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Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

1 Hintergrund und Zielsetzung
1.1 Mobilitat in Ulm

Der verkehrspolitische Handlungsdruck in deutschen Stadten und insbesondere in Ulm steigt immer
mehr und hat viele verschiedene Ursachen wie beispielsweise die zunehmende Motorisierung der
Bevolkerung, Staus im StraBenverkehr, GrenzwertlUberschreitungen bei Stickstoffoxiden, Verspatun-
gen im offentlichen Verkehr, Belastungen durch Larm- und andere Emissionen oder die Endlichkeit
von fossilen Treibstoffen. Diese Entwicklungen machen deutlich, dass es dringend einer umfassen-
den Mobilitatswende bedarf.

Mobilitat ist ein menschliches Grundbedlrfnis und Voraussetzung fur unsere gesellschaftliche und
wirtschaftliche Entwicklung. Mobilitat — in der spezifischen Form des Personenverkehrs — ermdglicht
Menschen raumliche Beweglichkeit und somit Zugang zu Bildung und Arbeit, zu medizinischer Vor-
sorge und zur Teilhabe am sozialen, kulturellen und wirtschaftlichen Leben. Neben dem Personen-
verkehr spielen auch Handel und Transport von Waren eine wichtige Rolle im Alltag der Menschen.
Denn der GUterverkehr ist eine wichtige Basis wirtschaftlicher Entwicklungen.

Bereits im 2013 verabschiedeten Verkehrsentwicklungsplan Ulm/Neu-Ulm 2025 wurden als wesent-
liche Elemente die stadtvertragliche Verkehrsabwicklung und Mobilitatssicherung beider Stadte, die
optimale Nutzung vorhandener Infrastruktur durch die Ausweisung von Vorbehaltsnetzen und die
Systemstarkung des OPNV sowie des Rad- und FuBverkehrs festgehalten.

Im Vordergrund der verkehrlichen Entwicklung stand daher die Starkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (FuB- und Radverkehr sowie OPNV) und deren Verknlpfung und Vernetzung.
Der Verkehrsentwicklungsplan sah vor, dass die Einfihrung der Regio-S-Bahn Donau-lller, der in
Umsetzung befindliche Ausbau der StraBenbahn in UIm sowie die Optimierung des Busnetzes in
Neu-UIlm kinftig die tragenden Saulen zur Starkung des OPNV bilden sollen. Mit Radverkehrskon-
zepten, dem Ausbau der Radinfrastruktur und Marketingaktionen sollte der Radverkehr entschei-
dend gefordert werden. Die straBenraumliche Aufwertung von heute stadtebaulich unattraktiven
Bereichen sollte schrittweise und in der Regel in Verbindung mit stadtplanerischen Entwicklungen
erfolgen. Engpasse im StraBennetz sollten durch zielgerichtete Erganzungen und Ertlchtigungen
beseitigt werden.

Auch hat die Frage der Mobilitat fir Ulm und die Region als Wirtschaftsstandort eine besondere Be-
deutung. Viele Unternehmen sind auf eine gute verkehrliche Anbindung fir den Personen- und
Warentransport angewiesen um ihre Arbeitsplatze langfristig sichern zu kdnnen. Fir die weitere
positive wirtschaftliche Entwicklung der Region wird es von entscheidender Bedeutung sein, wie die
Transformation in diesem Bereich gelingen wird. Seit Jahren sind daher viele Projekte in der For-
schung und Entwicklungsarbeit in der Wissenschaftsstadt und im Donautal auf diese Veranderung
ausgerichtet. Die Themen umfassen beispielsweise autonomes Fahren, Batteriezellenforschung,
Wasserstofftechnologie, digitale Services, Flottenmanagement, Drohnen/Robotik in der Logistik o-
der auch Lade- und Tankstelleninfrastruktur.

Wie in ganz Baden-Wurttemberg und in weiten Teilen der Bundesrepublik steigen auch in Ulm seit
Jahrzehnten die Verkehrsleistung sowie das Verkehrsaufkommen stetig an, verbunden mit entspre-
chenden Auswirkungen auf das stadtische Umfeld. Erfreulich ist, dass sich dies bis zum Beginn der
Corona-Pandemie auch in steigenden Fahrgastzahlen im OPNV widergespiegelt hat. Ursachlich
hierfir waren die von 2018 bis 2020 umgesetzte Liniennetzreform, in deren Kontext die StraBBen-
bahnlinie 2 sowie ein neues Busliniennetz in Betrieb genommen, Taktzeiten verbessert sowie die
Modernisierung des Fuhrparks fortgesetzt wurden. Eine Besonderheit sind die seit Ende 2018 ein-
geflihrten ticketfreien Samstage im OPNV in Ulm und Neu-UIm. Diese erwiesen sich als auBeror-
dentlich erfolgreich und verzeichneten bis Marz 2020 Gber das gesamte Jahr hinweg starkere Aus-
lastungen im innerstadtischen OPNV.
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Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

Musste der bis dahin erfolgreiche Ausbau des OPVN in der Corona-Pandemie einen schmerzlichen
Rickgang der Fahrgastzahlen erleiden, so erfahrt der Radverkehr einen deutlichen Aufschwung so-
wohl in der politischen und gesellschaftlichen Wahrnehmung als auch in der tatsachlichen Nach-
frage. Dies zeigt sich nicht zuletzt im Beschluss des Ulmer Gemeinderates den Anteil des Radver-
kehrs am Modal Split bis zum Jahr 2025 auf 25 % zu steigern.

