busse alternative An-
triebstechnologien nutzen wirden?

[eigene Darstellung]
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Bahnverkehr

Ahnlich wie der Busverkehr wird auch der Bahnverkehr von den Befragten vergleichsweise
selten genutzt, wobei generell eine haufigere Nutzung vorliegt. Denn allein 6 % der Befragten
gaben an, mindestens mehrmals pro Woche mit der Bahn unterwegs zu sein, wohingegen
dieser Wert beim Busverkehr nur bei etwa 1 % liegt. Somit ist davon auszugehen, dass es sich
bei der Bahn um das beliebtere, offentliche Verkehrsmittel handelt. Dennoch verbleibt ein gro-
Rer Anteil von 65 %, die nur mehrmals pro Jahr mit der Bahn fahren, wahrend weniger als ein
Viertel den Bahnverkehr haufiger nutzt (vgl. Abbildung 39).

2%

Y

m taglich m mehrmals pro Woche = mehrmals pro Monat = mehrmals pro Jahr = nie

Abbildung 39: Wie haufig nutzen Sie den Bahnverkehr in Cuxhaven?
[eigene Darstellung]
Die Eigenschaften des Bahnverkehrs in Cuxhaven werden Gberwiegend positiv gewertet. Be-
sonders zufrieden waren die Teilnehmenden mit den Mithahmemaoglichkeiten fur Fahrrader,
den Anbindungsmdglichkeiten an den nachsten Bahnhof und der Gestaltung der Bahnhalte-
punkte. Verbesserungspotenziale lassen sich vor allem bei der Informationsvermittlung erken-
nen (vgl. Abbildung 40).

71



D energielenker

Die Berater

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

‘Q
X
&
66
RS
(\
<@
©@
S
N
o
&
&
b\)
&
S
N sehr zufrieden I eher zufrieden weniger zufrieden
mm unzufrieden s kann ich nicht beurteilen ==@==Gewichtung

Abbildung 40: Wie zufrieden sind Sie mit folgenden Eigenschaften des Bahnverkehrs in Cuxhaven und wie wich-
tig sind Ihnen diese?

[eigene Darstellung]
Um die Anbindung an den nachstgelegenen Bahnhof zu verbessern, wirden die Teilnehmen-
den zunachst die Fahrradabstellanlagen am Bahnhof ausbauen, eine bessere Abstimmung
zwischen dem Bus- und Bahnverkehr erméglichen und eine geeignete Radverkehrsinfrastruk-
tur schaffen. Somit lasst sich auch beim Bahnverkehr erkennen, dass den Burgerinnen und
Burgern der Stadt Cuxhaven der Radverkehr besonders wichtig ist. Denn neben der besseren
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Abstimmung von Bus und Bahn wurden vor allem MalRnahmen des Radverkehrs benannt (vgl.
Abbildung 41).

ein Ausbau der ergdnzenden Angebote (z. B.
Carsharing, Anrufsammeltaxi, etc.)

eine neue Busverbindung

eine bessere Abstimmung zwischen dem Bus-
und Bahnverkehr

Fahrradabstellanlagen am Bahnhof

eine geeignete Infrastruktur fur Radfahrer

eine geeignete Infrastruktur fir Ful3ganger

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

Abbildung 41: Welche MalRnahmen kénnten die Anbindung zwischen Ihrem Wohnort und dem nachstgelegenen
Bahnhof verbessern

[eigene Darstellung]

Motorisierter Verkehr

Die Befragten bewerteten den motorisierten Stral3enverkehr auf einer Skala von 0 (ruhig) bis
100 (stark belastet) durchschnittlich mit 61 Punkten. Somit ist der Stral3enverkehr als eher
belastet einzuschétzen. Als besonders belastete Bereiche wurden die B 73, die Altenwalder
Ortsdurchfahrt, der Strichweg und das Zentrum der Kernstadt sowie von Duhnen benannt. Die
Belastung wird vor allem morgens als besonders hoch eingeschétzt. Es ist davon auszugehen,
dass die hohe Belastung im friihen Teil des Tages auf den Berufsverkehr zurtickzufihren ist
(vgl. Abbildung 42). Alternative Angebote zur Bewaltigung des Arbeitsweges kénnen hier hel-
fen, das Aufkommen des Pkw-Verkehrs zu reduzieren und somit fir eine Entlastung sorgen.
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Abbildung 42: Wann ist die Belastung auf den genannten Stral3en besonders hoch?
[eigene Darstellung]

Als Malinahmen, die zu einer Beruhigung des Stral3enverkehrs beitragen kénnen, wurde be-
sonders haufig eine verbesserte Ampelschaltung genannt, gefolgt von dem Austausch von
Ampelkreuzungen durch Kreisverkehre. Die Befragten hatten die Mdglichkeit in einem Textfeld
weitere Mal3nahmen zu nennen, hier wurde haufig die Verringerung des MIV mittels einer ver-
besserten Rad- und FuRBverkehrsinfrastruktur genannt (vgl. Abbildung 43).

Andere

bessere Lenkung von Verkehrsstrémen (z.B. in
Richtung Autobahn)

Anpassungen der zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit

mehr Kreisverkehre statt Ampeln

verbesserte Ampelschaltung (griine Welle)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 43: Welche Maflinahmen kénnten lhrer Meinung nach zu einer Beruhigung und Entlastung des Stra-
Benverkehrs beitragen?

[eigene Darstellung]
Ruhender Verkehr

Die Parkplatzsituation wird von den Befragten sehr unterschiedlich eingeschétzt, auf einer
Skala von 0 (ausreichend Parkraum) bis 100 (zu wenig Parkraum) wurde die Situation im mittel
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mit 48 Punkten gewertet, jedoch Betrug die Standardabweichung 28 Punkte, sodass die Vari-
anz der Antworten als sehr hoch eingeschéatzt werden kann.

Die Parkplatzsituation wurde vor allem in der Innenstadt, in Duhnen und an den Stranden als
besonders kritisch beurteilt.

Um die Parksituation zu verbessern regen die Befragten vor allem an, die Anreise der Kurgaste
mit dem Bahnverkehr zu férdern und so den durch die Gaste verursachten MIV-Anteil zu sen-
ken. Weitere Anregungen betreffen den Ausbau des OPNV und der Radverkehrsinfrastruktur,
um so Alternativen zum Auto zu bieten.

Carsharing

In Cuxhaven gibt es seit 2013 ein Carsharing-Angebot von Ford Carsharing. Es steht ein Fahr-
zeug am Rathaus und ist am Kreishaus vorzufinden. Dieses Angebot war vielen Teilnehme-
rinnen nicht bekannt, in den Freitext-Antworten wurde héufig auf ein fehlendes Angebot hin-
gewiesen. So ist es nhaheliegend, dass nur 4,6 % der Befragten angaben, schon einmal ein
Carsharing-Angebot in Cuxhaven genutzt zu haben und 95,4 % dieses Angebot noch nicht
genutzt haben (vgl. Abbildung 44).

4,6%

= Ja = Nein
n=197

Abbildung 44: Haben Sie bereits ein Carsharing-Angebot in Cuxhaven genutzt?
[eigene Darstellung]
Die Befragten, die das Carsharing-Angebot in Cuxhaven bisher nicht genutzt haben, wurden
gefragt, ob sie sich die Nutzung eines Carsharing-Angebotes zukiinftig vorstellen kénnen. Von
39,4 % der Befragten wurde eine zukinftige Nutzung eines Angebotes bejaht, wahrend sich
61,6 % die Nutzung eines Carsharing-Angebotes nicht vorstellen kénnen. Diese konnten ihre
Antworten in einem Freitext-Feld begriinden. Die Freitext-Antworten konnten sieben Katego-
rien zugeordnet werden: 21,9 % besitzen ein eigenes Auto, das sie weiterhin nutzen mochten,
9,86 % der Befragten haben keinen Fuhrerschein bzw. fahren grundsatzlich kein Auto, 7,1 %
ist die Nutzung eines Carsharing-Angebotes zu unflexibel, jeweils 5,8 % der Befragten haben
grundsétzlich kein Interesse an Carsharing oder wohnen so landlich, dass sie auf ihr eigenes
Fahrzeug angewiesen sind, 5,2 % nutzen lieber andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(Fahrrad/OPNV) und 0,6 % mochten Carsharing aufgrund der Buchung per App/Internet nicht
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nutzen (vgl. Abbildung 45).

21,9%

9,7%

7,1%
5,8%
5,8%
— 5,2%
0,6%

= Ja, ich kann mir vorstellen zukinftig ein Carsharing-Angebot zu nutzen
m Nein, ich benutze mein eigenes Auto
Nein, ich habe keinen Fiihrerschein/fahre grundséatzlich kein Auto
Nein, Carsharing ist zu unflexibel
Nein, ich habe grundsatzlich kein Interesse an Carsharing
Nein, kommt aufgrund meines Wohnortes nicht in Frage
= Nein, ich benutze andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Fahrrad/OPNV)
M Nein, die Buchung per App/Online-Buchung kommt fir mich nicht in Frage

Abbildung 45: Kénnten Sie sich vorstellen zukinftig ein Carsharing-Angebot in Cuxhaven zu nutzen?
[eigene Darstellung]

Die Befragten, die das Carsharing-Angebot in Cuxhaven bisher genutzt haben oder die Inte-
resse am Carsharing geaufRert haben, wurden nach Kriterien gefragt, die ihnen bei der Nut-
zung wichtig sind. Besonders wichtig ist, dass die Fahrzeugreservierung einfach ist (66 % sehr
wichtig), es einen unkomplizierten Zugang zum Fahrzeug gibt (63 % sehr wichtig) und die
Carsharing-Station in der Nahe ihres Wohnortes liegt (59 % sehr wichtig oder wichtig). Des
Weiteren legen die Befragten Wert auf folgende Aspekte: Preis fur Fahrzeugnutzung (56 %
wichtig), Kundenservice und vertragliche Rahmenbedingungen (je 54 % wichtig) sowie kos-
tenlose Anmeldung oder Registrierung (41 %). Als (eher) unwichtig wurden die Kriterien Auto-
marke (93 % unwichtig oder eher unwichtig) und Bekanntheit des Carsharing-Anbieters (82 %
unwichtig oder eher unwichtig) gewertet (vgl. Abbildung 46).
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Abbildung 46: Wie wichtig sind Ihnen folgende Aspekte bei der Nutzung eines Carsharing-Angebotes?

[eigene Darstellung]
Die gleiche Gruppe wurde nach den Grinden einer moglichen Carsharing-Nutzung gefragt.
Als wichtigster Grund wurde Carsharing als kostengiinstige Alternative zum eigenen Auto an-
gegeben (73 %), gefolgt von Carsharing als ungebundene und flexible Alternative zum OPNV
(63 %) sowie als umweltfreundliche und zukunftsweisende Art der Fortbewegung (58 %). Als
weitere Griinde wurden das Bedurfnis, Carsharing auszuprobieren (24 %) und die Schonung
des eigenen Pkw (8 %) angegeben. In einem Textfeld konnten sonstige Griinde angegeben
werden. Die Befragten merkten unter anderen an, dass sie ihr eigenes Auto abschaffen oder
Carsharing zum Transport von Sperrgut bzw. als Ersatzfahrzeug nutzen mochten (vgl. Abbil-
dung 47).
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Neugierde

um meinen eigenen Pkw zu schonen
ungebunden und flexibler als OPNV

umweltfreundlich und zukunftsweisend

kostenglinstige Alternative

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

Abbildung 47: Aus welchen Griinden wirden Sie ein Carsharing-Angebot nutzen?
[eigene Darstellung]

Alternative Antriebstechnologien

Die Cuxhavener ziehen die Brennstoffzellentechnik dem Elektrischen-Antrieb vor. Wahrend
sich nur 30 % der Befragten die Anschaffung eines Elektro-Autos vorstellen kdnnte bzw. be-
reits eines besitzen, kdnnen sich 38 % die Anschaffung eines Brennstoffzellen-Autos vorstel-
len. Bei den Grinden, die fir die Befragten gegen die Anschaffung eines Elektro-Autos spre-
chen, dominieren Umweltbedenken, der Mangel an Lademdglichkeiten und die Praferenz fur
Brennstoffzellen-Autos. Es ist davon auszugehen, dass hinsichtlich des Umweltgedankens vor
allem die Entsorgung bzw. das Recycling des Akkus als problematisch eingeschatzt wurde
(vgl. Abbildung 48). Bei den Griinden, die gegen die Anschaffung eines Brennstoffzellen-Autos
sprechen, dominieren hingegen finanzielle Bedenken und es wurde angemerkt, dass es bisher
zu wenig Wasserstofftankstellen gibt (vgl. Abbildung 49).
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2%

= Ja, auf jeden Fall

m |ch besitze bereits ein E-Auto
= Ja, auf jeden Fall

= Ich bin unentschlossen m Ich bin unentschlossen
m Nein, da... m Nein, da....
Abbildung 48: Kdnnten Sie sich die Anschaffung ei- Abbildung 49: Kénnten Sie sich die Anschaffung ei-
nes privaten Elektrofahrzeuges vorstellen? nes privaten Brennstoffzellen-Autos vorstellen?
[eigene Darstellung] [eigene Darstellung]

4.1.3 Zusammenfassung

Insgesamt sind aus den Ergebnissen der bundesweiten Erhebung zum Mobilitéatsverhalten,
der Online-Umfrage und den Experteninterviews folgende Erkenntnisse hinsichtlich des Mobi-
litatsverhaltens in der Stadt Cuxhaven festzuhalten:

= Der Pkw-Verkehr stellt den dominierenden Verkehrstrager in der Stadt
Cuxhaven dar.

= Der wichtigste Verkehrstrager des Umweltverbundes ist der Radverkehr, auf
den Schulwege stellt er schon heute das Hauptverkehrsmittel dar, auf Arbeits-
wegen liegt das Fahrrad hinter dem Auto auf dem zweiten Platz.

= Der FulRverkehr sowie o6ffentliche Verkehrsmittel machen nur einen geringen
Anteil an den taglichen Wegen und der durchschnittlichen Verkehrsleistung
aus.

= Insbesondere die Personengruppe in einem Alter von 18 bis 69 Jahre nutzt den
MIV als dominierendes Hauptverkehrsmittel.

= Jungere und altere Altersklassen weisen eine vergleichsweise erhéhte Nutzung
des Ful3- und Radverkehrs sowie des oOffentlichen Verkehrs auf. Der 6ffentliche
Verkehr ist in Cuxhaven Giberwiegend auf die Bedurfnisse dieser Bevélkerungs-
gruppen sowie des Tourismus angepasst.

= Fdr die mittleren Altersklasse, insbesondere aber der Uber 30-Jahrigen, sind
Strategien zur Reduktion der MIV-Nutzung zu entwickeln.

= Einer deutlichen Abnahme der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel mit steigen-
dem Alter sind geeignete Handlungsansétze entgegenzustellen. Insbesondere
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in Hinblick auf die Taktung und die Betriebszeiten ergeben sich, laut der Um-
fragen, grofRe Verbesserungspotenziale. Ferner sollten die peripheren Ortsteile
besser an die Gewerbe- und Industriestandorte angepasst werden, um Entlas-
tungspotenziale flr den MIV zu erschlie3en.

Der hohe Anteil der MIV-Fahrten als Mitfahrer bei Personen unter 18 Jahren ist
zu reduzieren; Verringerung der Hol- und Bringfahrten durch geeignete Alter-
nativen. Daflr empfiehlt sich insbesondere im Bereich des Schulzentrums ein
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur.

Der Grof3teil aller Personen nutzt ausschlie3lich einen Pkw; multimodale Mobi-
litatsverhalten sind nur gering verbreitet.

Auf Grundlage der durchschnittlichen Wegelangen verschiedener Wegezwe-
cke bestehen Potenziale zur Einbindung von MIV-Alternativen bzw. des Um-
weltverbundes.

Im Nahbereich (< 5 km) sind hohe Anteile des MIV festzustellen und sollten
insbesondere auf die Verkehrstrager Ful3- und Radverkehr sowie offentlicher
Verkehr verlagert werden.

Die Kombination verschiedener Verkehrstrager (Intermodalitat) kann tber wei-
tere Potenziale fur die Abwicklung langerer Wegestrecken (z. B. Arbeits- und
Freizeitwege) sorgen.

Die Einbindung o6ffentlicher Verkehrsmittel ist Gber den Bereich hoher Wege-
lAngen (> 50 km) hinaus zu erhdhen.

Vor allem die Bereiche des betrieblichen Mobilitatsmanagements und des
Schulverkehrs verfliigen tber sehr hohe Potenziale zur Reduktion des MIV-Ver-
kehrsaufkommens.
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4.2 Nichtmotorisierter Verkehr

Nachdem ein Uberblick liber das Mobilitatsverhalten in der Stadt Cuxhaven geliefert wurde,
sollen nachfolgend die einzelnen Verkehrstrager hinsichtlich ihrer Auspragung im Stadtgebiet
differenziert betrachtet werden. Ziel ist es, das bestehende Mobilitditsangebot und den ver-
kehrsinfrastrukturellen Zustand in den einzelnen Bereich zu erfassen. Durch die Erfassung
des Status Quo sollen Handlungspotenziale zur Realisierung einer umweltfreundlichen Ver-
kehrsentwicklung in Cuxhaven identifiziert werden.

4.2.1 FulRverkehr

Die bestehende Verkehrsinfrastruktur fiir den FuBverkehr in Cuxhaven lasst sich grob in den
Innenstadtbereich um die Nordersteinstralle, das Lotsenviertel, die Klstenbereiche und die
einzelnen Ortsteilzentren gliedern.

Innenstadtbereich und Innenstadtring

Der Innenstadtbereich der Stadt Cuxhaven wird durch einen Verkehrsring (Abendrothstral3e,
Konrad-Adenauer-Allee, MeyerstralRe und Stidersteinstral3e) umschlossen. Die ringférmige
Stral3enanordnung verfigt Uber eine HaupterschlieBungsfunktion fur die Innenstadt der Kern-
stadt Cuxhavens. Der FulRverkehr wird auf straf3enbe-
gleitenden Gehwegen entlang des Verkehrsrings ge-
fuhrt. Die AbendrothstrafRe, Konrad-Adenauer-Allee
und MeyerstralRe sind als Teil der BundesstralRe die
am verkehrlich starksten belasteten Bereich in der
Stadt Cuxhaven. Entlang der Bundesstral3e sind die |
Querungshilfen fur den FuR3verkehr als Lichtsignalan-
lagen ausgestaltet, wahrend an der Sudersteinstralie
Uberwiegend Mittelinseln eingesetzt werden. Die Ful3-
verkehrsanlagen entlang des Verkehrsrings sind zum
Teil verbesserungsbedurftig. So besteht insbesondere
entlang der BundesstralRe aufgrund der schmalen Ne- &
benanalagen erhdhtes Konfliktpotenzial mit dem Rad-
verkehr.

LD.,.

il

Abbildung 50: Nebenanlagen
AbendrothstralRe

[eigene Aufnahme]
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[eigene Darstellung]

Im zentralen Innenstadtbereich tragt eine Ful3géanger-
zone, welche den Innenstadtbereich entlang einer
nach Nordwest gekippten Achse trennt, zur Verkehrs-
beruhigung bei. Sie stellt ausreichende Bewegungs-
raume fur den FuRverkehr ohne Konfliktpotenziale
durch das Aufeinandertreffen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern bereit (vgl. Abbildung 51). Fir das EU-
Forderprogramm zur Starkung der Innenstadt liegen
erste Bewilligungen vor. So soll eine Wegweisung fur
FuRganger in der Innenstadt geplant werden, der Be-
reich um die Hermine attraktiver gestaltet werden und
der Wasserturmpark sowie die Wasserflachen am
Schleusenpriel sollen zu einem zusammenhangenden
Park Uberplant werden.
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Verkehrsinfrastruktur
mmmm \/erkehrsring
we Einfahrtsstraie
—— ErschlieBungsstralie
=== FuRweg
1 Furgangerzone
= Lichtsignalanlage
% FuRgéngeriberweg
o Mittelinsel
OV - Haltepunkte
* Bushaltestelle

[Z] Bahnhof Cuxhaven
Ruhender Verkehr
Parkplatzflachen
[& Anzahl Parkplatze
Flachennutzung
Grinflachen

Wasserflachen
[ Bebauung

Abbildung 52: FulRgangerzone
[eigene Aufnahme]

Die Verbindung zwischen dem Stadtring und der innerstadtischen Ful3gangerzone wird durch
kleinere ErschlieSungsstraf3en hergestellt, welche haufig als Einbahnstralen gestaltet sind.
Weiterhin bestehen viele FuBwege durch Griinflachen, sodass FuRgehende auch abseits der
ErschlieBungsstralRen die Innenstadt erreichen kénnen. Entlang der verlangerten Einfahrts-
stral3en des Innenstadtbereichs, wie der Post- und Deichstral3e, befinden sich Bushaltestellen,
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die die Erreichbarkeit der FuRgangerzone mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr gewahr-
leisten. Die Innenstadt ist zudem Uber den an der Meyerstral3e liegenden Bahnhof Cuxhaven
an den (Uber-) regionalen Schienenpersonenverkehr angeschlossen.

Lotsenviertel und Alte Liebe

Das Lotsenviertel und das Gebiet im Bereich der Alten Liebe sind gekennzeichnet durch die
unmittelbar an Elbe und Nordsee angrenzende Lage. Die Zufahrten zum Alten Fischereihafen
und zum Jachthafen befinden sich sudlich der Alten Liebe.

Verkehrsinfrastruktur
- -~ FuBweg
mmmm HaupterschlieBungsstrale
—— ErschlieBungsstralle
unn Treppen
e FuRgangerbriicke
8 Lichtsignalanlage
9 FuBRgangeriberweg
® Mittelinsel
7 Verkehrsberuhigter Bereich
OV - Haltepunkte
* Bushaltestelle
Ruhender Verkehr
Parkplatzflachen
Flachennutzung
Grunflachen
Wasserflachen
[ Bebauung

Abbildung 53: Karte Lotsenviertel und Alte Liebe
[eigene Darstellung]
Die Nahe zum Wasser erforderte den Bau eines Deiches als Schutz vor Sturmfluten und Hoch-
wasser (siehe Abbildung). Die Deichkronenwege sind reine FuBwege ohne Freigabe fur den
Radverkehr, die gerne von Touristen und Einwohnern genutzt werden, insbesondere die Prof.-
Ferdinand-Braun-Promenade im ndrdlichen Bereich. In erster Linie fungiert dieser jedoch als
Deichverteidigungsweg, dient also dazu, den Deich bei Sturmfluten zu sichern. Der Deichkro-
nenweg entlang der Deichstral3e hat hingegen keine Funktion im Hochwasserschutz mehr und
soll in den nachsten Jahren umgestaltet werden.
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Durch die Trennung vom Kfz-Verkehr und
vom Radverkehr ermdéglichen die Deich-
wege ein sicheres und zlgiges Fortbewe-
gen des FuBverkehrs. Im Bereich der gro-
Ren Kreuzung Deichstra3e/Am Alten Ha-
fen/Am Seedeich (,Slippen) wird der Fuf3-
verkehr Uber eine lange Briicke auf dem
direkten Weg in Nord-Sid-Richtung ge-
fuhrt, so dass auch hier eine sichere FulR-
verkehrsfihrung gewahrleistet ist. Diese
FuRverkehrsfuhrung ist jedoch nicht barri-
erefrei und wird aufgrund des baulichen
Zustandes abgerissen, ein Neubau der

) ) Abbildung 54: Deichkronenweg
Briicke wird derzeit geprtft. Im Gegensatz [eigene Aufnahme]

dazu ist der Zugang zum Deichkronenweg an der Stral3e ,Bei der Alten Liebe” mit einer Rampe
barrierefrei moglich. Es wird empfohlen, an dieser Stelle ein Schild aufzustellen, welches auf
die weitestgehend fehlende Barrierefreiheit hinweist, damit ortsunkundige Personen dies bei
der Wahl der Wege beriicksichtigen kdnnen.

Generell ist die fehlende Barrierefreiheit
ein Nachteil der Deichwege flir den Ful3-
verkehr. Der Zugang zu den Deichkronen
erfolgt in der Regel Giber Treppen. Zahlrei-
che dieser Treppen verfugen uber beid-
seitige Gelander. Diese Gelander begin-
nen jedoch h&aufig nicht an der untersten
Treppenstufe, sondern erst an der dritten
Stufe (siehe Abbildung).

Gerade fur mobilititseingeschrénkte Per- Sm————""0 , S
sonen stellt dies ein Problem dar und hin- Abb'ldung,ss' Treppe mit Gelander
. . [eigene Aufnahmel]

dert diese Personen zum Teil an der Nut-
zung der Wege. Wahrend der Konzepterstellung wurde mit der Erneuerung der Treppenge-
lander begonnen.

Seitlich neben den Treppenstufen befinden sich in der Regel Rampen, welche als Befestigung
fungieren. Obwohl sie nicht geeignet sind, um beispielsweise einen Kinderwagen oder ahnli-
ches hoch bzw. runterzuschieben, werden sie teilweise fur diese Zwecke genutzt. Neigung
und Breite entsprechen nicht den gangigen Voraussetzungen fiur die barrierefreie Gestaltung
von Gehwegen, wobei zu beriicksichtigen ist, dass sie nicht zu diesem Zweck errichtet wurden.
Mobilitatseingeschrankte Personen bendtigen zur barrierefreien Nutzung in der Regel eine
Rampe mit geringer Steigung, um den Hohenunterschied eigenstandig und ohne fremde Hilfe
bewaltigen zu kénnen. Demnach wird der Bau von Rampen empfohlen, welche schrag entlang

84



D energielenker

Die Berater

des Deiches verlaufen und somit eine geringere Steigung aufweisen kénnten. Nach der DIN
18040 sollte eine Rampe im 6&ffentlichen Bereich eine Steigung von maximal 6 % aufweisen,
damit eine angemessene Barrierefreiheit gewahrleistet ist. Generell ist hier nochmals die
Funktion der Deichwege als Deichverteidigungswege hervorzuheben, welche stets Vorrang
vor der optimalen Nutzung fur den allgemeinen FulRverkehr hat. Jegliche bauliche Veréande-
rung ist vor diesem Hintergrund zu prifen.

Die Wege im Bereich der Alten Liebe werden vorrangig von Touristen genutzt. Gut ausge-
baute, eigenstandige Gehwege (weitestgehend mit Freigabe fiir den Radverkehr) fungieren
teilweise als ErschlieRungswege zur Aussichtsplattform ,Alte Liebe“ sowie zum Radarturm und
bieten durch ausreichende Breite und Befestigung gute Voraussetzungen fiir den FuR3verkehr.
Diese Wege sind jedoch aufgrund mehrerer Treppen, insbesondere in unmittelbarer Nahe zur
Aussichtsplattform ,Alte Liebe“, nicht barrierefrei.

Im Lotsenviertel bestehen neben den Geh-
wegen mit ErschlieBungszwecken viele
stralRenbegleitende Verkehrsflachen fir
FulRgénger. Die Gehwege mit Erschlie-
Bungszwecken durchkreuzen beispiels-
weise Verbindungen zwischen Erschlie-
BungsstralRen oder die Deichanlagen und
Griunflachen. Oft sind diese Gehwege auch
fur den Radverkehr freigegeben (siehe Ab-
bildung).

Dadurch, dass die Gehwege lediglich flr =
den Radverkehr freigegeben sind und es Abbildung 56: Gehweg im Lotsenviertel

sich nicht um gemeinsame Geh- und Rad- [eigene Aufnahme]

wege handelt, wird dem FuRverkehr Vorrang gegeben. Ein Vorteil fiir den FuRverkehr besteht
in der Pflicht fir den Radverkehr, sich mit Schrittgeschwindigkeit fortzubewegen. Wenn ein
Weg als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen wird, muss der Radverkehr zwar Rlck-
sicht nehmen, unterliegt aber keiner Geschwindigkeitsbegrenzung. Obwohl die Wege im Lot-
senviertel primar Fullverkehrsverbindungen darstellen, ist zu prifen, ob sie als gemeinsame
Geh- und Radwege ausgewiesen werden kénnten, um den Radverkehrsfluss zu optimieren.
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Die Querung von Verkehrsflachen fur den moto-
risierten Verkehr ist teilweise sehr fuRganger-
freundlich moglich. Dies wird beispielsweise
durch eine differenzierte Pflasterung gewahrleis-
tet, bei der insbesondere farblich der durchgan-
gige Verlauf des Gehweges gekennzeichnet ist.
Durch die Anhebung der Fahrbahn mittels der
Aufpflasterung wird der Kfz-Verkehr entschleu-
nigt und der FuBverkehr durchgéngig niveau-
gleich gefihrt (siehe Abbildung).

Abbildung 57: Aufpflasterung

[eigene Aufnahme] Der Ostliche Teil der Schillerstral3e, die Kurze

Stral3e sowie der Alte Deichweg sind als ver-
kehrsberuhigte Zonen (,Spielstral’e”) angelegt. In diesem Bereich befinden sich zahlreiche
Einzelhandelsgeschafte und Gastronomiebetriebe. Die Gestaltung der Verkehrsflache ist op-
timal fur die gemeinschatftliche Nutzung aller Verkehrsteilnehmenden. Sie generiert eine hohe
Aufenthaltsqualitét, ein hohes Sicherheitspotenzial sowie eine umwelt- und klimavertragliche
Nutzung. Die Gleichberechtigung der unterschiedlichen Verkehrstrager tragt zu einem rick-
sichtsvollen Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden bei.

gy ~ ~5
\ N 4 i >

,.

Abbildung 58: Verkehrsberuhigter Bereich SchillerstralRe
[eigene Aufnahme]

Die DeichstralRe bildet in Nord-Siud-Richtung und umgekehrt entlang der Deichanlage sowie
daran im Norden anschliel3end die StralRe Am Seedeich eine HaupterschlieBungsstral3e, wel-
che in Sudost-Nordwest-Richtung verlauft. Entlang der Deichstraf3e wird der FulRverkehr mit
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dem Radverkehr im Seitenraum getrennt von der Fahrbahn des Kfz-Verkehrs auf der westli-
chen Seite geflhrt. Auf der dstlichen Seite der Fahrbahn wurde kirzlich ein durchgehender
Schutzstreifen fur den Radverkehr geschaffen.

Der Gehweg entlang der Stral3e
ist oft sehr schmal und entspricht
nicht der Regelbreite von min-
destens 2.50 Metern. Die Breite
verringert sich an vielen Stellen
zusétzlich durch verschiedene
auf dem Gehweg abgestellte Ge-
genstande (siehe Abbildung). Die
DeichstralRe weist somit ein ho-
hes Konfliktpotenzial zwischen
Ful3- und Radverkehr auf. Zudem
ist die Aufenthaltsqualitat for
FuRganger in dieser Stral3e ge-
ring. Der parallel zur Deichstral3e
verlaufende Deichkronenweg
weist ebenfalls eine geringe Aufenthaltsqualitat auf und stellt somit lediglich bedingt eine Al-
ternative fir FuRgangerinnen dar, wird jedoch aufgrund der guten Aussicht haufig von Touris-
tinnen genutzt. Im Rahmen einer Bundesforderung wird derzeit ein Forderantrag zur Umge-
staltung der Deichstral3e und des Deiches gestellt. In einem mehrstufigen Férderantrag wurde
das Projekt mit einer Férderung von rund 5 Mio € berlcksichtigt.

Abbildung 59: DeichstralRe
[eigene Aufnahme]

Kistenbereiche und Strandpromenade

Die Kustenbereiche in Dose und Duhnen und insbe-
sondere die ,Duhner Strandpromenade® verfligen
Uber ein hohes touristisches Ful3- und Radverkehrs-
aufkommen. Der FulRverkehr wird in diesen Berei-
chen getrennt vom MIV Uber Geh- und Radwege
oder durch verkehrsberuhigte Bereiche (Spielstra-
Ren) gefuhrt. Diese Wege zeichnen sich Uber eine
besonders hohe Aufenthaltsqualitat mit gastronomi-
schen Angeboten, Geschaften und Sitzmdglichkeit
aus.

=

Abbildung 60: Strandpromenade Duhnen
Insbesondere in der Hochsaison kommt es dennoch [eigene Aufnahme]

haufig zu Konflikten zwischen Ful3- und Radverkehr. Davon sind in erster Linie die Bereiche
an der ,Alten Liebe“ und zwischen der Kugelbake bzw. dem Jonathan-Zenneck-Gedenkstein
sowie die Duhner Strandpromenade betroffen. Im Kurort Duhnen erfolgt durch den Rahmen-
plan Duhnen eine weitgehende Umgestaltung des Ortsteils. Durch die Umgestaltung soll eine
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héhere Aufenthaltsqualitat geschaffen werden. Der Rahmenplan sieht eine vollstdndige Um-
gestaltung des Ortskernes mit mehr Aufenthaltsqualitat vor, sowie eine Reduzierung der Ver-
kehrsflachen fur den MIV. Die Planung beginnt in 2022. Auch in Dése wurde ein Rahmenplan
beschlossen, der bei der verkehrlichen Planung zu berlcksichtigen ist.

Ortsteile und AufRenbereiche der Kernstadt

Im Auf3enbereich der Kernstadt und in den Ortsteilen bestehen vereinzelte Gehwege, die bei-
spielsweise Verbindungen zwischen ErschlieBungsstraRen, Parkanlagen und Grunflachen
durchkreuzen, die ErschlieBungen von o6ffentlichen Einrichtungen sicherstellen oder Einzel-
handelsstandorte anbinden.

Sowohl im AufRenbereich der Kernstadt als auch in den einzelnen Ortsteilen der Stadt
Cuxhaven bestehen neben den Gehwegen mit ErschlieBungszwecken auch stra3enbeglei-
tende Verkehrsflachen fur FuRgangerinnen. Sie stellen wichtige Verbindungen zu den Einzel-
handelszentren, zu Gewerbe- und Industriegebieten sowie zu Schul- und Freizeitstandorten.
Zusatzlich existieren einige touristische Wanderwege in den Griinanlagen und Naturschutzge-
bieten der Stadt Cuxhaven.

Konfliktbereiche des FulRverkehrs

Zur Identifikation moéglicher Gefahrenstellen fiir den FuRverkehr wurden Unfalldaten der Poli-
zeiinspektion Cuxhaven aus den Jahren 2016-2020 ausgewertet. Insgesamt wurden 142 Un-
falle von Fulgangern in diesem Zeitraum ermittelt. Davon hatten 107 Unfalle eine Personen-
verletzung zur Folge, darunter 81 Leichtverletzte und 26 Schwerverletzte. Ein Unfall verlief
tédlich. Die weiteren 34 Unfélle zogen einen Sachschaden nach sich.

Der Grof3teil der Unfalle (131) ereignete sich zwischen dem motorisierten Verkehr und Ful3-
gangern, lediglich 28 Unfalle wurden zwischen Ful3gangern und Radverkehr erfasst. Ein Unfall
ereignete sich zwischen zwei FuRgangern. Jedoch ist insbesondere bei Unfallen zwischen
FuRgangern und Radverkehr mit leichten Personen- oder Sachschéaden von einer hohen Dun-
kelziffer auszugehen.

Anhand der raumlichen Verteilung der Unfélle von FuRgangern werden einzelne Konfliktberei-
che sichtbar. Dabei sind insbesondere die Bereiche NordersteinstralRe/Innenstadt, Alte Liebe,
die Strandpromenade Duhnen und der zentrale Bereich des Stadtteils Altenwalde hervorzu-
heben. Es wird deutlich, dass insbesondere der Innenstadtbereich, die HauptverkehrsstralRen
und die touristischen Ziele die Unfallschwerpunkte von Ful3gangern darstellen. Jedoch ist zu
betonen, dass an von FuRgangern stark frequentierten Orten grundsatzlich auch mit mehr
Unféallen zu rechnen ist.

Bei ndherer Betrachtung der Unfallbeteiligung wird deutlich, dass insbesondere die Kiistenbe-
gleitenden Geh- und Radwege einen Schwerpunkt fir Unfélle zwischen Rad- und FuRverkehr
darstellen. Auffallig ist, dass sich trotz eines Fahrverbotes fir Fahrrader, auf der Professor-
Ferdinand-von Braun-Promenade (,Deichkronenweg®) mehrere Unfalle zwischen Ful3gangern
und Radfahrern ereignet haben.
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Bei naherer Untersuchung einzelner Unfallkategorien fallt auf, dass sich sogenannte ,Uber-
schreiten-Unfalle an einzelnen Stellen haufen. Dabei handelt es sich um Unfalle auf der Fahr-
bahn zwischen Fahrzeugen und zu FuRgehenden, die die Fahrbahn Gberqueren. Nimmt man
weitere Unfallkategorien wie Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und Abbiege-Unfélle in die Betrach-
tung hinzu lassen sich Rickschliisse auf fehlende bzw. mangelhafte Querungshilfen fir zu
FuRgehende ziehen. Haufungen dieser Unfallkategorien traten an der B 73 (Wernerstral3e)
auf Hohe des Bahnhofs, entlang der Sidersteinstral3e, am Strichweg auf Hohe des Lichten-
bergplatzes, und entlang der L 135 (Hauptstral3e) im Stadtteil Altenwalde auf (vgl. Abbildung
61).
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Abbildung 61: Unfalle mit beteiligten Ful3géangerinnen
[Datengrundlage: Polizeiinspektion Cuxhaven, Kartengrundlage: ©openstreetmap]
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4272 Radverkehr

Um der besonderen Bedeutung des Radverkehrs in der Stadt Cuxhaven gerecht zu werden,
wurde neben dem Mobilitatskonzept ein eigensténdiges Radverkehrskonzept erstellt. Das
Radverkehrskonzept stellt die strategische Grundlage der kommenden Jahre fir die bedarfs-
orientierte Forderung des Radverkehrs in der Stadt Cuxhaven dar. Im Rahmen der Be-
standsanalyse wurde zunéachst die Siedlungsstruktur der Stadt Cuxhaven, das Straf3en- und
Wegenetz und das OPNV-Angebot analysiert, um eine Grundlage fiir die radverkehrsspezifi-
schen Mobilitatsbedarfe zu erfassen. AnschlieRend wurden Unfallschwerpunkte und Konflikt-
bereiche des Radverkehrs betrachtet und das derzeitige Radroutennetz, sowie der aktuelle
Zustand der Radverkehrswegweisung und der Fahrradabstellanlagen dargestellt.

Es konnte aufgezeigt werden, dass die Stadt Cuxhaven bereits vielféltig im Bereich der Rad-
verkehrsférderung aktiv ist. Dennoch bestehen Handlungspotenziale zur Férderung einer rad-
verkehrsfreundlichen Stadtentwicklung. Durch eine zuklnftige Starkung des Radverkehrs soll
insbesondere im Alltagsverkehr der motorisierte Individualverkehr (MIV) reduziert bzw. verla-
gert werden. Es gilt, Pkw-Fahrten durch vermehrte Abwicklungen von Streckenbedarfen mit
dem Fahrrad zu ersetzen, indem eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur bereitgestellt und
von offentlichkeitswirksamen MalBhahmen begleitet wird. Es zeigte sich, dass eine zielgerich-
tete Radverkehrsférderung als wichtiger Bestandteil einer Mobilitdtsentwicklung anzusehen
ist, die das Erreichen einer klimafreundlichen und zukunftweisende Mobilitat zum Ziel hat.

Zur Initilerung einer wirkungsvollen Radverkehrs-
forderung in der Stadt Cuxhaven wurden entspre-
chende Handlungspotenziale im Rahmen der Po-
tenzialanalyse abgeleitet. Diese umfasst zum einen
die bestehende Mobilitdtsnachfrage in der Stadt
und stellte bedeutende Verbindungen zwischen
den einzelnen Ortsteilen heraus. Dazu wurde eine
Quell- und Zielgebietsanalyse durchgefihrt. Zu-
nachst wurden in der Quellgebietsanalyse die
Wohnstandorte, als Ausgangspunkt der taglichen
Wege der Cuxhavener, erfasst. Anschlie3end wur-
den fur die Zielgebietsanalyse Standorte in der
Abbildung 62: Gewichtete Darstellung der Stadt Cuxhaven mit einer hohen Bedeutung flr
Wunschlinien tagliche bzw. wiederkehrende Mobilitatsbedarfe in
unterschiedlichen Kategorien dargestellt. Um die Verkehrsbeziehungen in die umliegenden
Kommunen zu gewichten, wurden in einem weiteren Schritt die Pendlerbeziehungen analy-
siert. Die erfassten Ziel- und Quellgebiete wurden mit sogenannten Wunschlinien verbunden,
die anschlieBend zusammengefasst und gewichtet wurden, um die Verbindungen zwischen
den einzelnen Siedlungsschwerpunkten zu priorisieren.
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legter Beteiligungsprozess der Identifikation von Abbildung 63: Steckbrief des Bestandsnetzes

kuinftigen Handlungsansatzen und der Entwicklung
des Zukunftsnetzes zugrunde gelegt.

Basierend auf den ermittelten Handlungspotenzialen erfolgte die Konzeption des Zukunftsnet-
zes fur den Radverkehr. Dafir wurde die gewichteten Wunschlinien mit dem vorhandenen
Wegenetz und dem Bestandsradroutennetz abgeglichen. Dabei wurden alle fir den Radver-
kehr geeigneten Strecken bertcksichtigt. Wesentliche Auswabhlkriterien flir geeignete Strecken
des Hauptroutennetzes sind direkte Verbindungen und soziale Sicherheit. Fliir das Nebennetz
wurden landschaftlich attraktivere und weniger direkte Verbindungen berlcksichtigt, um auch
fur den touristischen Verkehr ein attraktives Angebot zu schaffen. Das Zukunftsnetz soll die
strategische Zielsetzung der infrastrukturellen Entwicklung im Radverkehr darstellen und gibt
den Handlungsrahmen zukinftiger baulicher Mafinahmen vor. Es umfasst sowohl Ausbau-
und Verbesserungsmaf3nahmen, als auch bestehende und unverénderte Radrouten und stellt
damit den groben infrastrukturellen Rahmen der kiinftigen Radverkehrsforderung in Cuxhaven
dar.
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Abbildung 64: Haupt- und Nebennetz fir den Radverkehr
[eigene Darstellung, Kartengrundlage OSM]
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Dabei werden erforderliche MalRhahmen zur Herstel-
lung bzw. Qualifizierung der einzelnen Trassen ge-
nannt.

- Die erforderlichen MalRhahmen wurden mit Informatio-
nen hinsichtlich ihrer zeitlichen Umsetzung sowie der
zu erwartenden Kosten erganzt. Das Handlungskon-
zept gibt einzelne Abschnitte und Schwerpunkte des

- Entwicklungspfades vor und geht in Detailbetrachtun-
gen auf die Ortsteile der Stadt Cuxhaven genauer ein,
die somit als Handlungsleitfaden fur die bevorstehende
Umsetzungsphase dienen.

Abbildung 65: Wegweisungskonzept Eine detaillierte Beschreibung der baulichen Maf3nah-
Kustenheide men erfolgt im entwickelten MaRnahmenkatalog. Dort
werden samtliche Handlungspotenziale in konkrete Umsetzungsstrategien ubertragen und
hinsichtlich ihres Umfangs erlautert. Neben einer genauen MalRnahmenbeschreibung erfolgt
eine Darstellung der beteiligten Akteure und der Verantwortlichkeiten, der erforderlichen Um-
setzungsschritte, des zeitlichen Umsetzungshorizontes, der Kosten und der Finanzierungs-
moglichkeiten. Da eine wirkungsvolle Forderung des Radverkehrs tber bauliche Infrastruktur-
maflnahmen hinausgeht, werden weitere begleitende Maflinahmen benannt. Sie beziehen sich
vor allem auf eine fortlaufende Offentlichkeitsarbeit und eine Aktivierung sowie Sensibilisie-
rung der Bilrgerschaft bzw. relevanter Interessensgruppen. Ziel ist es, den Radverkehr als
festen Bestandteil einer kommunalen Mobilitatskultur und als Sinnbild einer attraktiven sowie
lebendigen Stadtgesellschaft zu verankern. Auf diesem Wege ist die Akzeptanzschaffung in-
nerhalb der Bevdlkerung als zentraler Schritt anzusehen. Gleichzeitig sind Anregungen und
Ideen diverser Nutzergruppen weiterhin zu berlicksichtigen, um dauerhafte Strategieanpas-
sungen vornehmen zu kénnen und die Akzeptanz aufrecht zu erhalten.

Die flankierenden MalRnahmen des entwickelten MaRnahmenkataloges werden durch die Ver-
stetigungsstrategie des Radverkehrskonzeptes aufgegriffen. Langfristig soll es zu einer Ver-
ankerung der Radverkehrsforderung in der Stadtentwicklung kommen. Es werden Strategien
und Instrumente benannt, welche die Umsetzung des Konzeptes begleiten und eine geeignete
Kontrolle der MaBnahmenwirkungen erméglichen sollen.

Begleitet durch offentlichkeitswirksame Ansatze stellt das Radverkehrskonzept einen umfas-
senden Handlungsleitfaden der Radverkehrsférderung fir die Stadt Cuxhaven dar, der einen
Beitrag zu den Ubergeordneten Klimaschutzzielen ermoglicht.

Fur die erfolgreiche Umsetzung der entwickelten Handlungsstrategie wird die Beteiligung re-
levanter Akteure auf lokaler und regionaler Ebene von entscheidender Bedeutung sein. Einen
wesentlichen Erfolgsfaktor stellt daher die Fortfiihrung des Beteiligungsprozesses dar. Netz-
werkstrukturen und Teilhabeformen, die im Rahmen der Konzepterstellung entstanden sind,
sollten in die Umsetzungsphase lbertragen werden und zu einer abgestimmten Umsetzung
der Handlungsstrategie beitragen.
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4.3 Motorisierter Verkehr

Neben den nichtmotorisierten Verkehrstragern wurden im Rahmen der Bestandsanalyse vor
allem auch die diversen Formen motorisierter Verkehrsarten und ihre entsprechende Infra-
struktur untersucht. Eine Aufnahme des Status Quo erfolgte in den nachfolgend dargestellten
Kategorien.

43.1 Motorisierter Individualverkehr

Den wesentlichen Hauptverkehrstrager in der Stadt Cuxhaven stellt, nach Gibereinstimmenden
Aussagen der befragten Experten, der motorisierte Individualverkehr (MIV) dar.

In der Kernstadt Cuxhaven, sowie auf den Verbindungsstrecken zu den Touristendestinatio-
nen, herrscht zu den taglichen Stol3zeiten und auch in der Urlaubssaison ein hohes Pkw-Ver-
kehrsaufkommen. Insbesondere der Autobahn-Zubringer, die Bundesstral3e 73, sowie die er-
ganzenden KreisstraRen 1, 2 und 8 unterliegen einer sehr hohen Belastung.

StralRenverkehrsnetz

Durch die nachfolgende Darstellung wird die Ausgangssituation des StraRenverkehrs ersicht-
lich. Die Bundesautobahn 27 beginnt in Cuxhaven und bindet die Stadt an das Fernverkehrs-
netz an. In stdliche Richtung tangiert diese Verbindung die Stadte Bremerhaven und Bremen.
Weiterfihrend sind auf dieser Strecke die Autobahn 270 in Richtung Vegesack, die Autobahn
281 in Richtung Bremerhaven und letztendlich im Bremer Kreuz die Autobahn 1 angeschlos-
sen. Weiterhin besteht Uber die BAB 27 bei Walsrode Anschluss an die BAB 7. Das Stadtzent-
rum Cuxhaven ist Uber die Bundesstraf3e 73 mit den Autobahn-Anschlussstellen 1 (Cuxhaven)
und 2 (Altenwalde) verbunden. Die B 73 verbindet in 6stliche Richtung das Stadtzentrum
Cuxhavens mit den Stadtteilen Ritzebluttel, Groden sowie Altenbruch und bietet weiterhin Gber-
regionalen Anschluss in Richtung Stade, Buxtehude und Hamburg.

Eine weitere wichtige Verbindung stellt die Landesstral3e 135 dar. Diese quert Altenwalde in
Nord-Sud Richtung und ermdglicht weiterfihrend eine Verbindung in Richtung Nordholz. Aus-
gehend von diesem Stral3enverkehrsnetz sind insbesondere die KreisstralBe 1 (Theodor-
Heuss-Allee, HaydnstraRe, Doser Feldweg, Heinrich-Grube-Weg), die Kreisstralle 2 (Wester-
wisch, Brockeswalder Chaussee, Brunnenweg, Brockeswalder Weg, Windeichenweg, Duhner
Allee), die KreisstraRe 3 (Altenwalder Heideweg, Im Dorf, Spanger Damm, Spanger Str.) und
die KreisstralRe 8 (Poststralle, Feldweg) hervorzuheben.
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Diese Stral3en erschlieBen primar das nord-westliche Stadtgebiet und stellen somit die Ver-
bindung zu den Touristendestinationen Ddse, Duhnen und Sahlenburg her. Weiterhin tangie-
ren diese Achsen die Stadtteile Stickenbuttel, Holte-Spangen und Suder-Westerwisch. Auf-
grund ihres kustennahen- und fir den Tourismus bedeutsamen Verlaufs werden eininge Stre-
ckenabschnitte der K 1 (Ddser Feldweg und Heinrich-Grube-Weg) gelaufig als ,Baderring“ be-
zeichnet. Die peripheren Stadtteile (Arensch-Berensch, Oxstedt, Ludingworth) sind ebenfalls
Uber Kreisstrafl3en an das klassifizierte StralRennetz angeschlossen (vgl.Abbildung 66).

Ciixhaven D

Mobilitatskonzept fiir die
Stadt Cuxhaven

Stral3en- und Wegenetz

StraBennetz

== Bundesautobahn 27
Bundesstrale 73

== Landstrale 135
Kreisstraien
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Stadtstruktur

B Siedlungsflachen
Industrie- und Gewerbeflachen
Grinflachen

B Verkehrsflachen
Landwirtschaftlich genutzte Flachen
Waldflachen
Wasserflachen

B Gebaude

administrative Grenzen

Stadtgrenze

Abbildung 66: StralRenverkehrsnetz der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung nach ©openstreetmap]
Sowohl im Bereich der Kernstadt als auch in den einzelnen Ortsteilen der Stadt Cuxhaven sind
zahlreiche Gemeinde- und ErschlieBungsstralen vorhanden. Sie binden die unterschiedlichen
Wohn-, Gewerbe- und Industriegebiete an das klassifizierte StralRennetz an. Als verkehrsbe-
ruhigte Bereiche sind vor allem das Lotsenviertel und die Fu3gangerzone um die Norderstein-
stral3e innerhalb des Verkehrsrings in der Kernstadt Cuxhaven, die Strandpromenade in Duh-
nen und der ,Deichkronenweg® zu nennen. Des Weiteren existieren vereinzelt verkehrsberu-
higte Bereiche in den Siedlungsbereichen der Stadtteile.
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Verkehrsbelastung

Zur Erfassung und Analyse der Verkehrsbelastung liegen sowohl Daten der Niedersachsi-
schen Behorde fur Stralenbau und Verkehr (NLStBV) aus dem Jahr 2017 als auch Daten
einer StralRenverkehrszahlung im Auftrag des Landkreises Cuxhaven, ebenfalls aus dem Jahr
2017, vor. Die Daten der Landesbehérde beinhalten die Verkehrsbelastungen der Autobahnen
sowie der Bundes- und Landesstraf3en. Die Daten des Landkreises Cuxhaven beinhalten wei-
terfuhrend die Verkehrsbelastungen auf den Kreisstraf3en. In Abbildung 67 werden die Ver-
kehrsbelastungen tber die StraRen-Klassifizierung hinweg zusammengefasst dargestellt. Bei
der Darstellung wurde sich an den vorliegenden Daten orientiert, die ,Darstellungslicken® wur-
den bewusst offen gelassen, da fir diese StralBenabschnitte keine Daten vorliegen.

Die Ergebnisse verdeutlichen eine starke Belastung der Autobahn 27 bis zur Anschlussstelle
Altenwalde mit mehr als 13.000 Kfz/Tag. Der Abschnitt zwischen den Anschlussstellen Alten-
walde und Cuxhaven auf der Autobahn 27 ist mit 7.600 Kfz/Tag wesentlich weniger stark fre-
quentiert. Weitere starke Belastungsbereiche stellen Abschnitte der B 73 dar (DTV: >13.000
Kfz/Tag), die sowohl aus sudlicher bzw. gstlicher Richtung in das Stadtzentrum Cuxhavens
einfallen und als Zubringer zur Autobahn und den Industrie- / Gewerbegebieten in Groden
dienen. Die LandesstraRe 135 durchquert Altenwalde in Nord-Sid Richtung und weist eine
Verkehrsbelastung von 7.300 Kfz/Tag auf (vgl. NLStBY 2017).

Auf der Ebene der Kreisstrafl3en stellen vor allem Abschnitte der K 1 (Theodor-Heuss-Allee
und Haydnstral3e) mit 10.765 — 12.438 Kfz/Tag, Abschnitte der K2 (Westerwischweg, Bro-
ckeswalder Chaussee) mit 10.767 — 11.169 Kfz/Tag und Teilbereiche der K 8 (Poststralle,
Feldweg) Kfz/Tag 9.550 — 10.502 Kfz/Tag starke Belastungsbereiche dar. Die Verkehrsbelas-
tungen auf den weiteren Kreisstral3en, die tberwiegend der ErschlieBung der peripheren
Stadtteile dienen, liegen in Bereichen zwischen 939 (K 5) und maximal 4.867 (K 3) Kfz/Tag
und sind somit weniger starken Verkehrsbelastungen ausgesetzt als die zuvor erwahnten
Haupt-ErschlieBungsstraen (vgl. Landkreis Cuxhaven 2017). Um die Datenlage zur Ver-
kehrsbelastung zu verbessern, wurden bisher in der HaydnstralRe, auf dem Doéser Feldweg
und in der Duhner Allee (H6he Fort Thomsen) Dauerzahlstellen fiir den Kfz-Verkehr eingerich-
tet. In 2022 sollen weitere Zahlstellen an verkehrswichtigen Straf3en folgen.
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Abbildung 67: Verkehrsbelastung auf Bundes- Land- und Kreisstrafl3en
[Datengrundlage: LK Cuxhaven; NLStBV 2017 Kartengrundlage: ©OpenStreetMap, ALKIS]
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Im Rahmen der durchgefiihrten Experteninterviews konnte die dominante Rolle des MIV in
Bezug auf die Verkehrsformen bestatigt werden. Das Verkehrsaufkommen durch Touristen ist
insgesamt sehr hoch. 98 % der Touristen reisen mit dem eigenen Pkw an. Zu dem An- und
Abreiseverkehr kommt der Verkehr durch die Touristen vor Ort wahrend des Aufenthaltes und
der (Binnen-) Verkehr der Anwohner hinzu. Aufgrund der geographischen Lage ist die Stadt
Cuxhaven kaum von Durchgangsverkehr betroffen. Dennoch hat der groRe Anteil an Pkw-
Fahrten, insbesondere in der Hochsaison und zu Stol3zeiten, sowohl Konflikte mit u.a. anderen
Verkehrsformen als auch Uberlastungszustande der StraReninfrastruktur zur Folge.

Verkehrssteuerung

Hinsichtlich der Verkehrssteuerung in Cuxhaven wurden sowohl auf Grundlage der Experten-
interviews als auch unter Bertcksichtigung relevanter Planwerke Hinweise generiert.

Auf der Bundesstral3e 73 ist fir den Pkw-Verkehr eine sogenannte ,griine Welle“ eingerichtet,
um den Verkehrsfluss zu férdern. Eine weitere Mal3hahme zur Verbesserung des Verkehrs-
flusses ist im Nahverkehrsplan des Landkreises Cuxhaven enthalten. Im Kontext dessen be-
steht die Mdglichkeit, dass in den Stadtteilen Duhnen und Sahlenburg sowie im Bereich des
Bahnhofs die Schaltung der Lichtsignalanlagen umgestellt wird. Es soll geprift werden, ob fir
den OPNV eine Busbeschleunigung realisiert werden kann.

Dies hatte sowohl die Beschleunigung des OPNV als auch die Fahrplantreue zur Folge (vgl.
NVP LK Cuxhaven 2019). Der ruhende Verkehr wird nachfolgend detailliert betrachtet. An die-
ser Stelle ist bereits jetzt darauf zu verweisen, dass Verkehrsflussbehinderungen durch Park-
raumsuchverkehr im Bereich Hafen / Kernstadt mdglich sind.

Schwerverkehr

Cuxhaven ist ein Zentrum des Windkraftanlagenbaus und verfiigt mit dem Deutschen-Offs-
hore-Industriezentrum Uber den fliihrenden Offshore-Basishafen an der deutschen Nordsee-
kiiste. Dementsprechend ist Schwerlastverkehr ankommend und abflie3end zu diesem Indust-
riezentrum vorhanden.

Ruhender Verkehr

Die Stadt Cuxhaven bewirtschaftet den Parkraum in Schwerpunktbereichen in der Kernstadt,
sowie in den Stadtteilen Dése, Duhnen und Sahlenburg. Die Parkraumbewirtschaftung erfolgt
vor allem in Bereichen, in denen die Zahl der parkenden Fahrzeuge die Zahl der verfligbaren
Parkplatze tbersteigt und folglich eine Uberschussnachfrage besteht. Fur die bewirtschafteten
Bereiche existiert eine Parkgebiihrenordnung aus dem Jahr 2012, welche zuletzt im Mai 2022
geandert wurde. In der Parkgebihrenordnung sind die Bewirtschaftungszeiten und die anfal-
lenden Gebuhren enthalten.

In der Innenstadt Cuxhavens werden Werktags in der Zeit von 9:00 bis 18:00 Uhr und an
Samstagen im Zeitraum 9:00 bis 13:00 Uhr Parkgebiihren erhoben, in Strandbereichen in den
Stadtteilen Ddse, Duhnen und Sahlenburg werden téglich von 9:00 bis 18:00 Uhr Parkgebih-
ren erhoben, wobei diese in den Wintermonaten reduziert werden. Die Parkgebiihren richten
sich dabei nach der Parkdauer und belaufen sich auf mindestens 0,50 € fiir bis zu 20 Minuten

99



D energielenker

Die Berater

und auf maximal 4,00 € fur bis zu 3 Stunden im Innenstadtbereich bzw. auf 4,00 € Tagesge-
bihr in den Strandbereichen im Zeitraum November bis Marz. Vom 01. April bis zum 31. Ok-
tober erhohen sich die Parkgebihren im Strandbereich auf 1,00 € fir 20 Minuten und maximal
8,00 € Tagesgebuhr. Fur einige Parkplatze an StraRen besteht die Mdglichkeit, dass ein Dau-
erparkschein erworben werden kann. Die Kosten belaufen sich auf 20,00 € pro Monat.

Stickenbuttel

Parkraumbewirtschaftung
kostenlose Parkplatze

B Parkzone Innenstadt
Strandnahe Parkzone

77 Parkzone Duhnen, Sahlenburg

77 Parkplatze Neuwerk
Parkplatz Nordseeheilbad GmbH

77 Parkplatz Alte Liebe

7 Parkplatz Fahre

Holte-Spangen

Altenwalde

Abbildung 68: Parkraumbewirtschaftung in Cuxhaven
[eigene Darstellung nach GOBEL 2016]
Zusatzlich existieren privat bewirtschaftete Parkflachen sowie kostenfreie offentliche Park-
platze im Innenstadtbereich (u. a. Marktplatz Ritzebdttel, Parkplatz des Cuxhavener Wochen-
marktes). Am Bahnhof ist ein kostenloser Park+Ride-Parkplatz vorhanden.

Im Rahmen der Akteursbeteiligung wurde sowohl wahrend der Experteninterviews als auch
wahrend der Verwaltungsworkshops ermittelt, dass die Parkplatzsituation in der Kernstadt
Cuxhaven, sowie in der stark touristisch gepragten Stadtteilen D6se, Duhnen und Sahlenburg,
wahrend der Hochsaison des Tourismus als sehr problematisch angesehen wird. Im Bereich
des ,Lotsenviertels* kommt es dabei hdufig zum Gehwegparken. In Kombination mit abgestell-
ten Fahrradern wird dem FulRverkehr auf diese Weise ein Durchkommen erschwert. An den
Strandbereichen kommt es zudem haufig zu Konflikten zwischen Parksuchverkehr, Fahrrad-
fahrenden und Anwohnerinnen.

In den Kurorten Duhnen und Dése sind durch die jeweiligen Rahmenpléane weitgehende Um-
gestaltungen der Parkplatzsituationen geplant. So sind in Duhnen, neben der Einrichtung ei-
nes dynamischen Parkleitsystems, die Befestigung bzw. Umgestaltung mehrerer Parkplatze
im Ortsteil geplant. Zudem gibt es Uberlegungen an der Duhner Allee ein neues Parkhaus zu

100



D energielenker

Die Berater

bauen, um den Parksuchverkehr im Strandbereich zu verringern. Im Zuge der Rahmenplanung
Dose wird auch ein Standort fur eine Parkpalette untersucht. Um den Parksuchverehr effektiv
zu verringern, sollte eine dauerhafte Gestaltung der Palette als Park+Ride-Platz mit Anbindung
an einen Shuttle-Service zum Strand in Erwagung gezogen werden.

In 2020 wurde als Pilotprojekt in den Sommerferien an den Wochenenden ein kostenloser
"Strand-Shuttle” vom Parkplatz des Landkreises nach Duhnen angeboten. Der Dienst wurde,
trotz kurzfristiger Einrichtung gut angenommen.

Aufgrund der unklaren Pandemielage wird der Shuttle in 2021 nicht angeboten. In 2022 wurde
der Shuttle an den Wochenenden (Sa/ So) im Juli und August wieder angeboten dabei wurden
die Ortsteile D6se und Duhnen angefahren. Fir Strandbesucher in Sahlenburg soll zuknftig
auch ein Shuttle geplant werden.

Alternative Antriebstechnologien und Mobilitatsformen

In der Stadt Cuxhaven ist, laut den befragten Experten, eine Nutzung alternativer Antriebs-
technologien sporadisch verbreitet. Vor allem Elektrofahrzeuge werden zunehmend wahrge-
nommen, unterliegen aber noch keiner weiten Verbreitung. Dies bestétigen die Auswertungen
der zugelassen Personenkraftwagen in der Stadt Cuxhaven. Mit 18.761 Fahrzeugen (60 %)
dominieren Benziner deutlich vor Dieselfahrzeugen mit 10.959 zugelassen Kiz (35 %).

Alternative Antriebstechnologien machen hingegen nur einen Anteil von insgesamt 5 % an der
Gesamtanzahl zugelassener Personenkraftwagen aus. Von den 1.416 Fahrzeugen mit alter-
nativen Antriebsformen stellen Hybride mit 724 zugelassenen Kfz den gréf3ten Anteil dar, den
mit 461 Fahrzeugen lberwiegen Plug-In-Hybride vor konventionellen Hybridfahrzeugen (263).
Elektrofahrzeuge (BEV) sind hingegen mit 271 zugelassenen Kfz in der Stadt Cuxhaven nur
geringfugig vertreten. 421 Fahrzeuge verfugen Uber sonstige alternative Antriebstechnologien,
diese Kategorie beinhaltet Gasfahrzeuge (Erdgas bzw. und LNG) und Brennstoffzellen-Fahr-
zeuge (vgl. Abbildung 69).

= Benzin 47 u Elektro
Plug-in-Hybrid
Diesel 263 Hybrid
Sonstige
alternative
Antriebe 461
Anzahl an der Gesamtzahl zugelassener Kraftfahrzeuge Anzahl zugelassener Kraftfahrzeuge mit

(31.163) in der Stadt Cuxhaven zum 01.01.2022 alternativen Antrieben

Abbildung 69: Zugelassene Personenkraftwagen in der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung, Datengrundlage: KBA]
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Fur die Verbreitung alternativer Antriebstechnologien ist insbesondere die vorhandene Infra-
struktur entscheidend. Wahrend fur gasbetriebene Fahrzeugtypen (LPG und CNG) spezifische
Tankstellen erforderlich sind, benétigt die Elektromobilitat (BEV und PHEV) eine entspre-
chende Ladeinfrastruktur. Im Stadtgebiet Cuxhaven sind funf LPG-Tankstellen (in Stder-
Westerwisch, Groden und der Kernstadt) und zwei CNG-Tankstellen (in der Kernstadt und in
Altenwalde) vorhanden. Ferner sind 14 offentliche bzw. halb-6ffentliche Lades&ulen mit insge-
samt 26 Ladepunkten fir Elektrofahrzeuge (in den Stadtteilen Groden, Kernstadt, Stider-West-
erwisch und Duhnen) vorhanden. Davon sind zwei Lades&aulen bzw. 5 Ladepunkte DC-Lade-
saulen, der Rest sind AC-Lades&ulen. Eine weitere Ladesaule auf einem Supermarkt-Park-
platz an der Brockeswalder Chaussee in Suder-Westerwisch befindet sich in Planung. Der
Rahmenplan Dése sieht eine Umgestaltung des Strichwegsportplatzes vor, im Zuge dessen
sind dort neue Lademdoglichkeiten geplant (vgl. Abbildung 70). Der Ausbau weiterer E-Lade-
saulen im Stadtgebiet ist fiir 2022 geplant.

Cuxhaven ist Partner im ,Hyways-for-Future“-Konsortium. Die Agentur fur Wirtschaftsférde-
rung liel3 dafur im Jahr 2018 ein ,Konzept zur Nutzung von Wasserstoff in Cuxhaven und im
Elbe-Weser-Raum* erstellen und Anfang des Jahres 2020 erganzend ein Positionspapier zur
,Weiterentwicklung der Wasserstoffstrategie fur Cuxhaven® erarbeiten. Darin werden die
Chancen und Risiken einer zukulnftigen Wasserstoffwirtschaft in Cuxhaven néher betrachtet
und konkrete Projekte benannt. Neben der Wasserstoffnutzung und Speicherung fiir den
Schiffsverkehr ist mittelfristig auch eine Wasserstofftankstelle fir den MIV geplant. Ein Stand-
ort steht zum Zeitpunkt der Konzepterstellung jedoch noch nicht fest.
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Abbildung 70: Alternative Antriebstechnologien — Infrastruktur
[eigene Darstellung nach © 2019 www.gas-tankstellen.info, © 2019 Zukunft ERDGAS e. V., © 2019 goingelectric]

In Cuxhaven besteht seit 2013 ein stationsgebundenes Carsharing-Angebot von Ford. Ein
Fahrzeug steht am Kreishaus und wird von der Verwaltung des Landkreises Cuxhaven als
Dienstfahrzeug mitgenutzt. Der Standort des zweiten Fahrzeuges befindet sich am Rathaus
der Stadt und wird ausschlie3lich von Privatkunden genutzt. In der im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes durchgefiihrten Online-Befragung gaben allerding lediglich 5 % der Befragten an,
bereits ein Carsharing-Angebot in der Stadt Cuxhaven genutzt zu haben. Diese geringe Nut-
zung deckt sich mit Expertenaussagen, dass das Carsharing-Angebot den Blrgerlnnen der
Stadt bislang wenig bekannt ist.
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4.3.2 Offentlicher Personennahverkehr

Im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) spielt die Verkehrsgemeinschaft
Nordost-Niedersachsen (VNN) als Hauptakteur des Bus- und Regionalbahnverkehrs in
Cuxhaven und in sieben weiteren Landkreisen eine zentrale Rolle. Die VNN wurde im Jahr
1995 als Zusammenschluss einer Vielzahl von Verkehrsunternehmen in der Region gegrun-
det. Die Kraftverkehr GmbH Stade (KVG) ist Konzessionsinhaber des Linienbusverkehrs in
der Stadt Cuxhaven

Wendlandtarif

bt gasstatl

Abbildung 71: Gebiet der Verkehrsgemeinschaft Nordost-Niedersachsen (VNN)
[VNN 2021]

Busverkehr

Im Stadtgebiet Cuxhavens existieren insgesamt 22 Buslinien. Diese werden durch die KVG
eigenwirtschaftlich betrieben. Das heil3t, die KVG deckt die Betriebskosten ohne Zuschisse
der Stadt Cuxhaven. Aus diesem Grund stehen beim eigenwirtschaftlichen Betrieb unterneh-
merische Uberlegungen im Vordergrund.

Insbesondere im Stadtkern kann eine hohe Dichte an Bushaltestellen festgestellt werden. Die
Buslinien decken zwar viele Ziele und Verbindungen ab, es ist jedoch zu berlicksichtigen, dass
die Taktung bei zahlreichen Linien vergleichsweise niedrig ist. Die Linien 1004, 1008, 1018,
1023, 1024, 1027, 1090 und 1092 verkehren beispielsweise héchstens vier- bis fliinfmal tag-
lich, die Linien 1011 und 1012 sind Shuttlebusse und die Linie 1010 weist nur ein bis zwei
Verbindungen friih morgens bzw. spéat abends auf. Die polyzentrische Stadtstruktur stellt den
Busverkehr vor die Herausforderung, das Spannungsfeld zwischen hoher Haltestellendichte
und kurzer Fahrtzeit in Richtung des Stadtzentrums zu bewaéltigen. Es ist zu prifen, ob aus-
gewahlte Buslinien zukinftig nur noch zentrale Bushaltestellen anfahren sollten, um die An-
bindung der Stadtteile an die Innenstadt dahingehend zu verbessern und so die Fahrtzeiten
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zu verkurzen.

Die Regionalbusse der Linie 1080 von Otterndorf tGber Siderwisch bis nach Wanna oder der
Linie 1088 von Ludingworth Uber Altenbruch nach Otterndorf dienen zur Anbindung an die
umliegenden Kommunen. Im Stadtgebiet Cuxhaven kénnen die Buslinien zum Stadtverkehrs-
tarif genutzt werden. Das Gebiet des Stadtverkehrs Cuxhaven ist in insgesamt acht Tarifzonen
unterteilt, davon umfasst Zone 1 die Kernstadt Cuxhaven, die Zonen 2 bis 6 die Ortsteile. Der
Fahrpreis richtet sich nach der Zahl der befahrenen Zonen, wobei der Maximalpreis bei finf
Zonen erreicht ist. FUr Fahrten bis zur maximal dritten Haltestelle wird fur Einzel- und Sech-
serkarten eine preiswerte Kurstreckenkarte angeboten.

Bei den eingesetzten Bussen handelt es sich um Niederflurbusse, welche weitestgehend bar-
rierefrei sind. Es gibt akustische Ansagen sowie Flachen fir Rollstihle und Kinderwagen.
Fahrgastinformationssysteme sind in allen Bussen enthalten. Die Haltestellen sind teilweise
mit Blindenleitsystem und Hochboard ausgestattet, eine Priorisierungsliste zum barrierefreien
Umbau befindet sich aktuell in Bearbeitung.

Aus Klimaschutzgrinden kamen im Jahr 2011 bereits versuchsweise Hybridbusse der Firma
Volvo zum Einsatz. Diese wurden jedoch wegen technischer Probleme wieder abgeschafft.
Sie waren sehr wartungsintensiv und damit unrentabel.

Auffallend ist, dass der Busverkehr fast nur von Einwohnerlnnen genutzt wird, die keinen Pkw
haben oder keinen fuihren dirfen / kdnnen, z. B. Kinder und Senioren. Aktuell ist zum einen
die Taktung nicht ausreichend, um beispielsweise fur den Pendlerverkehr attraktiv zu sein,
zum anderen ist die Fahrtzeit durch die hohe Dichte an Bushaltestellen unattraktiv. Der Bus-
verkehr wird jedoch auf einigen Linien in die Kurteile Dése / Duhnen / Sahlenburg haufig von
Touristen genutzt. Mit der Einfihrung des kostenfreien Gastetickets ist zu erwarten, dass sich
die Verkehrsmittelwahl der Touristen weiter zugunsten der OPNV-Nutzung verschiebt.

Neben den reguléren Buslinien verkehrt in Cuxhaven ein Anrufsammeltaxi (AST). Der Fahr-
preis ist vergleichbar mit dem Ticket-Preis der Zone 4 und damit geringflgig teurer als der
regulare Preis fur eine vergleichbare Strecke im Linienbus. Handlungspotenzial bietet die ge-
plante Neugestaltung des Anrufsammeltaxi-Angebotes. Dieses soll in den Tarif des Hambur-
ger-Verkehrsverbundes (HVV) integriert werden (vgl. KVG 2020).
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Abbildung 72: OPNV der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung nach KVG; Deutsche Bahn AG, ALKIS, OSM]
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Die Einfiihrung eines kostenfreien Gastetickets bietet hinsichtlich einer Férderung des OPNVs
groRes Potenzial. Durch die zu erwartende Zunahme der OPNV-Nutzung durch Touristen ist
eine Erweiterung des Busangebotes mit verbesserter Taktung und ggf. optimierter
Linienfihrung uneingeschrankt zu empfehlen. Davon profitieren neben den Touristen auch die
Einwohnerlnnen sowie Pendelnde. Um den OPNV fiir Tagestouristen attraktiver zu machen,
ist eine Integration des Busverkehrs vor Ort in den Niedersachsentarif zu empfehlen. Eine
weitere Forderungsmaglichkeit des OPNV besteht in der Verbesserung bzw. Einfiihrung des
Angebotes zur Fahrradmitnahme (vgl. LK Cuxhaven 2020).

Da der Busverkehr zur Zeit eigenwirtschaftlich von der KVG betrieben wird, sind die
Einflussmoglichkeit der Stadt Cuxhaven beschrankt. Zudem muss die KVG als
privatwirtschaftliches Unternehmen gewinnorientiert arbeiten. Eine bessere Anbindung der
peripheren Ortsteile ist wirtschaftlich derzeit nicht méglich.

Bahnverkehr

Der Schienenpersonenverkehr stellt ein weiteres Angebot innerhalb der 6ffentlichen Verkehre
fur die Burgerlnnen Cuxhavens dar. Anbindung an das Schienennetz besteht am Bahnhof
Cuxhaven im Stadtzentrum. Eine Reaktivierung des Bahnhaltepunktes Altenwalde ist in Pla-
nung. Der Bahnhof Cuxhaven verfligt mittels des Regionalexpress 5, welcher von der Ver-
kehrsgesellschaft Start Unterelbe betrieben wird, eine Anbindung an das Oberzentrum Ham-
burg Uber Stade. In Hamburg besteht Anschluss an den Fernverkehr.

Zusatzlich besteht mit der von den Eisenbahnen und Verkehrsbetrieben Elbe-Weser (EVB)
betriebenen Regionalbahn 33 eine Verbindung Uber Bremerhaven, Bremervorde und
Bargstedt nach Buxtehude. Auf dieser Strecke wird der weltweit erste mit Wasserstoff betrie-
bene Zug im Liniennetz eingesetzt (vgl. Weser Kurier 2018). Derzeit wird der Zug noch mit
einem Tankwagen betankt. Allerdings befindet sich eine Wasserstofftankstelle fiir Personen-
verkehrsziige derzeit in Bremervdrde im Bau. Nach Fertigstellung sollen die Ziige dort betankt
werden. In Bremerhaven befinden sich Umsteigemdglichkeiten in Richtung Bremen und Osn-
abrick (vgl. Abbildung 73).

Generell ist die Anbindung an den SPNV in Cuxhaven positiv zu bewerten. Sowohl nach Ham-
burg als auch nach Bremerhaven verkehren die Bahnen in der Regel im Stundentakt. Die
Fahrtzeit nach Hamburg betragt 1:47 Std. und die Fahrtzeit nach Bremerhaven 44 Minuten.
Die Fahrtzeiten sind somit, zumindest in Richtung Hamburg, attraktiv genug, um eine Verla-
gerung des MIV auf den Bahnverkehr zu erméglichen. In Verbindung mit dem HVV-Tarif auf
der Schiene, ergibt sich fur die Relation nach Hamburg eine hdhere Attraktivitét.
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Abbildung 73: Verbindungen des Schienenpersonenverkehrs in Cuxhaven

[Kartengrundlage: ©openstreetmap, Datengrundlage: © Deutsche Bahn AG]
Trotz der bestehenden Anbindungsmoglichkeiten im Regionalverkehr besteht laut den befrag-
ten Experten eine Dominanz des Pkw-Verkehrs. Insbesondere im touristischen Verkehr wer-
den die Mdglichkeiten des Schienenpersonenverkehrs nur geringfligig genutzt. Als Grund wird
teilweise mangelnde Zuverlassigkeit angegeben. Haufige Zugausfalle und Verspatungen wirk-
ten sich negativ auf die Nutzungshaufigkeit des Bahnverkehrs aus.

Durch die Reaktivierung des Bahnhaltepunktes in Altenwalde ergibt sich ein hohe Wachstums-
potenzial fur die Nutzung des SPNV auf Pendlerverbindungen.

Sonstiger offentlicher Verkehr

Ein weiteres 6ffentliches Verkehrsmittel stellen in Cuxhaven die Wattwagen dar. Sie verkehren
in der Regel von Mérz bis November taglich von Cuxhaven Holte-Spangen tber Sahlenburg
nach Neuwerk. Die Abfahrtszeiten sind den Gezeiten angepasst. Lassen die Wasserverhalt-
nisse auf Grund von sehr starkem Wind eine Durchquerung der Priele nicht zu, wird alternativ
zur Fahrt nach Neuwerk eine Fahrt durch das Wattenmeer nach Duhnen angeboten (vgl. Nord-
see Heilbad Cuxhaven 2020)).

Erganzend dazu verfligt Cuxhaven tber eine Fahrverbindung zur Insel Helgoland in der Hoch-
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saison, sowie eine weitere Fahrverbindung zwischen Cuxhaven und Sylt mit einem Fahrradt-
ransport.

4.3.3 Pendlerverkehr

Statistiken des Statistischen Landesamtes Niedersachsen bestatigen die Annahme, dass der
Pendlerverkehr einen hohen Einfluss auf betriebliche Verkehrsaufkommen und damit auch
das gesamtstadtische Verkehrsaufkommen ausilbt. Insgesamt verzeichnet die Stadt
Cuxhaven zum Stichtag 30.06.2020 durchschnittlich 7.226 Einpendlerinnen und 4.370 Aus-
pendlerinnen pro Tag. Daraus ergibt sich ein positives Pendlersaldo von 2.856 Arbeithehme-
rinnen. Diese Pendlerstrome belegen, dass insbesondere zu den Stol3zeiten ein stark erhdh-
tes Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet vorliegt. Durch die raumliche Konzentration eines
Grol3teils der Hauptarbeitgeber im Zentrum der Stadt Cuxhaven und im Stadtteil Groden, lasst
sich auch die Aussage der Experten belegen, dass die Hauptverkehrsstral3en (v. a. die Zu-
bringer zur Bundesstraf3e und Autobahn) einer besonderen Belastung zu den Hauptverkehrs-
zeiten unterliegen.

Um eine Differenzierung der Pendlerzahlen nach umliegenden Herkunfts- bzw. Zielorten vor-
zunehmen, muss auf Daten vom Stichtag 30.06.2016 zurtickgegriffen werden. Die Erhebung
zeigt, dass die meisten Einpendler aus der Samtgemeinde Land Hadeln (1.787), der Ge-
meinde Wurster Nordseekiiste (1.148), der Stadt Bremerhaven (474), der Stadt Geestland
(389) und der Samtgemeinde Hemmoor (313) kommen. Die Arbeitsorte der meisten Auspend-
ler liegen hingegen in Bremerhaven (930), der Samtgemeinde Land Hadeln (439) und Bremen
(354) (vgl. LK Cuxhaven 2019).
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Tabelle 1: Pendlerstréme der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung nach LK Cuxhaven 2019]

Wohnort

Gem. Wurster Nordsee-

Gem. Beverstedt
SG Borde Lamstedt
Stadt Geestland
SG Hemmoor

SG Land Hadeln
Gem. Loxstedt
Gem. Schiffdorf
Stadt Cuxhaven
Stadt Bremen
Stadt Bremerhaven

Arbeitsort

Gem. Beverstedt
SG Borde Lamstedt
Stadt Geestland

Gem. Hagen

SG Hemmoor
SG Land Hadeln
Gem. Loxstedt

Gem. Schiffdorf
Gem. Wurster Nordsee-
kiste

Stadt Cuxhaven
Stadt Bremen
Stadt Bremerhaven

Hamburg
LK Osterholz

LK Rotenburg (Wimme)
LK Stade

4.4 Kommunaler Fuhrpark

Erganzend zum betrieblichen Verkehr ist die Mobilitat der Stadtverwaltung Cuxhaven im Rah-
men des kommunalen betrieblichen Mobilitdtsmanagements zu betrachten. Den unterschied-
lichen Fachbereichen der Stadt Cuxhaven werden fir ihre dienstlichen Zwecke Fahrzeuge zur
Verfiigung gestellt. Im Vergleich zur gesamtstadtischen Ebene verfligt die Stadtverwaltung
Cuxhaven nur Uber eine geringe Anzahl an Fahrzeugen. Dementsprechend ist von einem ver-
gleichsweisen geringen Verkehrsaufkommen mit relativ niedrigen Umweltauswirkungen, ge-
messen am Gesamtverkehrsaufkommen, auszugehen. Dennoch steht aus kommunaler Per-
spektive eine zu erreichende Vorbildfunktion im Vordergrund. Daher sollte die Stadtverwaltung
als Initiator einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung mit gutem Beispiel voran gehen.

Der kommunale Fuhrpark der Stadtverwaltung Cuxhaven umfasst insgesamt 45 Fahrzeuge.
Den Grof3teil stellt mit 34 Fahrzeugen die Kategorie der Nutzfahrzeuge dar, von denen 15
aufgrund ihrer zulassigen Gesamtmasse von Uber 3,5 t als Lastkraftwagen (Lkw) einzuordnen
sind. Pkw stellen hingegen mit 11 Fahrzeugen die kleinste Fahrzeugklasse dar

Spezialfahrzeuge wie z.B. modifizierte Arbeitsmaschinen, Muldenkipper, Feuerwehrfahr-
zeuge, StralRenreinigungsfahrzeuge, Mullwagen oder Traktoren konnten aufgrund fehlender
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Daten in der Konzepterstellung nicht bertcksichtigt werden. Diese Fahrzeugkategorie ist aller-
dings aufgrund ihrer spezifischen Einsatzzwecke nur schwer durch Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben zu ersetzen.
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Abbildung 74: Fahrzeuge im kommunalen Fuhrpark der Stadt Cuxhaven
[eigene Darstellung; Datengrundlage: Stadt Cuxhaven]
Hinsichtlich der verwendeten Treibstoffarten dominieren dieselbetriebene Fahrzeuge (33) vor
Benzinern (7). Insgesamt 4 Fahrzeuge verfligen Uber alternative Antriebstechnologien. Darun-
ter ein Erdgasfahrzeug (CNG), zwei Elektrofahrzeuge und ein Hybridfahrzeug (vgl. Abbildung
74).

Alternative Antriebstechnologien

Der kommunale Fuhrpark der Stadtverwaltung Cuxhaven umfasst insgesamt vier Fahrzeuge
mit alternativen Antriebstechnologien. Ein Nutzfahrzeug (unter 3,5 t, Abteilung StraRenbau),
und vier Pkw verfligen Uber einen batterieelektrischen Antrieb, ein Fahrzeug ist ein Hybrid-
Pkw. Die vier Elektro-Pkw im kommunalen Fuhrpark der Stadtverwaltung Cuxhaven gehdren
zum Fuhrpark des Rathauses, zum Fuhrpark des Stralenbaus und zum Regiebetrieb , Tech-
nische Dienste®.

Alternative Mobilitdtsangebote

Neben der Bereitstellung der Fahrzeuge aus dem kommunalen Fuhrpark stehen den Mitarbei-
tern der Stadtverwaltung auch Pedelecs Verfligung, die fur dienstliche Zwecke ausgeliehen
werden konnen. Weitere Pedelecs sollen laut Aussage von Verwaltungsmitarbeitenden ange-
schafft werden. Nach dem letzten Tarifabschluss fir Angestellte soll zukiinftig von der Verwal-
tung auch ein ,Jobrad“ angeboten werden.
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4.5 Zielgruppenspezifische Mobilitat

Ein weiteres gesondertes Handlungsfeld stellt der zielgruppenspezifische Verkehr dar, wel-
cher ebenfalls einer eigenen Betrachtung unterzogen wird. Im Rahmen dieses Handlungsfel-
des ist das Mobilitatsverhalten spezifischer Zielgruppen vor dem Hintergrund bestehender An-
gebote zu betrachten. Dabei geht es insbesondere um Touristen, Kinder und Jugendliche,
Schilerinnen sowie Seniorinnen, deren Bedurfnisse und Mdglichkeiten im Bereich Mobilitat
genauer betrachtet werden sollen. Das Mobilitatsverhalten dieser Personengruppen ist jeweils
durch spezielle Anforderungen und die Charakteristika der einzelnen Zielgruppe gekennzeich-
net. Entsprechende Ausrichtungen der Verkehrs- und Mobilitatsplanung kénnen dazu beitra-
gen eine umweltfreundliche Entwicklung in allen Bereichen zu erméglichen. Daher werden die
genannten Zielgruppen, deren Mobilitdtsbedurfnisse und bestehende Herausforderungen so-
wie Handlungsbedarfe in der Stadt Cuxhaven nachfolgend dargestellt.

45.1 Touristen

Den touristischen Verkehr kennzeichnen spezifische mobilitatsrelevante Anspriiche, welche
sich aus den Intentionen der Zielgruppe ergeben. Mit ca. 2,6 Mio. Ubernachtungen und etwa
650.000 Anreisen im Jahr 2018 stellt der Tourismus einen der wichtigsten Wirtschaftsfaktoren
in Cuxhaven dar. Die raumliche Verteilung der Ubernachtungen konzentriert sich groRtenteils
auf die Stadtteile Duhnen (ca. 47 % an allen Ubernachtungen), Dése und Sahlenburg (jeweils
ca. 22 % an allen Ubernachtungen). Aus der hohen Anzahl Personen der Zielgruppe der Tou-
risten resultieren zahlreiche und vielfaltige Mobilitatsbedirfnisse. Die Zielgruppe wird haupt-
sachlich durch Personen der Altersgruppe ,Best Ager*’ und Seniorlnnen sowie Familien (teil-
weise inklusive Grol3eltern) gekennzeichnet. Daraus lassen sich mobilitatsrelevante Anspri-
che ableiten, die nachfolgende Charakteristika aufweisen:

P nachfrageorientierte Angebote: v. a. Mobilitatsangebote, die Ausflugsziele in
Cuxhaven und der Region bedienen

> Parkflachenangebote: ausreichende und leicht auffindbare Parkflachen (v. a. in un-
mittelbarer N&he zum Strand/zur Kiste und zu Sehenswirdigkeiten)

> Ausleihmdglichkeiten: ausreichende Mdglichkeiten zur Ausleihe von Fahrradern,
Leihwagen (u. U. auch E-Scooter etc.)

¥ Umsteigemdglichkeiten und Anschlusssicherheit (v. a. bei 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln): méglichst wenige Umsteigevorgange auf relevanten Routen, geringe Wartezei-
ten, sichere und verlassliche Anschlussverbindungen, Punktlichkeit

b komfortables Reisen: stressfreies und unkompliziertes Reisen

7 Die Altersgruppe der ,Best Ager* stammt urspriinglich aus den Wirtschaftswissenschaften und umschreibt einen
Kéaufertypus, der Personen ab einem Alter von ca. 50 Jahren umfasst.
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b Barrierefreiheit: Behinderten- und Seniorenfreundlichkeit, Betreuungsangebote, Ge-
packmitnahmemdglichkeiten, Kofferbander, Aufziige, etc.

» Kosten: transparente und geringe Fahrtkosten, zugeschnittene Angebote
> Erlebnisgefuhl: Unterhaltung und Spafl® wéahrend der Fahrt

» Reiseinformationen: zielgruppenspezifische und zugangliche Informationen zu Mobili-
tatsangeboten, benutzerfreundliche Angebotsvermittlung, unkomplizierte Reisevorbe-
reitung, Informationen zum Reiseverlauf und nitzliche Vorabinformationen, einheitli-
che Informationsmdoglichkeiten (z. B. tber die Tourismusinformation)

(vgl. FREYER & GROR 2003: 13 f.)

Mit 98 % aller Anreisen greift die Uberwiegende Anteil der Touristen auf einen Pkw zurtick, um
nach Cuxhaven zu gelangen. Der Anteil der Personen, welche mittels Bahnverkehr anreisen,
betragt ca. 1 %. Die restlichen Touristen nutzen sonstige Verkehrsmittel wie beispielsweise
das Fahrrad zur Anreise. Wahrend des Aufenthaltes vor Ort ist der touristische Verkehr insbe-
sondere durch Rad- und Ful3verkehr gekennzeichnet. Eine hohe Frequentierung ist vor allem
an der Strandpromenade sowie auf dem Deichverteidigunsweg festzustellen. Durch das Stadt-
gebiet Cuxhaven verlaufen zudem die vier Fernradrouten ,Elberadweg®, ,Weserradweg®,
Nordseeklstenradweg und die D1-Route, welche ebenfalls stark frequentiert sind. Neben dem
Rad- und FuBverkehr ist der touristische Verkehr vor Ort durch die Pkw-Nutzung gepragt.
GrolRRe Parkplatze an Strand und Hafen sowie in der Innenstadt tragen zur Starkung des MIV
bei. (vgl Cuxland-Tourismus 2019).

Aktuell ist die Nutzung des OPNV nicht im Gastebeitrag enthalten. Es ist jedoch geplant, zeit-
nah ein sogenanntes Gasteticket einzufihren. Das Grundprinzip stellt eine Finanzierung des
Angebotes Uber einen geringen Beitrag aller potenziellen Nutzer dar. Dabei werden die Kosten
fur den einzelnen Urlauber in vertretbaren Grenzen gehalten und bietet so einen deutlichen
Mehrwert durch die bequeme, einfache und Ubersichtliche Nutzung. Zudem ist der Verwal-
tungsaufwand verhaltnismafig gering. Die Faktoren Bequemlichkeit und Kosten wirken sich
generell in hohem Male auf die Wahl des Verkehrsmittels aus, wobei der Faktor Bequemlich-
keit haufig die groRte Rolle spielt. Beide Faktoren werden fiir die Touristinnen mit der ersten
Variante optimiert. Die bequeme Nutzung wird dadurch gewéhrleistet, dass die Touristinnen
in jeden beliebigen Bus zu jeder beliebigen Zeit einsteigen kdnnen, ohne dafir ein Ticket [6sen
zu muissen. Voraussetzung fir die bequeme Nutzung ist eine attraktive Taktung und eine Li-
nienfihrung, welche eine ztgige Erreichbarkeit der touristischen Ziele gewahrleistet.

Die Kosten sind mit wenigen Cent pro Tag als Aufschlag auf die ohnehin zu zahlenden Gés-
tebeitrag insgesamt gering. Zudem wurden sie bereits im Vorfeld bezahlt, unabh&ngig davon,
welches Verkehrsmittel im Urlaub tatsachlich genutzt wird. Daraus folgt, dass die Nutzung
eines anderen Verkehrsmittels wie z. B. die Pkw-Nutzung in jedem Fall teurer ist als die Nut-
zung des OPNV. Es ist demnach zu erwarten, dass die aktuell geringe Nutzung des OPNV
deutlich steigen wird (vgl. KVG 2019).
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Der Bahnverkehr wird vor Ort gegenwartig ebenfalls wenig genutzt. Dies resultiert weitestge-
hend aus einer unzureichenden Anbindung touristischer Attraktionen in den umliegenden
Kommunen. Die Zuverlassigkeit des Bahnverkehrs, insbesondere in und aus Richtung Ham-
burg, ist zeitweise gering, da es in der Vergangenheit immer wieder Ausfélle gab.

Verleih-Angebote fur Touristen existieren bereits in unterschiedlicher Form. Direkt am Bahnhof
Cuxhaven ist ein Mietwagenverleih, welcher zusatzlich auch Fahrrader verleiht. Zahlreiche
weitere Fahrradverleihnméglichkeiten gibt es in der Stadt und bei vielen Hotels. Zudem existiert
in Cuxhaven ein Carsharing-Angebot, dass tiber bundesweit verflighare Apps buchbar ist.

Die wichtigsten Sehenswiirdigkeiten bzw. Attraktionen und von Touristen besuchte Standorte
sind der Sandstrand, das UNESCO-Weltnaturerbe Wattenmeer, der Hafen, die Kistenheide
(Altenwalde, altes Militdrgelande) sowie der Bauerndom in Ludingworth.

Bei der raumlichen Betrachtung der verschiedenen Tourismusstandorte in Cuxhaven fallt auf,
dass sich diese zum grof3ten Teil im Bereich der Kistenlinie befinden. Auch das Binnenland
ist durch die grol3e Vielfalt an Naturraumen fir Touristen attraktiv und bietet Potenzial fur Aktiv-
und Wohlfiihl-Urlaub. Es wird jedoch im Vergleich zum Bereich der Kiistenlinie weniger stark
frequentiert.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Tourismus in Cuxhaven von grundle-
gender Bedeutung fur das Mobilitatsaufkommen ist. Die Anzahl an Gasten und Ubernachtun-
gen weist zwar eine Saisonabhangigkeit auf, ist aber ganzjahrig relevant fiir die Verkehrsstar-
ken vor Ort. Hinsichtlich des touristischen Verkehrs konnten einige Defizite festgestellt werden,
welche sich insbesondere auf die anteilig geringe Nutzung des OPNV durch Tagesgéste, aber
auch auf die Infrastruktur im Bereich Rad- und FuRverkehr beziehen.
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Abbildung 75: Tourismusstandorte in Cuxhaven und Umgebung

[Kartengrundlage: ©openstreetmap)
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45.2 Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche stellen aufgrund ihrer erhdhten Mobilitatseinschrankungen und beson-
deren Anforderungen (z. B. erhéhtes Sicherheitsbedirfnis) eine relevante Zielgruppe fur eine
umweltfreundliche Verkehrsentwicklung dar. Durch einen kontinuierlichen Anstieg der Perso-
nenkilometer in Deutschland, der durch gesellschaftliche Entwicklungstrends bedingt wird
(z. B. Veranderungen in Freizeitgestaltung), wirken sich die eingeschrankten Mobilitatsmag-
lichkeiten von Kindern und Jugendlichen besonders stark aus. Haufiges Resultat ist ein zu-
satzlicher Anstieg des Pkw-Verkehrsaufkommens durch elterliche Hol- und Bringfahrten.
Diese Entwicklung stellten auch verschiedene der befragten Experten fest. Sie berichten ins-
besondere von einem hohen morgendlichen Pkw-Verkehrsaufkommen vor den Schulen im
Stadtgebiet. Diverse Wegezwecke werden durch Pkw-Fahrten der Eltern (ugs. ,Elterntaxis®)
abgewickelt und tragen zu einem zusatzlichen Anstieg der MIV-Verkehrsleistung bei. Dies
wirkt sich laut den Ergebnissen der Experteninterviews in der Stadt Cuxhaven besonders stark
aus, da vor allem die Kernstadt einen Anlaufpunkt fur Kinder und Jugendliche aus allen umlie-
genden Stadtteilen darstellt (bspw. das Kino und die Sportstatten).

45.3 Schiler und Auszubildende

Eine Sonderform der Zielgruppe ,Kinder und Jugendliche® stellen Schiler und Auszubildende
dar, deren Mobilitatsanspriiche sich aufgrund der abweichenden Wegeziele nochmals unter-
scheiden. Ihre Mobilitdtsanspriiche ergeben sich aus der Notwendigkeit, die diversen Bil-
dungsstatten in der Stadt Cuxhaven taglich erreichen zu missen. Gleichzeitig gelten insbe-
sondere flr die Altersgruppen der Schiilerinnen die zuvor beschriebenen Mobilitatseinschran-
kungen von Kindern und Jugendlichen. Daher resultiert auch fir diese Zielgruppe eine haufige
Abhangigkeit von der elterlichen Mobilitat. Um dieses Problem zu adressieren wird im Laufe
des Jahres 2022 ein durch die Niederséchsische Landesregierung bezuschusstes Schilerti-
cket eingefiihrt. Personen in Ausbildung und Freiwilligendienstleistende sollen landesweit fir
30 € im Monat den OPNV nutzen diirfen.

In Cuxhaven verfiigen die meisten Stadtteile tber eine eigene Grundschule und Uber eigene
Kindertagesstatten, sodass diese von den meisten Bewohnern der Stadt durch Verkehrsmittel
der Nahmobilitat erreicht werden. In den Stadtteilen Altenwalde, Altenbruch, Suder-Wester-
wisch und Ddse liegen ferner weiterfihrende Schulen. Jedoch werden die Schulen in den
Ortsteilen lediglich von einem kleinen Teil der Cuxhavener Schiilerinnen besucht. Der Grol3teil
der Schilerlnnen besucht die weiterfihrenden Schulen und die Berufsschule in der Kernstadt
Cuxhaven. Diese sind dort im Umfeld der Schulstral3e angesiedelt (vgl. Abbildung 76 ).
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Abbildung 76: Bildungseinrichtungen im Stadtgebiet
[Datengrundlage: Stadt Cuxhaven, ALKIS, Kartengrundlage: openstreetmap]
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Obwohl der Grof3teil der Cuxhavener Schilerlnnen laut Expertenmeinungen und Erkenntnis-
sen aus der Online-Befragung zufolge den Schulweg mit dem Fahrrad zuriicklegt, kommt es
dennoch in der Schulstral3e h&ufig zu Problemen mit dem elterlichen Hol- und Bringverkehr.
Daraus resultieren zahlreiche Probleme, wie beispielsweise versperrte und zugeparkte Zufahr-
ten vor Unterrichtsbeginn und nach Unterrichtsende sowie Nichtachtungen von Halteverbots-
zonen und Konflikte mit radfahrenden Kindern.

Grundsatzlich ist jede Schule in Cuxhaven an den Schulbusverkehr angeschlossen, wodurch
eine Erreichbarkeit der Bildungsstandorte gewdhrleistet ist. Nach Einschatzung von befragten
Experten fahrt jedoch die Mehrheit der Schilerinnen mit dem Fahrrad zur Schule.

Im Rahmen der Online-Befragung gaben Eltern an, ihre Kinder vor allem aus Sicherheitsgrun-
den zur Schule zu bringen. Dieser Problematik soll im Rahmen der Umsetzung des Radver-
kehrskonzeptes entgegengewirkt werden. Durch die verkehrstechnischen Umgestaltungen
der Schulstraf3e soll die Verkehrssituation fur Radfahrer nachhaltig verbessert werden.

45.4 Mobilitatseingeschréankte Personen

Zuletzt ist auch die Zielgruppe der mobilitdtseingeschréankten Personen einer gesonderten Be-
trachtung zu unterziehen, da sich diese Gruppe durch verschiedene spezifische Anforderun-
gen kennzeichnet. Es ist innerhalb dieser Gruppe zwischen gehbehinderten, sehbehinderten
und altersbedingt eingeschrankten Personen zu differenzieren. Im Allgemeinen spielt der ei-
gene Pkw fur die Mobilitat verschiedener Personengruppen eine sehr wichtige Rolle, was fur
die Gruppe der mobilitatseingeschrankten im geringere Mal3e zutrifft. Flir sehbehinderte Men-
schen entféllt die selbststandige Nutzung eines Pkw generell, gehbehinderte Menschen sind
teilweise auf fremde Hilfe angewiesen und bei altersbedingt eingeschrankten Personen exis-
tieren haufig Unsicherheiten hinsichtlich des eigenen Fahrvermégens. Daher kommt es beim
Modal Split dieser Zielgruppe zu einer Verschiebung. Ein signifikanter Anstieg ist generell bei
den Uberwiegend zu Fuld zuriickgelegten Wegen zu beobachten.

Die Gruppe der altersbedingt eingeschrankten Personen legt zudem kurze Strecken haufig mit
dem Fahrrad, zunehmend auch mit dem E-Bike, zurlick. In diesem Zusammenhang ist insbe-
sondere das steigende Unfallrisiko der Zielgruppe als kritisch anzusehen. Aufgrund wachsen-
der Einschrankungen der physischen Leistungsfahigkeit sind Senioren an einem Grol3teil der
Unféalle von FuRgangerinnen und Radfahrerlnnen beteiligt. Wahrend sich die Verkehrsmittel-
wahl fir kurze Wegebedarfe mit zunehmendem Alter grof3tenteils auf den Ful3verkehr, aber
auch auf den Radverkehr verschiebt, bleiben die Mdglichkeiten des OPNV haufig ungenutzt.
Nur geringen Anteile der Altersklasse der Senioren nutzen die Angebote des offentlichen Ver-
kehrs zur Bewaltigung ihrer Mobilitdtsbedarfe. Dies kdnnte vor allem durch subjektiv empfun-
dene Unsicherheiten bedingt sein. Obwohl 6ffentliche Verkehrsmittel in statistischer Hinsicht
das sicherste Verkehrsmittel darstellen, wird beispielsweise durch Medienberichte ein erhéhter
Risikofaktor vermittelt. Gleichzeitig wirken Fahrplane des offentlichen Verkehrssektors haufig
komplex und unibersichtlich. Dies hindert Senioren mitunter an der Nutzung des OPNV (vgl.
VRS GmbH 2011: 28).
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Hinsichtlich ihrer Mobilitatsnachfrage kennzeichnet die Zielgruppe der altersbedingt einge-
schrankten Personen vor allem der Wunsch nach einfach handhabbaren Angeboten. Obwohl
das eigene Zuhause den raumlichen Lebensmittelpunkt darstellt, verlassen Senioren durch-
schnittlich mehr als einmal taglich ihren Wohnort. Viele tagliche Aktivitaten, wie beispielsweise
Besorgungen, werden von Senioren vermehrt als Freizeitaktivitaten wahrgenommen. Insbe-
sondere der hohe Anteil des FulR3verkehrs ist Ausdruck des reduzierten Zeitdrucks dieser Ziel-
gruppe. Fur die Mobilitatsanforderungen von Senioren bedeutet dies, dass der Zeitaufwand
verschiedener Angebote zwar nicht irrelevant ist, aber als weniger wichtig eingestuft wird. Ent-
scheidend sind transparente, einfach zu verstehende, unkomplizierte und vor allem sichere
Formen der Fortbewegung. Einen entscheidenden Faktor stellen zusatzlich die Wegeziele der
Zielgruppe dar. Neben Einrichtungen des taglichen Bedarfes, der Versorgung und der Pflege,
sind spezifische Freizeiteinrichtungen und soziale Standorte (z. B. Seniorenheime) in die
rdumliche Planung zielgruppenspezifischer Mobilitatsangebote einzubeziehen.

In Cuxhaven gibt es sowohl Bereiche, welche bereits gut auf die Bedirfnisse mobilitdtseinge-
schrankter Personen ausgerichtet sind, als auch solche, die Verbesserungspotenzial aufwei-
sen. Die Gestaltung der Schillerstral3e ist diesbeziiglich positiv hervorzuheben. Durch die Ver-
kehrsberuhigung werden optimale Voraussetzungen fir den Ful3verkehr und die Sicherheit
aller Verkehrsteilnehmer geschaffen. Die Aufenthaltsqualitat in diesem Bereich wird durch
zahlreiche Ruhemdglichkeiten, welche von mobilitatseingeschrankten Personen haufig ge-
nutzt werden, weiter erhoht. Zudem ist der OPNV weitestgehend barrierefrei. Alle Busse sind
Niederflurbusse und verflgen tber akustische Ansagen. Aufstellflachen fur Rollstiihle und Kin-
derwagen sind vorhanden. Auch die Bushaltestellen sind teilweise mit einem Blindenleitsys-
tem und Hochboard ausgestattet.

Verbesserungspotenzial weisen z. B. die Deichwege auf. Diese sind zum grof3ten Teil Uber
Treppen zugéanglich, was die Nutzung fur mobilitdtseingeschrankte Personen erschwert (vgl.
Kapitel 4.2.1). Zudem konnten hinsichtlich des Bahnverkehrs Probleme der Barrierefreiheit
ermittelt werden. Im Rahmen des aktuellen Ausbaus des Bahnhofes wurden jedoch diverse
Mafinahmen zur Gewabhrleistung der Barrierefreiheit getroffen, sodass eine deutliche Verbes-
serung der Ausgangssituation gegeben ist.
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Tabelle 2: Zusammenfassung der Ausgangssituation

Bestand

FulRverkehr

4
4
4

4

Innenstadt

FuRgéngerzone

Begleitende Gehwege entlang des Stadtrings
EinbahnstraRen als Verknupfungen zwischen dem Innen-
stadtring und der Ful3géngerzone

FuRgangeriberwege mit Mittelinseln und Lichtsignalanlagen
entlang des Stadtrings

Handlungsbedarfe/-potenziale

Unfallschwerpunkte im Innenstadtbe-
reich in der Kategorie Uberschreiten

energielenker
Die Berater

Planungen

Umgestaltung Alter Fi-
scherei Hafen

AuBenbereich & Ortsteile

Unfallschwerpunkte entlang der Haupt-
verkehrsstralen

4
4

einige touristische Wanderwege vorhanden

Strandpromenade und Wege zum und entlang des Wassers
sehr beliebt, Schwerpunkt Alte Liebe & Duhner Strandprome-
nade, Grimmershdrnbucht

Wegefiihrung verbessern
Barrierefreiheit an Deichanlagen

»  vereinzelte Gehwege zu ErschlieBungszwecken "
> stralBenbegleitende Gehwege (z. B. entlang der Hauptver- Lickenhaftes Fuwegenetz
kehrsstral3en) Wenige Querungsmoglichkeiten fur
»  wenige Querungsmaoglichkeiten fir Fuganger FuRganger an den Hauptverkehrsstra- | Rahmenplan Dose, Duh-
»  Deichkronenwege als beliebte Strecken fiir FuRganger (nicht | 8€n ggggggﬁ:ggﬁgﬁl BD?gh-
fir Radfahrende freigegeben) Reduzierung von Konfliktpotenzial zwi- | n4 Sjippen
»  Bricke im Bereich Deichstra3e / Am Alten Hafen mit geson- schen Verkehrstragern
F kehrsfiih > h k ierefrei . .
derter .ur3ver Pf r_? . .rung jedoc aurr-l. barrierefrei Gehwegbreiten verbessern (z.B. Deich-
> Lotsenviertel primar mit Vorrangregelung fur Ful3verkehr straRe)
»  Verkehrsberuhigung in Ortsteilzentren vorhanden
Tourismus

120




MIV

der MIV stellt den Hauptverkehrstrager in der Stadt Cuxhaven
dar, besonders fiir Pendler relevant

Grof3teil der Touristinnen reist per Pkw an

starke Belastung der Hauptverkehrsstral3en und insbesondere
zu den StoRzeiten

Innenstadt und Stadtteil Groden starkster Anzugspunkt fiir Ge-
werbe und Industrie

Zubringer fir Offshore-Windkraft Industrie fir Schwerlastverkehr
mit besonderen Anforderungen

Charakteristika des StralRenverkehrsnetzes

radialférmige Fihrung des klassifizierten Strallennetzes vom In-
nenstadtkern Richtung Siden & Osten ausgehend

BundestralRe 73 & Autobahn 27 (Anschlussstellen) wesentlich
fur die Anbindung des Stadtgebiets

LandesstraRe 135 fiir Anbindung entlang der westlichen Kiiste
Ortsteile radial entlang der Kiiste verteilt, westliche Ortsteile
schwécher vom klassifizierten Stralennetz angebunden
Autobahnanbindung im sid-6stlichen Bereich des Stadtgebietes

Anbindung touristischer Ortsteile und Kurgebiete vor allem tber
Kreisstraf3en

Durch Kustenlage kaum Durchgangsverkehr

D energielenker
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Handlungsbedarfe/-potenziale

Bereich zwischen Innenstadt und Auto-
bahnanschlussstelle Altenwalde zu
StoRRzeiten stark belastet (13.000
Kfz/Tag)

Uberlastungen des StraRennetzes zu
den Stol3zeiten (v. a. durch den Pend-
lerverkehr in Richtung Bundesstralle
und Autobahn)

Planungen

Parkraum

Parkgebiihrenordnung vorhanden, 2017 aktualisiert
Parkraumbewirtschaftung im Innenstadtbereich und an touristi-
schen Orten schwerpunktméaRig vorhanden

bestehendes Parkraummanagement- und Parkleitsystem
Bewirtschaftung von 9 bis 18 Uhr werktags und von 9 bis 13 Uhr
Max. 4 € pro Tag an strandnahen Bereichen oder Saisondauer-
karte fiir 20 €pro Monat

hoher Parkdruck vorhanden

Kostenloser P+R-Platz am Bahnhof

Zeitweise hoher Parkdruck im Innen-
stadtbereich und touristischen Orten.

Parkgebiihrenordnung anpassen und
als Steuerungselement einsetzen.

Tagesparkgebiihr am Strand erhéhen
und priifen, ob eine Kombination mit
Strandeintritt moéglich.

Als Alternative, das OPNV-Angebot und
Tarifangebot fir Tagesgaste verbes-
sern. Haufiges Gehwegparken im Lot-
senviertel

Rahmenpléne Duhnen
und Dése

Dynamisches Leitsystem
geplant

Neue Parkpalette in Dése
Neues Parkhaus in Duh-
nen
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Weitere Parkflachen mit Shuttle-Service
zum Strand attraktiv machen

OPNV

Alternative Antriebstechnologien und Mobilitdtsformen

e geringer Anteil alternativer Antriebstechnologien

¢ Infrastruktur zur Férderung alternativer Antriebstechnologien nur
vereinzelt vorhanden

¢ kaum alternative Mobilitatsformen vorhanden

¢ Teilweise ergdnzende Angebote (z.B. Wattwagen)

e 5 LPG Tankstellen, 2 CNG-Tankstellen, 14 Ladesaulen fir E-
Fahrzeuge vorhanden, weitere in Planung

e Ford-Car-Sharing mit zwei Fahrzeugen vorhanden

Bestand

Busverkehr
¢ insgesamt 22 Buslinien vorhanden
¢ Viele Linien nur 4-5 taglich unterwegs

+ Hohe Dichte an Haltestellen vorhanden, dadurch jedoch lange
Linienwege und Fahrtzeiten
o Tarifgestaltung tUiber acht Zonen, Max. Kosten bei 5 Zonen

e Nur Niederflurbusse im Einsatz, Haltestellen noch nicht stets
barrierefrei

o Hybridbusse wurden getestet, jedoch wieder abgeschafft
e Anrufsammeltaxi im Einsatz
¢ Wattwagen als Verbindung nach Neuwerk

offentlichkeitswirksame MafRnahmen
zur Forderung alternativer Antriebstech-
nologien

Ausbau der (halb-)6ffentlichen E-Lade-
infrastruktur

Wasserstoffinfrastruktur fur private Pkw
aufbauen

Einfuhrung / Ausbau von (e-)Carsha-
ring-Angeboten zur Bereitstellung fle-
xibler alternativer Mobilitatsangebote;
gleichzeitig eine Méglichkeit um die Be-
volkerung mit der Elektromobilitat ver-
traut zu machen

Handlungsbedarfe/-potenziale

Teilweise geringe Nutzung des Busver-
kehrs; v. a. aufgrund:

- niedriger Taktung

- Preisgestaltung

- schlechte Anbindung der Ortsteile

- unzureichende Verbindungsmdglich-
keiten in umliegende Gemeinden

- unzureichende Vermittlung/Auskunft

kaum Fahrradabstellanlagen an den
Bushaltestellen vorhanden

OPNV fir Pendler attraktiver machen

Gasteticketangebot und ,Umweltticket ,,
fur Einwohner einflihren

Hyways-for-Future-Kon-
sortium

Planungen

Neufassung des Nahver-
kehrsplans
(Glltigkeit bis 2023)

Einflhrung Gésteticket
und Umweltticket

Strandshuttle Duhen ggf.
Dose

Bahnverkehr

e Bahnhof Cuxhaven in der Innenstadt (mom. im Umbau)
¢ Regionalexpress 5 in Richtung Hamburg

Bahnhofe zu Mobilitatsknoten ausbauen

Abstimmung zwischen Bus- und Bahn-
verkehr verbessern
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Regionalbahn 33 in Richtung Bremerhaven/Buxtehude
Fernverkehr erst ab Hamburg oder Bremen
Wasserstoffzug im Linienverkehr im Einsatz

In der Regel Zugverkehr im Stundentakt

Zweiter Bahnhaltepunkt Altenwalde in Planung

Nutzung durch Touristinnen und Pendler
verbessern

Verbessertes Verkehrs- und Tarifange-
bot muss durch LNVG umgesetzt wer-
den

Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Pendlerverkehr & Dienstverkehr

der Pendlerverkehr ist fur einen Grof3teil des betrieblichen Ver-
kehrsaufkommens verantwortlich

primares Verkehrsmittel im Pendler- und Dienstverkehr ist mit
groRem Abstand der MIV

die Stadt Cuxhaven stellt ein Zentrum fur Pendler in der Region
dar

fir das gesamte Gemeindegebiet liegt ein positives Pendler-
saldo vor (mehr Einpendler als Auspendler)

starke Konzentration der Pendlerbewegungen auf die Kernstadt
und Stadtteil Groden

Viele Pendler aus Samtgemeinde Land Hadeln, Gemeinde
Wourste Nordseekiiste, viele Pendler nach Bremerhaven

Hurden zur Nutzung des OPNV:

- nicht ausreichende Taktung und z.T.
schlechte Anbindung der Arbeitsorte

- schlechte Verbindungsmaoglichkeiten

- teilw. mangelnde Anbindung des
Bahnhofes aus manchen Ortsteilen

- hohe Kosten

- Bequemlichkeit

Hirden zur Nutzung des Radverkehrs:

- fehlende/mangelhafte Infrastruktur
(Netzliicken, Radwegemangel)

- fehlende Angebote am Arbeitsplatz
(Duschen, geschiitzte, sichere Ab-
stellanlagen)

Hurden zur Nutzung des FuRverkehrs:
- zu grol3e Distanzen

geringe Mobilitatsangebote fir Mitarbei-
ter zur Nutzung alternativer Verkehrs-
trager im Pendler- und Dienstverkehr

Kommunales
Mobilitdtsmanagement

Kommunaler Fuhrpark

e insgesamt 45 Fahrzeuge vorhanden

e Davon 15 Lkw

o Spezielle Arbeitsfahrzeuge (Feuerwehr etc.) auf3en vor

o Bereits E-Bikes vorhanden, weitere sollen angeschafft werden
o Konventionelle Antriebsarten dominieren

alternative Antriebstechnologien

Ausweitung der Nutzung umweltfreund-
licher Antriebstechnologien
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o die Stadtverwaltung nutzt bereits mehrere Elektrofahrzeuge und
ein Hybridfahrzeug

Starkung der Vorbildfunktion fiir eine
nachhaltige Entwicklung des Verkehrs-
sektors

alternative Mobilitatsformen

o Bereitstellung von E-Bikes in verschiedenen Fachbereichen
» keine Jobtickets fur Verwaltungsmitarbeiter

Ausweitung des E-Bike-Angebotes
(z. B. Jobrad)

keine Férderung der OPNV-Nutzung

Zielgruppenspezifi-
scher Mobilitét

Bestand

Touristen

e 3,4 Mio Ubernachtungen und 496.708 Gaste
e Gasteticket nicht vorhanden
o Hauptverkehrsmittel (Anreise und vor Ort): MIV

e Duhnen, Dése und Sahlenburg besonders von touristischer
Auspragung betroffen

e Kosten der Kurkarte beinhalten kein OPNV-Ticket
¢ Drei Radfernwege durch das Stadtgebiet
¢ Mietwagen & Fahrradverleih vorhanden

Kinder und Jugendliche

¢ hoher Anteil an Mitfahrten im MIV (Hol- und Bringfahrten)
o OPNV ist aufgrund der bestehenden Defizite in Ortsteilen teil-
weise keine Alternative

Schulverkehr

¢ Jede Schule per Schulbus angebunden, dennoch Radverkehr
hauptséachlich zur Anfahrt genutzt

e Schulfahrkarten vorhanden; au3er flir Oberstufenschiiler

e schlechte Anbindungsmadglichkeiten durch den Zugverkehr

o schlechte Abstimmung zwischen Bus- und Bahnverkehr

e wesentliches Problem an den Schulen: ,Elterntaxis”,

o Radverkehr aufgrund teilweise fehlender Infrastruktur mom. un-
sicher

Handlungsbedarfe/-potenziale

bestehende Defizite v. a. im OPNV und
Radverkehr

mangelhafte Angebotsvermittlung
(v. a. hinsichtlich der OPNV-Tarife)

unzureichende Anbindungsmoglichkei-
ten an zielgruppenspezifische Ziel-
standorte (z. B. OPNV-Netzplan)

keine Angebote im Bereich der vernetz-
ten/kombinierten Mobilitat

Planungen

Gasteticket und Umweltti-
cket in Planung

Bezuschussung Schiiler-
ticket durch Land
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Senioren

o Barrierefreiheit ist im OPNV nicht vollstandig gewéahrleistet
o OPNV deckt nicht alle relevanten Ziele ab
e Radverkehr momentan selten sicher nutzbar

¢ Angebote miissen gut verstandlich und einfach nutzbar sein

Erprobung und Ausweitung alternativer
Mobilitdtsangebote (z. B. Carsharing,
Bikesharing, Lastenrad-Verleih, On-De-
mand-Verkehr, Mitfahrgelegenheiten)

Alternative

o Anrufsammeltaxi als OPNV-Ergéanzung
Mobilitatsformen

e Carsharing, vorhanden aber wenig genutzt
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5 Handlungsmaoglichkeiten

Auf Grundlage der vorherigen Status-Quo-Analyse lassen sich geeignete Handlungsansatze
in den einzelnen Bereichen darstellen, die zu einer klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung in
der Stadt Cuxhaven beitragen. Zielsetzung der identifizierten Handlungsmaoglichkeiten soll es
sein, eine bedarfsgerechte Forderung klimafreundlicher Mobilitatsformen und Verkehrstrager
zu erwirken. Dabei sind diverse Ansatze zur Forderung des Umweltverbundes und vernetzter
bzw. kombinierter Mobilitatsformen zu fokussieren. Dartiber hinaus sollen technologische Ent-
wicklungen, beispielsweise im Bereich der Antriebstechnologien oder der Digitalisierung des
Verkehrssektors, unterstitzt werden, die eine zukunftsfahige Mobilitéatsentwicklung ermégli-
chen. Auf diese Weise werden strategische Handlungsansétze ermittelt, welche die negativen
Umweltauswirkungen des Verkehrssektors reduzieren und somit die Klimaschutzziele der
Bundesregierung unterstiitzten. Zusatzlich erméglicht die nachhaltige Verkehrsentwicklung
eine Erhéhung der Lebensqualitat in der Stadt Cuxhaven und tragt langfristig zur Mobilitatssi-
cherung bei.

5.1 Forderung des Ful3verkehrs

Der FulRverkehr ist im Bereich der Nahmobilitat (< 3 km) mit gro3en Potenzialen fir eine um-
weltfreundliche Mobilitédtsentwicklung verbunden und stellt fiir kurze Streckenbedarfe eine ge-
eignete Alternative zum MIV dar. Zielsetzung einer Forderung des FulRverkehrs muss es sein,
Anreize zu schaffen und eine geeignete Infrastruktur bereitzustellen, in der sich Verkehrsteil-
nehmende gerne zu Ful? fortbewegen. Dabei sind insbesondere die Reichweiteneinschran-
kungen des FulRverkehrs sowie die spezifischen Anforderungen an ein benutzerfreundliches
und sicheres Ful3verkehrssystem zu beachten. Folgende Aspekte kennzeichnen im Allgemei-
nen eine attraktive FuRgangerinfrastruktur:
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= |lckenloses Netz

Fquegenetz / = umwegfreie und direkte Verbindungen
= ErschlieBung relevanter Standorte fiir FuRganger

= ausreichende Breite (Mindestbreite 2,50 m laut RASt 2006: 28)
= geeigneter Oberflichenbelag
= hindernisfreie Wege

Wegequalitat

4 = Markierung und Beschilderung der Gehwegsflachen
= Beleuchtung
r!' erungs: l : E:‘:aelzser:fln?g::jc:::nen zur Querung von Straen
- < PR Y 4
Jilajﬂﬂim:ﬁ.‘i:]ﬂ ‘ = geringe Wartezeiten
l TH)o = Trennung des FuBverkehrs vom Pkw-Verkehr (ausreichende
Konflikt- Sicherheitsabstande)
vermeidung /= eindeutige Trennung des FuR- und Radverkehrs
Verimelaung: A e
= Bericksichtigung von Zweirichtungsverkehren
. = Blindenleitsysteme (taktile Bodenleitsysteme)
Barriere- = Lichtsignalanlagen mit Beriihrungssensoren, taktiler
freiheit 4 Signalgebung, LED-Anzeige oder Blindenanforderungstaster

= Geeignete Bordsteinabsenkungen und Bordsteinkanten

Abbildung 77: Anforderungen FulRverkehrsinfrastruktur
[eigene Darstellung]

51.1 FulBwegenetz

Zur effektiven Forderung des Ful3verkehrs bedarf es eines Fuliwegenetzes, welches Verbin-
dungsmadglichkeiten zu relevanten Zielstandorten herstellt und attraktive Angebote fur Ful3-
ganger schafft. Ein lickenloses Fullwegenetz und umwegfreie sowie direkte Verbindungen
sind die Grundvoraussetzungen, um geeignete Anreize fir Ful3gangerinnen zu schaffen.

In Cuxhaven existiert bereits ein umfangreiches FuBwegenetz. Relevante Zielstandorte wie
beispielsweise die Innenstadt, die Strandpromenade, der Hafen sowie die einzelnen Ortsteile
Cuxhavens verfligen Uber zahlreiche Verbindungsmdglichkeiten. Sowohl relevante Ziele fir
den Alltagsverkehr als auch fur den touristischen Verkehr werden durch ein flachendeckendes
FuRwegenetz erschlossen bzw. angebunden. Es sind verschiedene Fihrungsformen vorzu-
finden:

» Gehwege
»  Gehwege mit ,Radverkehr frei®
»  Gemeinsame Geh- und Radwege

Teilweise wird der FuRBverkehr verkehrsbegleitend zum Kfz-Verkehr im Seitenraum von Stra-
Ben gefihrt, teilweise existieren reine Gehwege oder Geh- und Radwege unabhéngig von
Verkehrsflachen fur den Kfz-Verkehr.
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5.1.2 Wegequalitat

Bei der Ausgestaltung des FulBwegenetzes sind bewéhrte Kriterien hinsichtlich der Wegequa-
litat einzuhalten. Diese betreffen sowohl die Breite, den Oberflachenbelag, mégliche Hinder-
nisse fiur FuBRgangerinnen, Markierungen und Beschilderungen sowie Beleuchtungen der
Wege. Hinsichtlich der Breite gilt das allgemeine Regelmald einer Min-
destbreite von 2,50 m (vgl. FGSV 2006: 28). Im Hinblick auf die Gewahr-
leistung einer weitestgehenden Barrierefreiheit sind jedoch Breiten von
mindestens 2,70 m anzustreben, um den erhthten Flachenbedarf von
Rollstiihlen, Personen mit Blindenfiihrhund oder Langstabe oder Perso-
nen die auf Gehhilfen angewiesen sind Rechnung zu tragen. Je nach

. . . Abbildung 78: StVO-
Lage eines Gehweges und begleitendem Verkehr (z. B. Radverkehr) sind Zeichen 239

entsprechende Erhohungen der Mindestbreite vorzunehmen®. Gehwege [DVR 2019b]

sind deutlich zu markieren und mit einer geeigneten Beschilderung zu

versehen. Neben dem entsprechenden Verkehrszeichen zur Ausweisung von Sonderflachen
von FulRgangerinnen (vgl. Abbildung 78) konnen weitere Kombinationsmdglichkeiten mit dem
Radverkehr vorliegen. Erganzende Wegeweisungs- und Leitsysteme fur Fugangerinnen kon-
nen die Orientierung (insbesondere auch fir Touristen) verbessern und Verbindungsmaglich-
keiten im FuBwegenetz deutlich machen. Die nachfolgenden Beispiele aus den Stadten Hamm
und Ohringen stellen zwei Beispiele fiir geeignete FulRgangerleitsysteme dar (vgl. Abbildung
79).

Bahnhof

|
|
!
|
|
f
|
|

gen

Abbildung 79: FuRgéangerleitsysteme in den Stadten Hamm und Ohrin
[links: Stadt Hamm 2016, rechts: Stadt Ohringen 2018]

8 siehe hierzu: Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (2006): RASt - Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstral3en.

128



D energielenker

Die Berater

Einen weiteren wichtigen Aspekt stellt die Beleuchtung von Gehwegen dar. Wahrend straf3en-
begleitende Gehwege haufig durch die bestehende StralRenbeleuchtung abgedeckt werden,
sind wichtige Wegeverbindungen mit entsprechender Lichttechnik auszustatten. Auch beim
Thema der Beleuchtungstechnik sind die Aspekte des Klima- und Naturschutzes nicht zu ver-
nachlassigen. Daher empfehlen sich beispielsweise Solar-StralBenbeleuchtungen, LED-Be-
leuchtungsquellen oder bedarfsgerechte Beleuchtungssysteme (vgl. Abbildung 80, Abbildung
81, Abbildung 82).

so [ oo [0

S

Abbildung 82: Solar- Abbildung 81: LED-StraRenbeleuchtung Abbildung 80: bedarfsgerechte
Straenbeleuchtung [Stadtwerke Meerane GmbH] Stralenbeleuchtung
[photinus GmbH & Co KG] [TRILUX GmbH & Co. KG 2019]

Durch eine geeignete Beleuchtung von Gehwegen lassen sich Sicherheitsbedenken (v. a. in
Wintermonaten) abbauen und ein erhdhter Nutzungskomfort zu jeder Tageszeit gewahrleis-
ten.

5.1.3 Querungsanlagen

Geeignete Querungsanlagen sind ein sehr entscheidendes Element zur Férderung des Ful3-
verkehrs, vor allem in innerstadtischen Bereichen. Die Analyse der Unfalldaten des FuRRver-
kehrs ergab einen Ausbaubedarf von Querungshilfen entlang des klassifizierten StralRennet-
zes. Sichere Moglichkeiten zur Uberquerung einer StraRe stellen fiir FuBgangerinnen einen
wesentlichen Faktor dar, um sich komfortabel im FuRverkehr bewegen zu kénnen. Auf diese
Weise kann die Entstehung von Konfliktbereichen, Gefahrenstellen und Unfélle vermieden
werden. Gleichzeitig dienen Querungsanlagen sowohl FuRgangerinnebn als auch Radfahre-
rinnen. Insgesamt leisten sie einen entscheidenden Beitrag zur Verkehrssicherheit und tragen
somit zur Attraktivierung des Ful3verkehrs bei (vgl. ivm GmbH 2014: 16). Laut RASt 2006 (vgl.
FGSV 2006: 87) sind Querungsanlagen an Standorten erforderlich, die folgende Kriterien er-
fullen:

» es liegt ein ausgepragter Uberquerungsbedarf durch FuRganger vor,

> die Verkehrsstarke betragt im Querschnitt mehr als 1.000 Kfz/h und die zulassige
Hdochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h oder

» die Verkehrsstarke betréagt im Querschnitt mehr als 500 Kfz/h und die zulédssige
Hochstgeschwindigkeit betragt mehr als 50 km/h
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Der geeignete Querungsanlagentyp ist von verschiedenen Voraussetzungen abhéngig. Dabei
sind beispielsweise die Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs, die Sichtbarkeit von Ful3gange-
rinnen durch Pkw-Fahrer und die StraRenbreite zu beachten. Grundlegend kann hinsichtlich
der Ausgestaltung verschiedener Querungsanlagen zwischen den folgenden Typen unter-
schieden werden.

4

Mittelinsel

Mittelinseln stellen eine haufig verwendete Form einer Uberquerungsanlage mit War-
tepflicht fir den Ful3- und Radverkehr dar. FuRganger und Radfahrer missen an die-
sen Stellen, wie auch an einer gewohnlichen Stral3e, darauf warten, dass der flieBende
Pkw-Verkehr ein Uberqueren der Strale ermoglicht. Durch die gesicherte Mittelinsel
kann jedoch ein Fahrstreifen nach dem anderen tberquert werden, wéhrend auf Stra-
Ben ohne Querungshilfe ein Moment abgepasst werden muss, an dem gleichzeitig
beide Fahrspuren ein Uberqueren ermdglichen. So wird FuBgangerinnen oder Radfah-
rerinnen das Queren vereinfacht, indem er / sie die Méglichkeit erhalt zunachst eine
Fahrspur der StrafRe zu Uberqueren, anschlieBen auf der Mittelinsel zu warten und
dann erst die zweite Spur zu passieren. Die Breite der Mittelinsel muss mindestens 2,5
m betragen, damit wartende FuRganger (mit Kinderwagen) oder Radfahrer geschiitzt
stehen. Ist das Maf3 nicht erreichbar, sind andere Formen zu prifen. Diese Form der
Querungsanlage findet sowohl im innerértlichen Bereich als auch auf3erorts Anwen-
dung.

Abbildung 83: Mittelinsel in Cuxhaven
[eigene Aufnahme]

b Vorgezogener Seitenraum

Vorgezogene Seitenrdume koénnen als bauliche Veranderung im innerstadtischen Be-
reich vorkommen oder auf verkehrsstarkeren Straf3en mit hoheren Geschwindigkeiten
mit einer Mittelinsel kombiniert werden. Dabei wird die Fahrbahn des Pkw-Verkehrs an
einer Querungsstelle verengt und ermdglicht Gberquerenden Ful3géngerinnen sowie
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Radfahrerinnen einen verbesserten Sichtkontakt. Bei der Kombination mit einer Mitte-
linsel tragt die Verengung zu einer Entschleunigung des Pkw-Verkehrs bei. Zusatzlich
wird die zu Uberquerende Strecke fir FuRgangerinnen auf diese Weise verkirzt.

Abbildung 84: Vorgezogener Seitenraum mit Aufpflasterung in Cuxhaven
[eigene Aufnahme]

> Aufpflasterung

Eine Aufpflasterung umfasst eine Anhebung der Fahrbahn im Kreuzungsbereich und
tragt zur visuellen Hervorhebung eines Querungsbereichs bei. Zusatzlich wird der Pkw-
Verkehr entschleunigt und von FuRgangerinnen wird insbesondere der ausbleibende
Hohenunterscheid zwischen Gehweg und Fahrbahn haufig als angenehm empfunden.

In Cuxhavener Lotsenviertel existiert bereits ein positives Beispiel flr eine Querungs-
moglichkeit mittels Aufpflasterung. Die grof3flachige Anhebung der Fahrbahn ermog-
licht eine sichere Querung fir den Ful3verkehr.

» Lichtsignalanlage (LSA)

Mittels einer LSA kann dem FuRverkehr eine duRerst sichere Mdglichkeit zur Uberque-
rung einer Fahrbahn geboten werden. Die lichtsignalisierte Regelung des Verkehrs-
flusses ermdglicht eine zeitlich getrennte und verkehrsrechtlich bindende Freigabe des
Fu3- und Pkw-Verkehrs. Auf diese Weise werden Konfliktsituationen zwischen Ful3-
gangerinnen und Pkw-Fahrerinnen vermieden (vgl. Abbildung 85).
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Abbildung 85: Lichtsignalanlage mit mehrfacher Signalgebung
[eigene Aufnahme]

Im Vergleich zu anderen Typen von Querungsanlagen ist die Wartezeit an LSA ein
negativer Faktor fur ein moglichst zligiges Vorankommen im Ful3- und Radverkehr.
Daher wird die Installation von LSA ausschlie3lich an Stralien empfohlen, die eine
Uberbreite Fahrbahn bzw. mehrere Fahrspuren,
eine hohe Pkw-Verkehrsstarke und eine hohe zu-
lassige Ho6chstgeschwindigkeit, einen réumlich
konzentrierten FuRgangerquerverkehr (bspw. vor
Bildungseinrichtungen) und ein erhdhtes Unfallri-
siko (z. B. abbiegender Pkw-Verkehr) aufweisen .
(vgl. FGSV 2011). Neben dem FuRverkehr eignen [
sich Lichtsignalanlagen auch zur Bereitstellung ei-
ner sicheren Querungsmdoglichkeit fir Radfah-
rende. Dabei ist mittels geeigneter Markierungen
(FuRganger- und Radfahrerfurt) eine Trennung
zwischen dem Ful3- und Radverkehr deutlich zu
machen. Besonders hilfreich ist die farbliche Mar-
kierung (rot oder blau) der Radfahrerfurt. Die Ful3-

: B2
Abbildung 86: FuRganger- und
Radfahrerfurt

gangerfurt ist hingegen durch unterbrochene Quer- [ADFC Berlin 2019]
markierungen zu kennzeichnen (vgl. Abbildung
86).

Hinsichtlich des Negativfaktors der Wartezeit fir FuRgangerinnen und Radfahrerinnen
wird eine Maximaldauer der Rotlichtphase von 40 Sekunden angenommen (vgl. FGSV
2011). Herkbmmlich besteht die Mdglichkeit einer zeitorientierten Ampelschaltung, die
in vordefinierten Zeitabstdnden die Signalgebung andert, oder einer bedarfsorientier-
ten Schaltung der LSA (ugs. auch ,Bettelampel“ oder ,Drickerampel“ genannt), die
erst bei Betatigung des Freigabetasters die Signalgebung &ndert. Beide Schalttypen
sind mit Wartezeiten fur Pkw-Fahrerinnen oder Ful3gangerinnen bzw. Radfahrerinnen
verbunden und verlangsamen den Verkehrsfluss. Daher stellen insbesondere moderne
Signalsteuerungssysteme einen hervorragenden Ansatz zur effizienten Verkehrssteu-
erung dar. Diese LSA arbeiten verkehrsorientiert und erfassen mittels Sensoren (In-
duktionsschleifen, PIR-Sensoren, Kameras, etc.) die Bedarfssituation. Entsprechend
der vorherrschenden Verkehrssituation wird die Ampelschaltung so angepasst, dass
ein optimaler Verkehrsfluss gewahrt wird.

FuRgangeriberweg (FGU)

Zusatzlich konnen FGU (ugs. Zebrastreifen) eine dufRRerst sichere Querung von Stra-
Ben ermdglichen. Dieser Querungsanlagentyp wird ausschlie3lich innerorts angewen-
det und zeichnet sich durch eine Bevorrechtigung des Fuf3gangerverkehrs aus. Pkw-
Fahrerlnnen missen an diesen Querungsanlagen ihre Geschwindigkeit verlangsamen
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und FuBgangerninnen das Uberqueren der StralRe ermdglichen. Auf diese Weise er-
halten die Ful3gangerinnen ein Vorrecht gegeniiber dem Pkw-Verkehr. Dartber hinaus
kénnen FGU auch durch Radfahrende genutzt werden.

Sie mussen jedoch absteigen und bei der Querung der Stral3e ihr Rad schieben, um
die Bevorrechtigung gegeniiber dem motorisierten Verkehr in Anspruch nehmen zu
durfen. In einigen Stadten wurde eine Radfahrerfurt neben einem FGU angelegt. Auf
diese Weise kdnnen sowohl Fulgangerinnen als auch Radfahrerinnen eine Vorfahrts-
situation genieRen (der FGU verschafft den FuBgangern einen Vorrang, der Radfahrt-
streifen mit gestrichelter Fahrbahnmarkierung schafft eine Vorfahrtssituation fir Rad-
fahrende). Dabei entfallt die Absteigepflicht fir Radfahrende. Eine geeignete Beschil-
derung macht den Pkw-Verkehr auf kreuzende FuRgangerinnen und Radfahrerinnen
aufmerksam (vgl. Abbildung 87).

.....

Abbildung 87: Radfahrerfuhrt und FuRgangertberweg in Werne
[Westféalischer Anzeiger 2018 | ©Eickmann]

In der Analyse der Unfélle unter Beteiligung von FuRgéngern konnte festgestallt werden, dass

ein GroRteil der Unfélle durch das Uberschreiten der Fahrbahn entstanden sind. An den jewei-

ligen Unfallschwerpunkten sollten die Querungssituationen fur den Ful3verkehr verbessert

werden.

5.1.4 Konfliktvermeidung

Im Rahmen der Konfliktvermeidung steht insbesondere fir den FuRBverkehr die Trennung der
verschiedenen Verkehrstrager im Vordergrund. So bewirken separat angelegte Gehwege eine
raumliche Trennung zwischen dem Pkw-Verkehr und FulRgangerinnen. Dabei sind ausrei-
chende seitliche Sicherheitsraume zu beachten, die mindestens 0,50 m zu einer Fahrbahn
oder einem Langs-Parkstreifen betragen sollen (vgl. FGSV 2006: 28). Gleichermal3en ist eine
eindeutige Trennung zwischen Ful3gangerinnen und Radfahrerlnnen zu erwirken, um maogli-
che Konfliktsituationen zu verhindern. Dabei spielt u. a. die Einhaltung der Mindestbreitenan-
forderungen fur gemeinsam genutzte Geh- und Radwege eine wichtige Rolle. Gleichermal3en
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konnen unterschiedlichen Fahrbahnmarkierungen bei getrennten Fahrbahnen zur visuellen
Verdeutlichung beitragen.

Eine besondere Situation stellen gemeinsame/getrennte Geh- und Radwege im Zweirich-
tungsbetrieb dar. Durch die Mdglichkeit, dass sich Ful3gangerinnen und Radfahrerinnen im
Gegenverkehr begegnen kénnen, sind gesonderte Anforderungen zu beachten. Generell
sollte der Zweirichtungsverkehr nur in Ausnahmeféllen (bspw. bei unzureichenden Platzver-
haltnissen am Stral3enrand) in Betracht gezogen werden. Ist eine seitliche Trennung der Geh-
/Fahrtrichtungen nicht moglich, ist eine erhdhte Geh-/Radwegebreite zu gewahrleisten.

In Cuxhaven weist insbesondere die Strandpromenade in Duhnen (Cuxhavener Str.) ein ho-
hes Konfliktpotenzial zwischen dem Ful3- und Radverkehr auf. Durch die hohe Frequentierung
dieses Weges, hauptsachlich von Touristen, sind die Verkehrsstarken so hoch, dass die Re-
gelbreite fir gemeinsame Ful3- und Radwege hier nicht ausreichend ist. Es ist zu prifen, ob
eine Trennung von Ful3- und Radverkehr erfolgen kann oder alternativ eine Verbreiterung des
Weges. Zudem weisen zahlreiche getrennte Geh- und Radwege, welche im Seitenraum von
Stral3en gefiihrt werden, Konfliktpotenzial zwischen FuR3- und Radverkehr auf. Generell ist eine
Verbreiterung dieser Wege zu empfehlen, da mit zunehmendem Ful3- und Radverkehr das
Konfliktpotenzial noch verstéarkt wird.
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Abbildung 88: Innenstadtbereich der Stadt Cuxhaven

Unter dem Aspekt der Trennung der unterschiedlichen Verkehrstrager und zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat sollte Uberlegungen zu einer Ausweitung der FuBgangerzone bzw. einer
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Senkung des MIV-Aufkommens zwischen der Sudersteinstral3e und dem B 73-Ring (vgl. Ab-
bildung 88) getroffen werden. Durch eine autodrmere Innenstadt kdnnen Flachen, die bisher
vom Autoverkehr in Anspruch genommen werden, durch Aufenthaltsflachen fur den FuBver-
kehr wie breitere Gehwege, Sitzplatze oder durch Grinflachen ersetzt werden. In den Nieder-
landen kam es durch die Schaffung autoarmer Innenstadte zu einem Anstieg von Besuchern,
Kunden und Touristen, sowie von Immobilienpreisen, in den autoarmen Bereichen. Bei der
Schaffung autoarmer Innenstédte ist jedoch auf ein ausreichendes Parkflachenangebot im
Umkreis zu achten. Daher sollte die Ausweisung weiterer Fuf3géangerzonen mit einer Auswei-
sung von angebundenen Parkflachen bzw. Park + Ride-Platzen einhergehen (vgl. Kapitel
5.2.4).

515 Barrierefreiheit

Zuletzt ist der Aspekt der Barrierefreiheit fur den Ful3verkehr von besonders hoher Bedeutung.
Um beispielsweise Rollstuhlfahrern geeignete Bewegungsflachen zu bieten ist das Mindest-
malf fir die Gehwegbreite auf 2,70 m zu erhéhen. Des Weiteren sind moglichst stufen- und
hindernislose Wegefihrungen umzusetzen, um physische Barrieren bspw. flr sehbehinderte
Menschen zu verhindern. Dazu z&hlt vor allem auch die Absenkung von Bordsteinen an Que-
rungsstellen. Um die Orientierung zu verbessern und Mdéglichkeiten des Ertastens von Wege-
fuhrungen zu schaffen, sind entsprechende taktile Bodenleitsysteme zu integrieren. Blinden-
leitsysteme umfassen eine Linierung der Wegeoberflache, die z. B. mittels eines Langstocks
ertastet werden konnen. Insbesondere an Querungs- und Gefahrenstellen sollten Rippen-
oder Noppenplatten zum Einsatz kommen, welche vor der bevorstehenden Verkehrssituation
warnen (vgl. Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen 2012: 13 ff.). Dartber hinaus
sind Lichtsignalanlagen durch eine akustische Signalgebung zu erganzen, welche Sehbehin-
derte oder blinde Menschen bei der Querung einer Straf3e unterstutzt.

Die Barrierefreiheit fur FuBgangerinnen in Cuxhaven ist nur teilweise gewéahrleistet. So sind
zwar bereits an verschiedenen Stellen taktile Blindenleitsysteme vorhanden, diese sind jedoch
nicht einheitlich im gesamten Stadtgebiet. Zum einen gibt es den Einsatz von Noppenplatten,
zum anderen Blindenleitsysteme bestehend aus Kopfsteinpflaster. Problematisch ist in
Cuxhaven zudem, dass die Blindenleitsysteme teils unvermittelt aufhéren, und somit Sehbe-
hinderte einschréanken. Es wird empfohlen, generell den Einsatz von Noppenplatten in
Cuxhaven auszuweiten und insbesondere die pl6tzlich endenden Blindenleitsysteme sinnvoll
fortzufihren.

Positiv hervorzuheben ist das Lotsenviertel, welches bereits weitestgehend barrierefrei gestal-
tet ist. Ein Blindenleitsystem, flachendeckende Bordsteinabsenkungen, eine stufenlose Ful3-
wegefuhrung sowie ausreichend breite Wege pragen dieses Stadtgebiet. Zudem wird bei je-
dem Neu- bzw. Umbau der Behindertenbeirat beteiligt.
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Barrierefreie Nutzung des Deiches

Da die Deiche primar dem Hochwasserschutz dienen, sind Veranderungen am Deich grund-
satzlich mit dem Deichverband zu klaren.

Der Deichabschnitt zwischen ,Alter Liebe“ und dem Messeplatz Dése verbindet mehrere be-
liebte touristische Attraktionen der Stadt Cuxhaven und ist eine beliebte FuRwegverbindung
fur Touristinnen. Leider ist eine diese Verbindung derzeit nicht barrierefrei ausgebaut. Es sollte
folglich gepruft werden, inwieweit ein barrierefreier Ausbau des Deichabschnitts mdglich ist,
ohne die priméare Funktion des Deiches als Hochwasserschutzeinrichtung zu beeintrachtigen.

Ein wesentliches Hindernis fir mobilitdtseingeschrankte
Personen stellen die Treppen entlang des Deiches dar.
Entlang des beschriebenen Abschnitts finden sich acht
Treppenpaare auf beiden Deichseiten und zwei einzelne
Treppen von der Deichkrone zur Seeseite. Zwar gibt es
im Abschnitt drei Rampen, die von der Landseite auf den
Deich fuhren, diese gentigen allerdings nicht den Anfor-
derungen an die Barrierefreiheit und fihren zudem nicht
auf die Seeseite des Deiches, sodass ein einfaches Uber-
queren des Deiches nur an den fiinf StralRen mdglich ist,

Abbildung 89: Treppen zum Deichkro-  die den Deich queren.
nenweg . . . .
[eigene Aufnahme] Um die selbstdndige Nutzung des Deichkronenweges

und die Querung des Deiches auch Menschen mit Mobi-
litatseinschrankungen zu erméglichen, sollten in regelméRigen Abstéanden barrierefreie Ram-
pen entlang des Deiches eingerichtet werden. Die Rampen sollten eine Steigung von 6 %
nicht Gberschreiten, zudem sollen alle 10 m Ruheflachen mit weniger als 3 % Steigung einge-
richtet werden, um Raume zum Ausruhen und Abbremsen zu bieten (vergl. DIN 18040).

Zusatzlich sollte gepruft werden, ob der Deichkronenweg
verbreitert werden kann. Allerdings wéren fir eine Verbrei-
terung des Deichkronenweges eine Erhéhung des Deiches
mit erheblichen Erdarbeiten erforderlich. Wie bereits be-
schrieben betrégt die Mindestbreite flr barrierefreie Ful3-
wege 2,70 m. Der Deichkronenweg unterschreitet diese
Breitenvorgaben signifikant. Auch die Oberflachenqualitat
des Weges sollte verbessert werden. Derzeit besteht die
Wegedecke des Deichkronenweges in Abschnitten aus Be-
tonplatten mit Querfugen. Durch die Querfugen und die raue
Oberflache der Platten muss ein erheblich groerer Kraft-
aufwand beim Befahren mit einem Rollstuhl oder Rollator
aufgewendet werden. Es ist zu prufen, ob der Deichkronen-
Abbildung gi:r?nie;&izze des Deieh-\yeg durchgéngig asphaltiert werden kann. Bei einer Neuge-

[eigene Aufnahme] staltung der Wegeoberflache sollten Orientierungshilfen
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fur sehbehinderte Menschen eingeplant werden. Insbesondere vor Treppen, Rampen und
kreuzenden StralRen sollten kontrastierende und tastbare Leitstreifen installiert werden. Zu-
satzlich sollten weitere barrierefreie Ausstattungselemente wie Sitzgelegenheiten und barrie-
refreie Toiletten bei den Planungen bertcksichtigt werden.

5.1.6 Autoarme Innenstadt

Nachdem jahrzehntelang die Entwicklung deutscher Stadte vor allem aus der Perspektive des
moglichst ungehinderten Flusses des motorisierten Individualverkehrs heraus gedacht und ge-
plant wurde, wurde in den letzten Jahren der Ruf nach einem Paradigmenwechsel immer star-
ker. Die negativen Folgen der autozentrierten Verkehrsplanung wurden neben den Debatten
Uber Treibhausgas- und NOx-Emissionen, Verkehrssicherheit und Staus auch durch den im-
mer weiter gestiegenen Flachenverbrauch des Pkw im ruhenden und flieBenden Verkehr, so-
wie durch die dadurch bedingte gesunkene Nutzungsmischung des stadtischen Raumes deut-
lich (vgl. Abbildung 91).

Durch die Verringerung des Autoverkehrs insbesondere in Innenstadten kénnen, die bisher
durch den MIV genutzten Flachen fur Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur genutzt werden oder
als Aufenthaltsflachen, Begriinungen oder als gastronomisch genutzte AuRenflachen die Auf-
enthaltsqualitat und die Attraktivitat der Innenstadt steigern (vgl. Bauhaus Universitat Weimar
und Okoinstitut Weimar e.V. 2001).
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Die Cuxhavener Innenstadt wird, wie bereits in Kapitel 4 dargestellt, ringférmig durch die
AbendrothstralRe, die Konrad-Adenauer-Allee, die Meyerstral3e und die Sudersteinstralle um-
schlossen. Mit der FuRgangerzone entlang der Nordersteinstraf3e sind bereits Teile des In-
nenstadtbereichs autofrei. Aufgrund der zahlreichen gastronomischen bzw. Einzelhandelsan-
gebote gibt es neben stralRenbegleitenden Parkplatzflachen tber 700 Parkplatze in Parkhau-
sern bzw. Parkplatzen. Zudem befinden sich mehrere hundert weitere Parkmdglichkeiten in

unmittelbarer Ndhe des Innenstadtbereichs.

Verkehrsinfrastruktur
mmm \erkehrsring
=== Einfahrtsstralle
—— ErschlieBungsstralle
- - FuBweg
. FuRgangerzone
® Lichtsignalanlage
9 FuBgangeriberweg
e Mittelinsel
OV - Haltepunkte
* Bushaltestelle

EE] Bahnhof Cuxhaven
Ruhender Verkehr
Parkplatzflachen
[E Anzahl Parkplatze
Fléchennutzung
Grinflachen

| Wasserflachen

[ Bebauung

Abbildung 92: Innenstadtbereich Cuxhaven
[eigene Darstellung, Kartengrundlage OSM]

Ein erster Schritt zu einer autoarmen Innenstadt sollte die Einschrankung des stra3enbeglei-
tenden Parkens im Innenstadtbereich darstellen. Zunachst kdnnten stral3enbegleitende Park-
flachen als Bewohnerparkpléatze ausgewiesen werden, weitere Parkplatzflachen kdnnten spe-
ziell fur Menschen mit Mobilitéatseinschrankungen oder Fahrerinnen von E-Autos oder Carsha-
ring-Fahrzeugen reserviert werden. Ein Teil der stralenbegleitenden Parkflachen sollten zu
Gunsten des Umweltverbundes umgenutzt werden. Bei einer moglichen Umgestaltung der
Rohdestral3e / DeichstralRe (vgl. Radverkehrskonzept) konnten die so freigewordenen Flachen
fur eine Verbreiterung des Radweges oder als Flachen fur Fahrradabstellanlagen genutzt wer-
den. Bei der Umgestaltung der Parkflachen sollten die Bewohnerinnen und Geschéftsleute der
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Innenstadt miteinbezogen werden. Uber eine Stellplatzsatzung konnten zudem die erforderli-
chen Parkflachen bei neuen Bauvorhaben verringert werden. Der historisch gepragte Innen-
stadtkern sollte kinftig mdglichst keine zusatzlichen privaten Stellplatze und auch keine zu-
satzlichen offentlichen Stellplatze mehr bereitstellen. Davon ausgenommen sollte der wohn-
bauliche Stellplatzbedarf und der Bedarf an Behindertenstellplatzen werden. Eine genaue Aus-
gestaltung der Stellplatzsatzung sollte im Anschluss an dieses Konzept von der Verwaltung

und der Politik unter Einbeziehung der relevanten Akteure erarbeitet werden.

Eine Moglichkeit die Vorteile eines autoarmen Quartieres zu erleben ist der international Akti-
onstag ,Park(ing) Day", der seit 2005 am dritten Freitag im September Personen dazu aufruft
Parkplatze im 6ffentlichen Raum fir einen Tag umzugestalten und als Sitzflachen, Pflanzinseln
oder gastronomische Flache zu nutzen. Ein weiteres Beispiel fir eine Einbeziehung lokaler
Akteure und Bewohnerlnnen ist die Aktion ,Meine 25 m** der Stadt Heilbronn: Ein ldeenwett-
bewerb fur Burger*innen, Geschéftsleute, Vereine und Institutionen bei dem diese Vorschlage
fur die Neunutzung von jeweils zwei Parkplatzflachen einreichen konnen. Durch die friihzeitige
Partizipation kénnen Vorbehalte abgebaut, die Vorteile eine Flachenumnutzung aufgezeigt
und eine auf die Bewohner*innen des Innenstadtquartiers maf3geschneiderte neue Nutzung
entwickelt werden. Die Umnutzung der Parkplatzflachen kann zunachst temporér fur einen
Aktionszeitraum eingefuhrt werden. Wahrend der Covid-19-Pandemie wurden beispielsweise
in vielen Stadten stralBenbegleitenden Parkflachen als AuRengastronomie genutzt. Durch so-
genannte ,Parklets“ kdnnen Parkplatze einfach temporar neugestaltet werden, durch Sitzge-
legenheiten oder Bepflanzungen kann die Aufenthaltsqualitét in einer Straf3e mit einfachen
Mittlen gesteigert werden. In Berlin werden nicht-kommerzielle, begriinte Parklets von der Se-

natsverwaltung geférdert (vgl. Abbildung 93).

Abbildung 93: Parklet in Briissel
[Quelle: www.park4sump.de]
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Neben der Reduktion des offentlichen, stra3enbegleitenden Parkraums sollte der Durch-
gangsverkehr im Innenstadtbereich weiter reduziert werden. Die im Rahmen des Radverkehrs-
konzeptes vorgestellte Umgestaltung der Rohdestral3e, sieht vor diese mittels einer Einbahn-
straRenregelung in Richtung AbendrothstraRe fur den MIV zu sperren und lediglich dem OPNV
und dem Radverkehr die Durchfahrt in beide Fahrtrichtungen zu ermdglichen. Weitere Durch-
gangsbeschrankungen beispielsweise mittels modaler Filter waren in der ,GroRen Hardewiek"
und dem ,HO6rn“ denkbar, um den Verkehr in den Wohngebieten weiter zu reduzieren. Bei der
Einrichtung der Durchgangssperren ist darauf zu achten, dass die Zufahrt zu den Parkh&usern
weiterhin gewahrleistet bleibt.

5.2 Forderung eines umweltfreundlichen MIV

Im Sinne des Handlungsansatzes der Verkehrsverbesserung eréffnen sich Klimaschutzpoten-
Ziale durch die Forderung eines umweltfreundlichen MIV. Durch eine Reduktion der Schad-
stoffbelastung des motorisierten Individualverkehrs kénnen die negativen Umweltauswirkun-
gen des Verkehrssektors signifikant reduziert werden.

5.2.1 Alternative Antriebstechnologien

Dabei wird vor allem die Einbindung alternativer Antriebstechnologien als geeigneter Hand-
lungsansatz angesehen, um die verkehrsinduzierten CO»-Emissionen zu reduzieren. Fir eine
Anwendung im Individualverkehr kommt zum aktuellen Entwicklungsstand vor allen der Elekt-
romobilitat ein hohes Potenzial zu. Zwar halt die Wasserstofftechnologie noch weitere Klima-
schutzpotenziale und Effizienzsteigerungen vor, hat aber gegenwartig noch keine Marktdurch-
bruch im Bereich des Individualverkehrs erreicht. Insbesondere die sehr hohen Anschaffungs-
kosten und die erforderliche Tankstelleninfrastruktur verhindern eine massentaugliche Ver-
breitung. Wahrenddessen hat die Elektromobilitat bereits deutliche Fortschritte hinsichtlich der
Anschaffungskosten und der Ladeinfrastruktur verzeichnen kdnnen. Dennoch gilt es im Rah-
men einer gezielten Forderung der alternativen Antriebstechnologie und aus kommunaler
Sicht vor allem den Ausbau der Ladeinfrastruktur voranzutreiben, um die Verbreitung der
Elektromobilitat zu unterstiitzen und den Nachteil der eingeschrankten Reichweite zu reduzie-
ren. Dabei kommt insbesondere der Verwendung von Griinstrom® eine hohe Bedeutung zu.

Geht man zum heutigen Stand davon aus, dass ein Elektrofahrzeug unter der Verwendung
des deutschen Strommixes und Uber einen Nutzungszeitraum von 12 Jahren 16-27 % der

9 Strom aus regenerativen Energiequellen
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Emissionen von Benzinern, Hybrid-, Diesel- und Erdgasfahrzeugen einsparen kann, soll sich
dieses Potenzial bis 2025 auf 40 % erh6hen (vgl. Abbildung 94). Grund dafir sind u. a. die zu
erwartenden positiven Entwicklungen bei der Stromerzeugung.
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Lesehilfe: Der griine Balken bildet das Elektroauto ab. Er zeigt die Emissionsentwicklung eines 2017 auf die StraRe

kommenden E-Autos (obere Grenze des Balkens, griin gepunktet) und eines, das 2025 auf die StraRe kommt (untere Grenze
des Balkens, lila gepunktet). Der rote und blaue Balken zeigen die verbrennungsmotorischen Vergleichsfahrzeuge
(Benziner = blau, Hybrid/Erdgas/Diesel = rot), wobei die obere Grenze der Balken jeweils Neufahrzeuge aus dem Jahr 2017
darstellt und die untere Grenze Neufahrzeuge in 2025 (diese Fahrzeuge verbessern sich wie genannt also auch bis 2025).

Abbildung 94: Vergleich der Emissionen im gesamten Lebenszyklus verschiedener Antriebstechnologien

[BMU 2019: 4]

Darlber hinaus sind deutliche Reduktionen der COz.-Emissionen bei der Batterieherstellung
zu erwarten. Wahrend aktuell der 6kologische Vorteil von Elektrofahrzeugen aufgrund der ho-
hen Emissionswerte bei der Batterieherstellung kritisch hinterfragt wird, sind in den kommen-
den Jahren deutliche Entwicklungsschritte zu erwarten (vgl. Abbildung 95). Diese werden ge-
meinsam mit den Entwicklungen der Stromproduktion fiir eine deutlich verbesserte Okobilanz
(inkl. Vorkette) von Elektrofahrzeugen sorgen.
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Abbildung 95: Entwicklung der THG-Emissionen durch die Batterieproduktion
[Fraunhofer ISE 2019: 23]

Zusammenfassend weisen aktuelle Prognosen darauf hin, dass sich die Klimaschutzpotenzi-
ale der Elektromobilitat weiter erhéhen werden und zu einem deutlich emissionsreduzierten
Pkw-Betrieb beitragen kénnen. Gleichzeitig steigt die Reichweite erhaltlicher Fahrzeugmodelle
deutlich an und verringert so die mit der Elektromobilitéat verbundenen Einschrankungen. Es
bleibt der entscheidende Faktor der Ladeinfrastruktur, welcher allerdings insbesondere auch
von kommunaler Seite aus beeinflusst werden kann.

Fir einen gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur ist die Verbreitung von Stromtankstellen auf
verschiedenen Ebenen zu fokussieren. Im privaten und halb-6ffentlichem Bereich werden Um-
setzungshilfen haufig durch Stadtwerke und Versorgungsdienstleister angeboten. Mittels Leit-
faden, Vermittlungsleistungen oder Griinstrom-Vertragen kann ein Ausbau der privaten Lad-
einfrastruktur gezielt unterstitzt werden. Dabei ist in diesem Zusammenhang auch die aktuelle
Gesetzeskulisse zu beachten. Das am 18.03.2021 bekannt gegebene Gebaude-Elektromobi-
litatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) schreibt vor, dass bei Neubauten und gréReren Umbaumal3-
nahmen von Gebauden angrenzende bzw. zugehorige Stellplatzen mit einer vorbereitenden
Leitungsinfrastruktur (Schutzrohre fur Elektro- und Datenleitungen) ausgestattet werden. Fur
Wohngebaude, die Uber mehr als finf Stellplatze verfiigen muss die Leitungsinfrastruktur an
jeden Stellplatz verlegt werden. Bei Nichtwohngeb&uden, die Gber mehr als sechs Stellplatze
verfiigen, muss hingegen jeder dritte Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur und mindestens ein
Stellplatz mit Ladeinfrastruktur ausgestattet werden (vgl. 88 6, 7 GEIG). An bestehenden
Nichtwohngebauden mit mehr als 20 Stellplatzen muss der Eigentimer bis zum 1. Januar
2025 mindestens einen Ladepunkt einrichten (8 10 GEIG). Zusétzlich regelt das Wohnungsei-
gentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG) seit dem 16.10.2020, dass Mieter, sowie Eigenti-
mer ein Recht auf die Einrichtung einer Lademadglichkeit fur ihr E-Fahrzeug haben. Die Kosten
fur die Einrichtung der Ladeinfrastruktur tragen dabei die Mieter bzw. Wohnungseigentimer.
Aufgrund der Gesetzgebung ist mit einem Anstieg der privaten Ladeinfrastruktur zu rechnen,
allerdings ist zu beachten, dass insbesondere in urbanen, historisch gewachsenen Quartieren
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viele Wohnungen uber keine eigenen Stellplatze verfiigen und somit dort keine Méglichkeit fur
den Ausbau privater Ladeinfrastruktur besteht.

In diesem Zusammenhang kénnen vor allem auch Kommunen durch eine gezielte Offentlich-
keitsarbeit und Hilfestellungen aktiv werden. Weitere Mdglichkeiten bestehen in der Kommu-
nikation von Finanzierungs- und Fordermaoglichkeiten fir private Haushalte oder Unterneh-
men. Auf diese Weise kdnnen finanzielle Vorteile bei der Umsetzung der Elektromobilitat er-
moglicht und Anreize zum Umstieg auf ein Elektrofahrzeug geschaffen werden.

Im Bereich der halbéffentlichen und 6ffentlichen Ladeinfrastruktur ist die Bereitstellung freizu-
ganglicher bzw. begrenzt zuganglich Stromtankstellen zu fokussieren. Auf diese Weise wird
dazu beigetragen, dass im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum vermehrt Lademdglichkei-
ten entstehen, die den Betrieb eines Elektrofahrzeuges vereinfachen. Wahrend es im halb6f-
fentlichen Raum beispielsweise darum geht, dass Standzeiten in Tiefgaragen oder auf Einzel-
handelsparkplatzen fiir Zwischenladungen genutzt werden, sind 6ffentliche Standorte als La-
demoglichkeiten fur unterschiedliche Personengruppen zu fokussieren. Die unterschiedlichen
Standorte der Ladeinfrastruktur bedienen dabei unterschiedliche Use-Cases mit jeweils ande-
ren Anforderungen, Wéahrend an Wohngeb&auden oder an Firmenparkplatzen Uber langere
Zeitraume (Uber Nacht/Uber den Arbeitstag) geladen wird und somit langere Lade- und Stand-
zeiten vorteilhaft sind, sind die Anforderungen an offentliche Ladeinfrastruktur in der Regel
anders. Entlang von Fernstraf3en, an Tankstellen oder innerdrtlichen Ladehubs sind kurze La-
dezeiten und damit eine DC- / Schnelladeinfrastruktur gefordert. An anderen o6ffentlichen
Standorten wie an Kundenparkplatzen, Ausflugzielen, am Stra3enrand oder an 6ffentlichen
Parkplatzen sind hingegen Ladezeiten von wenigen Stunden fir das ,Zwischendurchladen®
akzeptabel (vgl. Abbildung 96).

Sowohl bei halboffentlichen als auch offentlichen Ladesaulen ist auf ein unkompliziertes Zu-
gangssystem zu achten, welches keine Nutzungsbarrieren durch zeitaufwendige Anmeldun-
gen und Registrierungen voraussetzt.

VERTEILUNG PRIVATER AUFSTELLORT OFFENTLICH ZUGANGLICHER AUFSTELLORT
LADEVORGANGE 60-85% 15-40%
%P g< \>>>>>

TYPISCHE Garge bzw. Parkplatze Firmenpark- Ladestation/ Ladestation/ Kundenpark-  StraBenrand,
STANDORTE Stellpaltz (z.B. Tief- platze auf Lade-Hub Lade-Huban  platze bzw. offentliche
FUR LADEIN- beim garage von eigenem innerorts Achsen (z. B. Parkhauser Parkplatze
FRASTRUKTUR Eigenheim Wohnanlagen, Gelande Autobahn, (z.B. Einkaufs-

Mehrfamilien- Bundesstralle) zentren)

hausern,

Wohnblocks)

REGELMARIGE

ODER NACHTLADUNG SCHNELLLADUNG ZWISCHENDURCHLADEN

Abbildung 96:Use-Cases zu Standorten 6ffentlicher und privater Ladeinfrastruktur
[NPM 2020b: 13]
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Bei der Bedarfsabschatzung fir die offentliche Ladeinfrastruktur ist dabei auf die Ziele und
Vorgaben der Bundesregierung fur das Jahr 2030 abzustellen. Im Masterplan Ladeinfrastruk-
tur der Bundesregierung werden eine Million 6ffentlich-zugangliche Ladepunkte und ein Ver-
haltnis von o6ffentlicher und privater Ladeinfrastruktur von 40 zu 60 % und 15 zu 85 % als Ziel
festgeschrieben (vgl. Bundesregierung 2019a), gleichzeitig legt die Bundesregierung ein Ziel
von 7-10 Millionen E-Fahrzeugen (vgl. Bundesregierung 2019b) in Deutschland bis ins Jahr
2030 fest. Der Koalitionsvertrag zwischen CDU und SPD legt dazu ein Verhaltnis von 67 %
AC zu 33 % DC-Ladepunkten fest (vgl. CDU/CSU und SPD 2018:77).

Vor diesem Hintergrund hat die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM) Szenarien
entwickelt, die den zukunftigen Bedarf der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur abbilden. Bei der Ent-
wicklung der Szenarien ist zu beachten, dass jede nachgefragte Kilowattstunde (kWh) nur
einmal geladen werden kann, also wird entweder zu Hause oder 6ffentlich. Folglich bedingt
ein verstarkter Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur, dass die 6ffentliche Ladeinfrastruktur
weniger stark ausgebaut werden muss — und umgekehrt. Genauso bedeutet ein Ausbau der
Schnellladeinfrastruktur, dass weniger Ladepunkte insgesamt gebaut werden muissen, da in
kirzerer Zeit mehr Strom ,getankt” werden kann. Diese Strategie erfordert jedoch eine effek-
tive Auslastung der Ladeinfrastruktur mit einer intelligenten Nutzungsfunktion und -steuerung.
So kann beispielsweise Uber eine schnelle Sanktionierung von Falschparkern, eine Reservie-
rungsfunktion oder Parkgebuihren nach Abschluss des Ladevorgangs der Ladeinfrastrukturbe-
darf signifikant gesenkt werden (vgl. NPM 2020a:2f ).

Folglich unterscheidet die NPM zwischen vier Szenarien:
b Szenario 1: 40 % offentliches Laden und 90 % AC-Ladepunkte
b Szenario 2: 15 % offentliches Laden und 90 % AC-Ladepunkte
b Szenario 3: 40 % offentliches Laden und 67 % AC-Ladepunkte
b Szenario 4: 15 % 6ffentliches Laden und 67 % AC-Ladepunkte

Fur die Stadt Cuxhaven ergeben sich fur die Szenarien folgende Ladeinfrastrukturbedarfe:

Ist-Zustand Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4
AC-Ladepunkte 23 299 113 110 42
DC-Ladepunkte 3 33 13 54 21
Summe 26 332 126 164 63

Folglich ergibt sich aus den Szenarien ein Ausbaubedarf der Ladeinfrastruktur von 300-
1200%. Es gilt nun diesen breiten Ausbaukorridor auf die zukiinftigen Bedurfnisse und Gege-
benheiten der Stadt Cuxhaven anzupassen.

Dabei gilt es auf die unterschiedlichen Bedurfnisse der einzelnen Ortsteile einzugehen.

In den eher landlich und durch Einfamilienh&user geprégten peripheren Ortsteilen ist von ei-
nem geringeren Bedarf an oOffentlicher Ladeinfrastruktur auszugehen, da dort die Einrichtung
von Lademdoglichkeiten an privaten Stellplatzen durch die Hauseigentiimer mdglich ist. In ur-
ban bzw. durch Geschossbebauung gepréagten Stadtteilen ist von einem héheren Bedarf an
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offentlicher Ladeinfrastruktur auszugehen, da insbesondere die historisch gewachsenen Quar-
tiere haufig tber wenig private Stellplatze verfugen.

Ein weiterer Aspekt ist die Nutzung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur durch Touristen. Insbe-
sondere fur Tagesgaste hat eine Nutzung von DC-Ladepunkten in der Nahe touristischer Ein-
richtungen ein hohes Potenzial die Anreise mit E-Fahrzeugen zu férdern.

Neben touristischen Zielen sollten vor allem entlang von Zufahrten der Fernstraf3en (B 73, BAB
27), sowie an zentralen Parkplatzen DC-Ladepunkte geschaffen werden. An Pendlerparkplat-
zen ist aufgrund der langeren Stadtzeiten die Einrichtung von AC-Ladeinfrastruktur ausrei-
chend.

Vor diesem Hintergrund werden die einzelnen Ortsteile bei der Auswahl der Szenarien und
des Ladeinfrastrukturbedarfs differenziert betrachtet. Ortsteile mit einem hohen Tagestouris-
musaufkommen wurden mit einem Tourismusaufschlag belegt. Bei Mehrtagestouristen ist an-
zunehmen, dass ein GroRteil der Ladeleistung uber private Ladeinfrastruktur am Ubernach-
tungsstandort abgedeckt wird.

Tabelle 3: Ladeinfrastrukturbedarf nach Ortsteilen
[eigene Berechnung und Darstellung]

Ladepunkte
Ortsteil Szenario 7

AC DC
Ddse (+Tourismus) Szenario 3 33 13
Cuxhaven Kernstadt (+Tourismus) Szenario 3 41 12
Slder-Westerwisch Szenario 3 8 4
Groden Szenario 3 7 3
Stickenbuttel Szenario 2 2 0
Sahlenburg (+ Tourismus) Szenario 3 20 10
Altenwalde )
(mit Franzenburg, Gudendorf, Oxstedt) Szenario 2 10 2
Duhnen (+Tourismus) Szenario 3 20 10
Altenbruch Szenario 2 8 1
Holte-Spangen Szenario 2 1 0
Ludingworth Szenario 2 1 0
Berensch-Arensch Szenario 2 1 0
Summe 152 55

Die Ladeinfrastruktur sollte schrittweise und bedarfsangepasst aufgebaut werden und an den
Bestand der E-Fahrzeuge in der Stadt Cuxhaven und Bundesweit angepasst werden. Dabei
sollten die Strandparkplatze und die innenstadtnahen Parkplatze prioritar behandelt werden,
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um die Anreise der Touristen mit E-Fahrzeugen zu ermdglichen. Diesbezuglich ist eine Koor-
dination mit Hotel- bzw. Campingplatzbetreibern zwingend notwendig, um Ausbaubedarfe und
Priorisierungen zu koordinieren. Tabelle 4 stellt beispielhaft die Verteilung der Ladeinfrastruk-
tur auf ausgewahlte 6ffentliche Parkflachen in Cuxhaven dar.

Tabelle 4: Verteilung der Ladeinfrastruktur auf ausgewahlte Parkplatze

Ladepunkte
Parkplatz Ortsteil I

AC DC
Marktplatz Ritzebdttel Kernstadt 8 6
P+R Bahnhof Kernstadt 10 0
Wochenmarkt / Beethovenallee Kernstadt 10 2
Parkplatze NordfeldstraBe / Messeplatz Dose 14 6
Parkplatz Strandhausallee Dose 10 4
Parkplatze Steinmarner Trift Dose 4 2
Parkplatze Neptunweg Duhnen 5 2
Parkplatze Cuxhavener StralRe Duhnen 5 5
Parkplatze Heinrich-Grube-Weg Duhnen 5 2
Parkplatze Hans-Retzlaff-Stral3e Sahlenburg 10 5
Wernerwaldstralie Sahlenburg 5 5

Seit dem Frihjahr 2022 arbeitet die Stadt Cuxhaven mit der Beratungsstelle des Landes Nie-
dersachsen fiir Elektromobilitat zusammen und plant derzeit konkrete Standorte von Ladeséau-
len.

Sollte die Nachfrage nach E-Fahrzeugen weniger stark ansteigen, als derzeit angenommen
ist die Ausbaugeschwindigkeit der Ladeinfrastruktur anzupassen. Zudem ist der Aufbau der
privaten Ladeinfrastruktur an privaten und halb-6ffentlichen Flachen in die Planung mit einzu-
beziehen. Hier wird es voraussichtlich bis 2025 aufgrund der geédnderten Gesetzgebung zu
einem signifikanten Anstieg der Lademdglichkeiten komme. Wie bereits dargestellt verhalten
sich die unterschiedlichen Lademaéglichkeiten wie ,kommunizierende Réhren®, das heifit steigt
der Anteil einer Lademdglichkeit, sinkt der der anderen (vgl. NPM 2020Db).
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5.2.2 Carsharing

Hohes Potenzial im Bereich umweltfreundlicher MIV bietet das Carsharing. Durch das Teilen
von Fahrzeugen werden zwar nicht unmittelbar Fahrten vermieden, jedoch verringert sich die
Pkw-Dichte insgesamt deutlich. Ein Carsharing-Fahrzeug ersetzt zwischen vier und 13 private
Pkw. Dadurch werden zum einen Parkflachen frei, die dann fiir andere Nutzungen zur Verfi-
gung stehen kdnnen, zum anderen fuhrt dies zu einer besseren Auslastung der Carsharing-
Fahrzeuge im Vergleich zu privaten Pkw und dadurch zu einer Schonung von Ressourcen bei
der Fahrzeug-Herstellung (Rid u. a. 2018: 20 f.; Loose 2016: 25 f.). Carsharing tragt zudem
haufig zu einer Sensibilisierung fur die Kosten von Mobilitéat bei. Durch die Tarifstruktur werden
die Fixkosten des privaten Autobesitzes in variable Nutzungskosten umgewandelt. Dadurch
werden die Kosten der Fahrzeugnutzung bewusster wahrgenommen. Diese Sensibilisierung
ist ein bedeutsamer Faktor, der zu einer Senkung der MIV-Personenkilometer beitragt (vgl.
Rid u. a. 2018: 24).

Kénnten Sie sich vorstellen zukiinftig ein Carsharing-Angebot in
Cuxhaven zu nutzen?

I 5.2 %
- 06%

39,4 % 61,6% R
7,1%
58%
58%

= Ja, ich kann mir vorstellen zukiinftig ein Carsharing-Angebot zu nutzen
m Nein, ich benutze mein eigenes Auto
= Nein, ich habe keinen Fiihrerschein/fahre grundsatzlich kein Auto
Nein, Carsharing ist zu unflexibel
Nein, ich habe grundsatzlich kein Interesse an Carsharing
Nein, kommt aufgrund meines Wohnortes nicht in Frage
= Nein, ich benutze andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Fahrrad/OPNV)

Abbildung 97: Angaben zur Carsharing-Nutzung

Wie bereits in Kapitel 4.3.1 beschrieben wird das Carsharing-Angebot in Cuxhaven bisher we-
nig genutzt. In der Online-Befragung gaben 95% der Befragten an, das Carsharing-Angebot
in Cuxhaven bisher noch nicht genutzt zu haben. Diese wurden anschliel3end gefragt, ob sie
sich die Nutzung eines Carsharing-Angebotes zukiinftig vorstellen kénnen. Von 39,4 % der
Befragten wurde eine zuklnftige Nutzung eines Angebotes bejaht, wahrend sich 61,6 % die
Nutzung eines Carsharing-Angebotes nicht vorstellen kénnen. Die Personen, die sich eine
Carsharing-Nutzung grundsatzlich nicht vorstellen konnten, wurden gebeten ihre Antworten in
einem Freitext-Feld zu begrinden. Die Freitext-Antworten konnten sieben Kategorien zuge-
ordnet werden: 21,9 % besitzen ein eigenes Auto, das sie weiterhin nutzen méchten, 9,86 %
der Befragten haben keinen Fuhrerschein bzw. fahren grundsatzlich kein Auto, 7,1 % ist die

147



D energielenker

Die Berater

Nutzung eines Carsharing-Angebotes zu unflexibel, jeweils 5,8 % der Befragten haben grund-
satzlich kein Interesse an Carsharing oder wohnen so landlich, dass sie auf ihr eigenes Fahr-
zeug angewiesen sind, 5,2 % nutzen lieber andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(Fahrrad/OPNV) und 0,6 % mochten Carsharing aufgrund der Buchung per App/Internet nicht
nutzen (vgl. Abbildung 97). Diese Antworten spiegeln den hohen Motorisierungsgrad der
Cuxhavener Bevdlkerung, sowie die zum Teil zersiedelten Strukturen des landlichen Raumes
wider. Vor allem in den landlich gepragten Stadtteilen hat Carsharing somit eher ein Potenzial
als Zweit- oder Drittwagenersatz. Folglich ist das Nutzer-Potenzial fur ein wirtschaftliches Car-
sharing-Angebot in Cuxhaven unter den Einwohnerinnen eher als gering einzuschéatzen.

Chancen fiur eine Ausweitung des Carsharing-Angebots ergeben sich folglich aus der Gewin-
nung gewerblicher Kunden und aus der Nutzung des Angebots durch Touristen.

Gewerbliche Carsharing-Nutzer

Unternehmen kénnen durch Corporate-Carsharing ihren eigenen Fuhrpark erganzen oder ggf.
reduzieren (vgl. Rid u. a. 2018: 48). Weitere Vorteile sind die Verfligbarkeit von Spezialfahr-
zeugen, die von Unternehmen nur gelegentlich benétigt werden, sowie reservierte Stellplatze
fur Carsharing-Fahrzeuge, wodurch die Kosten fur Anmietung von Parkraum entfallen (vgl.
Loose 2010: 95). Gewerbliche Nutzer kdnnen als sog. Ankermieter fiir eine hohe Auslastung
der Fahrzeuge sorgen und die ErschlielBung neuer Standorte ermdglichen. Gewerbliche Kun-
den nutzen Carsharing-Fahrzeuge meist wahrend der Ublichen Geschaftszeiten, wahrend pri-
vate Nutzerlnnen das Angebot Uberwiegend abends und am Wochenende nutzen. Durch die-
ses komplementdre Nutzungsverhalten lasst sich eine hohe Auslastung der Fahrzeuge bei
gleichzeitig guter Verfiigbarkeit fir die Nutzerlnnen erreichen (vgl. Loose 2010: 97). Die Kom-
mune kdnnte das Carsharing-Angebot demzufolge indirekt als Ankermieter fordern und zudem
fur eine gute AuRenwahrnehmung des Anbieters sorgen (vgl. Loose 2018: 32).

In Cuxhaven ist die Landkreisverwaltung bereits Ankermieter eines Carsharing-Fahrzeugs.
Die Stadtverwaltung kdnnte sich zudem grundsatzlich die Kooperation mit einem Carsharing-
Anbieter vorstellen.

Carsharing und Tourismus

Durch den Tourismus ergeben sich in Cuxhaven weitere Nutzerpotenziale. Durch die Forde-
rung der OPNV-Nutzung mit dem Gésteticket und das Erreichen neuer Zielgruppen des Tou-
rismus kdnnten sich Synergieeffekte zugunsten des Carsharings ergeben. Voraussetzung auf
Seiten des Carsharing-Anbieters ware dafir eine einfache Registrierung ohne Monatsbeitrage
bzw. die Kooperation mit bundesweit agierenden Carsharing-Anbietern. Dies ist beim Carsha-
ring-Angebot in Cuxhaven bereits der Fall. Anders als im benachbarten Otterndorf wird das
Carsharing-Angebot in Cuxhaven bisher noch nicht von den Touristen-Informationen bewor-
ben. Es sollte geprift werden, ob bei der Einfihrung des Gastetickets mit Carsharing-Ange-
boten kooperiert werden kann und ob Carsharing-Angebote fur Touristen bereits bei der Ho-
telbuchung beworben werden kénnen, um Touristen die Entscheidung zu erleichtern ohne ei-
genes Auto anzureisen.
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Standortwahl

Grundsatzlich gilt, dass der entscheidende Faktor fir die Wirtschaftlichkeit eines Carsharing-
Angebotes die Auslastung der Fahrzeuge ist. Demzufolge muss ein Fahrzeug mdglichst vielen
Nutzern zur Verfligung stehen, also an einem Standort stehen, der von mdglichst vielen Nut-
zern einfach erreicht werden kann.

Die Stadt Cuxhaven besitzt als zentrale Stadt im landlichen Raum, sowohl Ortsteile mit einem
urbanen, als auch Stadtteile mit einem landlichen Charakter. Wéahrend die Ortsteile Dose,
Cuxhaven Kernstadt und Suder-Westerwisch Bevolkerungsdichten vorweisen, die vergleich-
bar mit denen von Grof3stadten sind, haben Holte-Spangen, Ludingworth und Berensch-
Arensch eine geringe Bevolkerungsdichte. Bei der Standortwahl sollten daher je nach Charak-
teristik des Ortsteils andere Parameter einbezogen werden.

In Stadtteilen mit einer hohen Bevdlkerungsdichte und einem stadtischen Charakter wird ein
hohes Nutzerpotenzial durch die Ansiedlung von Carsharing-Standorten in dichtbesiedelten
Wohnquartieren erreicht. Die Akzeptanz von Carsharing-Angeboten ist h6her, wenn zwischen
Wohnort des Nutzers und Carsharing-Station nicht mehr als 500 m liegen (vgl. Koch 2002: 20;
Loose 2018: 30; Schweig u. a. 2004: 37). Die typischen Carsharing-Nutzer wohnen zudem in
fahrrad- und ful3gangerfreundlichen urbanen Quartieren mit einem hohen Anteil an Grinder-
zeitbebauung und besitzen in der Regel kein eigenes Autos. Haushalte ohne eigenes Auto
sind in der Regel kleiner, als Haushalte mit eigenem Pkw. Demzufolge sollte bei der Standort-
wahl die durchschnittliche Haushaltsgrof3e im jeweiligen Quartier betrachtet werden (vgl.
Loose 2018: 30).

In Cuxhaven befinden sich Quartiere mit Geschossbauten und Griinderzeitarchitektur, wie in
Abbildung 98 dargestellt, vornehmlich in der Kernstadt und im angrenzenden Stadtteil Ddse
(vgl. Stadt Cuxhaven 2018: 50). Die historischen Kernlagen sind in der Abbildung grun hinter-
legt, Quartiere mit moderner Geschossbebauung sind orange hinterlegt. In der nérdlichen his-
torischen Kernlage liegt ein Carsharing-Standort des Ford Carsharing. Das Fahrzeug wird aus-
schlie3lich von privaten Kunden genutzt. Die Verwaltung des Landkreises Cuxhaven ist An-
kermieter des zweiten Carsharing-Fahrzeuges, dessen Standort am Rand eines Geschoss-
bauquartieres am Kreishaus liegt. Die Standortwahl der Carsharing-Fahrzeuge und die unter-
schiedlichen Nutzergruppen verdeutlichen, dass ein Ankermieter die wirtschaftliche Auslas-
tung eines Carsharing-Fahrzeuges auch in weniger geeigneten Wohnquartieren gewahrleisten
kann.

Obwohl die Bevolkerungsdichte des Stadtteils Studer-Westerwisch auf eine urbane Pragung
und damit auf gute Voraussetzungen fir ein Carsharing-Angebot hinweist, ist aufgrund der
von Einfamilienhdusern und Reihenhausgebieten gepragten Bebauungsstruktur von einer ho-
heren durchschnittlichen HaushaltsgroRe auszugehen. Folglich kann von einem héheren Pkw-
Besitzanteil und somit von einem deutlich geringeren Nutzerpotenzial ausgegangen werden,
als in der Kernstadt und im Stadtteil Dose (vgl. Stadt Cuxhaven 2018: 50).
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Abbildung 98: Quartiere mit hohem Carsharing-Nutzerpotenzial
[nach Stadt Cuxhaven 2018: 50; Datengrundlage: OSM]

Ein weiterer Faktor bei der Standortwahl ist die Anbindung an den 6ffentlichen Personennah-
verkehr. Die Carsharing-Nachfrage sinkt mit zunehmenden Abstand von stark frequentierten
OPNV-Haltestellen zum Siedlungsschwerpunkt (Loose u. a. 2004: 123).

Bisher gibt es in Cuxhaven keinen Carsharing Standort in Bahnhofsnahe, ein Standort in Bahn-
hofsnahe wirde intermodales Verkehrsverhalten starken, sowie die Carsharing-Nutzung
durch Touristen erleichtern und férdern.

In Ortsteilen mit einer geringen Bevolkerungsdichte und einer l&ndlichen Pragung sollten még-
lichst zentrale Standorte mit einer guten OPNV-Anbindung gewahlt werden. Durch die zentra-
len Standorte, méglichst in den Ortsteilzentren, entsteht eine erhéhte Wahrnehmbarkeit des
Angebotes. Durch die OPNV-Anbindung wird die Erreichbarkeit des Carsharing-Angebotes
sichergestellt und multimodales Verkehrsverhalten erleichtert. AuRerdem kann das Carsha-
ring-Angebot die schlechte Erreichbarkeit disperser Siedlungen durch den OPNV ausgleichen
(vgl. Loose 2018: 30). Fur diese Ortsteile wirden sich Carsharing-Standorte an den in Kapitel
5.4 dargestellten Mobilitats-Hubs anbieten.

150



D energielenker

Die Berater

Kommunale Forderung von Carsharing

Ein zentraler Erfolgsfaktor zur Etablierung von Carsharing als Mobilitdtsangebot ist die Unter-
stiitzung durch die kommunale Politik und Verwaltung. Neben der bereits erwahnten Koope-
ration zwischen der Kommune als Ankermieter und einem Carsharing-Anbieter bestehen wei-
tere Mdglichkeiten der Forderung.

Ein entscheidendes Element zur Férderung von Carsharing-Angeboten ist die Vergabe von
geeigneten Stellplatzen. Durch das Carsharing-Gesetz wurde 2017 erstmalig eine rechtssi-
chere Regelung fiir entsprechende Stellplatze im 6ffentlichen Raum verabschiedet. Das Ge-
setz regelt diesbezuglich drei Ma3nahmen:

1. .Bevorrechtigungen flr das Parken auf &ffentlichen Wegen® (§ 3 1l 1 CsgG)

2. ,Bevorrechtigung in Hinblick auf das Erheben von Gebihren fir das Parken auf 6ffent
lichen Stralien oder Wegen* (§ 3 1l 2 CsgG)

3. »~sondernutzung offentlichen Stralenraums*” (§ 5 CsgG)

Die ersten beiden MaRRnahmen eréffnen Kommunen die Méglichkeit, Carsharing-Fahrzeuge
bei der Parkraumbewirtschaftung zu bevorrechtigen. Dadurch kénnten spezielle Parkflachen
reserviert und Carsharing-Fahrzeuge von Parkgebihren befreit oder diese zumindest erma-
Rigt werden. Diese Bevorrechtigungen beziehen sich auf alle Carsharing-Fahrzeuge und kom-
men demnach hauptséchlich stationsunabhangigen Angeboten zugute, da diese Fahrzeuge
haufig nicht auf bewirtschafteten Parkflachen abgestellt werden kdnnen. Die Berlcksichtigung
von Carsharing bei der Parkraumbewirtschaftung kann jedoch auch stationsbasierte Angebote
fordern, da sich durch die Bevorrechtigung direkte Vorteile flr Nutzer im Vergleich zu einem
privaten Pkw ergeben, wenn keine Parkgebihren anfallen (vgl. Loose u. Nehrke 2019: 8).

Die Sondernutzung des 6ffentlichen Stralenraums gilt hingegen fur einen einzelnen stations-
basierten Anbieter, dem Flachen zur Nutzung als Standorte fur seine Fahrzeuge zugewiesen
werden kdnnen. Wéahrend sich die Bevorrechtigung auf die StralRenverkehrsordnung und dem-
nach Bundesrecht bezieht, bezieht sich die Sondernutzung aus dem CsgG auf das Stral3en-
und Wegerecht und gilt somit nur fir Stral3en, die in der Baulast des Bundes liegen. Folglich
kann die Sondernutzung gem. 8 5 CsgG nur fur Ortsdurchfahrten von Bundesstral3en ange-
wendet werden. Jedoch dient das Carsharing-Gesetz als Muster fir viele Landesgesetze (vgl.
Loose u. Nehrke 2019: 8). In Niedersachsen folgt der Entwurf der Anderung des StraRenge-
setzes weitgehend dem Wortlaut des Carsharing-Gesetzes. Die Flachenzuweisungen missen
nach einem diskriminierungsfreien und transparenten Auswabhlverfahren erfolgen, bei dem die
Kommunen die Eignungskriterien der Carsharing-Anbieter festlegen. Ziel soll eine Verringe-
rung des MIV sowie eine Reduzierung stral3enverkehrsbedingter CO2-Emissionen sein (vgl.
MW-NI 2019: 2 f.).

Fur die Stadt Cuxhaven bietet das Carsharing-Gesetz folglich die Mdglichkeit, durch die Park-
raumbewirtschaftung positive Impulse fur die Carsharing-Nutzung zu setzen. Insbesondere in
den Sommermonaten ist die Parksituation in der Kernstadt und den touristisch gepragten
Stadtteilen angespannt. Hier kdnnte eine Bevorrechtigung des Carsharings Nutzungsanreize
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fur Touristen und Einheimische bieten.

Die Ortsdurchfahrt der Bundesstral3e 73 grenzt in Cuxhaven direkt an mehrere Quartiere, die
vergleichsweise hohe Nutzerpotenziale aufweisen (vgl. Abbildung 98), so dass sich eine Son-
dernutzung gem. § 5 CsgG anbieten wiirde. Sofern die Anderung des StraRengesetzes in
Niedersachsen verabschiedet wird, sollten weitere geeignete offentliche Flachen an Land-,
Kreis- und Gemeindestral3en zur Sondernutzung durch Carsharing-Anbieter ausgeschrieben
werden. Standorte an oOffentlichen Flachen sind aufgrund der besseren Wahrnehmbarkeit im
Vergleich zu privaten und halboffentlichen Stellplatzen zu bevorzugen (vgl. Loose u. Nehrke:
16). Die genauen Vergabekriterien und -verfahren sind noch nicht abschlie3end geklart. Aller-
dings kdnnen weiterhin halb-6ffentliche Stellflachen in stadtischer Hand an Carsharing-Anbie-
ter vergeben werden. Diese kdnnen in Bauleitplanen ausgewiesen oder Stra3enflachen kon-
nen teilentwidmet werden (vgl. Loose u. a. 2004: 188). Diese Stellflachen sollten insbesondere
bei der Umgestaltung von Haltstellen des o6ffentlichen Verkehrs beriicksichtigt werden, um
auch in den landlichen Stadtteilen ein Carsharing-Angebot zu erméglichen.

Kommunikation und Werbung

Durch die Etablierung von Carsharing erschliel3en sich fur die Kommune viele Vorteile. Die
offentliche Unterstitzung des Angebots fiihrt zu einer Erhéhung seines Bekanntheitsgrades
und seiner Glaubwirdigkeit (vgl. Loose 2010: 97). Die Kommune kann offentlich als Anker-
mieter eines Carsharing-Angebotes auftreten und so zum einen selbst als positives Vorbild
agieren, zum anderen die Nutzung als Alternative zum Unternehmensfuhrpark bekannt ma-
chen. Des Weiteren kénnen Carsharing-Anbieter zu Stadtfesten oder Informationsveranstal-
tung zum Thema Mobilitat eingeladen werden, um neue Kunden zu werben. Darliber hinaus
kann die Stadt auf ihrem Internetauftritt Gber das neue Angebot informieren (vgl. Loose 2010:
97-101; 2018: 32). In Cuxhaven konnte die Integration eines Carsharing-Angebotes in das
Umwelt- bzw. Gasteticket einen bedeutsamen Beitrag zu dessen Forderung leisten. Die Kom-
mune wirde sich dadurch explizit positiv zum Carsharing bekennen.

5.2.3 Fahrgemeinschaften

Weitere Handlungsmaoglichkeiten eréffnen sich im Bereich der Verkehrsvermeidung. Um das
Pkw-Verkehrsaufkommen zu reduzieren ist die Zusammenlegung von Fahrten und die Bildung
von Fahrgemeinschaften zu fordern. Insbesondere im Pendlerverkehr kbnnen geteilte Fahrten
die Fahrzeugauslastung im MIV erh6hen und zu einer Reduktion der verkehrsinduzierten CO»-
Emissionen beitragen. Aktuell liegt der Besetzungsgrad bei ca. 1,5 Personen pro Pkw in
Deutschland (vgl. FOLLMER & GRUSCHWITZ 2018: 7). Durch die Zusammenlegung von Fahrten
reduziert sich das Pkw-Gesamtverkehrsaufkommen, die Verkehrsbelastung nimmt vor allem
zu den Spitzenzeiten ab und die Emissionen sinken mit einer geringeren Anzahl an eingesetz-
ten Fahrzeugen.

Um diese Entwicklung zu unterstitzen konnen Mitfahrerparkplétze errichtet und vereinfachte
Mdoglichkeiten zur Bildung von Fahrgemeinschaften starker beworben werden. Portale, wie
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das bereits in der Stadt Cuxhaven genutzte Pendlerportal (https://cuxhaven.pendlerportal.de)
und Apps (z. B. auch auf Unternehmensebene) bieten vereinfachte Organisationsmaoglichkei-
ten fur Personen mit gemeinsamen Fahrtzielen. Dies ist insbesondere fiir den Pendlerverkehr
mit einem hohen Potenzial zur Initiierung einer umweltfreundlichen Entwicklung des Verkehrs-
sektors verbunden (vgl. Kapitel 5.6).

5.2.4 Parkraummanagement und Parkleitsystem

Daruiber hinaus lasst sich insbesondere das innerstadtische MIV-Verkehrsaufkommen durch
ein effizientes Parkraummanagement reduzieren. Dazu tragen ein bedarfsorientiertes Park-
raumbewirtschaftungskonzept und Parkleitsystem bei. Durch eine gezielte Steuerung des ru-
henden Verkehrs kann der Parkdruck in zentralen Stadtgebieten reduziert werden. Auf diese
Weise lassen sich zuséatzliche Belastungen, die beispielweise durch den Parksuchverkehr ent-
stehen, vermeiden. Der gesamte Verkehr kann durch eine Reduktion der Verkehrsstockung
bei der Parkplatzsuche eine Entlastung erfahren. Zudem kénnen negative Folgen fur andere
Verkehrstrager (v. a. den FuRganger- und Fahrradverkehr) vermieden werden. Da parkende
Fahrzeuge haufig in einem Konflikt mit Rad- sowie Fulverkehrsanlagen stehen und erhebliche
Sicherheitsdefizite darstellen kénnen (z. B. durch Sichteinschrankungen), hat ein vertragliches
Parkraummanagement nicht nur einen Einfluss auf die Belastung durch das MIV-Aufkommen,
sondern fordert auch die Nutzungsqualitat weiterer Verkehrsmittel.

MalRnahmen zur Umsetzung eines effizienten Parkraummanagements mussen alle vorhande-
nen Bedarfe und Bedarfstrager (z. B. Anwohnerinnen, Lieferverkehr, Eventverkehr, Einkaufs-
verkehr, touristischer Verkehr, Kurzzeit- und Langzeitparker, etc.) berticksichtigen. Durch die
Standortwahl lassen sich erhdhte Belastungen vermeiden und Verkehrsstréme gezielt lenken.
Dabei ist die Bereitstellung von Parkraumflachen anhand des konkreten und standortspezifi-
schen Bedarfes auszurichten. Die Bewirtschaftung von Parkraumen kann spezifische Nut-
zergruppen dazu animieren, den Umweltverbund fiir ihre Zwecke zu nutzen. Dies ist mit be-
sonders hohen Potenzialen verbunden, wenn bestehende technologische Méglichkeiten ein-
gebunden werden. Dazu zahlt beispielsweise die Nutzung einer Parkraumsensorik, welche die
Auslastung der Parkflachen erfasst und die Daten in das Leitsystem einbindet. So kann der
Parksuchverkehr zu noch verfliigbaren Parkflachen geleitet werden. Ein modernes System
wird derzeit von der S O NAH GmbH in Aachen erprobt. Das Unternehmen hat Sensoren
entwickelt, die an Stral3enlaternen angebracht werden und den aktuellen Parkplatz-Status an
eine App tibermitteln. Uber die App-Schnittstelle kénnen Endnutzer sich iiber verfiigbare Park-
flachen informieren und diese gezielt anfahren (vgl. S O NAH GmbH).

In Cuxhaven kénnten tber unterschiedliche Parkgebihren die Parksuchverkehre gesteuert
werden. So kdnnten beispielsweise die Parkflachen am Heinrich-Grube-Weg in Duhnen deut-
lich gunstiger angeboten werden als stra3enbegleitende Flachen entlang der Cuxhavener
Stral3e oder an unmittelbar an den Strand angrenzenden Parkflachen. Eine weitere Chance
bietet die geplante Parkpalette am Ddser Feldweg. Auch hier kdnnen die Parksuchverkehre
aus dem Kurteil Dése herausgehalten werden indem gunstige Parkflachen in der Parkpalette
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und ein Shuttle-Bus zum Strand angeboten wird. Fir die Parkplatze ,An der Kugelbake® und
an der Strandhausallee sollten hingegen deutlich héhere Parkgebihren erhoben werden.

Neben einer Differenzierung der Parkgebiihren nach Ortslage, kann durch vergulnstigte Park-
gebuhren nachhaltigeres Mobilitatsverhalten belohnt werden. So kénnten Parkgebthren fur
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben oder Carsharing-Fahrzeuge gesenkt werden, um den
Verzicht auf ein eigenes Auto oder den Umstieg auf alternative Antriebe zu férdern.

Durch die intensive Parkraumbewirtschaftung lasst sich die Auslastung der Parkflachen bes-
ser abschatzen. Bei hoher Auslastung sollten die Parkgebiihren im Stadtzentrum und in den
Kurteilen erhoht werden, bei niedriger Auslastung sollten zunachst stral3enbegleitende Park-
platze in Flachen fur den Ful3- und Radverkehr oder fur Begriinungen umgewandelt werden.
StralRenbegleitende Parkflachen sollten grundsatzlich mit héheren Parkgebihren bewirtschaf-
tet werden, als Parkplatze im Umkreis. Die straBenbegleitenden Parkplatze sollten so fir An-
wohnende mit Bewohnerparkausweisen freigehalten werden. Sinkt der Parkraumbedarf und
werden stra3enbegleitende Parkflachen umgewidmet werden, kdnnen Stellplatze an Parkplat-
zen oder in Parkhausern als Quartiersgarage genutzt werden.

Zudem sollte die Einrichtung von Park + Ride Platzen im Auf3enbereich erwogen werden.
Durch eine Ausweisung von kostenlosen Parkplatzen an den Abfahrten der Bundesautobahn
27 und eine Anbindung dieser Parkflachen an einen Shuttle-Bus konnte, insbesondere der
durch den Tourismus aufkommende Verkehr, signifikant gesenkt werden. Dieser Park + Ride-
Platz mit Shuttle-Service sollte durch die Tourismusverbande beworben werden, um das An-
gebot bei Tagesgasten und Urlaubern bekannt zu machen. Die Kosten des Shuttle-Busses
sollten im Gasteticket enthalten sein um die Nutzung der Park + Ride Platze zu férdern.

Im niederléandischen Rotterdam wird eine steuernde Parkraumbewirtschaftung bereits umge-
setzt. Im Stadtzentrum ist das Parken zwischen 9 und 23 Uhr kostenpflichtig. Die Nutzerinnen
registrieren ihr Kennzeichen an Parkautomaten und geben ihre gewlinschte Parkzeit an. Durch
regelmafige Kontrollen werden Parkzeitiiberschreitungen rechtzeitig erkannt und sanktioniert.
Am Stadtrand von Rotterdam gibt es mehrere P+R-Flachen mit guter OPNV-Anbindung an
das Stadtzentrum. Die Nutzung der P+R-Flachen ist kostenlos bei einer Nutzungsdauer von
bis zu 72 h und mit einem Nachweis der Nutzung des OPNV.

5.2.5 Verkehrssteuerung

Im Bereich der Verkehrsverbesserung ist ebenfalls die Verkehrssteuerung als relevantes
Handlungsfeld zu nennen, welches zu einer umweltfreundlichen Entwicklung des MIV beitra-
gen kann. Die Verkehrssteuerung umfasst sdmtliche Aspekte, welche zur Lenkung des Ver-
kehrs beitragen. In diesem Zusammenhang tragt insbesondere die Optimierung des Verkehrs-
flusses zu einer reduzierten Belastung von zentralen Bereichen und Hauptverkehrsstraen
bei. Geeignete MalRnahmen umfassen im infrastrukturellen Bereich u. a. die Umgestaltung von
Kreuzungen (z. B. durch Kreisverkehre) oder die Einfihrung intelligenter Ampelschaltungen

154



D energielenker

Die Berater

(verkehrsorientierte Schaltung). Weitere verkehrsregelnde MaRnahmen werden durch Anpas-
sungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, Zufahrts- oder Vorfahrtsregelungen getroffen.
Ziel ist es dabei, einen hohen Verkehrsfluss mit mdglichst geringen Stand- und Wartezeiten
sowie Uberlastungen zu erreichen.

In Cuxhaven ergibt sich die Notwendigkeit verkehrssteuernder MaBhahmen unter anderem
aus der Larmbelastung der Wohnbebauung entlang der B73 und der BAB27. Fur beide Stra-
Ren ist die NLStbV der zusténdige Baulasttrager. Im Larmaktionsplan wurden neben larmmin-
dernden und larmschitzenden MalRnahmen, wie larmgeminderter Asphalt, LArmschutzwénde
und dem Einbau von Schallschutzfenstern auch Mal3nahmen vorgeschlagen, die Auswirkun-
gen auf die Verkehrssteuerung haben. So soll gepriift werden, ob aus Larmschutzgriinden fir
die PapenstralRe die zulassige Hochstgeschwindigkeit zwischen 22 und 6 Uhr auf 30 km/h
gesenkt werden kann. An der Grodener Chaussee, der Konrad-Adenauer-Allee und der
AbendrothstraRe kénnte wegen der anliegenden Kindergarten und Schulen die Geschwindig-
keitsreduktion auch tagsiber angeordnet werden, so wird neben einer Larmminderung auch
die Verkehrssicherheit erhoht.

Im aulRerortlichen Bereich soll geprift werden, ob die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70
km/h im Abschnitt zwischen Altenbrucher Schitzenplatzes bis auf Hohe Altenbrucher Land-
stral3e ausgedehnt werden kann.

Die L 135 in Altenwalde ist aufgrund der bisher geringeren Verkehrsbelastung noch nicht Teil
der Larmkartierungen, es wird jedoch erwartet, dass mit der hachsten Verkehrszahlung eine
Uberschreitung des Grenzwertes von 3 Millionen Kfz/Jahr festgestellt wird und die L135 in der
nachsten Fortschreibung der Larmkartierungen bericksichtigt wird. Aus diesem Grund wird
bereits im aktuellen Larmaktionsplan vorgeschlagen larmmindernde Maflinahmen zu planen.
So sollte gepruft werden in den innerdrtlichen Abschnitten larmmindernder Asphalt aufzubrin-
gen und abschnittsweise Geschwindigkeitsreduzierungen auf Tempo 30 umzusetzen.

Die Geschwindigkeitsreduktionen aufgrund der Larmbelastung sind zu unterstitzen, eine Ver-
lagerung des Verkehrs auf umliegende Stral3en ist nicht im erheblichen Umfang zu erwarten,
da es zum einen an umwegefreien Alternativen mangelt und zum anderen Tempo 30 Ab-
schnitte bzw. Zonen in Cuxhaven weit verbreitet sind.

Derzeit wird vom Deutschen Stadtetag eine Initiative zu Modellversuchen fiir Tempo 30 als
Regelgeschwindigkeit innerorts unterstiitzt. GemaR 8§ 3 StVO gilt innerorts eine Regelge-
schwindigkeit von 50 km/h, Geschwindigkeitsbeschrédnkungen dirfen nur aufgrund eines ab-
schlielBenden Kriterienkataloges (z.B. anliegende Kindertagesstatten, Seniorenheime oder
aus Larmschutzgriinden) angeordnet werden. Tempo 30 -Zonen sind bisher nur in Gebieten
mit geringem Durchgangsverkehr und zum Schutz der Wohnbevélkerung zulassig (vgl. § 45
VwV-StVO). Um die nachhaltige Verkehrsentwicklung, eine Reduktion der L&rm und Schad-
stoffemissionen sowie die Verkehrssicherheit nachhaltig zu fordern ist eine Beteiligung der
Stadt Cuxhaven an diesem Modellversuch bzw. an der stadtweiten Einfiihrung der Regelge-
schwindigkeit von 30 km/h innerorts zu unterstitzen. Studien des Umweltbundesamtes bele-
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gen, dass die Geschwindigkeitsreduktionen keinen nennenswerten Einfluss auf die Leistungs-
fahigkeit der Hauptverkehrsstral3en und mogliche Reisezeitverluste haben. Im innerértlichen
Verkehr hangen diese Parameter Uberwiegend von der Qualitat der Lichtsignalprogramme,
der Anzahl der Parkvorgange oder querender Ful3ganger bzw. Bushalte ab (vgl. UBA 2016).

Neben den beschriebenen konkreten und verorteten MalRnahmen fihrt der Larmaktionsplan
auch langfristige Strategien zum Schutz vor Umgebungslarm auf. Dazu gehért zum einen die
Starkung des Umweltverbundes und dem Aufbringen larmarmer Asphalte bei Deckensanie-
rungen auch die Verstetigung des Verkehrsflusses. Ein stetiger Verkehrsfluss fuhrt durch die
Vermeidung von Abbrems- und Beschleunigungsvorgéangen zu weniger Larm und geringfiigig
weniger THG-Emissionen. Als Ma3nahmen werden in diesem Bereich eine ,grine Welle®, der
Bau von Kreisverkehren, die Optimierung von Knotenpunkten und die Aufstellung und Umset-
zung eines Verkehrsentwicklungsplanes unter Beriicksichtigung der Larmminderung vorge-
schlagen.

Bei diesen MalBhahmen, insbesondere der Optimierung von Knotenpunkten und der ,griinen
Welle“ sollte darauf geachtet werden, dass der Umweltverbund nicht benachteiligt wird.

Neben klassischen MafRnahmen der Infrastrukturplanung und Verkehrsregulierung, werden
kiinftige Potenziale durch moderne Kommunikationstechnologien gesehen. Mit der Einfiihrung
der 5G-Technologie wurde der erste Schritt hin zu einer intelligenten Kommunikation zwischen
den Verkehrstragern gemacht. Zukiinftig sollen Fahrzeuge in der Lage sein sowohl unterei-
nander als auch mit verkehrsregelnden Infrastruktureinheiten kommunizieren zu kénnen
(Car2X-Kommunikation). Wahrend erste Fahrzeuge bereits heute Informationen untereinan-
der austauschen kdénnen (bspw. Warnungen vor Unfallen, Staus, gesperrten Kreuzungen oder
Baustellen), sollen kiinftig auch Kommunikationsstrukturen mit verkehrssteuernden Anlagen
(z. B. Lichtsignalanlagen) moglich sein (vgl. Abbildung 99). Diese Informationen kdnnten ge-
nutzt werden, um Verkehrsstrome intelligent zu steuern, die Schaltung von LSA gezielt anhand
der Bedarfslage auszurichten oder die exakte Reisegeschwindigkeit flr eine ,grine Welle*
vorauszuberechnen. Auf diese Weise kann die Verkehrsbelastung reduziert werden und dabei
zu einer Einsparung von Kraftstoff im MIV beitragen.
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Abbildung 99: Car2X-Kommunikation
[Daimler AG]

5.2.6 Stadt- und Raumplanung

Ein weiteres wesentliches Element zur Vermeidung von Verkehrsaufkommen stellt die Stadt-
planung dar. Im Rahmen der rdumlichen Strukturentwicklung einer Kommune ist die Forde-
rung der Nahmobilitéat im Sinne einer Stadt der kurzen Wege zu fokussieren. Durch eine klein-
teilige Mischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Erholen kdnnen kurze Dis-
tanzen zu tagliche Wegezielen gewahrleistet werden. Auf diese Weise wird das generelle Ver-
kehrsaufkommen zum einen reduziert. Zum anderen entstehen Anreize, um Wegezwecke ver-
mehrt mittels umweltfreundlicher Verkehrstrager zu bestreiten. Im Bereich der Nahmobilitat
haben beispielsweise der Ful3- und Radverkehr haufig entscheidende Vorteile gegentiber dem
MIV. Somit tragt eine gezielte Ausrichtung der Stadtplanung zu Strategien der Verkehrsver-
meidung bei und kann einen wesentlichen Beitrag zur umweltfreundlichen Entwicklung des
Verkehrssektors leisten.

Im konkreten Falle bedeutet dies, dass Themen der Verkehrsplanung und des Mobilitditsma-
nagements im Rahmen der Stadtentwicklung berticksichtigt werden sollten. So ist beispiels-
weise der Planungsansatz einer ,Stadt der kurzen Wege* in der Quartiersentwicklung aufzu-
greifen. Entsprechende Versorgungs- und Freizeitangebote sollten in die kleinteilige Quartiers-
gliederung integriert werden, um die Entstehung von Verkehrsaufkommen zu reduzieren.

In Cuxhaven wird mit den Rahmenplanen Duhnen und Dése derzeit eine Umgestaltung der
Kurteile geplant bzw. umgesetzt.

Im Kurteil Duhnen sind grof3e stralenrdaumliche Umgestaltungen geplant. So soll die Fahr-
bahnbreite der Duhner Allee deutlich reduziert werden, eine Baumallee errichtet werden,
Tempo 30 eingefiihrt und eine barrierefreie OPNV Haltestelle eingerichtet werden. Der durch
die Malinahmen gewonnene Raum soll dem Fuf3- und Radverkehr zu Gute kommen.
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Zusatzlich sollen die Parkplatze zwischen Heinrich-Grube-Weg und Cuxhavener Straf3e um-
gestaltet werden. Es wird tiberlegt ein Parkhaus auf der Ostseite der Duhner Allee zu errichten
und auf dem Parkplatz hauptséachlich Parkplatze fur Pkw anzubieten. Bisher wurde ein Grof3teil
der Parkflachen durch Wohnmobile genutzt. Aul3erdem sollen die Zufahrten zu den Parkfla-
chen und dem Reisebusparkplatz an den Heinrich-Grube-Weg verlegt werden, um die Duhner
Allee zu entlasten.

An der Kreuzung Heinrich-Grube-Weg, Duhner Allee und Georg-Wolgast-Weg soll ein Kreis-
verkehr errichtet werden, um den Verkehrsfluss zu verbessern. Um die Kreuzungssituation fur
den Ful3- und Radverkehr zu verbessern, sollte geprift werden, ob der Kreisverkehr mit einer
Kombination aus Fuligangeriberwegen (,Zebrastreifen“) und bevorrechtigten Radfahrerfurten
ausgestattet wird.

Ein weiterer Schwerpunkt des Rahmenplans Duhnen ist der Bereich um den Neptunweg. Auch
dieser soll unter dem Gesichtspunkt der Aufenthaltsqualitéat umgestaltet werden. Daflr sollen
die Fahrbahnbreiten verringert werden und mittels Fahrbahnverschwenkungen und wechsel-
seitigen Parkplatzen die Fahrbahn optisch weiter verengt werden. Mit diesen MalRnahmen wird
bezweckt die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs weiter zu senken. Zusatzlich sollen
Querungshilfen an den Strandzugéngen und vor der Jugendherberge geschaffen werden.

Entlang der Achse Cuxhavener Stral3e - Wehrbergsweg soll die Geschwindigkeit des motori-
sierten Verkehrs gesenkt und gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat erhoht werden. Daftr wird
ebenfalls mit Geschwindigkeitsreduktionen, Verschwenkbereichen, optischen Unterbrechun-
gen und Baumpflanzungen gearbeitet. Zusatzlich soll an der Cuxhavener Stral3e eine gemein-
same Haltestelle fir Stadtbusse, Cuxliner und Strandbahn geschaffen werden.

Die Platze ,Am Dorfzentrum®, ,Am Dorfbrunnen® und ,Robert-Dohrmann-Platz“ werden eben-
falls umgestaltet. Durch die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche, Verlegung von Fahrgas-
sen und Sitzgelegenheiten soll die Aufenthaltsqualitat erhéht und neue Verweilrdume geschaf-
fen werden.

Die Umsetzung des Rahmenplans Duhnen bietet hohe Potenziale fiir eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung. Durch die Erh6hung der Aufenthaltsqualitat und die Entschleunigung des
Verkehrs werden Ful3- und Radverkehr gefordert, die Verkehrssicherheit erhéht und der Park-
suchverkehr unterbunden. Es sollte darauf geachtet werden, intermodales Verkehrsverhalten
zu fordern. Eine Mdglichkeit dazu ist die Installation von Fahrradabstellplatzen an den umge-
stalteten Haltestellen. Zudem sollten die in Kapitel 5.4 beschriebenen Mobilstationen in die
Planungen des Rahmenplans integriert werden. Neben der Anbindung an die Stadtbusse, den
Cuxliner, und die Strandbahn sollten weiter Mobilitatsangebote, wie z.B. Car-, Bike-, oder E-
Scooter-Sharing integriert werden. Eine Hinweistafel konnte zudem auf das neue Radver-
kehrsnetz hinweisen. An den Parkplatzen sollte Ladeinfrastruktur geschaffen werden und
Parkplatze fur E- und Sharing-Fahrzeug privilegiert werden. Durch die Senkung der Parkge-
bihren fir diese Fahrzeuge kann Emissionsarmer Verkehr bzw. geteilter Pkw-Besitz geftrdert
werden.
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Auch der Rahmenplan Dose zielt auf eine verkehrliche Neugestaltung des Kurteils. Durch die
Umsetzung der geplanten ,Querspange” zwischen Déser Feldweg und StrandstralRe soll der
Kurteil verkehrlich entlastet werden. Der Rahmenplan sieht eine Einrichtung des Strichwegs
als verkehrsberuhigter Bereich vor. Dies ist unter Berlicksichtigung des starkfrequenten Lini-
enbusverkehrs kritisch zu sehen. Weitere geplant verkehrsberuhigte Bereiche im Zentrum des
Kurteils Ddse (,Bei der Kirche®, in geplanten Bebauungsgebieten) sind als positiv zu bewerten.
Zudem soll die Kurparkallee durch Fahrbahnverengungen und -verschwenkungen, sowie Be-
pflanzungen umgestaltet werden. Auch dies ist unter dem Gesichtspunkt einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung im Kurteil positiv zu werten.

Ein besonders hohes Potenzial zur verkehrlichen Entlastung bietet neben der ,Querspange*
die Errichtung einer Parkpallette am Baderring. Durch die Parkpaletten und einen Shutlle-Ser-
vice zwischen Parkflachen und Strand kann der Parksuchverkehr bereits am Baderring zu-
rickgehalten werden. Dies setzt allerdings eine gezielte und lenkende Parkraumbewirtschaf-
tung im gesamten Stadtgebiet voraus. Die Parkflachen in direkter Strandnahe sollten zunéchst
mobilitatseingeschrankten Menschen, Fahrzeugen mit alternativen Antrieben und Sharing-
Fahrzeugen vorbehalten sein. Fur die tGbrigen Parkflachen konnten deutlich erhdhte Parkge-
bihren erhoben werden. Ferner sollte Parkflachen entsiegelt werden, bzw. in Aufenthaltsfla-
chen fir FuRganger oder Fahrradabstellflichen umgewandelt werden. Es gilt durch nachhal-
tiges Mobilitdtsverhalten durch die Parkraumbewirtschaftung und die Flachenverteilung zu
steuern und zu belohnen.

Sahlenburg / Nordheimstral3e

Im Bereich um die Nordheimstral3e bzw. die Hans-Clau3en-Stral3e in Sahlenburg kommt es
in der Strandsaison zu hohen Verkehrsbelastungen aufgrund der Nutzung der StraRe durch
Wattwagen, Reisebusse (Neuwerk-Verkehr), privaten Pkw und Radfahrern. Fir Radfahrer
wurde die Fahrradstraf3e Butendieksweg ertffnet und eine gesonderte Beschilderung ausge-
baut, um ortsunkundige Radfahrer auf die Strecke hinzuweisen. Trotzdem ergeben sich auf-
grund der hohen Verkehrsbelastung und aufgrund haufiger Falschparker hohe Konfliktpoten-
ziale und Einschrankungen der Verkehrssicherheit.

Aus der Neunutzung des Helios-Areals und der Umgestaltung bzw. des Liickenschlusses der
Deichlinie um die Wolskermarsch ergeben sich Potenziale zur nachhaltigen verkehrlichen Um-
gestaltung des Bereichs. Dabei sollte insbesondere das Parkraummanagement im Mittelpunkt
der Uberlegungen stehen. Durch Parksuchverkehre werden insbesondere die NebenstraRen
starker belastet. Hier sollte geprift werden, ob ein digitales Parkleitsystem bereits an der
Spanger Stral3e auf die Kapazitaten der Parkplatzflachen an der Hans-Retzlaff-Strafl3e und der
WernerwaldstralRe hinweisen kann. Zudem sollte straRenbegleitendes Parken an der Stral3e
»+Am Flockengrund® aufgrund des Konfliktpotenzials (Dooring-Unfélle) mit dem Radverkehr un-
tersagt werden. Um Parksuchverkehr in den Nebenstral3en zu unterbinden, sollten das Parken
in diesen Bereichen nur mit Bewohnerausweisen moglich sein. Eine Einschrankung des Par-
kens muss mit einer Steigerung der Kontrollen durch das Ordnungsamt einhergehen.
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Es sollte zudem gepruft werden, ob eine Durchfahrtsbeschrankung fur die Hans-Claul3en-
Stral3e nach der Einmindung der Hans-Retzlaff-Stral3e eingerichtet werden kann, um die Ver-
kehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat in diesem Bereich zu steigern.

Zur Senkung des MIV-Aufkommens sollte, wie Kapitel 5.8 beschrieben, ein Strandshuttle zwi-
schen Parkplatzflachen an der A27 und B73 und der Haltestelle ,Sahlenburg, Am Strand® ein-
gefuhrt werden. Das Strandshuttle, bzw. die bestehenden Busverbindungen sollten mdglichst
in Kooperation mit ansassigen Tourismusunternehmen (Wattwagenbetreiber, Wattenmeer Be-
sucherzentrum, Hotel- und Campingplatzbetreiber) starker beworben werden.

Die Nachnutzung des Helios-Areals wird laut Auslobungskonzept nicht mit einer Erhéhung des
MIV-Aufkommens einhergehen. Hier sollten Absprachen mit dem neuen Betreiber getroffen
werden, dass ausreichende Parkplatzflachen auf dem Areal bereitgestellt werden, um eine
Verlagerung in die umliegenden Bereiche zu vermeiden. Je nach Nutzung (z.B. Ferienhdauser
und -wohnungen) ist der Anteil der Gaste, die mit dem Umweltverbund anreisen eher gering
einzuschatzen, hier kénnten nach Mdglichkeit Shuttle vom Bahnhof bzw. von Parkplatzen an
der A27 / B73 (vgl. Strandshuttle) die Anreise der Gaste erleichtern. Zudem kdnnten die kinf-
tigen Betreiber, die Gaste nach der Buchung auf die Mdéglichkeit zur Anreise mit dem Umwelt-
verbund und die Angebote der Stadt (Strand-Shuttle, Gasteticket) aufmerksam machen.

Der freiraumplanerische Entwurf des Biros Horeis + Blatt (vgl. Horeis + Blatt 2022) zur Ein-
deichung der Wolskermarsch sehen die Neugestaltung zweier Platze an der Kreuzung Hans-
ClauRen-StraRe / Am Sahlenburger Strand und Wernerwaldstral3e / Am Sahlenburger Strand
vor. Diese Entwirfe sehen eine Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fir den Ful3- und Rad-
verkehr vor, sowie sollen die Aufenthaltsqualitat in diesen Bereichen erhéhen. Zudem soll den
Entwiirfen zu Folge der Deichkronenweg barrierefrei begehbar sein. Der Entwurf ist aus der
Perspektive der nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu unterstiitzen. Es sollte bei der Eindei-
chung auf ausreichende und zukunftssichere Flachen fir den Radverkehr geachtet werden.
Insbesondere die im Entwurf vorgesehenen Fahrradabstellflichen sollten erweitert werden.
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5.3 Forderung des OPNV

Der OPNV ist als fester Bestandteil des Umweltverbundes mit Potenzialen zur Verlagerung
von Verkehrsaufkommen aus dem MIV verbunden. Durch eine erhéhte Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel lassen sich die verkehrsinduzierten THG-Emissionen erheblich reduzieren.
Das Einsparpotenzial wird deutlich, wenn die durchschnittlichen Emissionswerte der unter-
schiedlichen Verkehrstrager pro Personenkilometer (Pkm) vor dem Hintergrund ihres mittleren
Auslastungsgrades betrachtet werden. Das Umweltbundesamt (2018) geht diesbeziiglich da-
von aus, dass ein Pkw bei einer durchschnittlichen Auslastung von 1,5 Personen insgesamt
139 g/Pkm THG emiittiert. Bei Linienbussen wird eine durchschnittliche Auslastung von 21 %
angenommen. Auf die einzelnen Insassen verteilt ergeben sich pro Pkm durchschnittliche
THG-Emissionen in H6he von 75 g. Bei Eisenbahnen im Nahverkehr werden bei einer Auslas-
tung von 27 % sogar nur 60 g/Pkm errechnet und bei StraRen-, Stadt- sowie U-Bahnen erge-
ben sich auf Grundlage einer Auslastungsquote von 19 % im Durschnitt 64 g/Pkm (vgl. Abbil-
dung 100).
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Abbildung 100: Durchschnittliche Emissionen verschiedener Verkehrstrager im Personenverkehr
[eigene Darstellung nach Umweltbundesamt 2018]

Diese Auswertung zeigt, dass die Verkehrstrager des OPNV mit deutlichen Klimaschutzpoten-
zialen im Vergleich zum MIV verbunden sind. Ziel sollte es daher sein, ein moglichst attraktives
Angebot bereitzustellen und Anreize zu schaffen, vermehrt Wege mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu bewaltigen. In diesem Fall wiirden Mdglichkeiten zur ErschlieBung der verkehrsin-
duzierten Reduktionspotenziale erschlossen werden und kénnten mit einer steigenden Aus-
lastungsquote der 6ffentlichen Verkehrstréager sogar weiter ausgebaut werden.
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Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass der OPNV in einer Mittelstadt im landlichen Raum wie
Cuxhaven weniger Potenzial zur Verlagerung des MIV aufweist als der OPNV in einer GroR-
stadt.

5.3.1 Allgemeine Qualitat des OPNV

Geeignete Handlungsansatze zur Férderung des OPNV ergeben sich beispielsweise im Be-
reich der Netzplanung, Taktung und der Tarifgestaltung. Dabei ist die Anbindung relevanter
Zielgebiete von hoher Bedeutung. Es sollten ausreichende Linien bereitgestellt werden, um
mdglichst viele und haufig auftretende Streckenbedarfe abdecken zu kénnen. Weiterfiihrend
ist die Taktung der einzelnen Linien am bestehenden Bedarf auszurichten. Dabei sollten hohe
Wartezeiten oder fehlende Abstimmungen zwischen verschiedenen Linien vermieden werden.
Gleichzeitig kénnen finanzielle Anreize im Rahmen der Tarifgestaltung geschaffen werden,
welche zur Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den OPNV beitragen. Neben ange-
messenen Einzelfahrtpreisen, sind auch Monats- und Jahrestarife sowie zielgruppenspezifi-
sche Angebote moglichst attraktiv auszurichten.

In Cuxhaven sollte der OPNV in der Innenstadt ausgebaut und eine hohere Taktung verschie-
dener Linien realisiert werden. Gleichzeitig sollte eine bessere Anbindung der peripheren Ort-
steile ermoglicht werden, bisher ist diese lediglich auf den Schulverkehr ausgerichtet. Zudem
ist eine Vereinfachung der Tarifstruktur zu empfehlen. Um den OPNV fiir den Tagestourismus
attraktiver zu machen, ist eine Integration in den Niedersachsentarif zu prifen.

Die hohe Dichte an Bushaltestellen fiihrt in Cuxhaven weitestgehend zu langen Fahrtzeiten.
Insbesondere die Anbindung der einzelnen Stadtteile untereinander und an die Innenstadt
weist Verbesserungspotenzial auf. Es ist zu priifen, ob Buslinien neu eingefiihrt oder entspre-
chend verandert werden, so dass lediglich zentrale Haltestellen angefahren werden, um eine
Fahrtzeitverklirzung zu erreichen. Insbesondere diese Haltestellen sollten mit einer hohen
Taktfrequenz bedient werden. Damit steigt die Attraktivitdt des Busverkehrs und kann als Al-
ternative zum MIV wahrgenommen werden, beispielsweise fir Pendelnde. Diese Anderungen
kdnnen aufgrund des eigenwirtschaftlichen Verkehrs, nur in Absprache mit dem Konzessions-
inhaber erfolgen. Zentrale Bushaltestellen in den einzelnen Stadtteilen kdnnen zusatzlich als
Mobilitatsstationen (auch Mobilitats-Hubs oder Mobilitdtspunkte genannt) ausgebaut werden
(vgl. Kapitel 5.4).

Weitere Qualitatssteigerungen konnen allgemein durch eine Bevorrechtigung des OPNV er-
zielt werden. So filhren beispielsweise separat im Strallenraum gefuhrte Busspuren dazu,
dass der Busverkehr beschleunigt wird und in geringerem Malfe von der Belastung des Stra-
Renverkehrsnetzes abhangig ist. Dariiber hinaus kann eine separierte Ampelschaltung fiir den
OPNV ebenfalls zu einer Bevorrechtigung im StraBenverkehr und zur Beschleunigung des
Busverkehrs beitragen (vgl. Abbildung 101).
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Abbildung 101: Beschleunigungsmanahmen im OPNV
[Stadtwerke Miinster GmbH 2018a (links), Stadtwerke Minster GmbH 2015 (rechts)]

In Cuxhaven sollte zudem die Mithahmemaglichkeit flr Fahrrader in Bussen verbessert wer-
den. Sowohl im touristischen Verkehr als auch im Alltagsverkehr nimmt das Fahrrad einen
hohen Stellenwert ein, so dass es das Potenzial zur Kombination der Verkehrstrager Bus und
Fahrrad zu nutzen gilt.

Abstimmung zwischen Bus- und Bahnverkehr

Vor allem fur den regionalen und Uberregionalen Verkehr kann eine Abstimmung zwischen
dem Bus- und Bahnverkehr zur Attraktivitatssteigerung beitragen. Der Busverkehr fungiert in
diesem Zusammenhang als Zubringerdienst, welcher die erste und letzte Meile bedient. Zeit-
liche und tarifliche Abstimmungen mit dem Bahnverkehr kdnnen dazu beitragen, dass ver-
schiedene Verkehrstrager des OPNV vermehrt fiir regionale/iiberregionale Wegezwecke ge-
nutzt werden. Auf diese Weise erféhrt die Kombination aus Bus- und Bahnverkehr eine erhéhte
Attraktivitat. Dieses Angebot kann vor allem fir Pendlerinnen von groRem Interesse sein und
neben dkologischen Potenzialen auch mit finanziellen Vorteilen verbunden sein. Eine verbes-
serte Abstimmung zwischen Bus- und Bahnverkehr erfordert eine Abstimmung Uber verschie-
dene administrative Ebenen, Aufgabentrager des SPNV ist das Land, wahrend der Busverkehr
auf kommunaler Ebene reguliert wird.

5.3.2 Angebots- und Informationsvermittlung

Einen besonders hohen Stellenwert nimmt auRerdem eine geeignete Angebotsvermittlung ein.
Die bestehenden Moglichkeiten des OPNV sollten unkompliziert weitergegeben und kommu-
niziert werden. Dabei sind eine hohe Kostentransparenz und das Aufzeigen von Alternativen
zu gewahrleisten. So kann beispielsweise eine Mobilitats-App, wie sie bereits im NVP be-
schrieben wird, dazu beitragen, dass der OPNV gestarkt wird. Insbesondere die Vermittlung
intermodaler Angebote ist mit groRen Potenzialen verbunden. Dabei nimmt der OPNV haufig
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die Saule kombinierter Mobilitatsformen ein (siehe Kapitel 5.4).

Dariiber hinaus ist im Rahmen einer zielgerichteten Férderung des OPNV auch die Informati-
onsvermittlung von grof3er Bedeutung.

sDie Verfligbarkeit umfassender, aktueller und
korrekter Informationen zu einer Reise bzw. einer
Verkehrsverbindung im o6ffentlichen Personen-
verkehr (...) hat u.a. entscheidenden Einfluss auf
die Wahrnehmung des 6ffentlichen Personenver-
kehrs und die Kundenzufriedenheit der Reisen-
den und wirkt sich so entsprechend auch auf die
Nutzung des offentlichen Personenverkehrs aus”
(vgl. ZOLLER et al. 2011: 29).

Eine geeignete Moglichkeit zur Bereitstellung
von aktuellen Informationen im OPNV stellt die
Errichtung von dynamischen Fahrgastinformati-
onssystemen (DFI) an Haltstellen dar. Die digi-
talen Anzeigen liefern Echtzeitdaten zu ankom-
menden sowie abfahrenden Linien und tragen
S0 zu einem verbesserten Informationsfluss bei.
Kunden des OPNV konnen sich so unkompli-
ziert dariber informieren, welche Linien eine
Haltestelle als nachstes anfahren und wann sie
an der Haltestelle erwartet werden (vgl. Abbil-
dung 102). Dies ist insbesondere an zentralen
und hochfrequentierten Haltestellen sinnvoll.

Abbildung 102: Dynamische Fahrgastinformationen
[STOAG Stadtwerke Oberhausen GmbH]

In Cuxhaven ist geplant dynamische Fahrgastinformationssysteme am Bahnhof und zuné&chst
an stark frequentierten Haltestellen zu installieren, die Fahrgastinformationen sollen durch die
KVG Vereinheitlicht werden. Zusatzlich konnen wie bisher Informationen zum OPNV unter der
Cuxland-Infoline des Landkreises erfragt werden. Zudem soll eine Mobilitdtszentrale als zent-
ralen Anlaufpunkt fur die Informationsvermittiung im gesamten Landkreis geben. Dort kann
das bestehende OPNV-Angebot vermittelt werden und es kénnen weiterfiinrende bzw. ergan-
zende Informationen kommuniziert werden. Im Zusammenhang mit dem OPNV soll auch die
multimodale und intermodale Mobilitat geférdert werden. Dieses Potenzial gilt es zu nutzten,
indem die Stadt Cuxhaven beispielsweise durch geeignete Verknipfungspunkte den Umstieg
von einem Verkehrsmittel auf ein anderes erleichtert (vgl. Kapitel 5.5).
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5.3.3 Erganzende Angebote

Zusatzlich sind weitere Angebote bereitzustellen, welche den OPNV hinsichtlich spezifischer
Bedarfe erganzen konnen. Dies gilt insbesondere fiir Verbindungen mit einer geringen Anzahl
an Linienbundeln und Fahrtzwecken auRerhalb der Betriebszeiten der OPNV-Angebote
(z. B. abends/nachts oder an Wochenenden). Zu diesem Zweck eignet sich insbesondere das
Anrufsammeltaxi. Dartiber hinaus kdnnen zielgruppenspezifische Mobilitatsangebote, wie bei-
spielsweise Schiler- oder Seniorentaxis, die Mobilitat einzelner Personengruppen verbessern
und das bestehende OPNV-Angebot erganzen.

Vermehrt wird auch das Carsharing als zusétzliches Angebot zu den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln eingesetzt, welches als Erganzung und in Kombination mit dem OPNV agiert. Wahrend
das Prinzip des Carsharings zunachst als geeigneter Ansatz zur Initiierung einer umwelt-
freundlichen Verkehrsentwicklung angesehen wurde, ist man sich inzwischen einig, dass die
Potenziale der gemeinsamen Fahrzeugnutzung insbesondere in Kombination mit dem OPNV
bestehen. Durch Kooperationen zwischen Carsharing-Anbietern und OPNV-Betreibern erge-
ben sich zudem oft wirtschaftliche Vorteile fur beide Unternehmen. Uberdurchschnittlich viele
Carsharing-Nutzer besitzen eine Zeitkarte des OPNV (vgl. Loose u. a. 2004: 130). Durch ein
gemeinsames Angebot konnen OPNV- und Carsharing-Anbieter neue Kunden gewinnen und
die Kundenbindung starken. Untersuchungen zeigen, dass Kombi-Angebote mit verglnstigten
Carsharing-Konditionen und einer Zeitkarte des OPNV Kunden dazu bewegen, diese teureren
Produkte zu wahlen, statt glinstigere Zeitkarten ohne Carsharing-Angebot. Beide Seiten konn-
ten demnach von einem gemeinsamen Angebot profitieren. Der OPNV-Betreiber gewinnt ein
neues Produkt fur seine Kunden sowie ein modernes und innovatives Image, wéhrend der
Carsharing-Anbieter von den grof3en Kundendatenbanken des Partnerunternehmens profitiert
(vgl. Loose 2010: 89).

In Cuxhaven wird durch die Stadtverwaltung ein Umwelt- und ein Gasteticket vorangetrieben,
das die Nutzung des OPNV durch Touristen und Einheimische férdern soll. Durch die Integra-
tion eines Carsharing-Angebotes in diese Tickets kénnte ein nachhaltiger Effekt zur Kunden-
gewinnung beider Mobilitdtsarten geschaffen werden.

OPNV-Betreiber verfiigen zudem haufig tiber Verkaufs- und Beratungsraume an zentralen
Standorten, an denen auch Informationen tber das Carsharing-Angebot herausgegeben wer-
den kdnnen. Dadurch spart sich der Carsharing-Anbieter die Anmietung eigener, fur den Kun-
denverkehr geeigneter Raumlichkeiten (vgl. Loose 2010: 90). In Cuxhaven verfugt der Kon-
zessionsinhaber des OPNV, die KVG GmbH & Co. KG, liber Verkaufsraume im Bahnhof, die
fur diesen Zweck in Frage kommen koénnten. Ferner kbnnen Betriebshofe als Stellflachen fir
Carsharing-Fahrzeuge dienen. Dartber hinaus konnte Informationsmaterial zum Carsharing-
Angebot an Haltestellen und in Bussen zur Verfigung gestellt werden (vgl. Loose 2010: 91).

Ein besonderer Baustein zur Etablierung von Carsharing im landlichen Raum ist die Integration
des Angebotes in Mobilstationen sowie die Verknupfung mit On-Demand-Verkehren. Kunden
konnten den OPNV nutzen, um zu einer Haltestelle im landlichen Raum zu gelangen und die
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letzte Meile anschlieRend mit einem Carsharing-Fahrzeug zuriicklegen, um zu Orten zu ge-
langen, die durch den OPNV nur unzureichend erschlossen sind. Umgekehrt konnten Carsha-
ring-Nutzer, deren Wohnort au3erhalb der Ortsteilzentren liegt, mithilfe eines Anrufsammelta-
xis oder anderen On-Demand-Angeboten Mobilstationen erreichen, um dort ein Fahrzeug zu
nutzen. Diese Standorte sollten so gestaltet werden, dass Kunden ein problemloses und ge-
fahrloses Wechseln der Mobilitatsangebote ermdglicht wird, ohne dass der OPNV behindert
wird.

Neben einer reinen Kooperation konnten OPNV-Unternehmen auch selbst Carsharing-Anbie-
ter werden. Durch die Erfahrungen dieser Unternehmen im Bereich Fuhrparkmanagement,
den sich Uberschneidenden Nutzerpotenzialen und der hohen Bekanntheit der Unternehmen
in der Region, ergeben sich ideale Bedingungen fir den wirtschaftlichen Betrieb eines Car-
sharing-Geschaftszweiges (vgl. Loose 2010: 91).

Eine flexibel nutzbare Alternative zum Carsharing stellt das Bikesharing dar (vgl. Abbildung
103). Insbesondere an Bahnhéfen tragen sie zur Bereitstellung geeigneter Angebote fiir die
letzte Meile bei. Ankommende Fahrgéste kdnnen den letzten Abschnitt ihrer Wegekette so mit
einem geliehenen Fahrrad absolvieren. Wichtige Bedingung ist dabei die Mdglichkeit, das
Fahrrad an verschiedenen Standorten auch wieder abgeben zu kdnnen. Die Errichtung meh-
rerer Stationen in einem Stadtgebiet hat den Vorteil, dass die Fahrrader flexibel zwischen den
einzelnen Standorten genutzt werden kdnnen. Auf diese Weise entsteht ein Netz, in dem das
Bikesharing Angebot als geeignete Erganzung zum OPNV genutzt werden kann. Dabei ist ein
einfaches Zugangs- und Abbuchungssystem zu gewahrleisten, um den Nutzungskomfort zu
erhdhen. Neben Alltagszwecken kénnen durch diesen Angebotstyp vor allem auch freizeitbe-
dingte und touristische Wegezwecke angesprochen werden.

g

Abbildung 103: Bikesharing
[ADAC 2017]

Eine Angebotsform, die ein innovatives Mal3 an Flexibilitat fir ergdnzende Mobilitdtsformen
verspricht, ist der sog. On-Demand-Verkehr. Dieser beschreibt auf Abruf verfiigbare Mobili-
tatsangebote, die beispielsweise per App zu einem beliebigen Startpunkt gerufen werden kén-
nen und Fahrgéste bis zu ihrem gewlnschten Zielort transportieren. Ziel dieser zukunftsorien-
tierten Mobilitatslosung ist es, verschiedene Fahrtziele zusammenzulegen und gemeinsam auf
einer Strecke abzuwickeln. So kdnnen Personen mit Zielen, die raumlich eng zusammenliegen
sich ein Fahrzeug und die entsprechenden Fahrtkosten teilen. Genauso werden Fahrtzwecke,
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die Zwischenetappen eines anderen Ziels darstellen, mit diesem zusammengelegt.

In diesem Kontext ist vom sog. Ridesharing, also der Organisation einer gemeinsamen Fahr-
zeugnutzung durch Zusammenlegungen ahnlicher Fahrtziele, die Rede. Die Steuerung dieser
Organisationsleistung wird beim On-Demand-Verkehr durch eine intelligente Datenverarbei-
tung geleistet. Im Rahmen des poolings, also der Mitfahrer, sorgt ein Algorithmus dafir, dass
einkommende Anfragen gemal ihrer jeweiligen Start- und Zielorte zusammenlegt werden und
die eingesetzten Fahrzeuge optimal ausgelastet werden. Den Fahrzeugfuhrern wird mittels
einer App die Einsatzplanung Ubermittelt. Neben dem pooling umfasst diese auch das routing,
also die Erstellung optimaler Fahrtrouten, die alle Bedarfe der Fahrgaste abdecken. Erste An-
bieter betreiben diese moderne Mobilitéatsform bereits in einigen Stadten und Gemeinden. Als
Beispiel ist hier die ioki GmbH als Tochterunternehmen der Deutschen Bahn AG zu nennen.
Sie betreibt diverse On-Demand-L6sungen an verschiedenen Standorten und in unterschied-
lichen Anwendungsformen (vgl. ioki GmbH,). Einen Fokus legt das Unternehmen dabei auf
den zukulnftigen Einsatz der autonomen Fahrzeugtechnologie. So hat es beispielsweise im
niederbayrischen Bad Birnbach bereits einen autonom fahrenden Bus in den Einsatz gebracht,
der seine Fahrtgaste fiihrerlos auf einer Linienverbindung des OPNV beférdert (vgl. ioki
GmbH;). Mit der Novelle des Personenbefdérderungsgesetzes (PbefG) wurde ein rechtli-
cher Rahmen fir diese Verkehre geschaffen. So dirfen Anbieter von plattformbasierten Poo-
lingdiensten auBerhalb des OPNV, wie Uber oder Moia, nur Auftrage annehmen, die zuvor
telefonisch oder per App bestellt wurden, Taxen dirfen weiterhin als einzige spontan Fahr-
gaste aufnehmen (sog. ,Wink- und Wartemarkt®), denn die Poolingdienste unterliegen im Ge-
genzug nicht der Betriebs- und Befdrderungspflicht und sind nicht zur Riickkehr zum Betriebs-
sitz verpflichtet. Kommunen kénnen, die von den neuen Angeboten zu erfilllenden Standards
selbst festlegen.

Zudem werden die Unternehmen verpflichtet Echtzeitdaten bereitzustellen. Durch eine Uber-
sichtliche Darstellung des 6ffentlichen Verkehrsangebotes, soll insbesondere in landlichen Be-
reichen die Information ob ein Pooling-Dienst in der Nahe ist die Entscheidung fur ein Nutzung
des Angebotes erleichtert werden.
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54 Forderung kombinierter Mobilitatsformen

Neben der gezielten Forderung einzelner Verkehrstrager des Umweltverbundes (FuRverkehr,
Radverkehr, OPNV) sind Formen der kombinierten Mobilitat im Rahmen einer umweltfreund-
lichen Mobilitdtsentwicklung zu fokussieren. Die kombinierte Mobilitét geht einen weiteren
Schritt Uber die multimodale Nutzung verschiedener Verkehrstrager fur unterschiedliche We-
gezwecke hinaus und fokussiert ein intermodales Mobilitatsverhalten, welches die Nutzung
mehrerer Verkehrstrager fur einen Wegezweck umfasst (vgl. Abbildung 104).
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Intermodalitat: Die Kombination mehrerer Verkehrsmittel
auf einem Weg.

Abbildung 104: Intermodale Mobilitat
[DLR Verkehr]

Voraussetzung fir die Forderung intermodaler Mobilitatsketten ist die Abstimmung verschie-
dener Verkehrstrager beispielsweise hinsichtlich ihrer Fahrtzeiten, Taktung, Angebotsvermitt-
lung und Buchung. Mobilitdtsformen, welche die Nutzung verschiedener Verkehrstrager zum
Erreichen eines Ziels umfassen, missen einen unkomplizierten Zugriff auf die einzelnen Be-
standteile des Gesamtangebots gewahrleisten. Das heil3t, die Kombination der unterschiedli-
chen Angebote muss einheitlich vermittelt werden, sie missen zeitlich aufeinander abge-
stimmt sein, Uber eine einheitliche Zugriffsmoglichkeit (z. B. eine Buchungsplattform) verfiigen
und ohne komplizierte Mitgliedschaften sowie Abonnements verfligbar sein.

In diesem Zusammenhang kommen insbesondere einer einheitlichen Vermarktung und Ver-
mittlung des Angebotes eine hohe Bedeutung zu.

Einheitliche Vermittlung intermodaler Mobilitdtsangebote

Um intermodale Mobilitatsangebote als Alternative zur Nutzung des MIV zu vermitteln, eignen
sich sog. Mobilitats-Plattformen. Dies sind digitale Verkehrsauskunftssysteme, die verschie-
dene bedarfsorientierte Mobilitatsldsungen anbieten. Dabei sollten Kundinnen mittels eines
Routenplanungs-Assistenten ihr gewiinschtes Reiseziel eingeben und geeignete Mobilitatsal-
ternativen aufgezeigt bekommen kénnen.
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Durch eine transparente Darstellung von Kosten kénnen einzelne Ver-

kehrstrager oder auch Kombinationen aus mehreren Angeboten (inter- } % © 50 1454

modale Wegeketten) vermittelt werden. Ein Beispiel stellt die Mobilitats-

plattform Mobility Broker aus Aachen dar. Als Fahrgastinformationssys- ~ i~
tem fur intermodales Reisen stellt der Mobility Broker effektive Reise-
ketten, bestehend aus verschiedenen und verknipften Verkehrsmitteln,
zusammen. Die Planung, Buchung und Bezahlung einer Reise kann
uber einen web- oder appbasierten Marktplatz abgewickelt werden. Da-
bei steht dem Kunden eine praferenzbasierte Auswahl zur Verfugung.
Er kann sowohl die Fahrzeit, die Umsteigeanzahl, den Preis als auch
die Verkehrsmitteltypen vorab definieren (vgl. RWTH Aachen 2014).
Nach erfolgreich abgeschlossener Anmeldung kann die Route geplant,
das Mobilitatsangebot ausgewahlt und ebenfalls gebucht werden. Die
Bezahlung erfolgt Uber eine Kundenkarte des Aachener Verkehrsver-
bundes (AVV) und wird monatlich abgerechnet (vgl. ASEAG).

: R o Abbildung 105:
Forderung von Umsteigemaoglichkeiten im OPNV Mogm;;”groker

Der OPNV gilt als Ruckgrat kombinierter Mobilitatsformen. Um intermodales Mobilitatsverhal-
ten zu starken, sind geeignete Umsteigemdglichkeiten von verschiedenen Verkehrstréagern auf
das offentliche Verkehrsangebot zu schaffen. Auf diese Weise wird die Nutzung verschiedener
umweltfreundlicher Mobilitatsangebote in Kombination mit dem OPNV gezielt vereinfacht.

Eine Mdglichkeit stellen Verbindungen zwischen dem Radverkehr und dem OPNV dar. Der
Radverkehr gilt als geeigneter Verkehrstrager fur die erste und letzte Meile. Um die Kombina-
tion beider Verkehrsmittel zu férdern, sind Fahrradabstellanlagen an den Haltestellen des
OPNV zu errichten. Sowohl Bushaltestellen als auch Bahnhofe sollte ausreichende Kapazita-
ten bieten, um ein Fahrrad sicher zu parken. Wahrend an Bushaltestellen haufig herkdbmmliche
Abstellanlagen verwendet werden (vgl. Abbildung 106), kommen an Bahnhdfen zunehmend
auch Fahrradboxen oder abschliel3bare Bike+Ride-Anlagen (vgl. Abbildung 107) zum Einsatz
und wurden mittlerweile auch am Bahnhof Cuxhaven in Betrieb genommen.

SR »
Abbildung 106: Fahrradparken an Bushaltestellen

[eigene Aufnahme]
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Abblldungii07: Blké+R|de:\nIage Hamburg

[E. ZIEGLER Metallbearbeitung GmbH 2017]
Weitere Umsteigemdglichkeiten kdnnen mittels Park+Ride-Parkplatzen insbesondere zur For-
derung des Bahnverkehrs geschaffen werden. Zwar ist grundlegend der Einsatz umwelt-
freundlicher Verkehrstrager auf der ersten und letzten Meile zu fokussieren, dennoch birgt
auch eine partielle Substitution von Teilen der Wegekette durch den Bahnverkehr erhebliche
Klimaschutzpotenziale. Das heil3t, anstelle einer ausschliel3lichen Fahrt vom End- bis zum
Zielpunkt im MIV wird eine Ablésung der Verbindung zwischen Bahnhof und Zielstandort mit-
tels des Bahnverkehrs fokussiert. Dabei stellt der MIV weiterhin einen Bestandteil der Wege-
kette dar, jedoch mit dem ausschlie3lichen Zweck des Zubringerverkehrs auf der meist be-
deutend kirzeren Strecken zwischen Quellstandort und Bahnhof.

Mobilstationen

Zur Bereitstellung vielfaltiger Umsteigemdglichkeiten und kombinierbarer Verkehrstrager an
einem Standort stellen Mobilstationen, auch bekannt unter den Begriffen Mobilitdtshubs oder
Mobilitdtspunkt, eine mittlerweile haufig verwendeten Losungsansatz dar. Sie tragen dazu bei,
die Nutzung verschiedener Mobilitatsangebote auf einem Weg maoglichst zeitsparend, effizient
und unkompliziert zu gestalten. Mobilstationen sind bauliche Anlagen, die ein rdumlich kon-
zentrierte Vielfalt an Mobilitatsangeboten bereitstellen und die Kombinationen bzw. den Um-
stieg zwischen verschiedenen Verkehrstragern vereinfachen. Es gibt Mobilstationen in unter-
schiedlichster Grofe und Ausstattung. Eine kleine Mobilstation kann beispielsweise bereits
eine Bushaltestelle mit Fahrradabstellméglichkeiten darstellen. Eine grofl3e Mobilstation kann
z. B. eine Bushaltestelle, Stadtbahnhaltestelle, Info-Stele, Car- und Bikesharing-Angebote, Ta-
xistand und Fahrradabstellmdglichkeiten beinhalten.

Zum einfachen Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrstragern dienen eine moglichst ein-
heitliche Vermarktung, Buchung und Bezahlung der Angebote sowie die Abstimmung der ein-
zelnen Verkehrstrager untereinander. In diesem Sinne fungieren Mobilstationen als zentrale
Umsteigeplatze, deren Saule der OPNV darstellt. Sie werden in mdglichst unmittelbarer Nahe

170



D energielenker

Die Berater

zu Bushaltestellen oder Bahnhofen errichtet und bieten neben dem breiten Angebot an Mobi-
litatslosungen auch haufig ein Service- sowie Dienstleistungsangebot an. Dies kann von Infor-
mationsmoglichkeiten und Sitzgelegenheiten bis hin zu einem integrierten Kiosk oder eine Ba-
ckerei reichen. Damit tragen Mobilstationen zur Standortaufwertung bei und bieten ihren Kun-
den diverse Nutzungsvorteile.

Zur Ausgestaltung von Mobilstationen bestehen diverse Méglichkeiten, welche sich in unter-
schiedliche Ausstattungskategorien unterteilen lassen. Zum einen ist das Mobilitdétsangebot
auf Grundlage der vorliegenden Bedarfe festzulegen. Dabei sind OPNV-Angebote als fester
Bestandteil anzusehen, der um moglichst klimafreundliche Verkehrstrager erganzt wird. Zum
anderen sorgen Service- und Dienstleistungs-/Versorgungsangebote fir einen hohen Nut-
zungskomfort. So tragen sie zur Aufwertung des Standortes bei und kénnen die Nutzerzahlen
der Mobilstation erhéhen. Dartiber hinaus ist ein abgestimmtes und einheitliches Zugangssys-
tem zu gewahrleisten, welches Auskunftsmdglichkeiten tber zur Verfligung stehende Ange-
bote bietet, die Buchung und Reservierung von Angeboten ermdglicht sowie die Bezahlung
und Abrechnung der in Anspruch genommenen Leistungen tbernimmt.

Mobilitdtsangebot

OPNV, SPNV, Fernbus, Taxi
Autovermietung, Carsharing, Pkw-Stellplatze, P+R

Fahrradverleih, Bikesharing, Radabstellanlagen

(8unjyezag ‘BunJiajniasay ‘Bunyong
4unysny) Wop1e|d aula Jagn ajoqasuy
uauapalydsian Jap SunjiHwla aydieyuI3
wajsAssduesnz

Serviceangebot Dienstleistungs-/
GepéckschlieRfacher, Versorgungsangebot
Aufenthaltsgelegenheiten, | Gastronomie, Backerei,
Servicepunkte, Self- Kiosk, 6ffentliche WC-
Service-Stationen, W-LAN- Anlage, Verkaufs-
Netzwerk automaten, Paketstation

Abbildung 108: Ausstattung von Mobilstationen
[eigene Darstellung]

Entsprechend der verschiedenen Ausstattungsmaoglichkeiten kénnen Mobilstationen sehr un-
terschiedliche Grofken annehmen. Wahrend das Beispiel der Station ,switchh“ aus Hamburg
ein umfangreiches Mobilitats- und Serviceangebot bereitstellt (vgl. Abbildung 109), hat die
Landeshauptstadt Kiel einen Modulkatalog fir kleinere Stationen entwickelt, die beispiels-
weise nur ein Carsharing-Angebot, Fahrradabstellmoglichkeiten und einen Anschluss an den
OPNV umfassen (vgl. Abbildung 110). Die GréRe und Ausstattung einer Station ist anhand
des vorliegenden Bedarfes zu definieren und kann von einem Mobilitdtsangebot als Erganzung
zum OPNV bis hin zu einem umfassenden Mix verschiedener Mobilitatsformen reichen.
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o Bike-Sharing 9 Bushaltestelle e Car-Sharing Station 0 Servicezentrale
9 Fahrradgarage Q Fahrradbligel 6 U- und S-Bahnen 9 Taxistand

Abbildung 109: Mobilstation "switchh" in Hamburg
[Landeshauptstadt Kiel 2016: 4]

Abbildung 110: Exemplar einer Mobilstation in der Landeshauptstadt Kiel
[andré stocker design 2018]

In Cuxhaven bietet es sich an, zentrale Bushaltestellen in den einzelnen Stadtteilen zu kleinen
Mobilitatsstationen bzw. Mini-Mobilitats-Hubs auszubauen. Zentrales Erkennungsmerkmal
sollte eine gut sichtbare Info-Stele sein. Diese dient zum einen zur Bereitstellung verschiede-
ner Informationen aus dem Bereich Mobilitét, zum anderen als Erkennungsmerkmal. An Infor-
mationen kdnnen neben Busabfahrtzeiten Informationen zum Radverkehr, inklusive Karte mit
Radverkehrsverbindungen, Informationen zu FulRverkehrsverbindungen, Informationen zu
Verleihangeboten (Car- und Bike-Sharing) sowie Telefonnummern zum 6rtlichen Taxiservice
bereitgestellt werden. Da im Stadtgebiet Cuxhaven insbesondere Kombinationsmaoglichkeiten
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mit dem Radverkehr zu fordern sind, sollte ein weiterer Baustein jedes Mobilitats-Hubs eine
sichere ggf. Uberdachte Fahrradabstellanlage sein. Zudem ist zu prufen, ob Microdepots (vgl.
Kapitel 5.5) eine sinnvolle Ergénzung darstellen kénnen. Die Busverbindungen sollten so ge-
staltet werden, dass eine gute Anbindung (d. h. kurze Fahrtzeit und hohe Taktfrequenz) der
einzelnen Mini-Mobilitats-Hubs gewébhrleistet ist. Kurzfristig sollten Mobilitats-Hubs an Bushal-
testellen geschaffen werden, die bereits von mehreren Bushaltestellen angefahren werden
(Prioritat 1). Hier kbnnten auch erste Sharing-Angebote getestet werden. Anschliel3end kon-
nen Bushaltestellen die bisher weniger oft angefahren werden, oder Bushaltestellen in peri-
pheren Ortsteilen zu Mobilitatshubs umgebaut werden (Prioritat 1 und 2) (vgl. Abbildung 111):

@

Mobilitatskonzept fir die
Stadt Cuxhaven

Standorte-Mobilitéts-Hubs

Mobilitats-Hub

Prioritat 1
Prioritat 2

Prioritat 3

OPNV
Buslinien

1002 — 1009 — 1024
1003 1010 — 1026

— 1004 — 1018 1027
1005 1020 — 1088
1006 — 1021 1090
1007 1022 1092

— 1008 1023 1093

* Bushaltestelle

SPNV

-+ Bahnverbindungen
[Z] Bahnhaltepunkt Franzenburg (geplant)
1 Bahnhof Cuxhaven

Stadtstruktur
Siedlungsflachen

W Verkehrsflidchen
Wasserflachen
Gewerbe-/Industriegebiet

O ortsteilgrenzen

Abbildung 111: Mdgliche Standorte von Mobilitats-Hubs

[Kartengrundlage: OSM]
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5.5 Forderung eines umweltfreundlichen Logistikverkehrs

Der Logistikverkehr ist in vielen Stadten und Kommunen fur hohe Anteile der verkehrlichen
Emissionen verantwortlich und weist bestehende Verlagerungs- sowie Verbesserungspoten-
Ziale auf. Dabei gilt es insbesondere die erste und letzte Meile des Logistikverkehrs effizienter
sowie umweltfreundlicher zu gestalten. Weitere Handlungsmoglichkeiten bestehen in der ver-
starkten Einbindung emissionsreduzierter Verkehrstrager und Antriebstechnologien. Insbe-
sondere im Bereich der sog. KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paket-/Postdienste) finden
diese Strategien zur Verlagerung und Verbesserung des logistischen Verkehrs bereits ihre
Anwendung (vgl. Abbildung 112).

R e | & By & e L BEEEE

g ; — ___amdll { . A
Abbildung 112: Emissionsreduzierte Verkehrstrager und Antriebstechnologien im Logistikverkehr
[Deutsche Post AG 2019]
Aus kommunaler Sichtweise ergeben sich Handlungspotenziale in diesem Bereich vor allem
als Initiator einer umweltfreundlichen Entwicklung des Logistikverkehrs. Da das logistische
Verkehrsaufkommen mafR3geblich in bzw. durch unabhéngige Unternehmen entsteht, sind die
direkten Einflussmdoglichkeiten auf kommunaler Ebene beschrankt. Vielmehr geht es darum,
relevante Themen gemeinsam mit den Unternehmen anzusprechen und bestehende Mdglich-
keiten sowie deren Nutzen aufzuzeigen.

Micro-Depots

Insbesondere die letzte Meile des Zustellverkehrs, also der Weg bis zur Haustir des Kunden,
sorgt aufgrund der Vielzahl an anzufahrenden Zielen fur ein hohes Verkehrsaufkommen.
Durch eine steigende Anzahl an Paketlieferungen pro Tag (u. a. durch die Entwicklung des
Online-Handels bedingt) sind neue Losungsansatze erforderlich. Um auf diesen Wegen ver-
mehrt auch umweltfreundliche Verkehrstrager einzusetzen werden sog. Micro-Depots errich-
tet. Dies sind kleinere Zwischenlager an zentralen Standorten, an denen die Lieferungen de-
poniert werden konnen. Die letzte Meile wird anschlieBend beispielsweise mit Lastenfahrra-
dern abgewickelt. Auf diese Weise kann der motorisierte Lieferverkehr insbesondere in inner-
stadtischen Bereichen deutlich reduziert werden.

Die Umsetzung von Micro-Depots wird u. a. im Rahmen des Forschungsprojektes ,Koopera-
tive Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Express-, Paket-Branche fir den nachhalti-
gen Einsatz von Lastenradern in Berlin“ (KoMoDo) seit 2018 im Berliner Stadtteil Prenzlauer
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Berg erprobt. Dort werden sieben Seecontainer der Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft
mbH (BEHALA) als Lager- und Verteilpunkte fiir die Unternehmen DHL, DPD, GLS, Hermes
und UPS genutzt. Fahrradkuriere bedienen von dort aus die letzte Meile und bringen die Sen-
dungen bis zum Kunden (vgl. Abbildung 113).

Abbildung 113: Forschungsprojekt "KoMoDo" in Berlin
[LNC LogisticNetwork Consultants GmbH]

Paketstationen

Eine weitere Mdglichkeit zur Optimierung der letzten Meilen stellen Paketstationen dar, die
beispielsweise an zentralen Quartiersstandorten oder haufig frequentierten Orten (z. B. Bahn-
hofe) platziert werden und die Abwicklung der letzten Meile auf den Kunden Ubertragen. An
diesen Stationen kénnen Pakete alternativ zur Hausturlieferung hinterlegt und durch den Emp-
fanger zeitlich flexibel abgeholt werden. Dies hat zum einen den Vorteil, dass der Zustellver-
kehr auf der letzten Meile entfallt. Zum anderen bedeuten die Paketstationen fur den Kunden,
dass er zur Entgegennahme seiner Lieferung nicht zu Hause sein muss.

Ein Beispiel stellen die Packstationen der DHL Gruppe dar, die sich bereits an zahlreichen
Standorten in Deutschland befinden (vgl. Abbildung 114). Empfanger konnen die Stationen als
Lieferadresse flr ihre Sendungen angeben und diese innerhalb von neun Tagen mittels einer
Kundenkarte und einem Ubermittelten Abholcode entgegennehmen (vgl. DHL Paket GmbH
2019). Diese Moglichkeit zur zentralisierten Paketzustellung ist beispielsweise in die Quartie-
rentwicklung oder die Gestaltung 6ffentlicher Standorte einzubeziehen.

175



D energielenker

Die Berater

Abbildung 1/14: DHL Packstation
[DHL Paket GmbH 2019]
Mittlerweile bietet das Unternehmen Pakadoo bereits Losungen flr anbieterunabhéngige Pa-
ketstationen an, die an 6ffentlichen Orten oder beispielsweise in Unternehmen aufgestellt und
von diversen Lieferdiensten genutzt werden kdénnen. In einem Einkaufzentrum in Konstanz
wurde im Jahre 2018 die erste Station an einem 6ffentlichen Standort erprobt. Ein Mitarbeiter
des Unternehmens oder des Einkaufszentrums tbernimmt die Anlieferung durch die verschie-
denen Dienstleister und hinterlegt die Lieferungen in den Paketfachern. Pakadoo bietet zu-
satzlich auch Loésungen fir Unternehmen an, damit Mitarbeiter ihre privaten Lieferungen
zentralisiert am Arbeitsplatz empfangen kénnen und nicht darauf angewiesen sind, zum Lie-

ferzeitpunkt zu Hause zu sein (vgl. Pakadoo 2019a, Pakadoo 2019b).

Fur die Stadtentwicklung kann insbesondere die Planung von Paketstationen im Rahmen der
Quartiersentwicklung einen geeigneten Handlungsansatz darstellen. An die Uberlegung an-
schliel3end, die Themen Verkehr und Mobilitat bei der Bestands- und Neubauentwicklung von
Beginn an mitzudenken (vgl. Kapitel 5.2), sind zentralisierte Annahmestellen fiir den Zustell-
verkehr zur Initiierung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung auf allen Ebenen geeignet.

Umweltfreundliche Lieferfahrzeuge

Neben Strategien zur Reduktion des Verkehrsaufkommens auf der letzten Meile kénnen auch
herkbmmliche Transportwege umweltfreundlicher gestaltet werden. Im Rahmen des For-
schungsprojektes KoMoDo wurden die Einsatzmdglichkeiten von Lastenfahrrédern bereits
aufgezeigt (vgl. Abbildung 113). Dariiber hinaus kann die Einbindung emissionsreduzierter
Antriebstechnologien (z. B. Elektromobilitat) dazu beitragen, den motorisierten Lieferverkehr
nachhaltiger zu gestalten. Dies ist abseits der KEP-Dienstleister auch fur weitere Lieferdienste
(z. B. Essens- oder Lebensmittellieferanten) relevant. Mit gutem Beispiel geht die Deutsche
Post voran. Sie hat durch ihre Tochtergesellschaft, die Streetscooter GmbH, ein batterieelek-
tisch betriebenes Lieferfahrzeug entwickelt und im eigenen Lieferbetrieb erprobt. Der Street-
scooter ist mittlerweile in verschiedenen Varianten erhéltlich und wird nach wie vor im Rahmen
der Zustelldienste der Deutschen Post verwendet (vgl. Abbildung 112).
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Betrieblicher Lieferverkehr

Im betrieblichen Kontext kann insbesondere der Lieferverkehr in Industrie- und Gewerbege-
biete angesprochen werden, um auch hier das Verkehrsaufkommen auf der letzten Meile zu
reduzieren und umweltfreundliche Verkehrstrager verstarkt einzubinden. Vor allem gréRere
Betriebe erhalten eine hohe Anzahl an Lieferungen pro Woche. Daraus resultieren relevante
Verkehrsaufkommen, die im Rahmen einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu adressieren
sind.

Einen Ansatz stellt die zentralisierte Annahme von Lieferungen in Gewerbe- und Industriege-
bieten dar. Eine eigens eingerichtete Warenannahme kann dazu beitragen, dass eingehende
Lieferungen an einem zentralen Standort eingehen und von dort aus mittels umweltfreundli-
cher Verkehrstrager (z. B. Lastenfahrrader oder E-Transporter) an die einzelnen Unternehmen
im Stadtgebiet verteilt werden (vgl. Abbildung 115).

Durch dieses System kodnnte sich die Schwerlastverkehrsbelastung insbesondere in der
Strandkurteilen Sahlenburg / Duhnen / Dése und Grimmershorn reduzieren.
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Abbildung 115: Zentralisierte Warenanlieferung in Gewerbe- und Industriegebieten
[eigene Darstellung]
Die Errichtung einer zentralisierten Warenanlieferung ist vor allem bei der Planung und Ent-
wicklung neuer Industrie- und Gewerbegebiete zu berlcksichtigen. Diesbeziglich ist zu pri-
fen, ob der Standort des neuen Postverteilzentrums an der Peter-Henlein-Straf3e als zentrale
Verteilstation weiterausgebaut werden kénnte.

GleichermalRen stellt eine Forderung der Nutzung alternativer Antriebstechnologien (v. a.
Elektromohilitat) im betrieblichen Lieferverkehr einen ebenfalls geeigneten Ansatz dar, der
eine Reduktion der THG-Emissionen des Verkehrsaufkommens aus dem Lieferverkehr adres-
siert. Da die Entscheidung zur Nutzung der Elektromobilitat aber den einzelnen Unternehmen
unterliegt, ist die Rolle des kommunalen Akteurs erneut als Initiator zu sehen. Durch eine Dar-
stellung der Vorteile, die Elektrofahrzeuge mit sich bringen (u. a. verringerte THG-Emissionen,
geringere Betriebs- und Wartungskosten) kdnnen Anreize fir einen Umstieg gesetzt werden.
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In Cuxhaven soll 2022/2023 eine Wasserstofftankstelle in Betrieb gehen, die zunachst fir Lkw,
Busse und kommunale Fahrzeuge ausgelegt werden soll. Dafiir miissen allerdings zunachst
Abnehmer gefunden werden. Derzeit ist die Brennstoffzellen-Technologie aufgrund der hohen
Anschaffungs- und Betriebskosten im Verkehrssektor wenig verbreitet. Jedoch wird erwartet,
dass insbesondere im Logistikbereich der Anteil der Brennstoffzellenfahrzeugen, aufgrund von
kirzeren Tankzeiten und héheren Reichweiten im Vergleich zu batterieelektrischen Fahrzeu-
gen, stark ansteigen wird. Diese Vorteile machen die Brennstoffzellentechnologie auch fir den
OPNV attraktiv.
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5.6 Forderung des betrieblichen MobilitAtsmanagements

Private, offentliche oder halb-6ffentliche Betriebe sind wesentliche Quellen, als auch Ziele von
Verkehrsstromen. Das betriebliche Mobilitdtsmanagement umfasst dabei Methoden und Stra-
tegien diese Verkehrsstrome zu verandern und nachhaltiger zu gestalten. Verantwortliche Ak-
teure fur das betriebliche Mobilitdtsmanagement sind dabei die Betriebe und deren Beschaf-
tigte, sowie die Politik als Rahmengeber.

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement zielt dabei vor allem auf den Personenverkehr ab. Im
Vordergrund stehen dabei Berufs- und Pendlerverkehre sowie Dienstwege und -reisen. Einen
wesentlichen Beitrag zur Verkehrsvermeidung kann die Mdéglichkeit des mobilen Arbeitens
bzw. der Arbeit zu Hause ,Homeoffice® leisten. Die Auswirkungen der Covid19-Pandemie ha-
ben dazu geflihrt, dass viele Unternehmen Erfahrungen mit der Arbeit im Homeoffice sammeln
konnten, auf diesen Erfahrungen ist aus perspektive der nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
nach Moglichkeit aufzubauen.

56.1 Pendlerverkehr

Der Pendlerverkehr ist fur einen hohen Anteil des Gesamtverkehrsaufkommens in Deutsch-
land verantwortlich und bildet damit ein duf3erst potenzialreiches Handlungsfeld im Rahmen
einer umweltfreundlichen Verkehrsentwicklung ab. Ziel sollte es sein, den Pendlerverkehr
grundlegend zu reduzieren und vermehrt auf den Umweltverbund zu verlagern. Es missen
Anreize geschaffen werden, um die MIV-Anteile im Pendlerverkehr zugunsten umweltfreund-
licher Formen der Fortbewegung, z. B. Radverkehr oder OPNV, zu verschieben.

Forderung der OPNV-Nutzung im Pendlerverkehr

Um die Nutzung des OPNV im Pendlerverkehr zu starken sind Anbindungsmdglichkeiten fiir
Bus- und Bahnfahrer zu schaffen, welche das Erreichen des gewlinschten Zielortes vereinfa-
chen. In diesem Zusammenhang ist vor allem auf das Kapitel 5.4 und die dargestellten Hand-
lungspotenziale zur Férderung kombinierter Mobilitdtsformen zu verweisen. Mangelhafte Ver-
bindungen an die einzelnen Arbeitsplatze kdnnen verbessert werden, indem beispielsweise
die Anbindungsmoglichkeiten des Bahnverkehrs optimiert werden. Neben der Bereitstellung
geeigneter Mobilitdtsangebote, die eine sinnvolle Ergdnzung zum Bahnverkehr darstellen,
kdnnen auch Park & Ride (P+R) Parkplatze eine Nutzung im Pendlerverkehr starken.

Daruber hinaus sind entsprechende Angebote fiir Berufspendler im Rahmen der Angebots-
vermittlung hervorzuheben. Auf diese Weise kénnen finanzielle Vorteile durch die Nutzung des
OPNV deutlich gemacht werden. Neben der Bereitstellung von Pendlertarifen und einer ent-
sprechenden Vermittiung des Angebotes eignet sich auf Seite der Unternehmen beispiels-
weise auch die Einfiihrung sog. Jobtickets. Dies sind Monats- oder Jahresfahrkarten, die zur
Nutzung des Bus- und/oder Bahnverkehrs berechtigen und von Unternehmen beim zustandi-
gen Verkehrsunternehmen erworben werden, um diese den eigenen Mitarbeitern (un-) ent-
geltlich zur Verfugung zu stellen. Dementsprechend handelt es sich um eine Subvention der
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OPNV-Nutzung von Arbeitnehmerinnen, welche durch die Arbeitgeber unterstitzt wird. In die-
sem Falle beziehen sich die Handlungsmdglichkeiten kommunaler Akteure erneut auf eine
Rolle als Initiator und Koordinator zwischen den verschiedenen Akteuren.

Forderung der Elektromobilitat im Pendlerverkehr

Im Rahmen einer strategischen Ausrichtung zur Verbesserung des Verkehrsaufkommens
kann eine verstarkte Einbindung der Elektromobilitat im Pendlerverkehr zur Reduktion der ver-
kehrsinduzierten THG-Emissionen beitragen. Wie bereits zuvor erwahnt wurde, stellt der be-
darfsgerechte Ausbau der Ladeinfrastruktur einen wesentlichen Erfolgsfaktor fur die Verbrei-
tung der Elektromobilitat dar. Mit Fokus auf den Pendlerverkehr bedeutet dies, dass neben der
privaten Infrastruktur zur Ladung der Fahrzeuge am Wohnort auch entsprechende Angebote
an den Arbeitsstatten geschaffen werden missen. Ausgehend von einer gewohnlichen Ar-
beitszeit von 8 Stunden pro Tag, bietet der alltagliche Arbeitstag ausreichende zeitliche Mdg-
lichkeiten, um die damit verbundene Standzeit zur Fahrzeugladung zu nutzen. Die Errichtung
von Ladeinfrastruktur auf firmeneigenen Parkplatzen kann demnach zur Attraktivitatssteige-
rung der Elektromobilitat im Pendlerverkehr beitragen. Gleichzeitig lassen sich die Ladesaulen
auch fur eine Nutzung durch Kunden 6ffnen und stellen in diesem Kontext eine besondere
Serviceleistung dar, die auch den Kundenverkehr adressiert. Dies wird derzeit durch Forder-
programme des Bundes unterstutzt. In Cuxhaven werden Ladesaulen auf Kundenparkplatzen
bereits durch mehrere Lebensmitteleinzelhandler geplant bzw. wurden bereits mehrere Lade-
sdlen installiert.

Zur Umsetzung einer Foérderung der Elektromobilitat im unternehmensspezifischen Kontext
existieren bereits eigens auf den unternehmerischen Betrieb zugeschnittene Losungen. Als
Beispiel kann hier die N-ERGIE Aktiengesellschaft genannt werden, welche spezifische Lade-
I6sungen fir Unternehmen anbietet (vgl. N-ERGIE AG).

Neben dem Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur steht fiir die kommunalen Akteure in
diesem Handlungsbereich ebenfalls die Rolle des Initiators und Koordinators im Vordergrund.

Forderung der Nutzung des Radverkehrs im Pendlerverkehr

Eine Verschiebung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den Radverkehr erfordert vor allem eine
geeignete Radverkehrsinfrastruktur. Im Bereich des Pendlerverkehrs ist insbesondere der
Zeitfaktor von hoher Relevanz. Daher ist ein sicheres sowie effizientes Radwegenetz als we-
sentlicher Baustein zur Radverkehrsforderung im Pendlerverkehr anzusehen (vgl. Radver-
kehrskonzept Stadt Cuxhaven 2021).

Durch die besondere Bedeutung einer moglichst zeiteffizienten Fortbewegung stellen E-Bikes
und Pedelecs eine aul3erst potenzialreiche Entwicklung fur Pendler dar. Sie erhdhen die Rei-
segeschwindigkeit, verringern somit die Reisedauer und erhéhen den Fahrkomfort (geringere
korperliche Anstrengung; insbesondere bei topografisch anspruchsvollen Voraussetzungen).
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Da moderne E-Bikes und Pedelecs jedoch mit nicht unerheblichen Investitionskosten verbun-
den sind kann aus unternehmerischer Sicht zum einen die Beschaffung unterstitzt werden.
Im Rahmen sog. Jobrad- oder auch Bike-Leasing-Modelle erhalten Mitarbeiter, &hnlich wie bei
einem herkdmmlichen Dienstwagen, die Mdglichkeit einer kostengilinstigen Finanzierung. Ar-
beitgeberzuschliisse und Vorteile durch die Entgeltumwandlung sind zusatzlich méglich und
kénnen zur Attraktivierung des (elektromobilen) Radverkehrs beitragen.

Zum anderen sind auf Seiten der Arbeitgebenden weitere Anreize zu schaffen, die eine Nut-
zung des Radverkehrs fordern. Dazu z&hlt beispielsweise die Errichtung von Umkleiden und
Duschen, die Bereitstellung sicherer Abstellanlagen oder Lademoglichkeiten fur E-Bikes und
Pedelecs.

Forderung von Fahrgemeinschaften im Pendlerverkehr

Die grundlegenden Vorteile von Fahrgemeinschaften zur Verbesserung des MIV-Verkehrsauf-
kommens wurden bereits im Kapitel 5.6 genannt. Mit Bezug auf die Zielgruppe der Berufs-
pendler kdnnen durch geeignete Organisationsmoglichkeiten gezielte Anreize geschaffen wer-
den, welche die Bildung von gemeinschaftlichen Fahrten vereinfachen. App- oder webbasierte
Mitfahrportale stellen einen geeigneten Losungsansatz dar und kdnnen sowohl regional oder
gesamtstadtisch als auch unternehmensspezifisch angeboten werden. Ebenfalls denkbar
ware eine gemeinschaftliche Organisationslosung auf Ebene der Industrie-/Gewerbegebiete.
Auf diese Weise erhalten Arbeitnehmerinnen mit ahnlichen Fahrtzielen die Méglichkeit, ihre
Fahrten unkompliziert und ohne weitere Kosten zu organisieren.

In Cuxhaven wird bereits ein Pendlerportal von der Marktplatz Liineburger Heide Internet
GmbH in Kooperation mit dem Landkreis Cuxhaven betrieben. Dieses Angebot sollte starker
beworben werden, um die Anzahl der Fahrangebote und der Mitfahrenden zu erhéhen.

Minchen

Stuttgart

«  13.09.2015

s 09.09.2015

S 2 B0

LETZTE SUCHEN

LETZTE SUCHEN

. Start: Berlin

Munchen - Stuttgart

Abbildung 116: Fahrgemeinschafts-App
[Fahrgemeinschaft.de GmbHi]
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Ergénzende Beratungs- und Informationsangebote

Zur direkten Ansprache der Zielgruppe der Berufspendelnden eignen sich auch kommunika-
tive BegleitmaRnahmen, welche z. T. von den Unternehmen oder auch der Kommunen ange-
boten werden kénnen. Dazu zahlt beispielsweise eine unternehmenseigene Mobilitatsbera-
tung, welche als Anlaufstelle fir Arbeitnehmerinnen dient und diverse Themen und rund um
die Mitarbeitermobilitat behandelt. Mittels Informationsbroschiiren kénnen konkrete Angebote
beworben und den Mitarbeitenden nahegebracht werden. Auf diese Weise wird ein direkter
Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten von Berufspendlern erméglicht. Ein solches Beratungsan-
gebot kann zusétzlich auch durch die zustdndige Kommune angeboten werden und der Ein-
bindung umweltfreundlicher Mobilitdtsldsungen in den Pendlerverkehr dienen. Ziel sollte u. a.
sein, die bestehenden Angebote und Mdglichkeiten des Umweltverbundes aufzuzeigen, bei
der Tarifauswabhl behilflich zu sein oder auch die gemeinschaftliche Organisation von Pendeln-
den zu unterstitzten. Geeignete Informationsmaterialien kénnen von den Kommunen bei-
spielsweise in Kooperation mit den OPNV-Betreibern erstellt werden.

Zusatzlich dienen wiederkehrende Mobilitétsbefragungen in den einzelnen Unternehmen der
dauerhaften Erfassung von bestehenden Handlungspotenzialen oder Defiziten. So konnen die
Anregungen der Arbeitnehmer direkt aufgegriffen und in kiinftige Planungen integriert werden.
Fur Berufspendelnde stellen solche Umfragen eine Méglichkeit dar, um ihre Anregungen und
Verbesserungsvorschlage direkt weiterzugeben.

Eine dhnliche Zielsetzung verfolgt der Einsatz eines Mobilitdtsbeauftragten in grél3eren Unter-
nehmen. Diese Person dient als Anlaufstelle fiir sdmtliche Anregungen der Mitarbeiter und
kann als Verbindungsglied zur Kommunalverwaltung fungieren. So wird ebenfalls der Informa-
tionsfluss zwischen Wirtschaft und Kommune gewabhrleistet.

5.6.2 Forderung eines umweltfreundlichen Dienstverkehrs

Dienstfahrten nehmen in Unternehmen stark unterschiedliche Stellenwerte in verschiedenen
ein. Dabei variieren sowohl die Anzahl Dienstfahrten als auch die zurlickgelegten Distanzen
je nach Art des Unternehmens. Es ist grundlegend davon auszugehen, dass dienstliche Fahrt-
zwecke vor allem in gro3eren Unternehmen einen hohen Stellenwert einnehmen, der jedoch
durchaus auch von der jeweiligen Branche abhangig ist.

Haufig stellen Unternehmen ihren Mitarbeitenden Dienstwagen bereit, falls diese haufige
Dienstfahrten zu absolvieren haben. Vereinzelt kommen auch Bahnfahrten bei der Durchfiih-
rung dienstlicher Reisezwecke zum Einsatz. Um die Nutzung des Bahnverkehrs zu unterstiit-
zen ist vor allem die Anbindung zwischen Gewerbe-/Industriegebieten bzw. Unternehmens-
standorten und den Anschlussstellen an den Bahnverkehr zu gewahrleisten. Da die Thematik
der Anschlussmdglichkeiten an den Bahnverkehr bereits haufiger ausgefuhrt wurde, erfolgt an
dieser Stelle keine weiterflihrende Beschreibung. Vielmehr werden nachfolgend die bestehen-
den Handlungsmaoglichkeiten im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements beschrie-
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ben, die dazu beitragen kdnnen, eine nachhaltige Entwicklung des dienstlichen Verkehrsauf-
kommens zu erwirken.

Optimierung des Flottenmanagements

Im Rahmen des Flottenmanagements ergeben sich haufig Méglichkeiten um den Einsatz, die
Auslastung und die Effizienz der eingesetzten Dienstfahrzeuge zu optimieren. Dabei kann ein
intelligentes Fuhrparkmanagement behilflich sein, welches finanzielle und zeitliche Vorteile bei
der Planung und Steuerung des Fahrzeugeinsatzes ermdglicht.

Besonders hohe Potenziale ergeben sich, wenn das Fuhrparkmanagement mehrerer Stand-
orte oder Unternehmen zentralisiert wird. So kann insbesondere die Auslastung einzelner
Fahrzeuge erhdht werden. Ein Beispiel hierfur hat die Stadt Dortmund geliefert, die seit 2011
ihren kommunalen Fuhrpark umgestellt hat. Neben der Umstellung spezifischer Fahrzeugty-
pen auf umweltfreundliche Antriebstechnologien wurden die Fahrzeugflotten verschiedener
Fachbereiche zentralisiert und in ein einheitliches Flottenmanagement Uberfuhrt. Auf diese
Weise konnte eine deutliche Reduktion der Gesamtanzahl an Fahrzeugen erwirkt werden (vgl.
difu 2015: 29 f.).

Im unternehmerischen Kontext ist beispielsweise ein zentralisiertes Flottenmanagement in
Gewerbe- und Industriegebieten denkbar. Auf diese Weise kdnnen sich verschiedene Unter-
nehmen ihre dienstlich genutzten Fahrzeuge teilen und finanzielle sowie dkologische Einspa-
rungen erreichen. Neben geteilten Kosten fir die Fahrzeuganschaffung sind insbesondere die
laufenden Betriebskosten eines unternehmensubergreifenden Fuhrparkmanagements mit Po-
tenzialen zur Kostenreduktion verbunden. Wichtiger Bestandteil ist ein geeignetes Zugangs-
system zur Reservierung von Fahrzeugen und zur Planung von Dienstfahrten. Dabei kommen
haufig eigens entwickele Buchungsportale zum Einsatz, welche die Fahrzeugorganisation op-
timieren. Bei moglichen Engpassen kdnnten zusatzlich auch Carsharing-Angebote privater
Anbieter in das Fuhrparkmanagement integriert werden.

Umstellung auf alternative Antriebstechnologien

Im Rahmen des Fuhrparkmanagements ist ebenfalls zu priufen, ob die Einbindung alternativer
Antriebstechnologien (v. a. Elektromobilitat) mdglich ist und weitere Einsparpotenziale er-
schliel3en kann. Zur Prifung der Mdglichkeiten einer Flottenumstellung eignet sich die Durch-
fuhrung einer Fuhrparkanalyse, welche die Erfassung und Auswertung der Fahrzeugnutzung
zum Ziel hat. Zu erfassende Kriterien sind beispielsweise die taglichen Fahrtzwecke, die
durchschnittlichen Tageskilometer und Fahrtstrecken, die Standzeiten oder auch die Vorher-
sehbarkeit der Einsatzzwecke. Anhand dieser Parameter kann anschlie3end bestimmt wer-
den, ob Elektrofahrzeuge mittels ihres gegenwartigen technologischen Standes in der Lage
sind, die bestehenden Fahrzeuge zuklnftig zu ersetzen. Weiterer Bestandteil der Betrachtung
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ist ein wirtschaftlicher Vergleich verschiedener Fahrzeugtypen. Im Rahmen einer TCO-Ana-
lysel® sind die Uber den gesamten Lebenszyklus eines Fahrzeuges anfallenden Kosten zu
bertcksichtigen und gegenlberzustellen. Dabei kann ermittelt werden, ab welchen Fahrleis-
tungen die geringeren Betriebskosten von Elektrofahrzeugen zu einer Einsparung von Ge-
samtkosten fuihren. Auf diese Weise lassen sich belastbare Einsatzpotenziale fur die Elektro-
mobilitat bestimmen, die zu finanziellen Einsparmdglichkeiten fir die Unternehmen flhren.

Einbindung des Umweltverbundes

Neben der Fuhrparkumstellung auf alternative Antriebstechnologien kann ebenfalls geprift
werden, ob spezifische Dienstfahrten ganzlich auf andere Verkehrstrager zu verlagern sind.
Vor allem kurze Wege innerhalb eines Stadtgebietes eignen sich fur eine Abwicklung mittels
des Umweltverbundes. Dabei kdnnen u. a. Dienstfahrrader zum Einsatz kommen, die als L6-
sung fur den Bereich der Nahmobilitat in den betriebseigenen Fuhrpark mit aufgenommen
werden. Dariiber hinaus kénnen auch Angebote aus dem Bereich des OPNV mit integriert
werden. Basierend auf der Fahrtzeit und den Kosten ist in Einzelfallen der geeignete Verkehrs-
trager zu wahlen.

5.7 Forderung eines umweltfreundlichen Mobilitatsmanagements in

der Verwaltung

An das Handlungsfeld des betrieblichen Mobilitditsmanagements schlief3t sich die Mobilitat im
kommunalen Umfeld an. Die Verwaltung gilt haufig als Initiator und Koordinator einer umwelt-
freundlichen Mobilitdtsentwicklung und sollte selbst als Vorreiter agieren. Im Rahmen des
kommunalen Mobilititsmanagements sind daher ebenfalls die Themenfelder des Pendler- und
Dienstverkehrs anzusprechen. Wie auch im betrieblichen Kontext sollte das Ziel sein, die Um-
weltauswirkungen des Verkehrsaufkommens der Verwaltung maoglichst weit zu reduzieren.
Dabei kommen dieselben Strategien zum Einsatz, wie in den vorherigen Handlungsfeldern
auch. Neben einer Forderung des Umweltverbundes zur Verlagerung von Verkehrsaufkom-
men durch den Pendlerverkehr, ist auch die Einbindung alternativer Antriebstechnologien als
ein wesentliches Handlungsfeld anzusehen.

Foérderung des Umweltverbundes im Pendlerverkehr

Zur Starkung emissionsreduzierter Verkehrstrager im Pendlerverkehr der Stadtverwaltung
kann die Bereitstellung und Subventionierung von OPNV-/Bahn-Tickets geeignet sein. Auf

10 Total Cost of Ownership (TCO) ist ein ganzheitlicher Ansatz, der alle anfallenden Kosten im gesamten Lebens-
zyklus eines Fahrzeuges beriicksichtigt und damit eine belastbare Entscheidungsgrundlage fir Kommunen und
Unternehmen bei anstehenden Fahrzeuganschaffungen darstellt.
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diese Weise konnen Anreize fur die Verwaltungsmitarbeiter zur Nutzung der offentlichen Ver-
kehrsmittel geschaffen werden. Als Beispiel ist die Stadtverwaltung Duren zu nennen, die ihren
Mitarbeitern seit 2018 Job-Tickets zur Verfigung stellt, welche zur Nutzung des 6ffentlichen
Nahverkehrs berechtigen. Durch diese Malinahme verfolgt die Stadt Duren das Ziel, eine Vor-
bildfunktion hinsichtlich der Emissionsreduktion im Verkehrssektor einzunehmen und den Ver-
waltungsmitarbeitern verbesserte Mobilitatsbedingungen bereitzustellen (vgl. Stadt Diren
2018).

GleichermalRen bieten sich Jobrad- oder Bike-Leasing-Modelle an. Zum anderen sind auch in
der Stadtverwaltung gezielte Ma3nahmen zur Forderung von Fahrgemeinschaften denkbar.
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Forderung alternativer Antriebstechnologien

Die verstarkte Einbindung alternativer Antriebstechnologien kann, wie auch im betrieblichen
Kontext, dazu beitragen, dass die Emissionen des kommunalen Verkehrsaufkommens redu-
ziert werden. Auf der einen Seite ist daher die Nutzung emissionsreduzierter Antriebstechno-
logien im Pendlerverkehr zu unterstitzten. Durch die Bereitstellung von Ladestationen am Ar-
beitsstandort, konnen Anreize fir Verwaltungsmitarbeitende zum Umstieg auf Elektrofahr-
zeuge geschaffen werden.

Auf der anderen Seite ist eine vermehrte Einbindung alternativer Antriebstechnologien in den
kommunalen Fuhrpark zu fokussieren. So lassen sich die Umweltauswirkungen des dienstli-
chen Verkehrs der Verwaltung reduzieren. Gleichzeitig stellt eine Verwaltung so auch ihre
Vorbildfunktion nach Auf3en dar und veranschaulicht der Bevoélkerung die Umsetzungsfahig-
keit von alternativen Antriebstechnologien im taglichen Verkehr. Neben der Bereitstellung der
erforderlichen Ladeinfrastruktur kann eine Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf alter-
native Antriebstechnologien durch eine Anderung der Beschaffungskriterien initiiert werden.
So kénnen Umweltfaktoren im Rahmen der Entscheidungsfindung bei einer Fahrzeuganschaf-
fung starker gewichtet werden.

Zur Uberprufung der Praktikabilitat von alternativen Antriebstechnologien eignet sich die Ana-
lyse spezifischer Fahrzeuganforderungen im Rahme einer Fuhrparkanalyse. Dabei kdnnen
tagliche Laufleistungen, Einsatzzwecke, Standzeiten, erforderliche Gesamtmasse, Transport-
volumen, etc. von kommunalen Fahrzeugen ermittelt und beispielsweise der Leistungsfahig-
keit von erhaltlichen Elektrofahrzeugen gegeniibergestellt werden. Auf diese Weise wird sicht-
bar, welche Bestandsfahrzeuge aufgrund ihrer Einsatzzwecke fir einen Austausch durch al-
ternative Antriebstechnologien geeignet sind. Besonders zu beachten sind bei den Einsatzpo-
tenzialen der Elektromobilitdt aufgrund ihrer Reichweiteneinschréankungen die taglichen Fahr-
leistungen und die Standzeiten.

Weiterfihrend kann gepruft werden, inwieweit der Einsatz von Elektrofahrzeugen im kommu-
nalen Betrieb zu finanziellen Einsparungen fuhren kann. Diesbeziglich ist eine TCO-Analyse
durchzufiihren, die samtliche anfallenden Kostenbestandteile und die geringeren Betriebskos-
ten der Elektromobilitat beriicksichtigt. Das nachfolgende Beispiel! stellt am exemplarischen
Vergleich der Fahrzeugmodelle VW Caddy (Diesel) und Renault Kangoo Z.E. 33 (Elektro) die
Entwicklung der Kosten in Abhéngigkeit zur Laufzeit dar. Es wird deutlich, dass die batterie-
elektrisch betriebene Fahrzeugvariante mit zunehmender Laufleistung durch ihre geringeren
Betriebskosten profitiert. Uber den gesamten Lebenszyklus hinweg nahern sich insbesondere
ab einer Laufleistung von jahrlich 30.000 km die Gesamtkosten beider Fahrzeugmodelle an.
Zu beachten sind dabei auch die kalkulierten Emissionswerte beider Modelle.

11 zur Berechnung der Gesamtkosten wurden der der vom Oko-Institut e.V. im Rahmen des Schaufenster Elektro-
mobilitét entwickelte ,Kostenrechner fir Elektrofahrzeuge* fur Elektrofahrzeuge verwendet (vgl. Oko-Institut e. V.).
Die dabei verwendeten Parameter sind Tabelle 7 zu entnehmen.
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Diesbeziglich werden deutliche Einsparpotenziale durch das Elektrofahrzeug sichtbar (vgl.
Tabelle 5 und Tabelle 6). Eine solche Kalkulation konnte als Grundlage im Rahmen der Ent-
scheidungsfindung bei der Fahrzeugbeschaffung von Kommunen verwendet werden. Dabei

ist eindeutig festzulegen, mit welcher Gewichtung die wirtschaftlichen und dkologischen Krite-
rien gewertet werden.
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Tabelle 5: TCO-Kostenberechnung VW Caddy

Modell VW Caddy
Fahrzeugklasse Utility
Kraftstoffart Diesel
Kraftstoffverbrauch 4,8 1/200km
max. Leistung 75 PS
Technische Hochstgeschw indigkeit 152 kmv/h
Daten' max. Reichw eite? 1232 km
Kofferraumvolumen 3,2 m’
CO,-Emissionen 126 g/km
Motorisierung 2,0--TDI BMT
Verwendung gewerblich
Jahresfahrleistung in km/Jahr 10.000 20.000 30.000
Anschaffungskosten® 17.380 17.380 17.380
Fixkosten Kaufpramie® 0 0 0
Ladeinfrastruktur® 0 0 0
Kraftstoffe®’ 4.680 9.360 14.039
Schmierstoffe® 244 490 735
el et Wartung und Reparatur® 3.122 6.243 9.364
Inspektion® 674 674 674
Versicherung® 6.434 6.434 6.434
Kfz-Steuer™® 2.095 2.095 2.095
Abschreibung fir Abnutzung -4.632 -4.632 -4.632
Abschreibung** Abschreibung Betriebskosten -1.010 -2.020 -3.029
und Restwert
Fahrzeugrestw ert? -3.660 -3.320 -3.011

14

CO,-Emissionen - lokal [in t

CO,-Emissionen - energiebedingt [in t]*°
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Tabelle 6: TCO-Kostenberechnung Renault Kangoo Z.E. 33

Modell Renault Kangoo Z.E 33
Fahrzeugklasse Utility
Stromverbrauch 15,2 kWh/100km
max. Leistung 60 PS
Hochstgeschw indigkeit 130 knmvh
Technische max. Reichw eite® 270 km
Daten* Kofferraumvolumen 35 m’
Ladedauer (Schuko - 10A) 17 h
Ladedauer (Wallbox - 16A) 11 h
Ladedauer (Sembeschl. Wallbox - 20A) 9 h
Verwendung gewerblich
Jahresfahrleistung in km/Jahr 10.000 20.000 30.000
Anschaffungskosten® 29.920 29.920 29.920
Fixkosten Kaufpramie* -4.000 -4.000 -4.000
Ladeinfrastruktur® 9.993 9.993 9.993
Kraftstoffe®’ 2421 4.845 7.268
Schmierstoffe® 0 0 0
Wartung und Reparatur® 1.945 3.892 5.836
laufende Kosten
Inspektion® 380 380 380
Versicherung® 6.434 6.434 6.434
Kfz-Steuer® 0 0 0
Abschreibung fir Abnutzung -6.907 -6.907 -6.907
A::g r;ee; ?‘: 2?:1 Abschreibung Betriebskosten -584 -1.167 -1.752
Fahrzeugrestw ert*? -7.079 -6.685 -6.328

Gesamtkosten (netto) mit Abschreibungen®®
CO,-Emissionen - lokal [in t]**

i’i’é

CO,-Emissionen - energiebedingt [in t
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Tabelle 7: Erlauterungen zur TCO-Berechnung

Erlauterungen

il Basierend auf Herstellerangaben.

Al Die maximale Reichweite wurde aus den Herstellerangaben zum Tankvolumen und den Verbrauchswerten berechnet.

Berlicksichtigt wurde der jeweilig angegebene Grundpreis in der geringsten Ausstattungs- und Motorisierungsvariante. Angaben in netto exkl. Mehrwertsteuer (19 %) und bei

Elektrofahrzeugen inkl. Batteriekauf.

Aufgrund des Kaufpreises von tiber 60.000 € netto wird der Umweltbonus hier nicht gewéhrt. Dennoch wird davon ausgegangen, dass der Hersteller seinerseits den Bonus in

Hoéhe von 2.000 bereitstellt.

Als Kalkulationsgrundlage wurde hier eine Ladesaule mit 22 kW verwendet. Die Investitionskosten (Hardware, Netzanschluss, Genehmigung/Planung/Standortsuche, Mon-

I tage/Baukosten/Beschilderung) wurden mit 8.500 € brutto und die Betriebs- sowie Instandhaltungskosten mit 1000 € brutto pro Jahr kalkuliert. Unter der Voraussetzung, dass eine
Ladesédule von zwei Elektrofahrzeugen genutzt wird, ergeben sich so Gesamtkosten von 8.250 € pro Fahrzeug fiir den Nutzungszeitrum von 8 Jahren.

Kalkulationsgrundlage Elektro:
»  gewerbliche Nutzung: 21,7 Cent/kWh (durchschnittlicher Gewerbestrompreis 2017 - Quelle: Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbah-
nen 2017: 229)
B » private Nutzung: 29,4 Cent/kWh (durchschnittlicher Preis 2018 - Quelle: https://www.stromauskunft.de/strompreise/)
Kalkulationsgrundlage Verbrennungsmotor:
»  Diesel: 123,6 Cent/l (Durchschnittspreis 10/17 - 09/18 - Quelle: https://www.mwv.de/statistiken/verbraucherpreise/)
»  Superbenzin: 141,7 Cent/l (Durchschnittspreis 10/17 - 09/18 - Quelle: https://www.mwv.de/statistiken/verbraucherpreise/)"

@ Zusatzlich werden Prognosemodelle zur Benzin-, Diesel- und Strompreisentwicklung verwendet, die kiinftige Preisanstiege/-senkungen einkalkulieren.
Kosten fir die Fahrzeugwartung, -pflege und -reparatur werden bei benzinmotorischen Fahrzeugen auf Grundlage der ADAC-Autokosten-Datenbank (https://www.adac.de/info-
A testrat/autodatenbank/autokosten/default.aspx) kalkuliert. Bei Elektrofahrzeugen wird hingegen von einer Minderung der Wartungskosten ausgegangen. Mittels einer pauschalen
18 %igen Senkung der Kosten wird die daraus resultierende Kostenersparnis angenommen.
Die Kalkulation der Versicherungskosten erfolgt ebenfalls auf Grundlage der ADAC-Autokosten-Datenbank (https://www.adac.de/infotestrat/autodatenbank/auto kos-
I ten/default.aspx). Darin enthalten ist der Beitrag zur Kfz-Haftpflicht und ein Mittelwert aus den Beitragen zur Voll- und Teilkaskoversicherung. Fir die Berechnung der Versiche-
rungskosten bei Elektrofahrzeugen werden die kalkulierten Betrége von Dieselfahrzeugen verwendet.
Die laufenden Kosten der Kfz-Steuer ergeben sich aus dem Mittelwert der am h&ufigsten nachgefragten Fahrzeugmodelle in der jeweiligen Fahrzeugklasse. Die Datengrundlage
stellt die ADAC-Autokosten-Datenbank (https://www.adac.de/infotestrat/autodatenbank/auto kosten/default.aspx) dar. Fir Elektrofahrzeuge entféllt der Beitrag zur Kfz-Steuer.

10

Unternehmenssteuersatz: 30 %

e Abschreibungszeitraum (nach AfA-Tabelle): 6 Jahre"

"Die Restwertentwicklung erfolgte auf Grundlage verschiedener Methoden.
iV »  Elektrofahrzeug: Alternativansatz (Kalkulationsgrundlage fir den Restwert eines Elektrofahrzeuges stellt die Energiekostenersparnis des Zweitnutzers dar).
»  verbrennungsmotorische Fahrzeuge: Regressionskurve (Restwertberechnung basierend auf Anschaffungspreis, Fahrleistung und Fahrzeugalter)"

Fur alle anfallenden Kosten wurde eine mittlere jahrliche Inflationsrate von 1,5 % fiir den Betrachtungszeitraum unterstellt. Zukiinftige Zahlungen wurden einer Abzinsung mittels

e eines Kalkulationssatzes von 5 % unterzogen.

14 Kalkulation der durch den Fahrzeugbetrieb verursachten Emissionen auf Grundlage der Herstellerangaben (CO2-Emissionen) und der Jahreslaufleistung. Elektrofahrzeuge sind
lokal emissionsfrei.

15 Kalkulation der energiebedingten Emissionen aus der Nutzungsphase (unter Berticksichtigung der Stromerzeugung bei Elektrofahrzeugen). Vor- und nachgelagerte Emissionen

aus der Fahrzeugproduktion finden keine Beriicksichtigung.
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5.8 Forderung zielgruppenspezifischer Strategien

Eine umweltfreundliche Mobilitatsentwicklung ist neben den dargestellten Handlungsberei-
chen auch mit Blick auf die spezifischen Anforderungen relevanter Zielgruppen auszurichten.
Dabei sind fr die einzelnen Zielgruppen je besondere Mobilitatsformen geeignet und verspre-
chen die notwendigen Anforderungskriterien erfillen zu kdnnen. Folglich werden die Hand-
lungspotenziale innerhalb der einzelnen Zielgruppen dargestellt.

Tourismus

Das touristische Verkehrsaufkommen in Cuxhaven ist aufgrund der zahlreichen Ubernach-
tungs- und Tagesgéaste sehr hoch. Insbesondere die Verkehrsbelastung durch den MIV wirkt
sich negativ auf verschiedene Bereiche wie beispielsweise Larmbelastung, Flachenverbrauch,
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer, Férderung des Umweltverbundes sowie Klimaschutz all-
gemein aus. Daher zielen die Handlungsansatze auf eine Verringerung des motorisierten Ver-
kehrs ab. Gleichzeitig beziehen sich die Handlungsansatze auf die Férderung des Radver-
kehrs sowie der OPNV-Nutzung. Letzteres kann im touristischen Bereich durch die Einfiihrung
spezieller Tarife (z. B. ,Gastetickets®) erfolgen. Die Bereitstellung eines Gastetickets stellt ei-
nen gangigen Ansatz dar, um das motorisierte Verkehrsautfkommen durch Touristen auf den
offentlichen Verkehrssektor zu verlagern. Allgemein sollten diese Tickets mdoglichst alle rele-
vanten Fahrtziele abdecken kénnen und damit ohne weitere Zusatzkosten (bspw. durch An-
schlussverbindungen oder die Uberschreitung von Tarifgebieten) verbunden sein. Fir
Cuxhaven ist die Einfiihrung eines Géastetickets nach dem Solidarmodell zu empfehlen. Dabei
fungiert die ohnehin verpflichtend zu erwerbende Gastekarte gleichzeitig als Fahrkarte. Sie
gewahrleistet die freie Fahrt flr alle Urlauber wahrend ihres Aufenthaltes im gesamten Stadt-
verkehr. Die Finanzierung erfolgt Uber einen geringfiigig erhdhten Gastekartenbeitrag-
Dadurch, dass das Géasteticket bereits im Vorfeld von allen Touristen gezahlt wird, unabhangig
von der tatsachlichen Nutzung der oOffentlichen Verkehrsmittel, wird bei jeder tatsachlichen
OPNV-Nutzung ein finanzieller Vorteil gegentiber der Pkw-Nutzung erzielt. Da die Verkehrs-
mittelwahl neben dem Kostenfaktor entscheidend durch den Bequemlichkeitsfaktor beeinflusst
wird, muss eine attraktive Taktung und eine auf touristische Ziele zugeschnittene Linienfih-
rung gewahrleistet sein. Die einfache und transparente Nutzung des Géastetickets durch die
Mdglichkeit fir Touristen, in jeden beliebigen Bus zu jeder beliebigen Zeit einsteigen zu kon-
nen, ohne dafir ein Tickt ldsen zu missen, tragt ebenfalls in hohem Maf3e dazu bei.

K&nnen Touristen finanzielle Vorteile durch die (")PNV-Nutzung erzielen und dabei sicher sein,
dass sie samtliche Fahrtziele flexibel und bequem erreichen, werden hohe Verlagerungspo-
tenziale des touristischen MIV-Verkehrsaufkommens geschaffen.

Ein positives Beispiel stellt die KONUS-Géastekarte im Schwarzwald dar. (KONUS: Abkirzung
fur: Kostenlose Nutzung des OPNV im Schwarzwald) Sie wurde im Jahr 2006 eingefiihrt und
seitdem erfolgreich genutzt und mehrfach erweitert. Die KONUS-Gaéastekarte gilt als Freifahrt-
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Ticket fur Busse und Bahnen in der gesamten Ferienregion Schwarzwald, von Pforzheim bis
Basel, Karlsruhe bis Waldshut, durch neun verschiedene Verkehrsverbiinde. Touristen kon-
nen wahrend ihres Urlaubs beliebig oft, ohne zusatzliche Kosten und ohne das Ldsen eines
Tickets den gesamten OPNV nutzen. Die KONUS-Gastekarte gilt im eingetragenen Zeitraum
des touristischen Aufenthaltes im Nahverkehr in allen Bussen und Bahnen der teilnehmenden
Verkehrsverbinde als Fahrausweis in der 2. Klasse sowie in den StralRenbahnen und Bussen
der Stadte Freiburg und Karlsruhe. Ausgeschlossen sind ICE-, IC- EC- und ECE-Verbindun-
gen sowie Bergbahnen. Finanziert wird die KONUS-Gastekarte jeweils durch einen pauscha-
len Aufschlag auf die Kurtaxe, der seit dem Jahr 2018 47 Eurocent pro Ubernachtung betragt,
in den Gemeinden allerdings in unterschiedlicher Héhe an die Ubernachtungsgéaste weiterge-
geben wird. Aus dem Erlos erhalten die beteiligten Verkehrsverbiinde von den in ihrem Zu-
standigkeitsbereich teilnehmenden Gemeinden einen Beitrag (vgl. Schwarzwald-Tourismus
2021).

Neben dem traditionellen OPNV kénnten zudem zur Strandsaison Strandshuttles zum Einsatz
kommen. Die Strandshuttles wiirden Tagesgaste, die mit dem eigenen Pkw anreisen von ei-
nem Parkplatz zum Strand bringen. Dies wurde bereits im August 2020 in einem Pilotprojekt
zwischen dem Parkplatz der Kreisverwaltung und dem Strand in Duhnen durchgefuhrt. Das
Strandshuttle wurde in diesem Zeitraum von 1.428 Fahrgasten genutzt. Mi steigendem Be-
kanntheitsgrad und bei dauerhafter Einrichtung der Stranshuttles ist mit einer deutlichen Erho-
hung der Fahrgastnachfrage zu rechnen. Es ist zu prifen, ob sich das Angebot auf die Strand-
bereiche in Sahlenburg und Dose ausweiten lasst. Zudem sollte mdglichst eine Parkflache an
einer Uberregionalen StralRe (B73 / A27) als Quelle des Shuttleverkehrs gewéhlt werden, um
die Verkehrsbelastung in der Innenstadt zu reduzieren. Nach der Einfihrung der Strandshut-
tles sollte gepriift werden, ob sich Parkplatzflachen an den Strandbereichen reduzieren lassen.

Neben der Férderung der OPNV-Nutzung, welcher eine sehr hohe Prioritat zukommt, ist auch
das Carsharing im Tourismusbereich zu beriicksichtigen. In Cuxhaven ist bereits ein Carsha-
ring-Angebot vorhanden, dieses sollte jedoch verstarkt beworben werden. Das kann beispiels-
weise durch die Touristeninformation erfolgen oder auch von den Hotels und anderen Unter-
kiinften. Als positives Beispiel ist hier die Stadt Otterndorf zu nennen. Dort wird das Carsha-
ring-Angebot vor Ort generell den Touristen empfohlen. Um die Nutzung attraktiver zu gestal-
ten, ist in Cuxhaven zudem zu prifen, ob Verglinstigungen durch die Gastekarte méglich sind.
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Weitere Potenziale bestehen im Rahmen einer bedarfsgerechten Forderung des Ful3- und
Radverkehrs. Dabei sind die unterschiedlichen Anspriche und Anforderungen von Personen
mit alltédglichen und touristischen Wegezwecken zu unterscheiden. Wahrend im Alltagsverkehr
vor allem ein effizientes, schnelles und siche- ™
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Cuxhaven verfiigt bereits Uber o6ffentliche
Stadtplane und Informationstafeln, diese wa-
ren jedoch zum Zeitpunkt der Begehung durch
das Projektteam teilweise verschmutzt und wirkten wenig ansprechend. Es ist zu prifen, ob
diese hinsichtlich der Gestaltung verbessert werden kénnen. Ein ansprechendes Design sowie
aktuelle Informationen tragen zur Qualitatssteigerung bei. Durch das Stadtgebiet Cuxhaven
verlaufen die bekannten touristischen Fernradrouten ,Elberadweg” und ,Weserradweg“ und
.,Nordseeklstenradweg®. Um das Potenzial dieser Wege noch besser zu nutzen, ist eine at-
traktive Bewerbung zu empfehlen sowie an verschiedenen Stellen ein Ausbau der Wege
(vergl. Radverkehrskonzept).

Abbildung 117: tourlstlsche Wegweiser
[Tourismusinformation Altenburger Land 2019]

Einen weiteren Erfolgsfaktor stellt die Bereitstellung ausreichender Abstellanlagen an touristi-
schen Einrichtungen und Standorten dar. Dabei ist auf sichere Fahrradparkplatze und gege-
benenfalls auch die Integration von E-Bike-Ladestationen zu achten. Cuxhaven verfligt bereits
Uber zahlreiche Abstellanlagen, welche aber durch das hohe Touristenaufkommen insbeson-
dere in den Sommermonaten oft ausgelastet sind. Es ist zu prifen, an welchen Stellen ein
Aus- oder Neubau von Abstellanlagen erfolgen sollte.

Zusatzlich zur Forderung der Nutzung des Umweltverbundes, sollten durch eine steuernde
Parkraumbewirtschaftung Anreize geschaffen werden Park + Ride Platze zu nutzen (vgl. Ka-
pitel 5.2.4).

Kinder, Jugendliche, Schiler und Auszubildende

Fur die Zielgruppe der Kinder, Jugendlichen, Schiler und Auszubildenden sind ebenfalls Ent-
wicklungen im Bereich des OPNV und des FuR- sowie Radverkehrs zu fokussieren. Aufgrund
der eingeschrankten Mobilitat dieser Altersgruppen besteht das Gbergeordnete Ziel in der Be-
reitstellung flexibler und sicherer Mobilitadtsangebote, welche die Abhangigkeit von Hol- und
Bringfahrten verringern.

Hinsichtlich der Ausrichtung des OPNV spielt zum einen die Tarifgestaltung eine wichtige
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Rolle. Geeignete Angebote, die eine kostenginstige Mobilitdt ermdglichen, kdnnen dazu bei-
tragen das Verkehrsaufkommen dieser Zielgruppe vermehrt auf den 6ffentlichen Verkehrssek-
tor zu verschieben. Im Laufe des Jahres 2022 sollen in Niedersachsen stark vergunstigte
Schiilertickets angeboten werden, mit denen Schulerinnen, Azubis und Freiwilligendienstleis-
tende fir 30 € im Monat landesweit den OPNV nutzen kénnen.

Daruber hinaus sind 6ffentlichkeitswirksame MalRhahmen zu ergreifen, um auch den Eltern die
Moglichkeiten des oOffentlichen Verkehrsangebotes zu verdeutlichen. Haufig werden Mobilitats-
entscheidungen nicht durch die Kinder und Jugendlichen getroffen, sondern sind vielmehr von
den Sicherheitsbedenken der Eltern abhangig. Diese Bedenken gilt es abzubauen und ein
geeignetes sowie sicheres Angebot durch den OPNV zu vermitteln. In diesem Zusammenhang
kommt auch der Bereitstellung ergédnzender Angebote (z. B. Jugendtaxis) eine hohe Bedeu-
tung zu. So kann gewahrleistet werden, dass Kinder und Jugendliche unabhéangig von spezi-
fischen Wochentagen oder Tageszeiten mobil sind. Im Landkreis Straubing-Bogen wird Per-
sonengruppen zwischen 14 und 26 Jahren beispielsweise eine ErméaRigung in Héhe von 50 %
auf Taxifahrten an Freitagen, Samstagen und vor Feiertagen in der Zeit zwischen 18.00 Uhr
und 06.00 Uhr im ,JugendTAXI* gewahrt. Die Subventionierung der Fahrten erfolgt durch den
Landkreis und wird mittels sog. Wertchecks vermittelt. Diese kénnen in verschiedenen Wertig-
keiten bei der Gemeindeverwaltung oder dem Kreisjugendring erworben werden und eignen
sich zur Bezahlung der Beforderungsleistung (vgl. Kreisjugendring Straubing-Bogen).

Neben ergéanzenden Angeboten und der Vermittlung bestehen- B '
der Angebote ist das besonders haufig auftretende Problem
der ,Elterntaxis“ anzugehen. Zahlreichen Stadten und Gemein- &8
den versuchen die Hol- und Bringfahrten einzuschranken, um
eigenstandige Mobilitdtsformen fir Kinder und Jugendliche in

den Vordergrund zu rticken. Einen Ansatz stellt dabei die Er- : o Fu:.
richtung sog. ,Elternhaltestellen” dar. Dies sind ausgewiesene [SS et
Hol- und Bringzonen, die den Verkehr vom direkten Schulum- &8
feld fernhalten und verhindern, dass Gehwege, Bushaltestel- § ' "
len, Parkverbotszonen oder Zebrastreifen durch ,Elterntaxis®  Abbildung 118: Elternhaltestelle
blockiert werden (vgl. Abbildung 118). Dies kann u. a. auch ein [ADAC 2018]

Anreiz zum Umdenken sein, der Eltern dazu bewegt, ihre Kin-

der selbstandig am StraRenverkehr teilnehmen zu lassen und ihren Schulweg mit dem OPNV,
dem Fahrrad oder auch zu Ful3 zu gestalten.

Eltern-
haltesteue

fife.
=

Im Bereich des Fuf3- und Radverkehrs ist ein besonderes Augenmerk auf die Sicherheitsan-
spriuche dieser Zielgruppe zu legen. Es gilt einen moglichst hohen Trennungsgrad zu anderen
Verkehrsteilnehmern (v. a. dem Pkw-Verkehr) zu erwirken und geeignete Querungsmoglich-
keiten an risikobehafteten Stellen zu integrieren. Vor allem die Schul- und Kindergartenwege
sind fiir eine hohe Anzahl an Personen dieser Zielgruppen relevant. Auf diesen Strecken ist
ein besonders hohes Mal? an Sicherheit zu gewahrleisten. Dabei kénnen zum einen Markie-
rungen hilfreich sein, welche eine sichere Route fir Kinder und Jugendlichen signalisieren.
Gleiches gilt fir ein mogliches Wegweisungssystem, welche beispielsweise ausgewiesene
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Schulrouten verdeutlichen, an denen Schilerlotsen fir sichere Querungsmadglichkeiten sor-
gen. Zum anderen ist an den entsprechenden Routen dafir zu sorgen, dass Hinweisschilder
den Pkw-Verkehr auf die Kinder und Jugendlichen aufmerksam machen (vgl. Abbildung 119).
Optional kann eine Geschwindigkeitsreduktion (z. B. zeitlich auf Unterrichtsbeginn und -ende
abgestimmt) unter Umstanden einen weiteren Beitrag zur Erhéhung der Sicherheit beitragen.

Um die Verkehrssituation flr den Radverkehr im Bereich der Schulstral3e nachhaltig zu ver-
bessern, werden im Radverkehrskonzept mehrere mogliche Handlungsanséatze diskutiert.

7\
/4

Verkehrs-
helfer

Abbildung 119: StVO-Zeichen 136 und 356
[DVR 2019b]

Einen weiteren Baustein zur Erhéhung der Sicherheit im Ful3- und Radverkehr stellt die Mobi-
litatserziehung dar. Das Verkehrstraining sollte einen festen Bestandteil im schulischen Bil-
dungssystem darstellen und Kindern sowie Jugendlichen von klein auf nahegebracht werden.
Durch eine frihzeitige Aufklarung tGber die Gefahren und angemessene Verhaltensweisen im
StralRenverkehr kann die Verkehrssicherheit von Kindern und Jugendlichen erhéht werden.
Die Verkehrserziehung wird in Cuxhaven von der Verkehrswacht angeboten, hierfiir existiert
derzeit ein provisorischer Verkehrstbungsplatz fir Kinder, der an der Werner-Kammann-
Stral3e neugebaut werden soll. Hinsichtlich des Radverkehr kann vor allem auch ein Fahrtrai-
ning die noétige Sicherheit fur eine Teilnahme am Stral3enverkehr und die geltenden Regeln
vermitteln. Die Stadt Aachen bietet beispielsweise ein breites Angebot im Bereich der Ver-
kehrserziehung und des Fahrradtrainings fur verschiedene Altersklassen (von der Kita bis zur
10. Klasse) an (vgl. Abbildung 120). Dabei werden gemeinsam mit den Kindern und Jugendli-
chen zielgruppengerechte Stadtplane entwickelt, welche sichere und geeignete Routen in den
Vordergrund stellen. Dartiber hinaus findet ein Training statt, welches Kindern und Jugendli-
chen beibringen soll, sich im OPNV-System (z. B. Liniennetzplan, Haltestellenplan, Aushang-
fahrplan) zurechtzufinden (vgl. Stadt Aachen).
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Abildung 120: Fahrradtraining in Aachen
[Stadt Aachen]

Wie auch bei der Zielgruppe der Touristen ist fur eine Forderung des Radverkehrs neben der

Netzplanung auch die Bereitstellung von Abstellanlagen von Interesse. An Bildungs- und Frei-

zeiteinrichtungen sind ausreichende Moglichkeiten fiir ein sicheres Abstellen von Fahrradern

einzurichten. Insbesondere an Schulen kénnen abschlieBbare Anlagen in Betracht gezogen

werden.

Mobilitatseingeschrankte Personen

Die Zielgruppe der mobilitatseingeschréankten Personen setzt sich zusammen aus gehbehin-
derten, sehbehinderten und altersbedingt eingeschrankten Personen. Sie kennzeichnet sich
demnach durch verschiedene spezifische Anforderungen (vergl. Kapitel 4.5.4). Hohes Poten-
zial weisen die Verkehrsarten des Umweltverbundes (OPNV, FuRverkehr und Radverkehr)
auf.

Im Bereich OPNV ist sowohl im Bus- als auch im Bahnverkehr darauf zu achten, dass zum
einen die Barrierefreiheit an den Haltestellen gewahrleistet wird. Es sollten beispielsweise An-
gebote zur Vermeidung von Treppen (Rolltreppen, Aufziige, Rampen) bereitgestellt und Sitz-
gelegenheiten an Bahnsteigen installiert werden. Zum anderen spielen die Anschlussméglich-
keiten der Haltestellen und Bahnhdofe eine besonders wichtige Rolle. Es sind geeignete Ange-
bote zu integrieren welche eine Anbindung an die Abfahrtsorte des OPNV gewébhrleisten. Ent-
sprechende Vermittlungen dieser Angebote kdnnen zu einer erhéhten Nutzung beitragen. Zu-
dem gilt es ebenfalls, die Netzgestaltung nach den Bedurfnissen der Zielgruppe auszurichten
und eine attraktive Tarifgestaltung sowie Angebotsvermittlung zu initiieren. Durch finanzielle
Anreize konnte beispielsweise die OPNV-Nutzung durch Senioren deutlich erhéht werden. Die
Bereitstellung ergédnzender Angebote wie ,Seniorentaxis® tragt ebenfalls dazu bei. Gleiches
gilt fir Angebote eines kostenlosen Begleitservices, die sich ebenfalls in einigen Verkehrsver-
binden bereits bewéhrt haben. Dabei werden eingeschréankte Personen in ihrer selbstandigen
Mobilitat unterstitzt. Die haufig ehrenamtlichen Begleiter holen Fahrgaste beispielsweise zu
Hause ab, fuhren diese bis zur nachsten Bus- oder Bahnhaltestelle und nach ihrer Riickkehr
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wieder zuritick. Auch diese Mal3nahme tragt zur Reduktion von Nutzungsbarrieren bei und ver-
einfacht mobilitatseingeschrankten Personen die Nutzung des OPNV.

Weiterfihrend stellt auch der FuRgangerverkehr eine weit verbreitete Art der Fortbewegung
fur mobilitatseingeschrankte Personen dar. In diesem Zusammenhang sind die Netzplanung
und Ausgestaltung der Gehwege anhand der Bedurfnisse dieser Zielgruppe auszurichten. Da-
bei sind vorrangig physische Barrieren im FulRwegenetz abzubauen und die Gehwege ggf. so
zu verbreitern, dass sie mobilitatseingeschrankten Personen eine einfache Nutzung ermaogli-
chen. Geeignete Querungsanlagen kénnen von hoher Bedeutung sein, um Sicherheitsbeden-
ken zu reduzieren. DarlUber hinaus ist die Errichtung von ,Ruhezonen® (z. B. Sitzgelegenheiten
entlang von Gehwegen) zu bertcksichtigen. Fur altersbedingt eingeschrankte Personen ist auf
eine gute ErschlieBung bedeutender Zielstandorte (z. B. soziale Einrichtungen, Pflegestand-
orte und Einzelhandler) zu achten. Fir sehbehinderte Personen besteht Handlungspotenzial
im Ausbau sowie der Vereinheitlichung der taktilen Blindenleitsysteme (vgl. Kapitel 5.1.5).

Zur Forderung der eigenstandigen Mobilitdt von gehbehinderten und altersbedingt einge-
schrankten Personen bietet auch der Radverkehr hohes Potenzial. Insbesondere die Elektro-
mobilitat eroffnet vielfaltige Mdoglichkeiten zur Radverkehrsnutzung kérperlich eingeschrénkter
Personen. Um die Nutzung von E-Bikes und Pedelecs gezielt zu férdern, bedarf es jedoch
geeigneter Abstellanlagen und Lademdglichkeiten an zielgruppenrelevanten Standorten.
GleichermalRen kénnen Fahrrad-Trainings dazu beitragen, den ungewohnten Umgang mit der
neuen Technologie zu erleichtern. So wird beispielsweise Senioren der Umstieg auf den elekt-
romobilen Radverkehr erleichtert.

Verkehrsartenunabhéngig bietet ein Stadtplan fir mobilitatseingeschrankte Personen die
Mdglichkeit, spezifische Merkmale, welche fiir diese Zielgruppe von Bedeutung sind, tber-
sichtlich darzustellen. Diese sind beispielsweise barrierefreie Bushaltestellen, Behinderten-
parkplatze, Behindertentoiletten, langfristige BaumalRnahmen sowie barrierefreie Wegefiih-
rungen. Online-Versionen von Stadtplanen kdnnen zudem interaktiv gestaltet werden. Von der
Bereitstellung eines entsprechenden Stadtplans in Cuxhaven profitiert auch der Tourismus.
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6 Handlungsstrategie

Auf Grundlage der zuvor beschriebenen Ausgangssituation in der Stadt Cuxhaven und den
bestehenden Handlungsmdglichkeiten zur Initierung einer umweltfreundlichen Mobilitatsent-
wicklung, ist eine Handlungsstrategie zu entwickeln. Sie beschreibt die strategische Ausrich-
tung der kiinftigen Mobilitatsentwicklung in der Stadt Cuxhaven und folgt dabei konkreten Ziel-
setzungen. In diesem Sinne fungiert die Strategie als Handlungsrahmen fiir zukinftige Mal3-
nahmen und Entscheidungen, die den Verkehrssektor betreffen. Innerhalb der Stadtverwal-
tung sollten die darin festgehaltenen Zielsetzung verankert und offen in die Bevolkerung trans-
portiert werden. Der sektorale Handlungsrahmen kann als fester Bestandteil der kinftigen
Stadtentwicklung dazu beitragen, dass die verkehrsinduzierten Emissionen im Stadtgebiet re-
duziert und attraktive Mobilitatsangebote geschaffen werden, welche die Lebensqualitét in der
Stadt Cuxhaven erhéhen. Eine Umsetzung der Handlungsstrategie tragt einen Beitrag zur kli-
mafreundlichen Entwicklung der Stadt Cuxhaven bei und verbessert gleichzeitig die Mobilitat
der Cuxhavener Bevolkerung. Einen wesentlichen Erfolgsfaktor tragt dabei die Schaffung ei-
nes reflektierten Mobilitdtsverhaltens. Innerhalb der Stadtgesellschaft ist ein Prozess der Aus-
einandersetzung mit den Themen Verkehr und Mobilitat anzustof3en. Es gilt einen gemeinsa-
men Weg zu finden und fortwahrend relevante Akteure sowie die Birgerschatft in den Umset-
zungsprozess zu integrieren.

6.1 Zielsetzungen

Die Zielsetzung der Strategie soll den Uibergeordneten Rahmen des Handlungskonzeptes vor-
geben und als wesentlicher Leitfaden fir zukiinftige Entscheidungs- sowie Aushandlungspro-
zesse dienen. In diesem Sinne soll eine umweltfreundliche Mobilitdtsentwicklung folgende
Zielvorgaben folgen:

Tabelle 8: Zielsetzungen der Strategie
Nr. Ziel Inhalt

In der Stadt Cuxhaven wird ein breites Mobilitats-
angebot bereitgestellt, welches eine hohe Flexibili-
1 | sichere und flexible Mobilitat fur alle tat fur Mobilitatsentscheidungen bietet. Eine si-
chere Art und Weise der Fortbewegung hat dabei
vorderste Prioritét.

Mobilitat wird als fester Bestandteil des Klimaschut-
zes in Cuxhaven angesehen. Dabei nehmen sau-
s g bere Mobilitatsformen, welche die Umweltbelas-
saubere Mobilitat fir ein lebenswertes ) .
2 Cuxh tung des Verkehrssektors reduzieren, den hdchs-
uxhaven ten Stellenwert ein. Die Stadt Cuxhaven unterstiitzt
auf diesem Wege die (inter-) nationalen Klima-
schutzziele.
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Q

Gesundheitsvorsorge durch aktive Mobilitat

Aktive Formen der Fortbewegung werden geférdert
und sind fester Bestandteil eines vitalen Stadtkli-
mas.

starker OPNV - starkes Riickgrat

Der 6ffentliche Verkehrssektor ist ein wichtiges Mo-
bilitatsangebot in der Stadt Cuxhaven fur Einheimi-
sche und Touristen. Der 6ffentliche Verkehr stellt
die Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen sicher
und wird entsprechend geférdert.

RADVERKEHR schreiben wir grof3

Der Radverkehr stellt das Rickgrat der Umwelt-
freundlichen Mobilitat in Cuxhaven dar und nimmt
einen prominenten Platz im Stadtbild ein.

sicher unterwegs — zu Fuf3 und mit dem Rad
in Cuxhaven

Die Bedurfnisse von Fu3gangern und Radfahrern
werden in Cuxhaven besonders stark berticksich-
tigt. Eine sichere und attraktive Infrastruktur ist der
Grundstein fur eine aktive Fu3- und Radverkehrs-
férderung.

immer einen Schritt voraus — neue Moglich-
keiten nutzen

In Cuxhaven wird neuen Konzepten, Technologien
und Mdglichkeiten eine Chance gegeben. Wir pro-
bieren aus, wir entwickeln weiter und haben immer
einen Blick auf die Zukunft.

saubere Pkw haben bei uns Vorfahrt

Wir nutzen Moglichkeiten, um den Pkw-Verkehr ef-
fizienter und sauberer zu gestalten. Neue Techno-
logien, wie die Elektro- und Wasserstoffmobilitat,
haben in unserer Stadt einen Platz in der ersten
Reihe verdient. Damit treiben wir eine nachhaltige
Entwicklung des Verkehrssektors voran und 6ffnen
uns fur Neues.

Cuxhaven verknipft — kombinierte Mobilitét
fordern

In Cuxhaven wird ein hoher Wert auf flexible Mobi-
litatsformen gelegt. Wir unterstitzen multi- und in-
termodale Mobilitatsverhalten. Den Umstieg zwi-
schen verschiedenen Verkehrsmitteln versuchen
wir so einfach wie mdglich zu gestalten.

10

Hier ist fur jeden was dabei —Cuxhaven infor-
miert Uber sein Mobilitatsangebot

Wir kommunizieren und informieren Giber sémtliche
Mobilitditsangebote und bietet somit frei Entschei-
dungsmadglichkeiten fir alle, sowohl fir Einheimi-
sche als auch fr Touristen.

11

Stadtentwicklung in Cuxhaven nur integriert

Die Entwicklung der Stadt Cuxhaven erfolgt im
Rahmen einer integrierten Betrachtungsweise. Das
hei3t, sdmtliche betroffenen Sektoren und Berei-
che werden beriicksichtigt. In diesem Zusammen-
hang denken wir die Themen Verkehr und Mobilitat
in allen unseren Handlungen von Anfang an mit.

199



D energielenker

Die Berater

In Cuxhaven unterstiitzen wir Akteure dabei, ihre
eigenen Visionen und Vorstellungen einer umwelt-
freundlichen Mobilitdtsentwicklung umzusetzen.
Gemeinsam entwickeln wir neue Ideen und verbes-
sern das Alte.

Tatendrang stérken — engagierte Vorhaben
unterstitzen

12

Die Mobilitatsentwicklung in der Stadt Cuxhaven
erfolgt auf einer partizipativen Grundlage. Wir ge-
ben jeder/jedem eine Stimme und handeln gemein-
sam die nachsten Schritte aus.

13 | Mobilitat gestaltet in Cuxhaven jede/r

Wir verwerfen mutige und neue Ideen nicht, weil sie
heute noch nicht umsetzbar sind. Vielmehr tragen
wir in Cuxhaven dazu bei, dass konkrete Ideen zu-
kunftsfahig weiterentwickelt werden. Gemeinsam
suchen wir einen Weg, auch wenn dieser erst noch
erschlossen werden muss.

14 | Wo ein Wille ist, da ist auch ein Weg

Um diese Zielsetzungen zukinftig verfolgen zu kdnnen, gibt das Handlungskonzept konkrete
Umsetzungsebenen vor. Es legt fest, welche Handlungsbereiche zukiinftig thematisiert wer-
den kdnnen, welche Ansatze in den einzelnen Bereichen verfolgt werden kénnen und stellt
den zu erwartenden Nutzen dar.

6.2 Handlungskonzept

Basierend auf den anféanglich dargestellten Bausteinen nachhaltiger Mobilitat sieht das Hand-
lungskonzept eine Vermeidung, Verlagerung und Verbesserung von Verkehrsaufkommen im
Stadtgebiet vor. Die spezifischen Handlungsbereiche beziehen sich zum einen auf den ziel-
gruppenspezifischen Individualverkehr, der die individuelle Mobilitdt von Privatpersonen um-
fasst. Dabei sind die spezifischen Anforderungen, Mobilitatsverhalten und -bedirfnisse unter-
schiedlicher Zielgruppen zu differenzieren. Zum anderen stellen der betriebliche und kommu-
nale Verkehr weitere Handlungsbereiche dar. Diese beinhalten das Verkehrsaufkommen, wel-
ches aus Aktivitaten der Wirtschaft oder der Kommunalverwaltung hervorgeht (vgl. Abbildung
121).
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Vermeidung von
Verkehrsaufkommen

Stadt- und Raumplanung
“Stadt der kurzen Wege”

Optimierung der fufldufige Erreichbarkeit Verla gerungvon
Mobilitéit in Quartieren
stéidtebauliche Beriicksichtigung von Vermeidung Verkehrsaufkommen

Motilitéitsthemen = Forderung des FuBgénger- und Radverkehrs

liickenloses Netz und sichere Infrastruktur

Entschdrfung von Konfliktstellen durch
Querungshilfen

betrieblicher
Verkehr

Fahrgemeinschaften
Férderung geteilter/gemeinsamer Fahrten
Unterstiitzung der Organisation

gemeinsamer Fahrten Barrierefreiheit

= Férderung des OPNV
zielgruppenspezifischer Verlagerung Optimierung der allgemeinen Qualitdt
Individualverkehr (Netzplanung, Taktung, Tarifgestaltung, ...)
Verbesserung der infrastrukturellen Anbindung

Verbesserung des Verkehrs

Geeignete Angebotsvermittiung

= Alternative Antriebstechnologien Bereitstellung ergéinzender Angebote

Emissionsreduktion durch Férderung (z. B. Carsharing)
umweltfreundlicher Antriebe . . —_
(2. B. Elektromobilitét) Forderung kombinierter Mobilitdt

Abstimmungsprozesse zwischen den
= Parkraummanagement

Verkehrstrégern
Parkraumplanung und -bewirtschaftung Verbesserun g Bereitstellung einheitlicher
Entlastung durch intelligente Parkleitsysteme Zugriffsméglichkeiten

Steuerung des Parkraumsuchverkehrs Errichtung von Mobilstationen

= Verkehrssteuerung
Optimierung des Verkehrsflusses
Intelligente Lenkung des Verkehrs

Einbindung moderner
Kommunikationstechnologien

Ofentlichkeitsarbeit W
Sensibilisieruns

Abbildung 121: Handlungskonzept "Cuxhaven macht mobil"
[eigene Darstellung]

201



D energielenker

Die Berater

Zur Initiierung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung, die eine Optimierung und Flexibilisie-
rung des Mobilitatsangebotes sowie eine Reduktion der verkehrsinduzierten THG-Emissionen
umfasst, sind in den einzelnen Handlungsbereichen verschiedene Strategien zu verfolgen. Zur
Vermeidung von Verkehrsaufkommen wird einer zielgerichteten Stadt- und Raumplanung
ein hoher Stellenwert zugewiesen. Dabei geht es vor allem um eine stadtebauliche Berlck-
sichtigung von Mobilitdtsverhalten und -bedirfnissen. Durch eine nachhaltige Raumplanung
der kurzen Wege kann die ful3laufige Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen und Standorte
erhoht werden. An dieser Stelle ist auf das bestehende Einzelhandelskonzept zu verweisen.
Auf diese Weise kann die Entstehung von Verkehrsaufkommen verhindert werden. Geringere
Distanzen fiihren zu einem verringerten Bedurfnis nach Mobilitat und tragen damit zur Reduk-
tion des motorisierten Verkehrs bei. Gleichzeitig erfahren nicht-motorisierte Verkehrstrager ei-
nen Bedeutungszuwachs, da sie insbesondere im Bereich der Nahmobilitat entscheidende
Vorteile gegeniiber motorisierten Verkehrstragern aufweisen kénnen.

L,Der umweltfreundlichste Verkehr ist jener, den es gar nicht gibt“ (STA 2019)

Zur Umsetzung von Verkehrsvermeidungsstrategien im Rahmen der Stadt- und Raumplanung
ist neben der Verbesserung im Bestand vor allem die Quartiersentwicklung anzusprechen.
Neu entstehende Quartiere bieten zahlreiche Méglichkeiten, um Themen aus dem Bereich der
Verkehrs- und Mobilitéatsplanung von Beginn an mitzudenken.

Einen weiteren Ansatz stellt die Erh6hung der Fahrzeugauslastung im motorisierten Individu-
alverkehr dar. Durch eine steigende Anzahl an gemeinsam absolvierten und zusammengeleg-
ten Fahrten kann das Verkehrsaufkommen deutlich reduziert werden. Damit sinken auch die
Belastungen im StraRenverkehr und die damit verbundenen Emissionen. Eine Forderung der
Bildung von Fahrgemeinschaften erfordert insbesondere eine vereinfachte und flexible Orga-
nisation geteilter bzw. gemeinsamer Fahrten. In diesem Zusammenhang kann die Einbindung
moderner Informations- und Kommunikationstechnologien entscheidende Vorteile bringen. Als
relevante Handlungsbereiche sind vor allem der betriebliche und kommunale Verkehr anzuse-
hen.

Den zweiten Schritt des Handlungskonzeptes stellt die Verlagerung von Verkehrsaufkom-
men dar. Dabei geht es in erster Linie darum, den motorisierten Individualverkehr zugunsten
einer verstarkten Einbindung umweltfreundlicher Verkehrstrager zu reduzieren. Es sollen ge-
eignete Alternativen zum MIV bereitgestellt und entsprechend vermittelt werden. In diesem
Zusammenhang sind auf die hohe Bedeutung einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit und
Sensibilisierung der Bevdlkerung hinzuweisen. Die Auswirkungen von Mobilitdtsentscheidun-
gen muissen verdeutlicht und reflektiert werden. Auf Grundlage dessen kénnen die Vorteile
des Umweltverbundes und alternativer Mobilitdtsformen transportiert werden.

Dieser ist zum einen im Bereich des Ful3- und Radverkehrs zu starken. Dabei nimmt die Be-
reitstellung einer lickenlosen, effizienten, sicheren und barrierefreien Infrastruktur den hochs-
ten Stellenwert ein. Die unterschiedlichen Anspriiche von Ful3gangerinnen und Radfahrerin-
nenn sind im Rahmen der Netzplanung zu beachten. Darlber hinaus gilt es Konfliktsituationen
zwischen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden, mit je eigenen Nutzungsanspriichen, zu
vermeiden.

202



D energielenker

Die Berater

Zum Ausbau der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist die allgemeine Qualitat des OPNV
entsprechend des vorhandenen Bedarfes zu optimieren. Dabei kdnnen eine verbesserte Netz-
planung, Taktung und Tarifgestaltung dazu beitragen, dass die Attraktivitat des OPNV erhoht
wird. Gleiches gilt fur die Anbindungsmaoglichkeiten des OPNV. Haufig stellt eine schlechte
Erreichbarkeit von Haltestellen und Bahnhdfen eine Nutzungsbarriere dar, die dafur sorgt,
dass der OPNV als unattraktive Alternative zum MIV wahrgenommen wird. Dementsprechend
kdnnen geeignete Angebote fur die erste und letzte Meile dazu beitragen, die Nutzungsqualitat
des OPNV zu erhohen. AuRerdem miissen die bestehenden Angebote und Moglichkeiten so
vermittelt werden, dass sie unkompliziert und einfach wahrnehmbar sind. Komplexe Linien-
fahrplane und Tarifgestaltungen verhindern haufig eine verstarkte OPNV-Nutzung. Auf der an-
deren Seite ist zu gewahrleisten, dass alle Mobilitatsbedirfnisse, unabhangig von Tageszeit
und Wochentag, abgedeckt werden konnen. Die Bindung an einen vorgeschriebenen Fahrplan
mit festen Abfahrts- und Geschéftszeiten kann zur Unterschreitung des geforderten Mal3es an
Flexibilitat fGhren. Daher sind ergédnzende Angebote zu schaffen, welche diese Bindung lo-
ckern und flexibel genutzt werden kdénnen.

Einen weiteren Aspekt stellt die Férderung kombinierter Mobilitédtsformen dar. An die vorherige
Argumentation anschlieBend, kann durch eine optimierte Abstimmung zwischen verschiede-
nen Verkehrstragern des Umweltverbundes ein flexibles Mobilitatsangebot entstehen. Dieses
hat den Vorteil, dass je nach spezifischen Anforderungen (z. B. kurze Fahrtzeit, geringe Kos-
ten, komfortable Mobilitat, Klimaschutz) unterschiedliche Angebote und Mobilitdtsformen im
Rahmen intermodaler Mobilitatsketten miteinander kombiniert werden kdnnen. Dabei lassen
sich die individuellen Vorteile der einzelnen Verkehrstrager ausspielen, wahrend ihre Nachteile
durch einen Umstieg verringert werden. Die Voraussetzung stellt jedoch ein abgestimmtes
Gesamtsystem dar, welches verschiedene Angebote umfasst und einheitlich vermittelt. Es
missen Umsteigemdglichkeiten (z. B. Mobilstationen) geschaffen werden, die einen effizien-
ten Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrstragern ohne groRe Wartezeiten ermdglichen.
Des Weiteren sind einfache Zugriffsmdglichkeiten auf das intermodale Angebot zu gewahr-
leisten. Die Notwendigkeit mehrfacher Registrierungen und Buchungen zur Nutzung mehrerer
Mobilitatsangebote sollte moglichst vermieden werden, da komplizierte und zeitaufwendige
Informations- und Buchungsvorgange die Effizienz kombinierter Mobilitdtsformen deutlich ein-
schranken. Vielmehr sollte eine zentrale Anlaufstelle eingerichtete werden, die das vielfaltige
Angebot vermittelt und eine Plattform fir den einheitlichen Zugriff auf diverse Anbieter bereit-
stellt. Neben der Auskunft sind auch Buchungs-/Reservierungsprozesse und Abrechnungen
koordiniert Uber das zentrale Netzwerk abzuwickeln. Dabei kann die Nutzung moderner Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien weitere Vorteile hinsichtlich der Flexibilitat brin-
gen.

Zuletzt sind unvermeidbare und nicht zu verlagernde MIV-Verkehrsaufkommen hinsichtlich ih-
rer Umweltauswirkungen zu verbessern. Dabei ist zum einen die verstarkte Einbindung alter-
nativer Antriebstechnologien mit Potenzialen fur die Reduktion der verkehrsinduzierten THG-
Emissionen verbunden. Es gilt den Umstieg auf alternative Antriebstechnologien und deren
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Verbreitung zu unterstitzen, indem beispielsweise Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge be-
reitgestellt wird. Insbesondere im Bereich des Individualverkehrs kann ein Ausbau der 6ffent-
lichen und halbéffentlichen Ladeinfrastruktur zu einem Anstieg der Nutzung von Elektrofahr-
zeugen beitragen. Gleichzeitig sind im betrieblichen und kommunalen Kontext die Einsatz-
moglichkeiten umweltfreundlicher Fahrzeugtypen zu prifen.

Zum anderen er6ffnen sich im Parkraummanagement und in der Verkehrssteuerung weitere
Handlungspotenziale zur Verbesserung des Verkehrsaufkommens, indem die Belastung be-
stimmter Bereiche reduziert wird. Wahrend eine bedarfsorientierte Planung der Parkraumge-
staltung und Bewirtschaftung der Parkraume dazu beitragt den Parkraumsuchverkehr zu re-
duzieren, kann eine intelligente Verkehrssteuerung den Verkehrsfluss erhéhen. So werden
erhdhte Emissionen durch einen verringerten Verkehrsfluss (v. a. zu Stof3zeiten) verhindert.

Begleitet werden die einzelnen Handlungsansétze durch eine aktive Offentlichkeitsarbeit, die
zur Sensibilisierung der Bevolkerung fur den Klimaschutz und eine klimafreundliche Mobilitats-
entwicklung beitragen soll. Es sind diverse Malinahmen zu ergreifen, um neben infrastruktu-
rellen und organisatorischen Veranderungen auch das Mobilitdtsverhalten verschiedener Ak-
teursgruppen zu beeinflussen. Auf diese Weise kann dazu beigetragen werden, dass kinftige
Anderungen im Verkehrssektor auf eine breite Akzeptanz stoRen und von groRen Teilen der
Bevolkerung angenommen werden. Hintergrund dieser Handlungsebene ist es, dass klima-
freundliche Mobilitatsverhalten sowohl entsprechende Angebotsformen und infrastrukturelle
Voraussetzungen als auch eine reflektierte und umweltbewusste Verhaltensweise erfordern.
Diese kann mittels offentlichkeitswirksamer Mal3nahmen unterstitzt werden.

6.3 Zielverfolgung

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden diverse Handlungsbedarfe und -potenziale im Mo-
bilitatsbereich der Stadt Cuxhaven identifiziert, die mittels des Handlungskonzeptes angespro-
chen werden. Die nachfolgende Tabelle stellt dar, welche Handlungsanséatze fiur die einzelnen
Bereiche geeignete sind und zur Verfolgung der dargestellten Zielsetzungen beitragen. Dabei
ist zu berilicksichtigen, dass sich die verschiedenen Handlungsfelder in vielen Aspekten hin-
sichtlich ihrer bestehenden Handlungsbedarfe und der geeigneten Handlungsanséatze uber-
schneiden. Demnach werden unterschiedliche Ansétze moglicherweise mehrfach und im Zu-
sammenhang zu verschiedenen Handlungsfeldern genannt.
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Handlungsansatze

Verbesserung der Beschilderung und Erkenn-
barkeit von FuRgangeriiberwegen

Beleuchtung der Querungsanlagen

gemeint sind hier v. a. die stark belasteten Bereiche entlang der

Errichtung sicherer Querungsmaglichkeiten

FuRverkehr Verbesserung der Verkehrssicherheit (Fokus o ) . fur FuBganger
BundesstraRen mit geringer Gehwegbreite und unzureichenden . .
Hauptverkehrsstraen) Verbesserung der Qualitat stral3enbegleiten-
Querungsanlagen
der Gehwege
Luckenhaftes Ful3wegenetz im Auf3enbereich Weiterentwicklung des FuRBwegenetzes
und in den einzelnen Ortsteilen Verbesserung der Qualitat vorhandener Wege
Umset der Maf3nah des Radver-
Radverkehr s. Radverkehrskonzept msetzting der Malsnahmen des Racver
kehrskonzeptes
starke Belastung des Stral3ennetzes (v. a. zu Priifung der Méglichkeiten zur Optimierung
i S . . . der Verkehrssteuerung und des Verkehrsflus-
den Stofzeiten) gemeint sind hier v. a. die Bundesstra3en, der Innenstadtring . g.
und die Hauptverkehrssiraen ses (z. B. bedarfsorientierte Ampelschaltung,
unzureichende Verkehrssteuerung und P griine Welle, Kreisverkehre). Bereits in Erar-
Ampelschaltung beitung mit NLStBV Stade.
Optimierung der Parkraumplanung und
-bewirtschaftung, Anpassung der Kosten
schlechte Parksituation und hoher gemeint ist hier v. a. die Kernstadt und die touristischen Ge- Reduktion des innerstadtischen Parkdrucks
MIV Parkdruck biete (z. B. durch eine Parkraum-Verlagerung und

Bereitstellung geeigneter Anbindungsmaéglich-
keiten in die Innenstadt)

geringe Verbreitung alternativer
Antriebstechnologien

gemeint ist hier v. a. die Elektromobilitét & Wasserstofftechnolo-
gie

Bereitstellung von Informations- und
Beratungsangeboten zum Thema ,alternative
Antriebstechnologien® bzw.

,Elektromobilitat”

Ausbau der (halb-)6ffentlichen E-Ladeinfra-
struktur (flr 2022 geplant)

205



Handlungsbedarf/-potenzial

Anmerkungen

energielenker
Die Berater

Handlungsanséatze

Handlungsfeld

OPNV -
Busverkehr

Teilweise schlechte Taktung des Busverkehrs

Teilweise schlechte Anbindung der einzelnen
Ortsteile

unzureichende Verbindungsmaéglichkeiten in
umliegende Gemeinden

schlechte Preisgestaltung

diesbeziiglich ist auf die zu erwartenden Anderungen durch den
Uberarbeiteten Nahverkehrsplan zu verweisen

Kombinierter
Verkehr

unzureichende Angebotsvermittlung

gemeint sind hier v. a. zielgruppenspezifische Tarife und allge-
meine Informations- sowie Zugriffsmdéglichkeiten auf das
OPNV-Angebot

Transparente Vermittlung der bestehenden
Angebote und Tarife

Einfuhrung eines digitalen Informations- und
Auskunftssystems (z. B. App)

schlechte Informationsvermittlung

gemeint ist hier v. a. die Auskunft tiber Anfahrtszeiten und ver-
fugbare Linienverbindungen vor Ort

Integration Dynamischer Fahrgastinformation
(DFI) an frequentierten Haltestellen des
OPNV. An weniger frequentierten Haltestellen
ist die Einfuhrung digitaler Fahrplanaushange
zu prifen. Ferner ist der Einsatz einer App-ba-
sierten, Haltestellenbezogenen Auskunfts-
maoglichkeit zu prifen.

fehlende Anbindungsmdglichkeiten der Bahn-
hofe

gemeint sind hier v. a. die OPNV-Anbindungsméglichkeiten

Bereitstellung erganzender Mobilitatsange-

bote, die flexible Anbindungsmadglichkeiten

bereitstellen (siehe alternative Mobilitatsfor-
men)

Verbesserung der Abstimmung zwischen
Bus- und Bahnverkehr

Vermittlung intermodaler Reiseketten tber ein
digitales Informations- und Auskunftssystem
(z. B. App); vereinfachter Zugriff auf kombi-
nierte Mobilitatsformen

keine Angebote an Haltstellen des OPNV
(Umsteigemaoglichkeiten)

Bushaltestellen

Errichtung von Fahrradabstellanlagen
Einrichtung von Mobilitats-Hubs

Bahnhofe

Errichtung von B+R oder P+R-Parkplatzen

Errichtung von Mobilstationen
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Handlungsansatze

Handlungsfeld

Kommunaler
Verkehr

Ausweitung der Nutzung
umweltfreundlicher Antriebstechnologien

v. a. aufgrund der Vorbildfunktion der Stadtverwaltung

Prufung der Einsatzmdglichkeiten umwelt-
freundlicher Antriebstechnologien (z. B. Elekt-
romobilitat)

Anpassung der Kriterien zur Fahrzeugbe-
schaffung in der Stadt Cuxhaven (h6here Ge-
wichtung von Umweltaspekten)

Ausweitung der Mitarbeiterangebote

zur verstarkten Einbindung des Umweltverbundes in den Pend-
ler- und Dienstverkehr

Bereitstellung von Jobrad- oder Bike-Leasing-
Modellen

Bereitstellung von OPNV-Jobtickets

Betrieblicher
Verkehr

Verstarkte Einbindung des Umweltverbundes
in den Pendler- und Dienstverkehr

Bereitstellung von OPNV-Jobtickets

verstarkte Einbindung des Radverkehrs

Bereitstellung von Jobrad- oder Bike-Leasing-
Modellen

Errichtung geeigneter Fahrradabstellanlagen

verstarkte Einbindung intermodaler Mobilitatsformen

Errichtung von Mobilstationen an Verkehrs-
knotenpunkten (z. B. Bahnhof) oder auch in
Gewerbe-/Industriegebieten

Bereitstellung eines intermodalen Verkehrs-
auskunftssystems (z. B. App)

Reduktion des Verkehrsaufkommens durch
den Pendlerverkehr

Forderung der Bildung von Fahrgemeinschaf-
ten mittels eines stadtweiten Portals oder un-
ternehmensinterner Systeme

v.a. durch eine verstarkte Einbindung alternativer Antriebstech-
nologien

Bereitstellung von E-Ladesé&ulen an den Ar-
beitsplatzstandorten

Reduktion des Verkehrsaufkommens durch
den Logistikverkehr

unternehmensbezogener Lieferverkehr

Initiierung von Koordinationsstrukturen zwi-
schen Unternehmen (Zusammenlegung von
Lieferfahrten)

Errichtung zentraler Lieferpunkte in Gewerbe-
/Industriegebieten (Bundelung der ein-/ausge-
hender Lieferungen)

Forderung umweltfreundlicher Verkehrstréager
im Lieferverkehr (z. B. Lastenrader)
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Handlungsbedarf/-potenzial Anmerkungen Handlungsansatze

Errichtung von Micro-Depots
Kurier, Express- und Paketdienste

Errichtung von Paketstationen

Betrieblicher Forderung umweltfreundlicher Verkehrstrager

Verkehr im Lieferverkehr (z. B. Lastenrader)
Emissionsreduktion im Logistikverkehr Unternehmen & KEP-Dienste
Einbindung alternativer
Antriebstechnologien
Bereitstellung geeigneter Informationen (z. B.
- - ; Broschiiren/Flyer, Homepage)
Optimierung der Vermittlung von zielgruppen- . L N . .
P ifisch 9 9 grupp v. a. im Bereich OPNV (Gaste-, Seniorenticket)
spezifischen Angeboten Einbindung einer geeigneten Tarifvermittlung
in ein intelligentes Verkehrsauskunftssystem
% Anpassung der Netzplanung in den Bereichen
= Verbesserung der Anbindungsméglichkeiten OPNV, Radverkehr, FuRverkehr
? zielgruppenspezifischer Ziele
S Zielgruppenspezifi- Ausweitung flexibler Bedienformen
© scher Verkehr . .
% Planung barrierefreier Gehwege
I

Bereitstellung einer geeigneten und sicheren

_ . - Radverkehrsinfrastruktur
Bertcksichtigung zielgruppenspezifischer An-

forderungen bei der Infrastrukturplanung Optimierung des OPNV

Planung sicherer Schulwege

Optimierung des Schulbus-Angebotes

Einfihrung eines stadtweiten

. _ i e-)Carsharing-Angebotes
Alternative Mobilitatsangebote umfassen moderne Mobilitats- (&) g-Ang

. e ) konzepte und kénnen sich auf alle zuvor genannten Bereiche Schaffung eines (E-)Bikesharing-Angebotes
Alternative Einfiihrung und Erprobung alternativer . . L . .
Mobilitatsformen Mobilitatsanaebote beziehen. Sie stellen teilweise weitere Alternativen zum MIV z. B. am Bahnhof zur Verbesserung der An-
g dar, tragen zur Reduktion der Emissionen des Verkehrssektor bindungsméglichkeiten an die Innenstadt

bei oder fungieren als Bestandteil intermodaler Wegeketten. - : -
9 9 Einfuhrung eines Lastenrad-Verleihs

z. B. in Quartieren
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Bereitstellung von Bedarfsverkehren (On-De-
mand-Mobilitatsformen)

Forderung von Mitfahrgelegenheiten und
Fahrgemeinschaften
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MalRnahmenkatalog
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Das Mobilitatskonzept der Stadt Cuxhaven hat zum Ziel, konkrete MaRnahmen zur Initiierung
einer umweltfreundlichen Mobilitatsentwicklung zu entwickeln. Das zuvor dargestellte Hand-
lungskonzept stellt den Rahmen fir zukinftige Aktivitaten dar, die eine Reduktion der ver-
kehrsinduzierten Umweltauswirkungen und eine Optimierung der Lebensqualitat in der Stadt
Cuxhaven zur Folge haben. Basierend auf den ermittelten Defiziten und den daraus abgelei-
teten Handlungspotenzialen wurden konkrete Handlungsansatze dargestellt, welche die Aus-
gangssituation der Stadt Cuxhaven aufgreifen und einen Beitrag zur Erreichung der formulier-
ten Zielsetzungen liefern. Folglich werden aus den einzelnen Handlungsansatzen in den un-
terschiedlichen Handlungsfeldern konkrete MaRnahmenbundel gebildet, die zur themenspezi-
fischen Umsetzung der Handlungsstrategien beitragen. Die umzusetzenden MalRBhahmenbuin-

del sind:
1 FuRverkehr (F)
2 Radverkehr (R)
3 Offentlicher Personennahverkehr (OV)
4 Motorisierter Individualverkehr (M)
5 Mobilitdtmanagement und Stadtplanung (MS)

Innerhalb der Malinahmenbindel wurden EinzelmaRnahmen identifiziert, die nachfolgend be-
schrieben und hinsichtlich ihres Wirkungspotenzials bewertet werden.

Jede Einzelmafinahme wird in Form eines Steckbriefes dargestellt, der folgenden Aufbau auf-
weist:

Titel der EinzelmaRBnahme

Leitziel: Strategische Zielsetzung der MalRnahme
Zielgruppe: Angesprochene Zielgruppe(n) der MaRnahme
Potenzial: Potenzieller direkter und indirekter Nutzen der Mafinahme

Beschreibung

inhaltliche Kurzbeschreibung der MaRnahme

Handlungsschritte:

Darstellung der erforderlichen Umsetzungsschritte

Verantwortung:

fur die Umsetzung der MaRnahme verantwortliche Akteure

Akteure

weitere umsetzungsrelevante und zu beteiligende Akteure

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Méglichkeiten der MaRnahmenfinanzierung und bestehende Férdermdglich-
keiten

Kosten

Abschéatzung der Umsetzungskosten

Wirkungshorizont

kurz-, mittel- oder langfristige MaRnahmenwirkung

Dauer Zeitliche Dauer der Umsetzung
Bezug Bezug zu anderen MafRnahmen(biindeln)
Bezug NVP Bezug zu MaBnahmen des Nahverkehrsplans (wenn vorhanden)

AnschlieRend erfolgt eine Priorisierung der EinzelmalRnahmen anhand folgender Bewertungs-
kriterien:
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Zusammenfassende Bewertung

gering mittel hoch
THG-Minderungspotenzial ;‘j ;‘5 ;“ ,{? ;“ ;‘3
Kosten € €€ €c€
Personalaufwand ’ ! '

Wertschépfung

Anteil an der regionalen

Priorisierung

J
o
*

geringes Reduktionspotenzial auf die THG-Emissionen des Verkehrssektors

(geringer Beitrag zur Vermeidung, Verlagerung oder Verbesserung von Verkehrs-
aufkommen)

mittleres Reduktionspotenzial auf die THG-Emissionen des Verkehrssektors

(mittlerer Beitrag zur Vermeidung, Verlagerung oder Verbesserung von Verkehrs-
aufkommen)

hohes Reduktionspotenzial auf die THG-Emissionen des Verkehrssektors

(hoher Beitrag zur Vermeidung, Verlagerung oder Verbesserung von Verkehrsauf-
kommen)

geringe zu erwartende Kosten fiir die Stadt Cuxhaven, deren Tochterunterneh-
men, Verkehrsbetriebe oder Stadtwerke

mittlere zu erwartende Kosten flir die Stadt Cuxhaven, deren Tochterunterneh-
men, Verkehrsbetriebe oder Stadtwerke

hohe zu erwartende Kosten fiir die Stadt Cuxhaven, deren Tochterunternehmen,
Verkehrsbetriebe oder Stadtwerke

kein zusatzlicher Personalaufwand erforderlich
mittlerer zusétzlicher Personalaufwand erforderlich (< 0,5 VZA)

hoher zusatzlicher Personalaufwand erforderlich (> 0,5 VZA)

geringer Beitrag zur lokalen Wertschdpfung (die erforderlichen Leistungen kénnen
nicht oder nur zu einem sehr geringen Anteil durch lokale Unternehmen erbracht
werden)

mittlerer Beitrag zur lokalen Wertschdpfung (die erforderlichen Leistungen kdnnen
zu einem relevanten Teil durch lokale Unternehmen erbracht werden)

hoher Beitrag zur lokalen Wertschdpfung (die erforderlichen Leistungen kénnen
vollstandig oder nahezu vollstandig durch lokale Unternehmen erbracht werden)

geringer Kosten-Nutzen-Faktor - langfristige Umsetzung zu empfehlen
mittlerer Kosten-Nutzen-Faktor - mittelfristige Umsetzung zu empfehlen

hoher Kosten-Nutzen-Faktor - kurzfristige Umsetzung zu empfehlen
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Die Priorisierung der Einzelmafinahmen ergibt sich somit auf Grundlage unterschiedlicher Kri-
terien, welche das Wirkungspotenzial und die Umsetzbarkeit beschreiben. Am starksten ge-
wichtet wird dabei das Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Dieses wird durch das Zusammenspiel der
Faktoren Emissionsreduktionspotenzial (Beitrag einer Maflinahme zur Zielsetzung der Reduk-
tion verkehrsinduzierter Emissionen), Kosten (zu erwartende Umsetzungskosten) und Wir-
kungshorizont (zeitliche Wirkungsentfaltung) bestimmt. Demnach werden Malinahmen mit ei-
ner hohen Prioritdt empfohlen, die eine mdglichst hohe Kosteneffizienz und eine kurzfristige
Wirkungsentfaltung aufweisen (vgl. Abbildung 122).

hoch
hoch

mittel

mittel

Kosteneffizienz

Emissionsreduktionspotenzial

it Wirkung

gering
keine
Wirkung

ohne Wirkung

v
A

gering mittel hoch kurzfristig
Kosten Wirkungshorizont
. = hohe Kosteneffizienz . = hohe Priorisierung
. = mittlere Kosteneffizienz . = mittlere Priorisierung
= geringe Kosteneffizienz = geringe Priorisierung

Abbildung 122: Priorisierungsmethode
[eigene Darstellung]

Kosteneffizienz

Zur Bestimmung der Kosteneffizienz wurde das Emissionsreduktionpotenzial im Verhaltnis der
MalRnahmen untereinander bewertet. Dabei sind direkte und indirekte Potenziale berticksich-
tigt worden. Das heil3t, eine indirekte Emissionsreduktion (z. B. durch eine Verénderung des
Modal Split zugunsten des Umweltverbundes) wurde ebenso bewertet, wie eine direkte Sen-
kung der Emissionen (z. B. durch optimierte Antriebstechnologien).

Gegentbergestellt wurden die zu erwartenden Kosten (inkl. Personal-, Investitions- und Be-
triebskosten). Dabei wurde folgende Bewertungsgrundlage angewendet:

b geringe Kosten: < 20.000 €
>  mittlere Kosten: 20.000 bis 50.000 €
» hohe Kosten: > 50.000 €
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Malnahmenpriorisierung

Die Priorisierung einer MalBhahme ergibt sich aus dem Verhaltnis der zuvor ermittelten Kos-
teneffizienz und dem Wirkungshorizont. Dieser beschreibt die Dauer, bis die Wirkung einer
umgesetzten Malinahme eintritt. Dementsprechend gibt der Wirkungshorizont an, wann der
Nutzen einer Investition zu erwarten ist. Da das Mobilitatskonzept vor allem eine zeitnahe Um-
setzung der klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung fokussiert, erhalten MaRnahmen mit kurz-
bis mittelfristigem Wirkungshorizont die hdchste Prioritat. Folgende Bewertungsgrundlage
wurde bei der Bestimmung des Wirkungshorizontes angewendet:

b kurzfristig: Wirkung entfaltet sich sofort bzw. innerhalb von 1-2 Jahren
> mittelfristig: Wirkung entfaltet sich innerhalb der néchste 2-5 Jahre
b langfristig: Wirkung entfaltet sich erst nach 5 Jahren

Daruber hinaus wurde die spezifische Ausgangssituation der Stadt Cuxhaven im Rahmen der
Mafnahmenpriorisierung bericksichtigt. MaBnahmen, die aufgrund ihrer Wirkung und des ak-
tuellen Status Quo als besonders wirksam eingestuft wurden, erhielten eine erhdhte Priorisie-
rung.
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7.1 FulRverkehr

Durch eine Starkung des FulRgangerverkehrs in der Stadt Cuxhaven wird eine Verlagerung
des MIV-Verkehrsaufkommens angestrebt. Eine zunehmende Bewadltigung von Wegezwe-
cken zu Ful tragt dazu bei, dass der Anteil des MIV am Modal Split zugunsten des Ful3ver-
kehrs reduziert wird. In diesem Zusammenhang ergeben sich Klimaschutzpotenziale fir den
Bereich der Nahmobilitat. Gleichzeitig tragt ein attraktives FuRwegnetz zu einem lebendigen
Stadtbild bei und férdert Aspekte der Gesundheitsvorsorge. Als aktive Bewegungsform fordert
der FuRgangerverkehr die gesundheitliche Praventionsarbeit und tragt so zu einer vitalen
Stadtgesellschaft sowie geringen volkswirtschaftlichen Belastungen bei. Einen zentralen Bau-
stein zur Forderung des Fullverkehrs stellt die infrastrukturelle Verbesserung dar.

Abbildung 123: Handlungsfeld FuRRverkehr

EinzelmalRnahmen

F1 Gesamtstadtische Strategieentwicklung
F2 Ausbau des FulRwegenetzes

F3 Verbesserung bestehender FuRwege
F4 Verbesserung der Querungssituationen
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Gesamtstadtische Strategieentwicklung F1
Leitziel: Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den FuBverkehr

Zielgruppe: Burgerinnen und Birger, Unternehmen, Stadtverwaltung

Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des Ful3verkehrsanteils am Modal Split

Der FuRverkehr ist mit hohen Verlagerungspotenzialen fir den Bereich der Nahmo-
bilitat verbunden. Diese bezieht sich auf kleinrAumige Bewegungsmuster in Quartie-
ren, Ortsteilen oder Ortsteilzentren. Zur bedarfsgerechten Férderung der Nahmobili-
tat bedarf es einer geeigneten Infrastruktur.

Ausgangssituation Um die Rahmenbedingungen fur eine stadtweite Férderung des FuBverkehrs zu de-
finieren und den Status Quo auf kleinrAumiger Ebene zu erfassen, ist eine konzepti-
onelle Aufbereitung der Thematik empfehlenswert. In diesem Zusammenhang sind
die im Mobilitdtskonzept dargestellten Handlungspotenziale zu konkretisieren und in
Kooperation mit relevanten Akteursgruppen weiterzuentwickeln.

Idealerweise erfolgt die Entwicklung gesamtstadtischer Standards der Ful3gangerin-
frastruktur unter Berticksichtigung der baulichen Gegebenheiten und Attraktivierung
der bestehenden Infrastruktur.

Folgende Schwerpunkte sollten behandelt werden:

= Konkretisierung von Konfliktbereichen (vgl. Kapitel 4.2.1)
MaRnahme = Netzplanung: Liickenschluss und Qualifizierung bestehender Wege
= Sicherheit (Querungsanlagen, Begegnungszonen, Beleuchtung, Angstraume)
= Barrierefreiheit
= Stadtmobiliar
= Verkehrsberuhigung
= touristische FuRwege
(vgl. Kapitel 5.1)
= Festlegung von Zustandigkeiten (Baulast)
. =  Priorisierung von Maflnahmen
Handlungsschritte =  Umsetzung von MalRnahmen
=  Controlling
Verantwortung Stadt Cuxhaven
Akteure Stadt Cuxhaven, Landkreis Cuxhaven, weitere Stralenbaulasttrager
Finanzierungs- und . .
Fordermaoglichkeiten Eigenmittel
Kosten Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten
Wirkungshorizont mittel- bis langfristig
Dauer Konzepterstellung: ca. 12 Monate
Bezug Radverkehrskonzept

Zusammenfassende Bewertung

THG-Minderungspotenzial *‘:é
Kosten €€
[ ]
Personalaufwand ' '
) ) t.. ..-
Anteil an der regionalen Wertschépfung “

* %k

(aufgrund der strategischen Wirkung)

Priorisierung
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Ausbau des FuBwegenetzes F2
Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den FuBverkehr

Zielgruppe: Burgerinnen und Birger, Unternehmen, Stadtverwaltung

Potenzial

indirekter Beitrag zur Steigerung des FulRverkehrsanteils am Modal Split

Ausgangssituation

Das FulRwegenetz der Stadt Cuxhaven weist insbesondere in den Ortsteilen Licken
auf.

MaRnahme

Zielsetzung einer bedarfsorientierten Férderung des FuBverkehrs sollte es sein, un-
ter Beriicksichtigung stadtweiter Standards ein méglichst geschlossenes Netz zu
entwickeln, welches fur moglichst viele Wegezwecke eine geeignete und sichere Inf-
rastruktur bereitstellt. Insbesondere in den AuRRenbereichen und in Ortsteilen ist ein
flachendeckender Netzausbau zu fokussieren. Es gilt eine méglichst effiziente und
sichere Infrastruktur zu errichten, die das zu Fu3 gehen im gesamten Stadtgebiet at-
traktiver gestaltet.

Insgesamt ist der Ausbau des FuRBwegenetzes und eine Optimierung der Verkehrssi-
cherheit fir FuBganger als wesentlicher Baustein einer gezielten Férderung des Ful3-
verkehrs zu initiieren.

Bei der Planung von Ful3géangerwegen sind folgende Aspekte zu beriicksichtigen:

= Wegequalitat (Breite, Oberflache, Hindernisse/Barrieren, Markierungen/Beschil-
derungen, Beleuchtung)

= Konfliktvermeidung (Trennung der Verkehrsteilnehmer)

= Barrierefreiheit (Blindenleitsystem, abgesenkte Bordsteine, physische Barrieren)
(vgl. 5.1)

Handlungsschritte

Identifikation von Netzliicken im FuBwegenetz

konzeptionelle Entwicklung einer gesamtstadtischen Strategie (siehe F1)
Festlegung von Zusténdigkeiten (Baulast)

sukzessiver Ausbau des FuBwegenetzes

Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Abhangig vom spezifischen Baulasttrager

Akteure

Stadt Cuxhaven, Landkreis Cuxhaven, weitere Stralenbaulasttrager

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

e Eigenmittel des Baulasttragers
Nds. Ministerium fiir Ernahrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz:
Richtlinie tiber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung der inte-
grierten landlichen Entwicklung (ZILE)

e Land Niedersachsen: Gesetz (iber Zuwendungen des Landes zur Verbes-
serung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden (Niedersachsisches
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - NGVFG)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Planungsmafnahmen: mind. 12 Monate

Dauer UmsetzungsmafRnahmen: mind. 6 Monate
Wartungs- und Instandhaltungsmafinahmen: dauerhaft
Bezug Integrierter Bestandteil einer gesamtstadtischen Strategie fiir den Fu’- und Rad-

verkehr (F1, R1)

Zusammenfassende Bewertung

THG-Minderungspotenzial »i.‘? ;ﬁ
Kosten €€€

[
Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung
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Verbesserung bestehender FuRwege F3

Leitziel

Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den FuRverkehr

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger, Unternehmen, Stadtverwaltung

Potenzial

indirekter Beitrag zur Steigerung des FulRverkehrsanteils am Modal Split

Ausgangssituation

Das FulRwegenetz der Stadt Cuxhaven weist aufgrund der hohen Verkehrsbelas-
tung insbesondere im innerstadtischen Bereich der Kernstadt ein erhéhtes Verbes-
serungspotenzial auf.

MaRnahme

Sichere Gehwege mit einer hohen Wegequalitét sind als wesentliche Voraussetzung
fur ein attraktives FuBwegenetz anzusehen. Dazu gehoéren ausreichend breite und
hindernisfreie Gehweg mit geeigneten Oberflachenbelagen und Markierungen sowie
Beschilderungen. Es ist zu gewahrleisten, dass die FuRgangerinfrastruktur eine ge-
eignete Trennung zu anderen Verkehrsteilnehmern bewirkt und dazu beitragt, dass
Konfliktsituationen vermieden werden. Einen weiteren Aspekt stellt die Barrierefrei-
heit von Gehwegen dar (vgl. Kapitel 5.1).

In einem ersten Schritt sollte die Begutachtung des Bestandes fortgefiihrt und aktu-
alisiert werden. Ferner ist das oft tolerierte Problem des Gehwegparkens zu tber-
prufen. Hierdurch entstehen Gefahrensituationen fuir den FuBverkehr und Wege-
schéaden.

Handlungsschritte

= Identifikation von Verbesserungsbedarfen im bestehenden FuBwegenetz nach
stadtweiten Standards

konzeptionelle Entwicklung einer gesamtstadtischen Strategie (siehe F1)
Festlegung von Zustandigkeiten (Baulast)

sukzessive Verbesserung der Bestandswege

Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Abhangig vom spezifischen Baulasttrager

Akteure

Stadt Cuxhaven, Landkreis Cuxhaven, weitere Stralenbaulasttrager

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel des Baulasttragers

= Nds. Ministerium fir Ernahrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz: Richt-
linie GUber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung der integrierten
Iandlichen Entwicklung (ZILE)

= Land Niedersachsen: Gesetz liber Zuwendungen des Landes zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden (Niedersachsisches Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz - NGVFG)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittelfristig

Planungsmafnahmen: mind. 6 Monate

Dauer Umsetzungsmafinahmen: mind. 6 Monate
Wartungs- und Instandhaltungsmafinahmen: dauerhaft
Bezug Integrierter Bestandteil einer gesamtstadtischen Strategie fiir den Ful3- und Rad-

verkehr (F1)

Zusammenfassende Bewertung

THG-Minderungspotenzial *iﬁ *iﬁ
Kosten €€

[ ]
Personalaufwand "

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung
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Verbesserung der Querungssituationen F4

Leitziel

Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den FuRverkehr

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger, Unternehmen, Stadtverwaltung

Potenzial

indirekter Beitrag zur Steigerung des FulRverkehrsanteils am Modal Split

Ausgangssituation

Das FulRwegenetz der Stadt Cuxhaven weist aufgrund der hohen Verkehrsbelas-
tung insbesondere im innerstadtischen Bereich der Kernstadt ein erhéhtes Verbes-
serungspotenzial auf. Defizite im Bereich der Verkehrssicherheit sind teilweise auf
fehlende oder unzureichende Querungshilfen zurtickzufiihren.

MaRnahme

Geeignete Querungsanlagen tragen einen erheblichen Beitrag zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit von FuRgéngern bei. An relevanten Stellen im FuBwegenetz sind
Querungshilfen zu errichten, die ein sicheres Uberqueren stark befahrener Stralen
ermaoglichen.

Auf Grundlage der jeweils vorherrschenden Verkehrssituation ist zu entscheiden,
welcher Querungsanlagentyp die erforderliche Verkehrssicherheit fir FuRganger ge-
wahrleisten kann (vgl. Kapitel 5.1).

In einem ersten Schritt sollten daher relevante Querungssituationen und Konfliktstel-
len im Bestandsnetz identifiziert und auf Grundlage der Unfallstatistik begutachtet
werden (u. a. auch im Rahmen eines FuR-/Radverkehrskonzeptes)

Handlungsschritte

= |dentifikation von Querungssituationen fiir Ful3génger

= Bewertung des Gefahrenpotenzials und des Handlungsbedarfes zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit von Fu3géngern

Identifikation von bestehenden Querungsanlagen

Ableitung von Handlungspotenzialen zur Optimierung der Querungssituationen
konzeptionelle Entwicklung einer gesamtstadtischen Strategie (siehe F1)
Festlegung von Zustandigkeiten (Baulast)

Optimierung bestehender Querungshilfen (z. B. Beleuchtung, Beschilderung,
Markierung)

= sukzessive Errichtung von neuen Querungshilfen

=  Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Abhangig vom spezifischen Baulasttrager

Akteure

Stadt Cuxhaven, Landkreis Cuxhaven, weitere Stralenbaulasttrager

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel des Baulasttragers

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

kurz- bis mittelfristig

Dauer Planungsmafinahmen: mind. 3 Monate
Umsetzungsmafinahmen: mind. 3 Monate
Wartungs- und Instandhaltungsmalnahmen: dauerhaft
Bezug Integrierter Bestandteil einer gesamtstadtischen Strategie fir den Fuf3- und Rad-

verkehr (F1)

Zusammenfassende Bewertung

THG-Minderungspotenzial *‘:é
Kosten €€

[ ]
Personalaufwand ' '

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* *
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7.2 Radverkehr

Der Radverkehr ist mit zahlreichen Verlagerungspotenzialen verbunden, die eine Reduktion
des MIV-Verkehrsaufkommens bewirken konnen. Eine gezielte Radverkehrsférderung sollte
die Errichtung einer geeigneten, effizienten und sicheren Radverkehrsinfrastruktur zum Ziel
haben. Begleitende Malinahmen kdnnen dazu beitragen die Attraktivitat des Radverkehrs wei-
ter zu erhtéhen. Alle MaRnahmen zur Radverkehrsférderung in Cuxhaven sind im Radver-
kehrskonzept detailliert dargestellt.

i

"
i\\\

gt “
= "

Abbildung 124: Handlungsfeld Radverkehr

EinzelmalRnahme

R1 Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

R2 Einfihrung eines stadtweiten Radverleihsystems / Bikesharings
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Umsetzung des Radverkehrskonzeptes R1

Leitziel:

Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den Radverkehr

Zielgruppe

Burgerinnen und Birger, Unternehmen, Stadtverwaltung

Potenzial

indirekter Beitrag zur Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split

Ausgangssituation

In Cuxhaven ist eine geeignete Radverkehrsinfrastruktur nur an einigen Stellen im
Stadtgebiet vorzufinden. Aufgrund eines nicht vorhandenen flachendeckenden Rad-
verkehrsnetzes und verschiedener Sicherheitsrisiken flir Radfahrer in Cuxhaven, er-
fahrt der Radverkehr grundlegend eine verhéltnisméRig geringe Nutzung gegenuber
dem MIV.

MaRnahme

Zur abgestimmten Initiierung einer nachhaltig wirksamen Radverkehrsférderung
wurde ein Radverkehrskonzept fiir die Stadt Cuxhaven entwickelt. Das Konzept ent-
halt wesentliche Handlungsansatze zur Steigerung des Radverkehrsanteils im
Stadtgebiet inklusive zahlreicher konkreter MaRnahmen.

Handlungsschritte

= Umsetzung der einzelnen Maflnahmen des Radverkehrskonzeptes fir die
Stadt Cuxhaven

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Stadt Cuxhaven, Landkreis Cuxhaven, ADFC, Polizei, Stralkenverkehrsbehdrde,
StralRenbaulasttrager, Vereine und Verbande

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

Siehe Radverkehrskonzept

Kosten

Siehe Radverkehrskonzept

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer Siehe Radverkehrskonzept

Bezug Gesamtstadtische Strategieentwicklung fur den FuRverkehr (F1)
Bewertung

THG-Minderungspotenzial _Ll_;' )ij ;l_;'
Kosten €€€
Personalaufwand ? 8

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* Xk
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Einflhrung eines stadtweiten Radverleihsystems / Bikesharings R2

Leitziel:

Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den Radverkehr

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Touristen, Unternehmen, Stadtverwaltung

Potenzial

indirekter Beitrag zur Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split

Ausgangssituation

In Cuxhaven gibt es bisher kein stadtweites Radverleihsystem, lediglich einzelne
kommerzielle Fahrradverleihe bieten ein hauptséchlich auf Touristen ausgerichtetes
Angebot an. Zudem gibt es seit 2020 einen E-Scooter-Sharing-Anbieter.

MaRnahme

Zur Forderung des Radverkehrs im Stadtgebiet und zur Verlagerung der Verkehrs-
anteile vom MIV zum Radverkehr sollte die Einfiihrung eines stadtweiten Fahrrad-
verleihsystems gepriift werden. Offentliche Fahrradverleihsysteme sind ,fiir den all-
gemeinen Gebrauch bestimmte 6ffentliche Leihfahrrader, die nach einer einmaligen
Anmeldung von Interessierten eigenstandig und meist rund um die Uhr entliehen
und zurtickgegeben werden kénnen® (ADFC 2020). Fur Cuxhaven empfiehlt sich da-
bei die Einfihrung eines stationsgebundenen Fahrradverleihsystems, um eine gute
Auffindbarkeit und Verfligbarkeit der Fahrrader zu gewahrleisten und Konflikte zwi-
schen FuRgangern und auf Gehwegen wildgeparkten Leihradern zu vermeiden.
Grundsatzlich sollte vor der Ausschreibung fiir mogliche Standorte, die Mindestan-
zahl der Fahrrader und etwaige Kooperationen mit der Stadt bzw. kommunalen Un-
ternehmen entschieden werden. Zudem sollten die Stadt, bzw. die Tourismusver-
bénde sich eine Strategie zur Bewerbung des neuen Angebotes erarbeiten.

Handlungsschritte

Interne Entscheidung zur Umsetzung und Erarbeitung einer Beschlussvorlage
Bedarfsanalyse

Definition der Wiinsche und Ziele des Bikesharing-Angebotes

Ausschreibung

Umsetzung

Offentlichkeitsarbeit

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Stadt Cuxhaven, Bikesharing-Anbieter, Nordseeheilbad Cuxhaven GmbH

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Eigenmittel

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer

dauerhaft

Bezug

Mobilitatsmanagement

Bewertung

THG-Minderungspotenzial

3

Kosten

dh (=8

Personalaufwand

e

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* *
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7.3 Offentlicher Personennahverkehr

Der OPNV stellt nach dem Radverkehr eine bedeutende Saule des Umweltverbundes in der
Stadt Cuxhaven dar, der die Anforderungen einer klimafreundlichen Multimodalitat erfillen
soll. Durch die Beteiligung verschiedener Akteure sind die Handlungsmdoglichkeiten der Stadt
Cuxhaven eingeschrankt. Insbesondere die Struktur des eigenwirtschaftlichen Verkehrs,
schrankt die Handlungsmdglichkeiten der Stadt ein. Dennoch kdnnen diverse MalRnahmen
getroffen und Anreize geschaffen werden, um den OPNV als festen Bestandteil multi- sowie
intermodaler Mobilitatsformen zu stérken.

Abbildung 125: Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr
[eigene Aufnahme]

EinzelmalRnahmen

Oovi Optimierung der Netzgestaltung und Taktung

Ov2 Beschleunigung des OPNV

ov3 Verbesserung des Tarifsystems der Stadt Cuxhaven

Ov4a Verbesserung der Fahrgast-Information

Ovs Forderung barrierefreier und optimierter Haltestellen

Ove Forderung intermodaler Wegeketten

ov7 Forderung eines klimafreundlichen Busverkehrs
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Optimierung der Netzgestaltung und Taktung

Ovi

Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den OPNV
Zielgruppe Burgerinnen und Birger
Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split

Ausgangssituation

Ein wenig optimiertes Liniennetz und eine schlechte Taktung des OPNV wurden als
haufigste Kritikpunkte verschiedener Zielgruppen in Cuxhaven ermittelt.

MaRnahmen

Zur Forderung eines attraktiven OPNV-Angebotes, welches zur Verlagerung von
MIV-Verkehrsaufkommen auf den Umweltverbund beitragt, sind Mal3nahmen zur
Optimierung des OPNV-Liniennetzes notwendig, so dass eine schnellere Anbindung
der Ortsteile an die Innenstadt mdglich ist. Besser angebunden werden sollten zu-
dem der Alte Fischereihafen, die Hafengewerbeflachen sowie EKZ Abschede. Zu-
dem ist der Haltepunkt Altenwalde, sobald dieser umgesetzt wurde, in das OPNV-
Netz der Stadt einzubinden.

Das Angebot an Querverbindungen, die Bedienung der Linienenden sowie das in-
terkommunale Angebot ist zu optimieren.

Weitere Handlungsbedarfe bestehen hinsichtlich der Taktung des OPNV. Eine opti-
mierte Taktfrequenz kann die allgemeine Qualitat des OPNV erhdhen und die Er-
reichbarkeiten im Stadtgebiet verbessern.

Als Erganzung zum reguldaren OPNV sind On-Demand-Verkehre auszuweiten,
bspw. das Anrufsammeltaxi.

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten und Verantwortung definieren
= Priorisierung der MaBnahmen
= Umsetzungsplanung

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Fdrderung durch das Land Niedersachsen lber die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG)

= Eigenmittelt

= Férderrichtlinie ,Modellprojekte zur Starkung des OPNV* vom BMVI

= Prifen, ob im eigenwirtschaftlichen Verkehr moglich

Kosten

keine

Wirkungshorizont

mittelfristig

Dauer Kontinuierlich

Bezug Férderung intermodaler Wegeketten (OV6), Mobilitdtsmanagement und Stadtpla-
nung (MS)

Bezug NVP S13, S14, S15. S16, S17, S18, S19, S 23, S24

Bewertung

THG-Minderungspotenzial )ij )ij ,ij

Kosten (direkt) €

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

!

Priorisierung

* Xk
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Beschleunigung des OPNV

Oov2

Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den OPNV
Zielgruppe Burgerinnen und Birger
Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split

Ausgangssituation

Aufgrund der starken Verkehrsbelastung im Innenstadtbereich der Stadt Cuxhaven
und dem verminderten Verkehrsfluss (insbesondere zu Stof3zeiten) kommt es teil-

weise zu Verzdgerungen im Betriebsablauf des OPNV. Ebenso werden in der Sai-
son haufig Fahrtzeitverluste auf den Verbindungen nach / von Dése / Duhnen und

tiw. Sahlenburg festgestellt.

MaRnahme

Eine Bevorrechtigung des OPNV im StraRenverkehr kann dazu beitragen die Verzo-
gerungen durch das erhéhte Verkehrsaufkommen zu reduzieren und einen erhéhten
Verkehrsfluss fir den Busverkehr zu gewahrleisten.

Einen geeigneten Ansatz stellt zum einen die Bevorrechtigung des Busverkehrs an
Lichtsignalanlagen mittels einer getrennten Signalgebung fiir den offentlichen Ver-
kehr dar. Zum anderen sollten am Bahnhof Cuxhaven die Umsteigezeiten zum
SPNV verringert werden.

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten und Verantwortung definieren

= Erfassung und Auswertung der Fahrzeiten und Verzégerungen im Busverkehr

= Prifung der stralRenverkehrsrechtlichen Umsetzungsfahigkeit von Maflnahmen
zur Bevorrechtigung des Busverkehrs

= Umsetzungsplanung

= Betrieb und Wartung

Verantwortung

Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen

Akteure

Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen, Stralenverkehrsbehorde

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Fdrderung durch das Land Niedersachsen Uber die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG)
= Eigenmittel

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer

Kontinuierlich

Bezug

Verbesserung der Verkehrssteuerung (M2)

Bezug NVP

S5, S17

Bewertung

THG-Minderungspotenzial

Kosten

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung
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Verbesserung des Tarifsystems der Stadt Cuxhaven

Ov3

Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den OPNV
Zielgruppe Burgerinnen und Birger
Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split

Ausgangssituation

Die Tarifgestaltung des OPNV in Cuxhaven konnte als Nutzungsbarriere identifiziert
werden. Vergleichsweise hohe Preise tragen dazu bei, dass der OPNV als unattrak-
tiv angesehen wird und der MIV mit finanziellen Einsparmdglichkeiten in Verbindung
gebracht wird.

MaRnahme

Ein attraktives Tarifsystem des OPNV kann durch finanzielle Anreize einen wesentli-
chen Beitrag leisten, um die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu erhdhen.

Eine Mdglichkeit kann ein vergunstigtes Monatsticket (Umweltticket) darstellen so-
wie das Angebot von Schiilertickets und Jobtickets (vergl. MS5).

Weiterer Handlungsbedarf besteht in der Férderung der OPNV-Nutzung und An-
reise durch Touristen. Das OPNV-Ticket ist in den G&stebeitrag einzubinden, so
dass die Gastekarte gleichzeitig als Fahrkarte wahrend des gesamten Aufenthaltes
fungiert (vergl. Kapitel 5.8).

Handlungsschritte

Initiierung von Abstimmungsprozessen zwischen den beteiligten Akteuren
Vorstellung der Ideen und Diskussion der Handlungsmdglichkeiten
Beschlussfassung

Tarifanpassung
Verantwortung Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen
Akteure Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

e Eigenmittel
e  Forderrichtlinie ,Modellprojekte zur Starkung des OPNV* vom BMVI

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

kurz- bis mittelfristig

Dauer Kontinuierlich

Bezug Mobilitaitsmanagement fur Touristen (MS4), Mobilitdtsmanagement fiir die Stadt-
verwaltung/Unternehmen (MS5)

Bezug NVP S7, S9, S10, S19

Bewertung

THG-Minderungspotenzial Jij Jij Jij

Kosten €

Personalaufwand ? 8

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* *
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Verbesserung der Fahrgast-Informationen

Ov4a

Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den OPNV
Zielgruppe Burgerinnen und Birger
Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split

Ausgangssituation

Aufgrund der starken Verkehrsbelastung im Innenstadtbereich der Stadt Cuxhaven
kommt es teilweise zu Verzégerungen im Betriebsablauf des OPNV.

MaRnahmen

Um die Informationsvermittlung an OPNV-Haltestellen in Cuxhaven zu optimieren,
sind dynamische bedarfsgerechte Fahrgastinformationssysteme (DFI) mit Echtzeit-
daten an zentralen Haltestellen zu installieren. Uber die digitalen Anzeigen lassen
sich Abfahrtszeiten Ubersichtlich darstellen und Informationen zu Verspatungen ein-
binden. Der Informationsfluss zum Kunden wird auf diese Weise verbessert und
kann zu einer Steigerung der Nutzungsqualitat des OPNV beitragen (vgl. Kapitel
5.2).

Zudem sollte zur barrierefreien Nutzung eine App gestitzte Audio-Visuelle Darstel-
lung von Haltestellen eingefuhrt werden. Der Stadttarif sollte in die VBN-App inte-
griert werden.

Generell dient die Einrichtung einer Mobilitatszentrale zur Verbesserung der Fahr-
gast-Informationen.

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten und Verantwortung definieren
= Priorisierung der MaBnahmen
= Umsetzungsplanung

Verantwortung

Akteure

Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen

Finanzierungs- und
Fordermdoglichkeiten

= Fdérderung durch das Land Niedersachsen Uber die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG)

= Eigenmittel

= Fdrderrichtlinie ,Modellprojekte zur Starkung des OPNV* vom BMVI

= |nnovationsférderprogramm zur Verbesserung der Stadt-/Umlandmobilitat im
OPNV (Mobilitatszentralen) vom Land Nds.

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

kurz- bis mittelfristig

Dauer Planungsmaflnahmen: mind. 6 Monate
Umsetzungsmafinahmen: mind. 3 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Férderung barrierefreier und optimierter Haltestellen (OV5)
Bezug NVP S3 (vorbereitend), S1c, S4, S8, S20, S21
Bewertung
THG-Minderungspotenzial ?j
Kosten €€€
Personalaufwand 0

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung
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Foérderung barrierefreier und optimierter Haltestellen

Ovs

Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den OPNV
Zielgruppe Burgerinnen und Birger
Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split

Ausgangssituation

Die Stadt Cuxhaven verfigt tGber zahlreiche Bushaltestellen im eigenen Stadtgebiet,
welche nach dem aktuellen Stand der Technik nicht als barrierefrei einzustufen sind.

MaRnahme

Durch eine Verbesserung der Nutzung- und Aufenthaltsqualitét an einzelnen Halte-
stellen kann eine generelle Steigerung des Nutzungskomfort im OPNV bewirkt wer-
den. Diesbezuglich sind die folgenden Aspekte zu beriicksichtigen:

= Informationen (Netzplane, Linienfahrpléne, Fahrgastinformationen)

= Haltestellenausstattung (Papierkorb, Witterungsschutz, Sitzgelegenheit, Fahr-
radabstellanlage)

= Sicherheit und Barrierefreiheit (Verkehrsregelung an Haltestellen, Einstiegshil-
fen, Bodenleitsystem, Vermeidung von Stufen und Treppen)

= Wartung, Instandhaltung, Reinigung

= Erreichbarkeit (Zugang zur Haltestelle, Schaltung von Lichtsignalanlagen, Que-
rungsmaglichkeiten fur FuRgéanger)

Ergénzend ist die Erstellung eines Haltestellenkatasters sinnvoll.

Handlungsschritte

Zustandigkeiten und Verantwortung definieren
Erfassung des gegenwartigen Haltestellen-Zustandes
Identifikation von Optimierungspotenzialen
sukzessive Umsetzung der MalRnahmen

Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Akteure

Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Fdérderung durch das Land Niedersachsen Uber die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG)
= Eigenmittel

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittelfristig

Dauer Planungsmafnahmen: mind. 12 Monate
Umsetzungsmafinahmen: mind. 6 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Verbesserung der Fahrgast-Informationen (OV4)
Bezug NVP S3 (vorbereitend), S1, S2, S4, S21
Bewertung
THG-Minderungspotenzial ?j
Kosten €€€
Personalaufwand i i

Anteil an der regionalen Wertschépfung
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Foérderung intermodaler Wegeketten

Oveé

Leitziel Verlagerung von MIV-Verkehrsaufkommen auf den Umweltverbund
Zielgruppe Burgerinnen und Birger
Potenzial indirekter Beitrag zur Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split

Ausgangssituation

Abstellmdglichkeiten fur Pkw und Fahrrader bestehen in der Stadt Cuxhaven bereits
am Bahnhof und an einigen Bushaltestellen. Insbesondere die Fahrradabstellm6g-
lichkeiten sind jedoch nicht ausreichend. Es gibt bereits ein Carsharing-Angebot in
der Stadt Cuxhaven, welches aber noch verhaltnisméRig wenig genutzt wird.

MaRnahmen

Zur Forderung des Bus- und Bahnverkehrs in der Stadt Cuxhaven sind intermodale
Wegeketten zu starken. Dazu sollte ein Ausbau der Park+Ride- sowie der Bike+Ride-
Méglichkeiten erfolgen. Insbesondere an zentralen Haltestellen des OPNV stellt die
Errichtung von Pkw- und Fahrradabstellanlagen sowie das Anbieten von Carsharing-
Mdglichkeiten einen geeigneten Ansatz dar. An zentralen Haltestellen in den einzel-
nen Ortsteilen Cuxhavens sind Mobilitatsstationen einzurichten. Um die Nutzung der
Mobilitatsstationen zu férdern, muss das Angebot beworben und die Fahrgaste tber
die Ausstattung der Stationen informiert werden. Zudem sollte die Fahrradmitnahme
im Busverkehr erleichtert werden, um auch bei asymmetrischen Strecken intermoda-
les Verkehrsverhalten zu erleichtern.

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten und Verantwortung definieren

= Priorisierung der MaBnahmen

= Erfassung der vorhandenen Abstellanlagen und Parkplatze an OPNV-Halte-
punkten

= |dentifikation von Ausbaupotenzialen

= sukzessive Umsetzung der MalRnahmen

= Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Akteure

Stadt Cuxhaven, DB AG

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Fdrderung durch das Land Niedersachsen lber die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG)

= Eigenmittel

= Zuwendungen fiir die Beschaffung von Ladegeraten firr Elektrofahrréder und
Elektroautos an P+R- und B+R-Anlagen an OPNV-Stationen vom Land Nieder-
sachsen

= B+R Offensive der DB AG

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittelfristig

Planungsmafnahmen: mind. 12 Monate

Dauer UmsetzungsmafRnahmen: mind. 12 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Ausbau von Fahrradabstellanlagen (siehe Radverkehrskonzept), OV4
Bezug NVP S6, S20, S21, S22
Bewertung
THG-Minderungspotenzial ’é *ij
Kosten €€€
Personalaufwand 4

Anteil an der regionalen Wertschépfung
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Forderung eines klimafreundlichen Busverkehrs ov7
Leitziel Verbesserung des OPNV

Zielgruppe Burgerinnen und Birger

Potenzial direkter Beitrag zur Emissionsreduktion im OPNV

Ausgangssituation

Der Busbetrieb in der Stadt Cuxhaven erfolgt aktuell durch den Einsatz herkdmmli-
cher Dieselbusse.

MaRnahme

Grundlegend leistet der Busverkehr als fester Bestandteil des Umweltverbundes ei-
nen erheblichen Beitrag zu einer klimafreundlichen Entwicklung des Personenver-
kehrs. Weitere Potenziale eréffnen sich jedoch durch die Einbindung emissionsredu-
zierter Antriebstechnologien (bspw. Elektro- oder Wasserstoffbusse?). Sie kdnnen
dazu beitragen die THG-Emissionen des Verkehrssektors weiter zu reduzieren. Des
Weiteren machen Verkehrsbetriebe und Kommunen auf diese Weise den technolo-
gischen Fortschritt sichtbar und tragen ihn in die Bevdlkerung.

Die Stadt Cuxhaven sollte priifen, ob sie die Umstellung der Bus-Flotte auf alternative
Antriebstechnologien férdern kann.

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten und Verantwortung definieren

= Prifung von Einsatzmdglichkeiten alternativer Antriebstechnologien im Busver-
kehr (u. a. Praktikabilitat, Reichweitenanforderungen, verfligbare Modelle, Lade-
moglichkeiten, Wirtschaftlichkeit)

Pilotprojekte (Testphasen) initiieren

Evaluation der Testphasen

Festlegung der Umsetzungsmaéglichkeiten weitreichender Flottenumstellungen
kontinuierliche Diskussion der Thematik und Verfolgung des technologischen
Fortschrittes

Verantwortung

Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen

Akteure

Stadt Cuxhaven, Verkehrsunternehmen

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Fdérderung durch das Land Niedersachsen Uber die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG)
= Eigenmittel

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer PlanungsmaRnahmen: mind. 12 Monate
Pilotphase: mind. 24 Monate
Umsetzungsphase: mind. 12 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Forderung von alternativen Antriebstechnologien und Sharingsystemen (M4), Aus-
bau der 6ffentlichen E-Ladeinfrastruktur (M5)
Bezug NVP S11, S12
Bewertung
THG-Minderungspotenzial 35 ij
Kosten €€€
L]
Personalaufwand '

12 Ein Praxisbeispiel fur den Einsatz von Elektro- und Wasserstoffoussen stellen die Stadtwerke Minster dar. Seit
2015 setzt das Verkehrsunternehmen Elektrobusse im Linienbetrieb ein und hat 2018 den ersten Wasserstoffbus
auf den StraRen von Miinster erprobt (vgl. Stadtwerke Minster GmbH 2018b).
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Motorisierter Individualverkehr

Der MIV ist fuir einen Grof3teil der verkehrsbedingten THG-Emissionen verantwortlich und stellt
Optimierungspotenziale im Rahmen klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung bereit. Dabei
kommen vor allem Verbesserungsstrategien zum Einsatz, die einen effizienteren MIV mit ge-
ringeren Umweltauswirkungen fordern.

Abbildung 126: Handlungsfeld motorisierter Individualverkehr
[eigene Aufnahme]

EinzelmalRnahmen

M1 Optimierung des Verkehrsflusses

M2 Verbesserung der Verkehrssteuerung

M3 Optimierung des ruhenden Verkehrs

M4 Forderung von alternativen Antriebstechnologien und Sharingsystemen
M5 Ausbau der 6ffentlichen E-Ladeinfrastruktur
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Optimierung des Verkehrsflusses M1

Leitziel

Verbesserung von Verkehrsaufkommen des MIV

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Unternehmen, offentlicher Verkehr

Potenzial

direkter Beitrag zur Optimierung des MIV

Ausgangssituation

Das Stral’ennetz der Kernstadt Cuxhaven weist vor allem zu den Stof3zeiten eine
hohe Verkehrsbelastung auf. Daraus resultieren ein verminderter Verkehrsfluss und
Ruckstaueffekte. Besonders stark belastete Bereiche sind die Hauptverkehrsstraen
in der Innenstadt.

MaRnahme

Zur Verbesserung der Verkehrssituation in der Kernstadt Cuxhaven sind weitere stre-
ckenbezogene Geschwindigkeitsreduktionen auf 30 km/h zu prifen. Zudem ist die
Errichtung von Kreisverkehren zu priifen, welche teilweise die bestehenden Verzé-
gerungen durch vorhandene Lichtsignalanlagen optimieren kénnen (vgl. Kapitel 5.2).
Hier sind im Einzelfall Untersuchungen durchzufiihren.

Zusatzlich ist die Beteiligung der Stadt an der Stadteinitiative Tempo 30 zu empfeh-
len, bzw. an der Umsetzung der Regelgeschwindigkeit Tempo 30 innerorts, sollte die
gesetzliche Grundlage dies zukiinftig zu lassen.

Handlungsschritte

Zustandigkeiten und Verantwortung definieren

Identifikation von Belastungsbereichen im Stralenverkehrsnetz
Erfassung der vorhandenen Verkehrseinrichtungen

Ermittlung der Umsetzungsfahigkeit und des Wirkungspotenzials von
infrastrukturellen Veranderungen (Kreisverkehre)

= Verkehrsrechtliche Priifung

= Umsetzungsplanung

= Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Stadt Cuxhaven,

Akteure

Stadt Cuxhaven, StralRenbaulasttrager, ext. Gutachter

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel
= Forderung nach dem Niedersachsischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (NGVFG)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer PlanungsmaRnahmen: mind. 12 Monate
Umsetzungsphase: mind. 24 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Verbesserung der Verkehrssteuerung (M2)
Bezug NVP S5 und Bezug LAP
Bewertung
THG-Minderungspotenzial )‘:j
Kosten €€€
Personalaufwand 0 8

Anteil an der regionalen Wertschopfung
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Verbesserung der Verkehrssteuerung M2

Leitziel

Verbesserung von Verkehrsaufkommen des MIV

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Unternehmen, offentlicher Verkehr

Potenzial

direkter Beitrag zur Optimierung des MIV

Ausgangssituation

Das Strafennetz der Kernstadt Cuxhaven weist zu den Stof3zeiten eine hohe Ver-
kehrsbelastung auf.

MaRnahme

Zur Verbesserung der Verkehrssituation in der Kernstadt Cuxhaven ist eine Optimie-
rung der Verkehrssteuerung zu empfehlen, welche zu einem erhdhten Verkehrsfluss
und geringeren Riickstaueffekten beitragt. Dazu kann insbesondere eine Optimie-
rung der Ampelschaltung auf den HauptverkehrsstraRen beitragen. Die Steuerung an
der B73 ist bereits vorhanden, bedarf aber der technischen und funktionalen Uber-
prufung und ggf. Optimierung.

Die an den Hauptverkehrsstraf3en in der Innenstadt installierte intelligente LSA-Steu-
erung bedarf der Uberpriifung und Optimierung, die zum Teil schon beauftragt ist.

Fur den sogenannten "Baderverkehr" zu bzw. von den Stranden ist eine lastabhan-
gige LSA-Steuerung im Zuge der geplanten Erneuerungen von LSA umzusetzen.
(vgl. Kapitel 5.2). Ferner ist die Einfiihrung einer Car2x-Kommunikation zwischen
Fahrzeugen und LSA zu priifen, da Pilotprojekte hier positive Effekte auf den Ver-
kehrsfluss gezeigt haben. 13,

Handlungsschritte

Zustandigkeiten und Verantwortung definieren

Identifikation von Belastungsbereichen im Stralenverkehrsnetz
Prifung der Umsetzungsfahigkeit einer intelligenten Ampelschaltung
Verkehrsrechtliche Abstimmung

Umsetzungsplanung

Wartung und Instandhaltung

Verantwortung

Stadt Cuxhaven, NLStBV Stade, Landkreis Cuxhaven

Akteure

Stadt Cuxhaven, NLStBV Stade, Landkreis Cuxhaven, externe Gutachter

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Eigenmittel
= Fdérderung nach dem Niedersachsischen Gemeindeverkehrsfinanzierungs-ge-
setz (NGVFG)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer PlanungsmaRnahmen: mind. 12 Monate
Umsetzungsphase: mind. 24 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Optimierung des Verkehrsflusses (M1)
Bezug NVP S5
Bewertung
THG-Minderungspotenzial *i:j
Kosten €€€
Personalaufwand : 8

Anteil an der regionalen Wertschépfung

. L

13 Als Beispiel kann hier das Pilotprojekt ,VITAL — Verkehrsabhangig Intelligente Steuerung von Lichtsignalanlagen®
in Braunschweig genannt werden (vgl. DLR)
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Optimierung des ruhenden Verkehrs M3
Leitziel Verbesserung von Verkehrsaufkommen des MIV

Zielgruppe Birgerinnen und Birger, Unternehmen, 6ffentlicher Verkehr

Potenzial direkter Beitrag zur Reduktion des MIV-Verkehrsaufkommens

Ausgangssituation

Es konnte diverse Probleme hinsichtlich der Parkraumsituation in der Kernstadt
Cuxhaven (v. a. im innerstadtischen Bereich) und an den Strandbereichen identifi-
ziert werden, die zu Beeintrachtigungen des Stralenverkehrs fuhren. So wird das
Gehwegparken augenscheinlich an vielen Stellen toleriert, sodass Gehwege teil-
weise nur eingeschrankt genutzt werden kdnnen. Zudem herrscht zeitweise erhdhter
Parkdruck in der Innenstadt bzw. insbesondere an den Wochenenden in den Strand-
bereichen.

MaRnahme

Parkgebiihren sind anzupassen und als Steuerungsinstrument einzusetzen. Daflr
sollte insbesondere fir die Innenstadt und die Strandbereiche eine Zonierung der
Parkgebiihren eingefihrt werden. Mit zunehmender Entfernung zum Ziel werden die
Parkgebiihren gilnstiger. Zudem sollten Park+Ride-Platze an den Abfahrten der
FernverkehrsstraBen geschaffen werden, um insbesondere den MIV der Tagestou-
risten im AuBenbereich zurtickzuhalten. Daflir mussten an diesen Flachen Shuttle-
Busse zu den touristischen Zielen eingerichtet werden.

Dariiber hinaus kann die Einfihrung eines digitalen Parkleitsystems dazu beitragen,
den Parkraumsuchverkehr effizienter zu steuern. So sind beispielweise dynamische
Anzeigen zu integrieren, welche die Anzabhl freier Parkplatze anzeigen. Dies erfordert
jedoch eine kontinuierliche Parkraumerfassung, um den Belegungsstatus zu erfas-
sen (vgl. Kapitel 5.2). Da hier erhebliche Kosten bei der Einfihrung zu erwarten sind,
sollte zuné&chst eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt werden.

Zudem ist inshesondere in der Innenstadt zu prifen, welche Parkflachen zugunsten
des Umweltverbundes umgestaltet werden kénnen.

Handlungsschritte

Festlegung von Zustandigkeiten

Priorisierung von MaRnahmen

Ausbau der Parkraumbewirtschaftung

EinfUhrung eines digitalen Parkleitsystems und einer digitalen
Parkraumiiberwachung

= Umgestaltung von Parkflachen zugunsten des Umweltverbundes
=  Umsetzung der MalRnahmen

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Stadt Cuxhaven, Anwohner, Einzelhandel, Verkehrsunternehmen

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Eigenmittel (Riickfinanzierung tber Parkgebilhren)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer Fortschreibung: mind. 12 Monate
Umsetzungsphase: mind. 24 Monate
Betrieb: kontinuierlich
Bezug Ove
Bezug NVP S6
Bewertung
THG-Minderungspotenzial yij Vij
Kosten €€
Personalaufwand i

Anteil an der regionalen Wertschépfung
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Férderung von alternativen Antriebstechnologien und Sharingsystemen M4

Leitziel

Verbesserung von Verkehrsaufkommen des MIV

Zielgruppe

Birgerinnen und Birger, Unternehmen, offentlicher Verkehr

Potenzial

direkter Beitrag zur Emissionsreduktion im MIV

Ausgangssituation

Alternative Antriebstechnologien sind in der Stadt Cuxhaven bisher nur geringfugig
verbreitet. Vereinzelte Anreize werden lediglich im Bereich der Tank-/Ladeinfrastruk-
tur gesetzt. Es gibt bereits ein Carsharing-Angebot, welches jedoch weiter ausgebaut
und beworben werden sollte.

MaRnahme

Zur Férderung alternativer Antriebstechnologien und Sharingsystemen kénnen ge-
zielte Anreize gesetzt werden, die eine Verbreitung dieser Angebote unterstiitzen.
Mogliche MaRnahmen sind:

Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur

Ausweisung privilegierter Parkraume fiir E-Autos und Carsharing-Fahrzeuge

Senkung von Parkgebuhren fiir diese Fahrzeuge

Informationskampagne zum Kauf von E-Autos und zum Carsharing-Angebot in

Cuxhaven

= Fdrderung von Carsharing-Angeboten (z.B. durch Ankermiete, Kooperation mit
OV-Angeboten, etc.)

= Errichtung von Carsharing-Stationen im 6ffentlichen bzw. halb-6ffentlichen

Raum. Diesbeziglich ist ein Vergabeverfahren durchzufiihren.

Durch Privilegien fur Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien sowie fiir Car-
sharing-Fahrzeuge im Innenstadtbereich werden splrbare Anreize geschaffen. Es ist
zu prifen, welche MalRnahmen umsetzbar sind und langfristig eine Emissionsreduk-
tion im MIV bewirken kénnen.

Handlungsschritte

= Prifung der Moglichkeiten zur Forderung alternativer Antriebstechnologien und
Sharingsystemen

Durchflihrung eines Vergabeverfahrens

Festlegung von Zustandigkeiten

Priorisierung von MaRhahmen

Umsetzung der Malnahmen

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Stadt Cuxhaven

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

e Eigenmittel
Fordermoglichkeiten durch das Land Niedersachsen (siehe Niedersachsi-
sche Landesbehdrde fur Stralenbau und Verkehr)

¢ Richtlinie Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur Verbesserung der
Versorgung mit alternativen Treibstoffen in Niedersachsen

e  Forderprogramm Elektromobilitdt vom Bundesamt fiir Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

kurz- bis mittelfristig

Dauer Identifikation von Handlungsméglichkeiten: mind. 6 Monate
Umsetzung: nicht definierbar

Bezug Ausbau der offentlichen E-Ladeinfrastruktur (M5)

Bezug NVP S6

Bewertung

THG-Minderungspotenzial *‘:j

Kosten €

Personalaufwand 0§

Anteil an der regionalen Wertschépfung
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Ausbau der 6ffentlichen E-Ladeinfrastruktur M5
Leitziel Verbesserung von Verkehrsaufkommen des MIV

Zielgruppe Birgerinnen und Birger, Unternehmen, 6ffentlicher Verkehr

Potenzial indirekter Beitrag zur Emissionsreduktion im MIV

Ausgangssituation

Die Elektromobilitat in Cuxhaven nimmt bisher nur einen geringen Stellenwert ein. Im
Stadtgebiet befinden sich an insgesamt 14 Standorten (halb-)6ffentliche Lademog-
lichkeiten.

MaRnahme

Eine gezielte Férderung der Elektromobilitat erfordert unter anderem einen Ausbau
der Lademdglichkeiten im 6ffentlichen Bereich. Dazu eignen sich vor allem 6ffentliche
Flachen (z. B. Parkraum) in zentralen Bereichen der Ortsteile, sowie an touristischen
Standorten (Strandparkplatze), auf denen der Ladeinfrastrukturausbau durch die
Stadtverwaltung umgesetzt werden kann. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur geht eine
Bedarfsabschatzung voraus, die das Angebot halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur
(z.B. an Parkflachen des Einzelhandels) und privater Ladeinfrastruktur (z.B. an Fir-
menparkplatzen, Hotels oder in Privatwohnungen) berticksichtigt. Es gilt das Prinzip
der ,kommunizierenden Réhren® (vgl. Kapitel 5.2.1).

Handlungsschritte

= Ermittlung der kiinftigen Nachfrage nach E-Ladeinfrastruktur
= Standortplanung (vgl. Kapitel 5.2.1)
= Festlegung von Zustandigkeiten

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Stadt Cuxhaven in Zusammenarbeit mit Betreibern halb-6ffentlicher Ladeinfra-
struktur (zur Bedarfsabschatzung)

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Eigenmittel

= Fdrderung durch das Land Niedersachen z. B. fur Schnellladesaulen (Leistung
mindestens 100 KW): siehe Niedersachsische Landesbehdérde flr StralRenbau
und Verkehr

= Land Nds.: Zuwendungen fiir die Beschaffung von Ladegeraten fir Elektro-
fahrrader und Elektroautos an P+R- und B+R-Anlagen an OPNV-Stationen in
Niedersachsen

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

kurz- bis mittelfristig

Dauer Standortplanung: mind. 6 Monate

Umsetzung: mind. 6-12 Monate (abhangig vom Vergabeverfahren)
Bezug Foérderung von alternativen Antriebstechnologien und Sharingsystemen (M4)
Bewertung
THG-Minderungspotenzial *‘j
Kosten €€€
Personalaufwand 0

Anteil an der regionalen Wertschépfung
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7.5 Mobilitatsmanagement und Stadtplanung

Im Rahmen des Mobilitatsmanagements werden zielgruppenspezifische Strategien entwickelt,
die einen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten einzelner Personen ausiiben sollen. Dabei geht
es um die Bereitstellung und Organisation verschiedener Mobilititsangebote, die als Lésungs-
ansatz fur verschiedene Bedarfssituationen dienen. Neben der Schaffung eines breiten Spekt-
rums an bedarfsspezifischen Mobilitatslosungen, zéhlen auch weiche Einflussfaktoren (Infor-
mation, Kommunikation und Organisation) zum Handlungsfeld des Mobilititsmanagements.

Die Stadtplanung umfasst die rdumliche Ordnung und Gestaltung der gesellschaftlichen Or-
ganisation auf kommunaler Ebene. Um eine ausgewogene und vertragliche Entwicklung einer
Stadt zu gewabhrleisten, sollte die Stadtplanung in Verbindung mit einem ,kommunalen Mobi-
litdtsmanagement* als integriertes Planungskonzept ausgelegt werden. Neben den zentralen
Bereichen der Flachennutzung und Siedlungsentwicklung stellen u. a. auch 6ffentliche und
soziale Einrichtungen, technische Ver- und Entsorgungssysteme sowie Verkehrsstrukturen ei-
nen wesentlichen Bestandteil der integrierten Planung dar. In diesem Zusammenhang kann
auch die Stadtplanung zu einer klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung beitragen, indem ver-
kehrsspezifische Auswirkungen bereits friihzeitig Bertcksichtigung finden. Auf diese Weise
kann eine integrierte Stadtplanung zur Vermeidung von Verkehrsaufkommen beitragen und
eine klimafreundliche Mobilitdtsentwicklung in der Ordnung raumlichen Strukturen verankern.

]

EinzelmalRnahmen

MS1 Mobilitatsmanagement fir Schulen

MS2 Mobilitatsmanagement fur die SchulstralRe

MS3 Mobilitatsmanagement flr Senioren

MS4 Mobilitatsmanagement flr Touristen

MS5 Mobilitatsmanagement fur die Stadtverwaltung/Unternehmen

MS6 Stadt der kurzen Wege

MS7 Bauleitplanung

MS8 Nachhaltige Quartiersentwicklung

MS9 Autoarme Innenstadt
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Mobilitatsmanagement fiir Schulen MS1

Leitziel

Zielgruppenspezifische Verlagerung und Verbesserung von Verkehrsaufkommen

Zielgruppe

Schiulerinnen und Schiiler, Eltern

Potenzial

direkter und indirekter Beitrag zur Emissionsreduktion im Schulverkehr

Ausgangssituation

Die Stadt Cuxhaven verfiigt uber mehrere Schulen und Berufsschulen. Hinsichtlich
der Schulverkehrsplanung und des bestehenden Mobilitatsangebotes fur Schiler/in-
nen konnte einige Defizite offengelegt werden. An den Schulen findet bereits eine
Verkehrserziehung und ein Radfahrtraining durch die Verkehrswacht und die Polizei
statt und betreiben einen Verkehrsiibungsplatz fur Ful3ganger und Radfahrer auf dem
das Verhalten im StralRenverkehr in einer sicheren Umgebung geiibt werden kann.

MaRnahme

Das schulische Mobilitatsmanagement nimmt eine bedeutungsvolle Funktion im Rah-
men der Mobilitatserziehung ein, da der Schulverkehr die Moglichkeit bietet, Kindern
und Jugendlichen von klein auf ein klimafreundliches Mobilitatsverhalten beizubrin-
gen. Dabei steht eine Reduktion von Hol- und Bringfahrten im Vordergrund und soll
zugunsten einer frihzeitigen Nutzung des Umweltverbundes ersetzt werden (vgl. Ka-
pitel 5.8). Zur Forderung eines umweltfreundlichen Mobilitaitsmanagements konnten
folgende Handlungspotenziale fuir den Schulverkehr in Cuxhaven identifiziert werden:

Optimierung des Schulbusverkehrs (Zustandigkeit LK Cuxhaven)
Forderung des FuRBverkehrs

Forderung des Radverkehrs

Reduktion von Hol- und Bringfahrten (,Elterntaxis®)
Mobilitatserziehung

Kommunikation

oup®NE

Handlungsschritte

Zu 1 (Zustandigkeit liberwiegend LK Cuxhaven):

= Verbesserung des Schulbusangebotes in den einzelnen Stadtteilen und
umliegenden Kommunen

= Prifen, ob das AST (lber eine Kostenerstattung vom LK Cuxhaven im
Schlerverkehr eingesetzt werden kann

= Optimierung der Taktung des Schulbusverkehrs

= Abstimmung des Schulbusverkehrs mit den Unterrichtszeiten

= Schulfahrkarten fiir alle Schuler/innen (auch Oberstufe)

Zu 2:

= Errichtung sicherer Fulverkehrsverbindungen

= Kennzeichnung ,sicherer” Schulwege

= Erstellung von Schiler-Stadtplanen / Schulwegeplanen (mit geeigneten
Routen)

= Schilerlotsen an schulnahen Strallen mit hohen Verkehrsaufkommen

Zu 3:

= Errichtung sicherer Radverkehrsverbindungen

= Erstellung von Schiler-Radfahrkarten

= Ausbau der Fahrradabstellanlagen an Schulen

Zu 4:

= Errichtung von ,Elternhaltestellen“ an Schulen

Zu 5:

= Aufnahme der Mobilitatserziehung in den Lehrplan

= Durchfiihrung von ,Verkehrstrainings*

Zu 6:

= Einrichtung einer AG ,Mobilitat“ in den Schulen

= Durchfilhrung von ,Mobilitats-Treffen“ (AG und Stadtverwaltung)

Verantwortung

Schulen, Stadt Cuxhaven (Initiator), Landkreis Cuxhaven

Akteure

Schiler/innen, Eltern, KVG Stade GmbH & Co. KG, Verkehrswacht / Polizei

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

=  Eigenmittel

= Land Niedersachsen: Gesetz Uiber Zuwendungen des Landes zur
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Gemeinden (Nieder-
sachsisches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - NGVFG)
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Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

kurz- bis mittelfristig

Dauer Kontinuierlich
Bezug FuRverkehr (F), Radverkehr (R), Offentlicher Personennahverkehr (OV)
Bezug NVP S7b
Bewertung
THG-Minderungspotenzial ;;i i‘i
Kosten €
Personalaufwand i i
Anteil an der regionalen Wertschdpfung &“’
Priorisierung * * *
(aufgrund der strategischen Wirkung
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Mobilitatsmanagement fiir die SchulstralRe

MS2

Leitziel Zielgruppenspezifische Verlagerung von Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Kinder und Jugendliche, Eltern
Potenzial direkter und indirekter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Im Bereich der Schulstra3e ist die Verkehrsbelastung durch den MIV besonders
hoch. Zahlreiche elterliche Hol- und Bringfahrten pragen das Mobilitatsverhalten der
Kinder und Jugendlichen.

MaRnahme

Eine verlassliche, sichere und umweltfreundliche Mobilitat von Kindern und Jugendli-
chen im Bereich der Schulstral3e ist zu férdern (vgl. Kapitel 5.8).

Relevante Handlungsfelder sind:

1. Einrichtung von Drop-Off-Points
2. Umgestaltung der SchulstraRe (siehe Radverkehrskonzept)

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten prifen
= Priorisierung der Mafinahmen
= Umsetzung der Malnahmen

Verantwortung

Stadt Cuxhaven (Initiator),

Akteure

Kinder/Jugendliche, Stadt Cuxhaven, Landkreis Cuxhaven

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel

= Land Niedersachsen: Gesetz Uber Zuwendungen des Landes zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden (Niedersachsi-
sches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - NGVFG

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittelfristig

Dauer Kontinuierlich

Bezug FuRverkehr (F), Radverkehr (R), Offentlicher Personennahverkehr (OV)
Bewertung

THG-Minderungspotenzial ?j

Kosten €€€
Personalaufwand i i

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* *

(aufgrund der strategischen Wirkung
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Mobilitatsmanagement flr Senioren

MS3

Leitziel Zielgruppenspezifische Verlagerung von Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Senioren
Potenzial direkter und indirekter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Im Stadtgebiet Cuxhaven bestehen abseits des MIV nur eingeschrénkte Moglichkei-
ten fiir die Mobilitét von Senioren. Insbesondere die Verlagerung von Versorgungs-
und Pflegeeinrichtungen fihrt zu Veranderungen in der Mobilitdtsnachfrage der Ziel-
gruppe. Diese Anforderungen kénnen durch den Umweltverbund h&ufig nicht abge-
deckt werden.

MaRnahme

Die Altersgruppe der Senioren ist in der Stadt Cuxhaven durch eine hohe Nutzung
des eigenen Pkw gekennzeichnet. Im Rahmen einer umweltfreundlichen Mobilitats-
entwicklung sind daher Losungsansatze zu finden, die auf die spezifischen Bedirf-
nisse (Ziele, Sicherheitsbedurfnisse, Handhabung) von Senioren eingehen (vgl. Ka-
pitel 5.8).

Relevante Handlungsfelder sind daher:

1. Sichere FuB3- und Radverkehrsinfrastruktur férdern (unter der Berlicksichtigung
relevanter Standorte flir Senioren)

2. Sicherheits- und Fahrtraining fir E-Radverkehr

3. Optimierung der Barrierefreiheit

4. Optimierung der Angebote des OPNV durch flexible Bedienformen und Auswei-
tungen des AST-Angebots

5. Foérderung von mobilen Versorgungsangeboten (z. B. mobiler Dorfladen)

Handlungsschritte

= Zustandigkeiten prifen
= Priorisierung der Mafinahmen
= Umsetzung der MalRnahmen

Verantwortung

Stadt Cuxhaven (Initiator)

Akteure

Senioren, Burger/innen, Stadt Cuxhaven

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Eigenmittel

= Nds. Ministerium fir Ernahrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz: Richt-
linie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung der integrierten
landlichen Entwicklung (ZILE)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

mittelfristig

Dauer Kontinuierlich

Bezug FuRverkehr (F), Radverkehr (R), Offentlicher Personennahverkehr (OV)
Bewertung

THG-Minderungspotenzial .:ij .\\—‘j

Kosten €€
Personalaufwand i i

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* *
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Mobilitditsmanagement fiir Touristen

MS4

Leitziel Verlagerung von touristischen Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Touristen
Potenzial direkter und indirekter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Der Tourismus hat eine sehr wichtige wirtschaftliche Funktion fur die Stadt Cuxhaven.
Aktuell wird von Touristen bei der An- und Abreise Uberwiegend der MIV genutzt.
Auch vor Ort nimmt der MIV eine bedeutende Rolle ein.

MaRnahme

Das touristische Verkehrsaufkommen sollte zukiinftig ebenfalls vermehrt auf den Um-
weltverbund verlagert werden. Dabei spielt vor allem ein leistungsstarker und einfach
zuganglicher OPNV eine entscheidende Rolle, um Urlaubern und Tagesgasten ge-
eignete Mobilitatsmdglichkeiten zu bieten. Innerhalb des Stadtgebietes sind zusatzli-
che Angebote zu erganzen, welche den spezifischen Anforderungen der Zielgruppe
gerecht werden.

Relevante Handlungsfelder sind daher:

1. Foérderung der OPNV-Nutzung durch Einfiihrung eines Gastetickets (vergl. Kapi-
tel 5.8) und Integration des Stadttarifs in weitere Tarifsysteme héchste Prioritéat!

2. Betrieb eines P+R Parkplatzes und Shuttles zu touristischen Zielen

3. Starkung des Ful3- und Radverkehrs

4. Ausbau des touristischen Rad- und FuBwegenetzes mit Zielfiihrung abseits vom
MIV

5. Foérderung und Bewerbung von Car- und Bike-Sharing, sowie E-Scooter-Sha-
rings

Handlungsschritte

e Schnelle Umsetzung des Gastetickets nach dem Solidarmodell (vergl.
Kapitel 5.8)
e  Priorisierung und Umsetzung der weiteren MalRnahmen

Verantwortung Stadt Cuxhaven (Initiator), KVG Stade GmbH & Co. KG, Nordseeheilbad
Cuxhaven GmbH
Akteure Tourist Information Cuxhaven, Birger/innen, Stadt Cuxhaven,

Mobilitatsdienstleister

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel
= Richtlinie Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung der integrier-
ten landlichen Entwicklung (ZILE)

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

mittel- bis langfristig

Dauer

Kontinuierlich

Bezug

FuRverkehr (F), Radverkehr (R), Offentlicher Personennahverkehr (OV)

Bezug NVP

S7b

Bewertung

THG-Minderungspotenzial

Kosten

€€

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* ko
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Mobilitatsmanagement fiir die Stadtverwaltung/Unternehmen MS5

Leitziel

Verlagerung und Verbesserung von kommunalen und betrieblichen Verkehrsauf-
kommen

Zielgruppe

Stadtverwaltung, Unternehmen, Beschéftigte

Potenzial

direkter und indirekter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Die Stadtverwaltung Cuxhaven verfugt tber einen Fuhrpark mit insgesamt 44 Fahr-
zeugen. Vier der bestehenden Fahrzeuge verfligen Uber alternative Antriebstechno-
logien. Daruber hinaus stehen den Mitarbeitern der Kommunalverwaltung mehrere
Dienstrader zur Verfigung.

Im Rahmen der Analyse des betrieblichen Mobilititsmanagements der Unternehmen
in der Stadt Cuxhaven konnten bestehende Handlungspotenziale identifiziert werden.
Der MIV stellt sowohl im Pendlerverkehr als auch im Dienst- und Lieferverkehr den
dominierenden Verkehrstrager dar.

MaRnahme

Die Stadtverwaltung Cuxhaven tragt bei der Initiierung einer umweltfreundlichen Mo-
bilitatsentwicklung eine Vorreiterrolle. Um mit gutem Beispiel voran zu gehen, sollte
ein nachhaltiges Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung etabliert werden.
Diesbeziglich kénnen verschiedene MaRnahmen getroffen werden, um das kommu-
nale Verkehrsaufkommen (Pendler- und Dienstverkehr) zu verringern, zu verlagern
oder zu verbessern (vgl. Kapitel 5.7).

Zudem eréffnet das betriebliche Verkehrsaufkommen weitreichende Potenziale zur
Initiierung einer umweltfreundlichen Mobilitatsentwicklung in allen relevanten Hand-
lungsbereichen. Die hier betrachteten Felder des Pendler-, Dienst- und Lieferverkehrs
sorgen fir einen erheblichen Anteil des Gesamtverkehrsaufkommens. Die Stadtver-
waltung verfugt Uber keine direkten Handlungsmadglichkeiten, kann jedoch als Initiator
einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung in Unternehmen agieren und die loka-
len Betriebe unterstiitzen (vgl. Kapitel 5.5, 5.6, 0).

Folge Handlungsansatze sind moglich:

Forderung der Bildung von Fahrgemeinschaften im Pendlerverkehr
Ausweitung der Mobilitatsangebote fir Verwaltungsmitarbeiter
Verstarkte Einbindung umweltfreundlicher Antriebstechnologien
Verstarkte Einbindung des Umweltverbundes in den betrieblichen Verkehr
Unterstiitzung intermodaler Mobilitdtsformen im Pendlerverkehr
Forderung alternativer Antriebstechnologien im Pendlerverkehr
Forderung alternativer Antriebstechnologien im Dienst- und Lieferverkehr
Reduktion des Lieferverkehrs

. Ergadnzende Mobilitdtsangebote

10. Mobilitdtsberatung und Organisation

11. Ausbau Homeoffice-Strategie

CoNoO MWD E

Handlungsschritte

Zu 1:

= Starkere Bewerbung des Mitarbeiterportals fiir Fahrgemeinschaften
(Ridesharing) (vgl. Kapitel 5.6)

Zu 2:

= Bereitstellung eines OPNV-Jobtickets (vgl. Kapitel 5.6)

= Einflhrung von Jobrad- oder auch Bike-Leasing-Modellen fiir
Verwaltungsmitarbeiter (vgl. Kapitel 5.6)

Zu 3:

= Bereitstellung von E-Ladesaulen fur Mitarbeiter

= Fuhrparkumstellung auf alternative Antriebstechnologien (vgl. Kapitel 5.6)

= Anpassung der Fahrzeugbeschaffungskriterien (vgl. Kapitel 5.6)

Zu4:

Errichtung einer attraktiven Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur

Bereitstellung von weiteren E-Bikes

Bereitstellung eines OPNV-Jobtickets (vgl. Kapitel 5.6)

Einfihrung von Jobrad- oder auch Bike-Leasing-Modellen fir Mitarbeiter

(vgl. Kapitel 5.6)

= Anschaffung von Lastenradern fir kurze Lieferwege
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Zu 5:

= Errichtung von Mobilstationen in Gewerbe- und Industriegebieten
(vgl. Kapitel 5.6)

Zu 6:

= Bereitstellung von E-Ladesaulen fiir Kfz, Fahrrader, Roller etc. fur Mitarbeiter
Zut:

= Fuhrparkumstellung auf alternative Antriebstechnologien (vgl. Kapitel 5.6)

Zu 8:

= Errichtung von zentralen Lieferannahmestellen in Gewerbe- und
Industriegebieten (vgl. Kapitel 5.5)

Zu9:

= Schaffung von Carsharing-Angeboten in Gewerbe und Industriegebieten fir
den Dienstverkehr (vgl. Kapitel 5.6)
= Unternehmen und Verwaltung als Ankermieter fiir Carsharing nutzen

Zu 10:
= Einfihrung von Beratungsangeboten fir Mitarbeiter (vgl. Kapitel 5.6)
Ernennung eines Mobilitdtsbeauftragten in Unternehmen (vgl. Kapitel 5.6)

Verantwortung

Stadt Cuxhaven, Unternehmen

Akteure

Stadt Cuxhaven, Unternehmen, KVG Stade GmbH

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel

= Fdérderung von Investitionen in die modellhafte Errichtung von Mikro-Depots
zur klimafreundlichen Gestaltung der gewerblichen Nahmobilitat (Nationale Kii-
maschutzinitiative: BMU): Mikro-Depot Richtlinie

= E-Lastenfahrrad-Richtlinie (Nationale Klimaschutzinitiative: BMU)

= Sonderprogramm ,Stadt und Land“ vom BMVI (z. B Férderung Lastenradver-
kehr)

Kosten

Personalkosten, Investitions- und Betriebskosten

Wirkungshorizont

Mittelfristig bis langfristig

Dauer Abhangig von der jeweiligen MalRnahme

Bezug FuRverkehr (F), Radverkehr (R), Offentlicher Personennahverkehr (OV), Motori-
sierter Individualverkehr (M)

Bezug NVP S7c

Bewertung

THG-Minderungspotenzial {‘1

Kosten €€€

Personalaufwand

() ()
Anteil an der regionalen Wertschépfung ‘“*"

Priorisierung

* kK

(aufgrund des Vorbildcharakters)
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Stadt der kurzen Wege

MS6

Leitziel Vermeidung von Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Burger*Innen
Potenzial direkter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Die strukturelle Gliederung der Stadt Cuxhaven ist durch eine kleinteilige Mischung
von Funktionen im Innenstadtbereich gekennzeichnet. Wéahrenddessen istin den Au-
Renbereichen der Kernstadt und insbesondere in den einzelnen Ortsteilen teilweise
eine geringe Funktionsmischung zu erkennen.

MaRnahme

Die geringe Mischung von Funktionen in den &uReren Bereichen der Stadt Cuxhaven
fuhrt zu einer erhdhten Entstehung von Verkehrsaufkommen. Im Rahmen einer inte-
grierten Stadtplanung ist daher eine kleinteilige Funktionsmischung zu fokussieren,
die zu einer Reduktion der taglichen Wegestrecken beitragt. Eine Bereitstellung von
Standorten der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Erholen auf kleinrdumi-
ger Ebene fordert die Nahmobilitét und tragt so zur Reduktion der verkehrsinduzierten
THG-Emissionen bei.

Handlungsschritte

Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten definieren

Analyse der aktuellen Funktionsmischung in den Stadtteilen
Darstellung von Defiziten und Optimierungspotenziale
Entwicklung einer gesamtstadtischen Entwicklungsstrategie
Fokussierung der Innen- vor AuRenentwicklung

Beteiligung aller relevanten Akteure

sukzessive Umsetzung

Abstimmung mit der Bauleitplanung (MS7)

Verantwortung

Stadt Cuxhaven

Akteure

Stadtverwaltung, Land Niedersachsen

Finanzierungs- und
Fordermaoglichkeiten

= Eigenmittel
= Stadtebauférderung des Bundes und der Lander

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

Langfristig

Dauer Kontinuierlich
Bezug Bauleitplanung (S2)
Bewertung

THG-Minderungspotenzial

Kosten

€€€

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung

* %k Kk

(aufgrund der strategischen Wirkung)
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Bauleitplanung

MS7

Leitziel Vermeidung von Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Birger/innen
Potenzial direkter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Die strukturelle Gliederung der Stadt Cuxhaven ist durch eine kleinteilige Mischung
von Funktionen im Innenstadtbereich gekennzeichnet. Wéahrenddessen istin den Au-
Renbereichen der Kernstadt und teilweise in den einzelnen Ortsteilen eine geringe
Funktionsmischung zu erkennen.

MaRnahme

Im Rahmen der Bauleitplanung erfolgt zum einen die Festsetzung stadtebaulicher
Entwicklungen. So ist eine kleinteilige Funktionsmischung mittels stadtebaulicher In-
strumente (Flachennutzungs- und Bebauungsplan) im Rahmen der Bauleitplanung
umzusetzen.

Zum anderen kann auch die Bereitstellung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote als
fester Bestandteil der Bauleitplanung fokussiert werden. Durch die Ausweisung von
Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung lassen sich beispielsweise Carsha-
ring-Angebote oder Mobilstationen raumlich festsetzen (BauGB § 9, Abs. 1, Z. 11).
So kann gewahrleistet werden, dass Mobilitdtsangebote im Rahmen der kleinteiligen
rdumlichen Planung bericksichtigt werden.

Festgelegte Standards der Mobilitatsentwicklung sind in der Bauleitplanung zu veran-
kern. Bei der Anpassung von Bebauungsplénen ist die nachhaltige Mobilitat zu be-
ricksichtigen. Zusatzlich kann durch die Planung autoarmer / autofreier Quartiere ein
wesentlicher Beitrag geleistet werden.

Handlungsschritte

= Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten definieren

= Festlegung von Standards fiir die Mobilitatsentwicklung im Rahmen der
Bauleitplanung

= Beteiligung relevanter Planungs- und Umsetzungsakteure

= Berlicksichtigung von multimodalen Mobilitdtsangeboten bei der Aufstellung
oder Anderungen von Bebauungsplanen

Verantwortung

Stadt Cuxhaven
Akteure
Finanzierungs- und Eigenmittel

Fordermaoglichkeiten

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

Langfristig

Dauer

Kontinuierlich

Bezug

Nachhaltige Quartiersentwicklung (MS7)

Bewertung

THG-Minderungspotenzial

Kosten

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung
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Nachhaltige Quartiersentwicklung

MS8

Leitziel Vermeidung von Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Birger/innen
Potenzial direkter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Die strukturelle Gliederung der Stadt Cuxhaven ist durch eine kleinteilige Mischung
von Funktionen im Innenstadtbereich gekennzeichnet. Wahrenddessen ist in den Au-
Renbereichen der Kernstadt und insbesondere in den einzelnen Ortsteilen eine ge-
ringe Funktionsmischung zu erkennen.

MaRnahme

Die Umsetzung einer umweltfreundlichen Mobilitatsentwicklung durch die Bauleitpla-
nung kann u. a. im Rahmen der Quartiersentwicklung (im Bestand) erfolgen. Bei der
strukturellen Quartiersplanung sind entsprechende MaBnahmen zu treffen, die eine
Verlagerung von Verkehrsaufkommen bewirken. Neben der Festsetzung von Ver-
kehrsflachen besonderer Zweckbestimmung, kann insbesondere auch eine Reduk-
tion des Stellplatzschliissels zur Reduktion des MIV beitragen. Diese Vorgehens-
weise ist jedoch nur in Kombination mit der Bereitstellung alternativer Mobilitdtsange-
bote zu empfehlen (vgl. Kapitel 5.2). In diesem Falle unterstitzt ein verringerter Stell-
platzschlissel die Nutzung der alternativen und umweltfreundlichen Angebote (z. B.
vermehrter FuR-/Radverkehr, Nutzung des OPNV, Carsharing-Angebote).

Ferner kann insbesondere die Versorgung alterer und weniger mobiler Bevolkerungs-
schichten mittels ,mobilen Dorfladen“ und vergleichbaren Angeboten gesichert wer-
den.

= Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten definieren
= Festlegung von Handlungsstrategien fiir die Quartiersentwicklung
Handlungsschritte = Reduktion des Stellplatzschlissels
= Bereitstellung alternativer Mobilitdtsangebote
= Forderung mobiler Versorgungsangebote
Verantwortung
Stadt Cuxhaven
Akteure
Finanzierungs- und Eigenmittel

Fordermaoglichkeiten

Kosten

Personalkosten

Wirkungshorizont

Langfristig

Dauer

Kontinuierlich

Bezug

Bauleitplanung (MS6)

Bewertung

THG-Minderungspotenzial

Kosten

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung
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Autoarme Innenstadt

MS9

Leitziel Vermeidung von Verkehrsaufkommen
Zielgruppe Burger/innen, Unternehmen, Tourist/innen
Potenzial direkter Beitrag zur Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Ausgangssituation

Der Innenstadtbereich in Cuxhaven ist bereits jetzt in Teilen autofrei. Jedoch ist der
Grof3teil des Bereichs gepragt von engen Gehwegen, stralenbegleitendem Parken
und Flachenkonkurrenz zwischen Umweltverbund und MIV.

MaRnahme

Durch die Reduktion des MIV im Innenstadtbereichs und die Neunutzung der so frei-
werdenden Flachen kann die Aufenthaltsqualitét, die Verkehrssicherheit und die At-
traktivitat der Innenstadt gesteigert werden. Die Erreichbarkeit der Innenstadt fiir Orts-
fremde bleibt durch die Verfugbarkeit von Parkplatzen in Parkhausern und Parkplat-
zen in der unmittelbaren Umgebung gewahrleistet, wahrend der Durchgangs- und
Parksuchverkehr effektiv unterbunden wird. Stralenbegleitender Parkraum kann in
Aufenthaltsflachen, Fahrradabstellanlagen oder durch eine auflengastronomische
Nutzung umgewandelt werden. Weiterhin kdnnten eine Begriinung der Flachen Hitz-
einseln in der Innenstadt entgegenwirken und so einen Beitrag zur urbanen Klimafol-
genanpassung leisten. In einem ersten Schritt sollte mit Aktionstagen oder Ideenwett-
bewerben auf die Vorteile einer autoarmen Innenstadt aufmerksam gemacht werden
und den Bewohner/innen bzw. Unternehmen und Institutionen die Méglichkeit gege-
ben werden an der Gestaltung der Innenstadt mitzuwirken.

Handlungsschritte

= Verantwortlichkeit und Zustandigkeiten definieren

= Durchfiihrung von Aktionen zur Neunutzung von Parkplatzflachen

= Ausweisung von Bewohnerparkflachen, Behindertenparkplatzen und
Parkplatzen / Lademdglichkeiten fiir E-Fahrzeuge / Carsharing-Fahrzeuge

= Reduktion des stralRenbegleitenden Parkens, Neunutzung der Flachen

= Einflihrung von Durchfahrtsverboten / modaler Filter

Verantwortung

Stadt Cuxhaven
Akteure
Finanzierungs- und Eigenmittel

Fordermoglichkeiten

Kosten

Personalkosten, Baukosten

Wirkungshorizont

Langfristig

Dauer

Kontinuierlich

Bezug

Bauleitplanung (MS6)

Bewertung

THG-Minderungspotenzial

Kosten

Personalaufwand

Anteil an der regionalen Wertschépfung

Priorisierung
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7.6 Zusammenfassung

Die beschriebenen Maflinahmenbundel werden folglich mit Blick auf die Priorisierung einzelner
MalRnahmen zusammengefasst. Auf Grundlage der ermittelten Kosteneffizienz, also dem Ver-
haltnis zwischen Kosten (fur die Stadt Cuxhaven) und Nutzen (THG-Minderungspotenzial),
und dem Wirkungshorizont (Dauer bis zum Eintritt der Wirkung) einer Mal3nahme, wurden drei
Priorisierungsstufen zugeteilt. Generell sind MaRhahmen mit einer hohen Kosteneffizienz und
einem kurz- bis mittelfristigen Wirkungshorizont (hohe Priorisierung) im Rahmen einer klima-
freundlichen Mobilitdtsentwicklung mdéglichst zeithah umzusetzen. Weitere Faktoren, welche
die Umsetzung einer Malinahme ebenfalls betreffen, hier aber nur bedingt beriicksichtigt wer-
den konnten, sind:

b bestehende Planungen bzw. bereits geplante MalRhahmen und
> Finanzierungs- und Fordermoglichkeiten.

Das heil3t, MalRnahmen mit einer geringeren Priorisierungsstufe konnen dennoch kurzfristig
umgesetzt werden, wenn zum einen bereits Planungen (bspw. fur Baumafinahmen) bestehen,
in die eine dargestellte MaRnahme integriert werden kann. Als Beispiel kann hier der Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur genannt werden. Sollten bereits Planungen zur Umgestaltung
einer StralRe oder eines StralRenabschnittes (inkl. umfangreicher Baumal3nahmen) bestehen,
kann die Errichtung von Infrastruktur fir den Radverkehr mdglicherweise im Rahmen des be-
stehenden Vorhabens kostengiinstig umgesetzt werden.

Zum anderen unterliegen Forderkulissen des Bundes und der Lander einem standigen Wan-
del. Sollten sich kurzfristig Moglichkeiten ergeben, um Finanzierungsmittel fiir eine Malinahme
akquirieren zu kdnnen, so kann diese Malinahme hinsichtlich ihrer Prioritat ebenfalls hochge-
stuft werden. In diesem Falle wiirde sich vor allem das Kriterium der Kosten bzw. der Kosten-
effizienz durch die bestehenden Fdrdermdglichkeiten erhéhen.

Somit ist die Priorisierung der Einzelmalinahmen als Momentaufnahme anzusehen, die einen
Handlungsrahmen fir die Initierung einer klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung in
Cuxhaven darstellt. Gleichzeitig sind jedoch im Einzelfall die Umsetzungsvoraussetzungen zu
Uberprifen.

Abbildung 127 stellt das angewendete Priorisierungsschema dar und ordnet die Einzelmal3-
nahmen entsprechend ihrer Kosteneffizienz und ihres Wirkungshorizontes den drei Priorisie-
rungsstufen zu. Dabei erfolgte eine Aufwertung der Kosteneffizienz bei vier Einzelmalinahmen
(mit einem ,X* gekennzeichnet). Die MaRhahmen Gesamtstadtische Strategie (F1), Umset-
zung des Radverkehrskonzepts (R1) und Stadt der kurzen Wege (MS6) wurden aufgrund ihrer
strategischen Wirkung in die Priorisierungsstufe ,hoch“ verschoben. Gleiches Vorgehen wurde
bei der MalRnahme Mobilitdtsmanagement fir die Stadtverwaltung (MS5) angewendet, da sie
zur Vorbildfunktion der Stadtverwaltung Cuxhaven beitrdgt und trotz ihres relativ geringen
THG-Minderungspotenzials und den vergleichsweise hohen Kosten einen bedeutenden Bei-
trag fur die Mobilitatsentwicklung in Cuxhaven leisten kann.

252



D energielenker

Die Berater

. = hohe Priorisierung
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Abbildung 127: Priorisierungsmatrix Kosteneffizienz
[eigene Darstellung]
Tabelle 9: MalRnahmendubersicht
F1 | Gesamtstadtische  Strategieent- | M1 | Optimierung des Verkehrsflusses
wicklung
F2 | Ausbau des FuRwegenetzes M2 | Verbesserung der Verkehrssteuerung
F3 | Verbesserung bestehender Fuf3- | M3 | Optimierung des ruhenden Verkehrs
wege
F4 | Verbesserung der Querungssitua- | M4 | Forderung von alternativen Antriebstechno-
tionen logien und Sharingsystemen
R1 | Umsetzung des Radverkehrskon- | M5 | Ausbau der 6ffentlichen E-Ladeinfrastruktur
zeptes
R2 | Einfuhrung eines stadtweiten Rad- | MS1 | Mobilitatsmanagement fir Schulen

verleihsystems / Bikesharings

OV1 | Optimierung der Netzgestaltung | MS2 | Mobilititsmanagement fir die SchulstraRe

und Taktung

OV2 | Beschleunigung des OPNV MS3 | Mobilitatsmanagement fir Senioren

OV3 | Verbesserung des Tarifsystems | MS4 | Mobilitatsmanagement fiir Touristen
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der Stadt Cuxhaven

OV4 | Verbesserung der Fahrgast-Infor- | MS5 | Mobilitaitsmanagement fiir die Stadtverwal-
mation tung/Unternehmen

OV5 | Forderung barrierefreier und opti- | MS6 | Stadt der kurzen Wege
mierter Haltestellen

OV6 | Forderung intermodaler Wegeket- | MS7 | Bauleitplanung
ten

OV7 | Forderung eines klimafreundlichen | MS8 | Nachhaltige Quartiersentwicklung

Busverkehrs

MS9

Autoarme Innenstadt
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8 Verstetigungsstrategie

Das Mobilitatskonzept der Stadt Cuxhaven wird im Rahmen der BMU-Klimaschutzinitiative ge-
fordert und befasst sich mit dem Thema einer klimafreundlichen Mobilitat. Dabei ist Klima-
schutz als eine freiwillige, fachbereichsiibergreifende, kommunale Aufgabe zu verstehen, die
vor diesem Hintergrund der Unterstitzung durch die Verantwortlichen der Stadtverwaltung und
der Politik bedarf. Den Rahmen fir einen effektiven Klimaschutz bilden u. a. die Klimaziele
und Malnahmen aus dem Integrierten Energie- und Klimaschutzkonzept fur die Stadt
Cuxhaven aus dem Jahr 2019.

Ein zielfihrendes und dauerhaftes Engagement fur eine klimafreundliche Mobilitatsentwick-
lung in der Stadt Cuxhaven erfordert auch organisatorische Malinahmen in der Kommune.
Innerhalb der Stadtverwaltung ist die Thematik als fester Baustein zu etablieren und in beste-
hende Planungsablaufe sowie Aushandlungsprozesse zu integrieren. Ein genereller Aus-
tausch und eine verstarkte Kommunikation innerhalb der Stadtverwaltung zu den Themen Ver-
kehr und Mohbilitat sind daher von hoher Bedeutung.

Des Weiteren werden die Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Akteuren, der Kommune,
Wirtschaft und Einwohnerlnnen ohne eine entsprechende Organisationsstruktur innerhalb der
Stadtverwaltung haufig zu wenig genutzt (vgl. difu 2018: 38 ff.). Hierfur sind Mitarbeiter/Innen
aus der Verwaltung zu benennen, die eng mit den jeweils relevanten Fachbereichen und Fach-
abteilungen aber auch Akteuren aus Wirtschaft, Energieversorgung, Politik, Wissenschaft so-
wie Uberregionalen Netzwerken verbunden sind.

Im Rahmen der Aufstellung des Mobilitatskonzeptes ist ein fachbereichsubergreifendes Pro-
jektteam als Steuerungsgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern aus verschiedenen Fachbe-
reichen der Stadtverwaltung gebildet worden. Dieses Team sollte auch wéahrend der Umset-
zungsphase des Mobilitatskonzepts weiterbestehen und den Fortschritt begleiten. Dadurch
kann das Querschnittsthema Klimaschutz verwaltungsintern starker verankert und der Infor-
mationsaustausch zum jeweiligen Umsetzungsstand effizient in alle Bereiche der Stadtverwal-
tung reflektiert werden.

Zudem sollte die politische Verankerung durch regelmafige Berichterstattungen in relevanten
Ausschusssitzungen (z. B. Ausschuss fur Umwelt, Klimaschutz, Verkehr und Forst), zum Fort-
gang der Umsetzung des Mobilitats- und Radverkehrskonzeptes, an die Kommunalpolitik si-
chergestellt werden.
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8.1 Controlling

Durch die Aufstellung des Mobilittskonzeptes fur die Stadt Cuxhaven wurden diverse Mal3-
nahmen ausgearbeitet, die in der anschlielenden Umsetzung zu einer Reduktion der ver-
kehrsinduzierten THG-Emissionen beitragen kénnen und die Lebensqualitat im Stadtgebiet
nachhaltig verbessern.

Das Controlling umfasst die Ergebniskontrolle der durchgefiihrten Mal3hahmen unter Berlck-
sichtigung der festgestellten Potenziale und Klimaschutzziele im Verkehrssektor der Stadt
Cuxhaven. Neben der Feststellung des Fortschritts in den Projekten und Maflnahmen, ist eine
stetige Anpassung an die aktuellen Gegebenheiten innerhalb der Stadt Cuxhaven sinnvoll.
Dies bedeutet, dass realisierte Projekte bewertet und analysiert werden und ggfs. erneut auf-
gelegt, verlangert oder um weitere Projekte erganzt werden. Dabei wird es auch immer wieder
darum gehen, der Kommunikation und Zusammenarbeit der Projektbeteiligten neue Impulse
zu geben. Um den Gesamtfortschritt beurteilen zu kénnen, empfiehlt es sich, in regelmaRigen
Abstanden (ca. alle zwei Jahre) eine Prozessevaluierung durchzufiihren. Dabei sollten nach-
stehende Fragen gestellt werden, die den Prozessfortschritt qualitativ bewerten:

Netzwerke: Sind neue Partnerschaften zwischen Akteuren entstanden? Welche Intensitat und
Qualitat haben diese? Wie kann die Zusammenarbeit weiter verbessert werden?

Ergebnis umgesetzter Projekte: Was war ausschlaggebend fir den Erfolg oder Misserfolg
von MalBhahmen? Gab es Schwierigkeiten und wie wurden sie gemeistert?

Auswirkungen umgesetzter Projekte: Wurden Nachfolgeinvestitionen ausgeldst? In welcher
Hohe?

Umsetzung und Entscheidungsprozesse: Ist der Umsetzungsprozess effizient und trans-
parent? Kénnen die Arbeitsstrukturen verbessert werden? Wo besteht ein hdherer Beratungs-
bedarf?

Beteiligung und Einbindung regionaler Akteure: Sind alle relevanten Akteure in ausrei-
chendem Mal3e eingebunden? Konnten weitere (ehrenamtliche) Akteure hinzugewonnen wer-
den?

Zielerreichung: Wie sind die Fortschritte bei der Erreichung der Klimaschutzziele bzw. der
Umsetzung des MaRnahmenkatalogs? Befinden sich Projekte aus verschiedenen Handlungs-
feldern bzw. Zielbereichen in der Umsetzung? Wo besteht Nachholbedarf?

Konzept-Anpassung: Gibt es Trends, die eine Veranderung der Klimaschutzstrategie erfor-
dern? Haben sich Rahmenbedingungen geéndert, sodass Anpassungen vorgenommen wer-
den missen?

Fir eine quantitative Bewertung werden die Finanzmittel (Eigen- und Fordermittel) fir die
Umsetzung von Projekten sowie ggfs. flir Nachfolgeinvestitionen dargestellt und in Bezug zur
Zielerreichung gesetzt. Eine Fortschreibung der Energie- und THG-Bilanz kann als quantitative
Bewertung angesehen werden, in der die langfristigen Energie- und THG-Reduktionen erfasst
und bewertet werden. Eine Fortschreibung wird hier in einem Zeitraum von drei bis funf Jahren
empfohlen, da dieses Instrument nur sehr trage reagiert und gleichzeitig keine oder nur sehr
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geringe Rickschliisse auf die genauen Griinde der Veranderung zulasst. Dennoch kénnen mit
Hilfe der Bilanz und der dafir zu erhebenden Daten Entwicklungstrends fiir die gesamte Stadt
Cuxhaven oder einzelne Sektoren wiedergegeben werden, die auf andere Weise nicht erfasst
werden kénnen.

Allgemeine Erfolgsindikatoren fur jede MalRnahme

Im Rahmen des Controllings sind fir viele MaliBnahmen teilweise gleichlautende Indikatoren
anzusetzen, die im Folgenden genannt werden. Die Herleitung dieser Indikatoren ist jedoch
auf unterschiedliche Weise zu gewéhrleisten. Diese wird nachfolgend dargestellt.

THG-Einsparung pro Jahr [tCOz/a]

Dieser Indikator ist nicht zwingend fir jede Mal3nahme ermittelbar, da Malinahmen teilweise
nur mittelbaren Einfluss auf die THG-Emissionen haben.

Erreichung von Meilensteinen

Die Erreichung eines Meilensteins ist z. B. die Erreichung einer bestimmten Zielmarke (z. B.
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur). Diese Zielmarke kann zusatzlich mit einem bestimmten
Zeitpunkt verknUpft werden, um verbindliche Ziele zu setzen. In diesem Fall bilden die jeweili-
gen Zieldaten ein zeitliches Raster fir die Evaluation.

Die nachfolgende Tabelle zeigt Erfolgsindikatoren auf, anhand derer das Controlling bzw. die
Projekt- und Prozessevaluierung durchgefiihrt werden kann. Weitere Indikatoren kénnen nach
Notwendigkeit oder aus gemachten Erfahrungen heraus erganzt werden.
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MaRnahme

MessgroRRe / Indikator
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Instrument / Basis

FuRverkehr Erhéhung des FuRverkehrsanteils am Mo- Modal-Split-Erhebung
dal-Split Verkehrszéhlung (Ful3ganger)
F1 Gesamtstadtischen Strategieentwicklung Egrt)\t/\ggklung eines FuB-/Radverkehrskon- Projektdokumentation
F2 Ausbau des Fulwegenetzes ﬁ]l’é?]am bzw. Lange umgesetzter Mal3nah- Projektdokumentation
F3 Verbesserung bestehender FuBwege Anzahl bzw. Lange verbesserter Gehwege Projektdokumentation
F4 Verbe_;serung der Querungssituationen fur Anzahl umgesetzter Querungsanlagen Offentlichkeitsarbeit
FulRganger
Erhohung des Radverkehrsanteils am Mo- Modal-Split-Erhebung
FEREE S dal-Split Verkehrszahlung (Radfahrer)
R1 Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ZPé)FI;tt:esScher Beschluss des Radverkehrskon- Projektdokumentation
R2 Einfuihrung enes st_adtwelten Radverleih- Schaffung eines Bikesharing-Angebotes Vergabeentscheidung
systems / Bikesharings
Offentlicher Personennahverkehr Erh6hung des OPNV-Anteils am Modal-Split Modal-Split-Erhebung
AV Optimierung der Netzgestaltung und Umsetzung des Nahverkehrsplans 2019- Projektdokumentation
Taktung 2023
ov2 Beschleunigung des OPNV Anzahl umgesetzter MaBhahmen Projektdokumentation
AV3 Verbesserung des Tarifsystems der Stadt Optimierung der Tarifgestaltung Projektdokumentation
Cuxhaven Abstimmung mit dem Verkehrsverbund Sitzungsprotokolle
V4 Verbesserung der Fahrgast-Information Anzahl umg_esetzter MaRRnahmen Prqektdokumentatlon
Kundenzufriedenheit Evaluation
Ovs Forderung barierefreier und optimierter Anzahl umgesetzter Malinahmen Projektdokumentation
Haltestellen
Ove Forderung intermodaler Wegeketten Anzahl umgesetzter Mal3hahmen Projektdokumentation
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ov7

Forderung eines klimafreundlichen
Busverkehrs

Anzahl umgesetzter MaBnahmen
Abstimmung mit dem Verkehrsverbund

Projektdokumentation
Sitzungsprotokolle

Motorisierter Individualverkehr

Reduktion der MIV-Anteile am Modal-Split
Reduktion der verkehrsinduzierten
THG-Emissionen und Endenergiebedarfe

Modal-Split-Erhebung (MIV)
Energie- und THG-Bilanz
(Fortschreibung)

M1 Optimierung des Verkehrsflusses Anzahl umgesetzter MaRnahmen Projektdokumentation
M2 Verbesserung der Verkehrssteuerung Anzahl umgesetzter MaRnahmen Projektdokumentation
Uberarbeitung des Parkraumbewirtschaf-
M3 Optimierung des ruhenden Verkehrs tungskonzeptes Projektdokumentation
Anzahl umgesetzter MalRnahmen
Forderung von alternativen Antriebstechno- Anzahl umgesetzter Mal3hahmen Projektdokumentation
M4 : i
logien und Sharingsystemen Anzahl zugelassener Fahrzeuge Auswertung der Zulassungsdaten
M5 Ausbau der 6ffentlichen E-Ladeinfrastruktur Anzahl umgesetzter MalZnahmen Projektdokumentation

Mobilitatsmanagement und Stadtplanung

Reduktion der MIV-Anteile am zielgruppen-
spezifischen Modal-Split

Modal-Split-Erhebung
(zielgruppenspezifisch)

Anzahl der umgesetzten Mal3hahmen

Projektdokumentation

MS1 Mobilitatsmanagement fur Schulen Befragung der Zielgruppe Offentlichkeitsarbeit
. .. Anzahl der umgesetzten Malihahmen Projektdokumentation
MS2 Mobilitatsmanagement fur Schulzentrum Befragung der Zielgruppe Offentlichkeitsarbeit
_ . . Anzahl der umgesetzten MalRhahmen Projektdokumentation
MS3 Mobilitatsmanagement fiir Senioren Befragung der Zielgruppe Offentlichkeitsarbeit
. .. . Anzahl der umgesetzten Malinhahmen Projektdokumentation
MS4 Mobilitatsmanagement fiir Touristen Befragung der Zielgruppe Offentlichkeitsarbeit
Mobilititsmanagement fur die Anzahl der umgesetzten Mal3nahmen Projektdokumentation
MS5 .
Stadtverwaltung / Unternehmen Interne Befragung Evaluation
MS 6 Stadt der kurzen Wege Beriicksichtigung im Rahmen der Stadtpla- Prqektdokumentatmn
nung Evaluation
MS7 Bauleitplanung Berlcksichtigung im Rahmen der Stadtpla- Monitoring

nung
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MS8

Nachhaltige Quartiersentwicklung

Berlicksichtigung im Rahmen der Stadtpla-
nung

Sitzungsprotokolle

MS9

Autoarme Innenstadt

Anzahl umgewandelter Parkflachen
MIV-Reduktion

Projektdokumentation
Verkehrszéhlungen
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8.2 Klimaschutzmanagement

Um die Vielzahl der Projektvorschlage strukturiert bearbeiten, umsetzen und 6ffentlichkeits-
wirksam darstellen zu kénnen, ist die Einrichtung einer zentralen Anlaufstelle in der Verwaltung
sinnvoll und erforderlich. Es sind Verantwortlichkeiten innerhalb der Stadtverwaltung zur Be-
gleitung der Umsetzungsphase zu benennen und die verschiedenen Aufgaben auf die jeweili-
gen Fachbereiche zu verteilen. Kontinuierliche Abstimmungen zwischen den betreffenden
Fachbereichen kénnen dazu beitragen, dass die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes als
Querschnittsaufgabe wahrgenommen wird.

Das Klimaschutzmanagement ist als fester Bestandteil relevanter Planungen in der Stadtver-
waltung zu verankern. Fir diverse Themenbereiche des Klimaschutzes sind Anlauf- und Ko-
ordinationsstellen zu benennen. Diese blindeln aktuelle Themen und tragen sie in die einzel-
nen Fachbereiche sowie die Politik weiter.

Fur den Bereich ,klimafreundliche Mobilitat“ sind themenspezifische Zustandigkeiten innerhalb
der Stadtverwaltung Cuxhaven festzulegen. Diesbeziglich eignet sich eine Differenzierung
nach den dargestellten Handlungsfeldern. Einzelne Arbeitsgruppen kénnen die Umsetzung
der Mallnahmen aus dem Mobilitdtskonzept begleiten, koordinieren und zur Abstimmung zwi-
schen allen relevanten Fachbereichen beitragen.

8.3 Kommunikationsstrategie

Eine klimafreundliche Mobilitédtsentwicklung in der Stadt Cuxhaven zu verankern, wird nicht
nur Aufgabe der Verwaltung sein. Es handelt sich dabei um eine Gemeinschaftsleistung, an
der eine Vielzahl von Akteuren in der Region beteiligt sind, und dies kann nur auf diesem Wege
erfolgreich gelebt und umgesetzt werden.

Eine transparente Kommunikation im Rahmen des Mobilitatskonzeptes hilft, Vertrauen aufzu-
bauen und zu halten. Informieren — sensibilisieren — zum Handeln motivieren, das muss der
grundsatzliche Leitsatz sein. Ziel dieses Vorhabens ist es, die Birgerschaft und lokalen Ak-
teure Uber die Notwendigkeit des Klimaschutzes im Allgemeinen sowie einer klimafreundlichen
Mobilitatsentwicklung im Speziellen aufzuklaren und Handlungsmadglichkeiten aufzuzeigen. Es
wird erwartet, dass die Einwohner/Innen und Akteure durch eine Sensibilisierung fiir das eige-
nen Mobilitdtsverhalten dazu motiviert werden kénnen, eine klimafreundliche Mobilitatsent-
wicklung voranzutreiben.

Im Rahmen der Kommunikationsstrategie wird ein auf den lokalen Kontext zugeschnittenes
Vorgehen erarbeitet, welches aufzeigt, wie einerseits die Inhalte des Mobilitatkonzepts in der
Bevdlkerung sowie bei weiteren relevanten Akteuren verbreitet und andererseits fur die Um-
setzung der dort entwickelten Mal3Bhahmen ein breiter Konsens und aktive Mitarbeit erreicht
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werden kénnen.

Unter Berticksichtigung der unterschiedlichen Zielgruppen beinhaltet die Kommunikationsstra-
tegie auch Wege der Ansprache fiir die relevanten Akteursgruppen, um auf ihre spezifischen
Interessen, Bedurfnisse und Mdglichkeiten einzugehen (vgl. Abbildung 128). Hierzu finden ins-
besondere die vorhandenen ortlichen Medien und Verteiler ihre Berticksichtigung, die fir Kam-
pagnen genutzt werden und Uber die spezifischen Informationen verbreitet oder bestimmte
Zielgruppen erreicht werden sollen.

Neben der klassischen zielgruppenorientierten Ansprache der Akteure ist es wichtig, dass die
Stadtverwaltung als Gesamtkoordinator und Vermittler auch innerhalb der eigenen Strukturen
gut vernetzt ist. Die verschiedenen Fachbereiche und politischen Gremien missen unterei-
nander in starkem Maf3e im Austausch stehen und kommunizieren. Hierfur soll die im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes eingerichtete Steuerungsgruppe ihre Funktion auch wahrend der
Umsetzungsphase wahrnehmen und Koordinationsaufgaben innerhalb der Verwaltung tber-
nehmen.

Im Stadtgebiet gibt es bereits heute eine Vielzahl von Akteuren, die Beriihrungspunkte mit den
Themen Verkehr bzw. klimafreundliche Mobilitéat aufweisen. U. a. handelt es sich dabei um:

Arbeitskreis Radverkehr Cuxhaven
Landkreis Cuxhaven

Cuxland Tourismus

Schulen in Cuxhaven
Sportvereine

etc.

v v v v w w
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Abbildung 128: Akteursnetzwerk im Stadtgebiet
[difu 2018: 38]

8.4 Offentlichkeitsarbeit

Der Wissens- und Informationstransfer in Cuxhaven ist essenziell fir eine erfolgreiche Klima-
schutzarbeit und die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes. Die wissenschatftlich erklarbaren
Zusammenhange von Klimaschutz und Verbraucherverhalten sind jedoch vielen Menschen
nicht hinreichend bekannt. Hieraus folgt, dass dem Einzelnen oft nicht bewusst ist, was dem
Klima schadet und wie er dem anthropogenen Klimawandel durch sein eigenes Handeln ent-
gegenwirken kann. Um ein entsprechendes Bewusstsein fir ein klimafreundliches Mobilitéats-
verhalten zu férdern, ist daher eine intensive und vor allem transparente Kommunikation mit
allen relevanten Akteuren notwendig.

Bezogen auf die verschiedenen Akteursgruppen existiert eine unterschiedliche Einbindungs-
intensitat (vgl. Abbildung 129). Von der Information und Motivation Uber die Beteiligung bis hin
zur Kooperation mit unterschiedlichen Akteuren kann die Offentlichkeitsarbeit und Akteursbe-
teiligung reichen. Je nachdem, welche Einbindungsintensitat angestrebt wird, kdnnen ver-
schiedene Methoden fur den Beteiligungsprozess herangezogen werden.
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Abbildung 129: Einbindungsintensitat in der Offentlichkeitsarbeit
(difu 2018: 40)
Zur Durchfuihrung der Offentlichkeitsarbeit wird auf zahlreiche gangige Medien-Formate zu-
riickgegriffen. Hierzu zahlen unter anderem; die Webseite der Stadt Cuxhaven, 6ffentliche Ak-
tionen und Informationskampagnen, Broschiren, Plakate und Flyer, Ausstellungen, Wettbe-
werbe und Exkursionen sowie die Einbindung der lokalen Presse mit Presseartikeln fir Funk
und Printmedien.

Generell gilt es, alle MaRnahmen 6ffentlich wirksam zu begleiten, um Beispiele aufzuzeigen,
Zu motivieren sowie um Hemmungen zu senken. Die folgende Abbildung fiihrt die unterschied-
lichen geeigneten Medienformate auf, welche zur Umsetzung der Malinahmen geeignet sind.
Hierbei sollten die Formate zielgruppenspezifisch eingesetzt werden (z. B. Zielgruppe Kinder
und Jugendliche = Soziale Netzwerke und Appbasierte Medien).
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Gedruckte Medien Internetauftritt | Aktionstage Kongresse Energie-,
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Abbildung 130: Darstellung geeigneter Medienformate zur Umsetzung der Maflinahmen
[difu 2018: 85]

Medienlandschaft

Methodisch steht in der Stadt Cuxhaven eine Vielzahl von Instrumenten zur Verfiigung, die
bereits eingesetzt werden, um Projekte und Projektinformationen sowie weitere Offentlichkeits-
wirksame Informationen zu kommunizieren. Die wesentlichen Kommunikationsmedien und
Produkte in Cuxhaven stellen sich wie folgt dar:

Die  Stadtverwaltung verfigt Uber eine  o6ffentlichkeitswirksame Internetseite
(https://www.cuxhaven.de), woriiber Aktivitdten im Stadtgebiet sowie viele relevante Informa-
tionen und Hintergrundinformationen zu diversen Themen abrufbar sind und kommuniziert
werden.

Des Weiteren werden durch die Presse- und Offentlichkeitsarbeit der Stadt Cuxhaven die pres-
serelevanten Projekte und Informationen Uber ein Presseportal, die regionalen Tageszeitun-
gen oder Anzeigenblatter, sowie Social-Media-Kanale kommuniziert.

Um die verschiedenen Wege der Offentlichkeitsarbeit abzudecken und eine optimale Nutzung
zu erzielen ist es wichtig, die Aufgaben der Offentlichkeitsarbeit zu strukturieren und zu koor-
dinieren. Diese Aufgabe Ubernimmt in der Stadt Cuxhaven der Pressesprecher. Nachstehend
sollen wesentliche Aufgaben der Offentlichkeitsarbeit erlautert werden, die fur eine erfolgrei-
che und zielorientierte Umsetzung des MalRnahmenpaketes im MobilitAtskonzept notwendig
sind und Ubergeordnet zu allen Ma3nahmen in der Umsetzungsphase Anwendung finden sol-
len.
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AuRendarstellung der Stadt Cuxhaven

Eine zentrale Rolle in der Offentlichkeitsarbeit und Klimaschutzkommunikation spielt die Vor-
bildfunktion der Stadt Cuxhaven. Laufende und umgesetzte MaRhahmen aus dem Mobilitats-
konzept und erreichte Erfolge sind ebenfalls im Rahmen des Internetauftritts und durch Pres-
semitteilungen zu publizieren. Es empfiehlt sich die Einrichtung einer eigenen Rubrik ,Mobili-
tat" auf der Internetseite der Stadt.

Aktive Beteiligung der Offentlichkeit

Die Einwohnerlnnen sind eine der wichtigsten Akteursgruppen, deren Verhaltensanderungen
fur die Erreichung der Klimaschutzziele und zur tatsadchlichen Nutzung klimafreundlicher Ver-
kehrsmittel unabdingbar ist. Durch bewussteren Umgang mit Ressourcen und einer Anderung
des Mobilitdtsverhaltens, kdnnen sie einen wesentlichen Beitrag leisten. Dennoch muss trotz
vorhandenem Umweltbewusstsein haufig noch die Bereitschaft zum aktiven Handeln entste-
hen. Eine intensive Einbindung der Einwohner/Innen verbunden mit Informations- und Bera-
tungsangeboten soll motivieren und die Handlungsbereitschaft der Bevdlkerung zu einem Kkli-
magerechten Mobilitatsverhalten erhéhen.

Motivieren und Uberzeugen

Es ist notwendig, die Offentlichkeit anzusprechen, Betroffenheit zu generieren und sie zu ei-
nem klimafreundlichen Handeln zu bewegen. Die Betroffenheit muss durch entsprechende
MaRnahmen und qualifizierte, zielgruppenbezogene Offentlichkeitsarbeit hergestellt werden.
Dartiber hinaus sollen Hemmnisse zur Anderung des Mobilitatsverhaltens abgebaut werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt eine allgemeine maflinahmenbezogene Zusammenstellung zu
Inhalten und Akteuren fir eine offensivere Offentlichkeitsarbeit in der Umsetzungsphase des
Mobilitatskonzeptes der Stadt Cuxhaven
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Tabelle 11: Offentlichkeitsarbeit zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes

Pressemitteilungen (liber aktuelle Pro-
jekte aus dem Mobilitatskonzept, Ver-
anstaltungen, realisierte Malinahmen,
etc.); Presseverteiler

Pressetermine zu aktuellen Themen

Akteure

Stadtverwaltung, ortliche /
regionale Presse

Private
Haushalte

Gewerbe /
Industrie

Schulen und
Kindergarten

Zielgruppe

Offentlichkeit
allgemein

Kampagnen

Auslobung von Wettbewerben

Stadtverwaltung, Schulen /
Lehrerinnen

Nutzung bestehender Angebote

offentliche Institutionen

Informations-
veranstaltungen

zielgruppen-, branchen-,
themenspezifisch

Status quo Klimaschutz/ Mobilitéat in
der Stadt Cuxhaven

Fachleute, Referent/innen, Stadt-

verwaltung, Hochschule

Nutzung bestehender Angebote

Markte, Festspiele,
Automobilausstellungen

Internetauftritt

Homepage:

Information wie Pressemitteilungen,
Allg. und spezielle Informationen, Ver-
linkungen, Downloads und soziale
Netzwerke

Stadtverwaltung, 6ffentliche Insti-
tutionen, ggf. regionale Fachleute

Anlaufstelle /
Beratungsstelle

Informations- und Koordinationsange-
bote

Einrichtung von Sprechzeiten

Stadtverwaltung,

Verbraucherzentrale
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Stadtverwaltung, Energieversor-
ger, Offentliche Institutionen, Kre-
ditinstitute, Verbraucherzentrale, b b b b
Energieberatende

Durchfiihrung bzw. Initiierung von Pro- | Stadtverwaltung, Lehrerinnen, 6f-
jekten in Schulen sowie weiteren Bil- fentliche Institutionen, Fachleute,
dungseinrichtungen Referenten

Beschaffung und Bereitstellung von
Informationsmaterial (insb. Broschii-
ren und Infoblatter)
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Anhang A: Online-Beteiligung: Fragebogen

csuor :l aven D energielenker

Die Berater

Online-Umfrage zum Mobilitatskonzept der Stadt
Cuxhaven

Seite 1

Herzlich wilkommen zur online-Umfrage des Mobilitdtskonzeptes der Stadt Cuxhaven!
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Vielen Dank, dass Sie sich an der Erstellung des Mobilititskonzeptes der Stadt Cuxhaven beteiligen mochien.

Im Folgenden erwarten Sie einige Fragen zu diversen Themen aus den Bereichen Verkehr in Mobilitat in Cuxhaven.

Durch Ihre Teilnahme stallen Sie dem Projekt-Team wertvolle Informationan zur Verfligung, welche auf direktem Wage in das Konzept mit
einflieBen werden.

Auf Grundlage der hier erfassten Antworten werden mogliche Handlungsansatze fir die Stadt Cuxhaven abgeleitet und in eine zukiinfige
Handlungsstrategie fir den Verkehrssektor (bertragen.

Bitte lesen Sie alle Fragen sorgfaltig und antworten Sie intuitiv.

Sollten Sie eine Frage nicht beantworten kinnen/wollen, fahren Sie einfach fort.
Die Beantwortung wird ca. 20 bis 30 Minuten in Anspruch nehmen.

Hinweis: Alle hier gemachten Angaben werden vertraulich behandelt. Die Ergebnisse der Befragung werden ausschlieBlich im Rahmen des
Mobilitats- und Radverkehrskonzepies der Stadt Cuxhaven verwendet und in anonymisierter Form aufbereitet, ausgewartet und dargestellf.
Es warden keine Daten an Dritte weitergegeben, die lhre Parson erkennan lassen. Ihre Teilnahme ist fraiwillig.

Fir Rickiragen zum Projekt oder zum Fragebogen steht Ihnen Herr Kriutner unter den folgenden Kontaktdaten gerne zur Verfilgung:
Lea Humann

energielenker Beratungs GmbH

Projektigiter

02571 58866213
humanm@energielenker.de

Vielen Dank filr Ihr Mitwirkan!

Weitere Informationen zum Mobilititskonzept und wichtige Hinweise finden Sie auf der Projekthomepage der Stadt Cuxhaven:
www.cuxhavende/mobilitastskonzept

Soziodemografische Merkmale

Zundchst méchten wir Sie bitten einige Angaben zu lhrer Person und zu lhrem Haushalt zu machen.
Alle Angaben werden vertraulich behandelt und nur anonymisiert ausgewertet. Anschlieend folgen
einige Fragen zu Ihrem allgemeinen Mobilitdtsverhalten.

Welches Geschlecht haben Sie?

Bitte wahlen Sie eine Antwortmdglichkeit aus.
() manniich () weiblicn () pivers

Wie alt sind Sie?

Bitte geben Sie |hr Alter in ganzen Zahlen (chne Dezimalstellen) an.

Jahre
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In welchem Stadtteil wohnen Sie?

Bitte wahlen Sie eine Antwortmdglichkeit aus.

O Kernstadt Cuxhaven/Ritzebittel O Désa

O Altenbruch O Duhnen
OI Altenwalde O Groden

O Barensch-Arensch O Holte-Spangen

Soziodemografische Merkmale

Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt (inkl. lhrer Person)?
Bitte wahlen Sie eine Antwortmdglichkeit aus.

O 0O Os
O (O« () & oder mehr

Uber wie viele Pkw verfiigt Ihr Haushalt?

Bitte wahlen Sie eine Antwortmdglichkeit aus.

O kein Phkw O 2 O mehr als 3

O O

Wie viele Kinder leben in Ihrem Haushalt?
Bitte wahlen Sie eine Antwortmbglichkeit aus.

() weine 2 ()4
O 1 O 3 O 5 oder mehr

() stickenbittel

O Sider-Westerwisch
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Schulweg

iden Ki

Welches Verkehrsmittel nutzen die in

ndern vorwiegend fur ihren
Schulweg/Weg zur Kita/Ausbildungsstatte?

Bine wahlen Sle alle zutreffenden Antworimdglchkeiten aus.
Mehrfachanwonen sind moglich.

D Schulbus D Fahrgemeinschaft mit anderen Eltem
() Fahmad (] opnvisey
D zuFuB D die Kinder besuchen keine Schule/Kita/Ausblidungsstatte

D Mittahrer Im Auto der eigenen Eltern

Schulweg

Aus welchen Griinden werden die in lhrem Haushalt lebenden Kinder (manchmal) mit dem Auto zur
Schule/Ausbildungsstatte gebracht?

Mehfachantwonien sind méglich.

D mangeinde Sicherhelt im StraBenverkehr
D mangeindes Sicherheltsgefohl

D keine geeignete Busverbindung

(] ce Schule liegt aut dem Arbeitsweg

D keine geeignete Radwege

(] zeirdruck

[:] ich bringe mein Kind nicht mit dem Auto zur Schule/habe keine schulpflichtigen Kinder
andere Grinde:

O |

Arbeitsweg

Befindet sich lhre Arbeits-/Ausbildungs-/Bildungsstatte in Cuxhaven?

Wenn sich Ihre Arbeits-/Ausbildungs-Bildungsstitte auBerhalb Cuxhavens befindet, geben Sie bitte den Namen der Kommune In das
Textfeld ein.

O

O Ich befinde mich zur Zeit in keinem Arbeits- bzw. Ausbildungsverhalinis

O Nein, meine Arbeits- bzw. Ausbildungssitte liegtin
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Arbeitsweg

In welchem Stadtteil befindet sich lhre Arbeits-/Ausbildungs-/Bildungsstatte?

Bine wahlen Sie eine Antwortméglichkeit aus.

() Kemstagt Cuxhaven/Ritzebittel (O oese (O Logingwortn

O Ahenbruch O Duhnen O Sahlenburg
O Alenwalde O Groden O Stckenbdtiel

O Barensch-Arensch O Hole-Spangen O Slder-Westerwisch

Bitte geben Sie die ungefahre Entfernung zwischen lhrem Wohnort und Ihrer aktuellen Arbeits-/Ausbildungs-
/Bildungsstatte an.

ca. I l Kilometer

Wie oft nutzen Sie die folgenden Mobilitatsformen fir lhren Weg zur Arbeits-/Ausbildungs~'Bildungsstatte?

Wenn Sie Ihren Arbeitsweg mit mehreren Fortbewegungsmitieln zurGcklegen (z.B. mit dem Fahrrad zur Bushaltestelle fahren), geben Sie
bitte beide an.

(tast)
mehrmals pro Jahr mehmmals pro Monat  2-4 mal pro Woche taglich

eigenes Auto

Fahrgemeinschatien

£
OO0O00O000O:
SHSHBISHD UM
O000CO00O0O
OOO00000
OO0 00000

Carsharing

Versorgung und tagliche Besorgungen

Weilche Strecke legen Sie von lhrem Wohnort aus durchschnittlich zuriick, um Versorgungseinrichtungen des taglichen
Bedarfes (z. B. Supermérkte, Discounter, Lebensmittelhandler) zu erreichen?

ca. Kilometer
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Wie oft nutzen Sie die folgenden Mobilitatsfiormen fur lhren Weg zu Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfes?

Wenn Sle Ihren Weg mit mehreren Fortbewegungsmitieln zuricklegen (z.B. mit dem Fahrrad zur Bushaliesielle fshren), gelben Sie bite belde
an.

(tast)
2ufus O O O O O
Fanrad O O O O O
Bus O O O O O
29 O O O O O
elgenes Auto O O O O O
Fahrgemeinschaten ® 9 9 O O
Carsharing ® O O O O

regelmiBige Wege

Gibt es weitere Wege, die Sie regelmalig (mehrmals pro Woche und wiederkehrend) absolvieren?

O nein

regelmiBige Wege

Welches Ziel hat der regelmalige Weg, den Sie am haufigsten zuricklegen?

Bifte beachrelben Sle das fel kurz und prignant (z. B. FuBballverein).

Bitie geben Sie die ungefahre Entfernung zwischen lhrem Wohnort und dem genannten Ziel an.

S —
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In welchem Stadtteil befindet sich das regelmaige Ziel ?

Bine wahlen Sie eine Antwormbglichkeai aus.

O Hemngtadt CushavenRitzeb el O Dbse O Lisdingworth

O Alienbruech O Duhnen O Sahlenburg
O Allenwalde O Groden O Stckenbitel

O Barensch-Arensch O Hole-Spangen O Slder-Westenwisch

Wie oft nutzen Sie die folgenden Mobilitatsformen fur lhren Weg zum genannten regelmaligen Ziel?

Wenn Sle lhren Weg mit mehreren Forbewegungamitieln zuricklegen {z.B. mit dem Fahrrad zur Bushalestelle fahren), geben Sle bite belde
an.

mehmnals pro Jahr  mehrmals pro Monat  2-4 mal pro Woche taglich

zu Ful

Fahrrad

OPNY [Busse, AST)
SPNV (ZOge)
aigenas Auto

Fahrgemeinschatien

COO0O0000s
CO0O0CO0OO0
CO00C00O0
OCO00000
COoOO00C000

Carsharing

Seite 11

Sie haben nun den ersten Teil der Befragung abgeschlossen!

Nun folgen einige Fragen zu lhrer Haltung gegeniiber verschiedenen Mobilitdtsformen:

- Radverkehr

- OPNV

- Pkw-Verkehr

- Carsharing

- alternative Antriebsformen

AnschlieBend haben Sie die Maglichkeit weitere Anmerkungen und Vorschldge an das
Projekt-Team zu richten.
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Radverkehr

Als erstes mochten wir Ihnen einige
Fragen zum Thema Radverkehr in
Cuxhaven stellen

Radverkehr

Wie haufig fahren Sie Fahrrad?
Bitie wahlen Sie eine Antwortméglichkeit aus.

(O agicn

O mehmals pro Woche
O mehmals pro Monat

O mehmals pro Jahr

O v
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Radverkehr

Fiir welche Wege nutzen Sie lhr Fahrrad?
Mehrere Antworien sind méglich.

D ‘Weg zur Arbelis-\Ausbildungs-/Bildungsstate
D fir alltdgliche Besorgungen (2. B. Einkéufe)
D um Haliepunkie des GPNY zu emeichen

L] Radiahren als Frelzeltbeschafgung. Sport

D ‘Weq zu Freizelt oder Sporisi&tien

DI’.E

Wie zufrieden sind Sie mit dem allgemeinen Fustand der Radverkehrsinfrastruktur in Cuxhaven?
Platzieran Sie den Schieber so, dass ar am ehesten lhre Meinung reprisenter.
gar nicht zufreden sehr zufrieden

Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden Eigenschaften der Radverkehrsinfrastrukiur und wie wichtig sind lhnen diese?

{--) unwichti, (-] wenkger wichtig, («) wichtig, {++) sahr wichiig

Bedeutung der
Elgenschaft fir eine
aftrakive
Radverkehrsinfrasinekber
kann Ich nicht
sehr zufrieden zufrieden weniger zufrieden  unzufrieden beurtaden - - " -
‘erlgbarkelt von
Radwegen O O O O O O O O O

Trennung des
Radverkehrs vom Plow-

Verkehr
Brelte der Radwege

Oberflachengualkitat

Baleuchiung von
Radwegen

COuerungshilfen
‘erlgbarkelt von
Fahrredabatellaniagen

Qualitét der
Fahrradabstellaniagen

erlgbarkelt von
Leshrédern/Bikeshanng

‘erlgbarkelt von
Ladepuniten fir E-
Bikes

O 0000000 O
ONONONONONONOIONG,

ONONONONONONOIONE

O 0000000 O

O 0000000 O

OO0 O

OO0 0
OO0 0
QOO0
0000
OO0 0
OO0 00

0000
OO0 00
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Welche Veranderungen wiirden Sie sich zukiinftig fir den Radverkehr in Cuxhaven winschen?

Bitte erdutern Sie thre Anmerkungen in Stichpunkten

Radverkehr

Weitere Anmerkungen zum Radverkehr werden durch die Online-Karte zum
Radverkehrskonzept der Stadt Cuxhaven erfasst

Den Link zur Online-Karte finden Sie nach Abschluss der Umfrage auf der
Internetseite der Projekt-Homepage.

Anhang D: Befragung Behindertenbeirat —
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energielenker Berastungs GmbH

Airport Center 11 (FMO)

Hiftruper Heide B0 | 43268 Greven

T 02571 588 8616 | F 0257153885620

wagnen@energiclenker.de | www.energielenker.de

Greven, 03.06.2020

Mobilitdt in der S5tadt Cuxhawen - Barrierefreiheit

Szhr geehrie Diamen und Herren,

im Rahmen der Mationalen Klimaschutziniiative des Bundesministeriums fir Umwelt, Maturschutz wnd
nukleare Sicherheit erarbeitet die Stadt Cuxhawven akiuell ein Mobilitdts- und Radwerkehrskonzept Das
Konzept soll zu siner Férderung nachhaltiger und Kimafreundlicher Mobilitit in Cuxhaven beitragen und sine
zukunfisorientierte Strategie fir =ine langfristige Mobilititssicherung aller Bewvdlkerungsgrupgen entwickeln.
Als Planungsbira fir den Bersich Verkehr und Mobilitit wurden wir, die energielenker Beratungs- GmbH, mit
der Erarbeitung des Fonzeptes beauftragt und mochien uns hisrmit bei lhnen vorstellen.

I Zuge der akivellen Bestandsanalyse mibchten wir Sie als Mitglied des Behindertenbeirates in unsers
Planung mit einbeziehen. lhr verankenes Expertenwissen zu den Themen Bamierefreiheit und Teilhabe rund
wm den Verkehrssektor der Stadt Cuxhaven wollen wir nutzen, uwm moglichst exakt suf die
Rahmenbedingungen und Beddrfnisse wor Ort eingehen zu kinnen.

Da die Sitzungen des Behinderenbeirates derzeit nicht stattfinden kinnen, wirden wir Sie hiermit herzlich
sinladen, uns lhre Winsche und Anregungen an das Konzept schrifilich mitzuteilen. Dabei interessiert uns
Ihre personliche Schwerpunkisetzung besonders. Dabei bitben wir Sie. sich an den folgenden Fragestellungen
zu prientersn. Wenn Sie eine Frage nicht beantworien kinnen oder mdchten, kinnen Sie die Beantwortung
auslassen. Dardber hinaus konnen Sie uns ebenfalls weitere Anregungsn mitteilzn.

1. Welche Schwerpunkie fir das Thema Bamierefreiheit soliten durch das Konzept aufgegriffen
werden?

2. Wo=ehen Sie besanders Problemstelizn | Verbesserungsbedarfz innerhalb des Stadipebiets und
wig kinnte lhrer Meinung nach ein moglicher Losungsansatz aussshen?
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3. Welche Problemstellen / \Werbesserungsbedarfe sehen Sie fur den Deichkronznweg i Abschnitt
wischen der der “Alten Liebe” und dem Messeplatz Dose und wie kinmte [hrer Meinung nach ein
miglicher Lisungsansatz aussehen?

4. Welche erbesserungsbedarfe im Hinblick auf Barrierefreiheit sehen Sie fir den dffentlichen
Personennahverkehr im Stadtgebist?

Die Antworten richten Sie bitte an Frau C.
Fir Riickfragen stehen wir lhnen jederzeit gerne zur Verflgung und verbleiben.

mit freundlichen Grilken aus Greven,
Fabian Wagner
Projektleiter Verkehrsplanung und nachhaltige Mobilitst

2wvon 2
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