Es ist zu erwarten, dass die Klimaschutzziele im Verkehr nicht alleine durch die Verbesserung der
Infrastruktur far den Umweltverbund und nachhaltige Antriebstechnologien zu erreichen sein wer-
den. Vielmehr braucht es die Kombination mit sog. Push-MaBnahmen, z.B. ein auf Klimaschutz
ausgerichtetes Parkraummanagement, Geschwindigkeitskonzepte, fiskalische Instrumente, etc. um
die Verkehrstragerwahl im Sinne des Umweltverbundes und alternativer Mobilitatsangebote wie
z.B. CarSharing, BikeSharing etc. zu starken.

26 % des Ulmer Endenergieverbrauchs entfallen auf den Sektor Mobilitat. Dies bedeutet, dass je-
des Jahr deutlich Uber zwei Tonnen emittierte CO,-Aquivalente pro Person auf die motorisierte
Fortbewegung im Stadtgebiet von Ulm zurlckzufihren sind. Ubergeordnetes Klimaschutzziel der
Stadt Ulm ist es daher das MIV-Binnenverkehrsaufkommen zu halbieren. Hierzu sollen v.a. kurze
MIV-Wege durch den Umweltverbund substituiert werden.

Neue Mobilitatskonzepte, Akteure und Kooperationen erfordern ein Umdenken der bisherigen Auf-
gabenverteilung und -inhalte sowie eine Neustrukturierung der Organisationseinheiten. Stadte wie
beispielsweise Stuttgart und Dusseldorf haben bereits erste MaBnahmen getroffen und sich mit ei-
ner Bindelung der Aufgaben auf die Mobilitatswende vorbereitet. Zum 01.01.2020 wurde in Ulm
die neue Abteilung Mobilitat gegriindet. Damit folgt die Stadt Ulm dem Erfordernis, samtliche Mo-
bilitatsthemen zu strukturieren, zu koordinieren, zu bearbeiten, umzusetzen und somit der Vielfalt
an zum Teil neuen Mobilitatsformen Rechnung zu tragen. Im Kern geht es aber darum, intensiv
und strukturiert Mobilitatskonzepte zu entwickeln und MaBnahmen umzusetzen sowie die diversen
Akteur*innen und Handlungsstrange zusammenzubringen.

Ein erstes Ergebnis stellt das nun vorliegende Handlungsprogramm Mobilitat dar, das im Vorfeld

bereits mit Vertreter*innen der Fraktionen des Ulmer Gemeinderates in einem Workshop am 02.
Oktober 2020 diskutiert und abgestimmt wurde.

210623_GR_GD_172_21_BV_Komm.Handlungsprogramm_Mobilitdt_Anlage1 Seite 5/35



Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

2 Struktur des Handlungsprogramms

[ Visionen/Ziele W

Werkzeugkasten/Toolbox Vorgaben/USP Akteurslandschaft

Handlungsfelder

MaBnahmen

_ [ "Kleinmaﬂnahmenn ]

3 Ziele

Die Vielzahl an Gremien und Arbeitsgruppen zeigt, dass das Thema Mobilitat in Ulm bereits heute
eine immer wichtigere Rolle spielt. Beinahe taglich werden Diskussionen um die Zukunft der Mobili-
tat gefahrt.

Die Stadtverwaltung verfolgt grundsatzlich die Leitlinie, allen Bevdlkerungsgruppen gleichermalBen
auch in Zukunft den Zugang zu einer umweltvertraglichen Mobilitat zu sichern. Gleichzeitig ist es
erklartes Ziel, die bestehenden Belastungen aus dem Verkehrssystem auf ein Minimum zu reduzie-
ren und eine maglichst hohe Effizienz der Verkehrsleistung zu erreichen.

Diese Leitlinie wird mit den nachfolgend aufgelisteten Zielen und MaBnahmen in den Handlungsfel-
dern des kommunalen Handlungsprogramms Mobilitat konkretisiert. Die Aufzahlung erfolgt unab-
hangig von ihrer Bedeutung. Alle MaBBnahmen sollten an der Erreichung dieser Ziele gemessen wer-
den.

3.1 Sicherung der kiinftigen Mobilitatsbedirfnisse
Unsere heutige Verkehrsinfrastruktur zeigt schon heute erhebliche Kapazitatsengpasse und erreicht
in den werktaglichen Spitzenzeiten an zentralen Knotenpunkten regelmaBig ihre Leistungsfahig-

keitsgrenze. Im Hinblick auf eine weiterhin wachsende Stadt sollen Reserven fur kiinftige, stadtver-
tragliche Entwicklungen und die steigende Mobilitatsnachfrage geschaffen werden.
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Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

3.2 Starkung des Wirtschaftsstandortes durch Unterstlitzung von Innovation, Testung und Pro-
duktion neuer Techniken und Mobilitatsformen

Der Wirtschaftsstandort Ulm soll insbesondere durch die Forschung und Entwicklung neuer Techno-
logien im Bereich Mobilitat gestarkt werden. Auch geht es darum die Erreichbarkeit von Arbeits-
platzen unter Berucksichtigung landlicher Strukturen in der Region zu sichern, wobei hier der
Schwerpunkt auf dem Ausbau des Umweltverbunds liegt.

3.3 Reduzierung von Belastungen flr Stadtbewohner*innen

FUr viele Menschen gehoren die Auswirkungen unserer Mobilitat beispielsweise durch Larm und
Luftschadstoffe aber auch durch die Flacheninanspruchnahme inzwischen zu den erheblichsten Ein-
schrankungen ihrer Lebensqualitat. In der Vergangenheit konnten durch die MaBnahmen im Rah-
men der Luftreinhalteplanung und der kommunalen Larmminderungsplanung schon deutliche Ver-
besserungen erzielt werden. Mobilitat soll kiinftig geringere Auswirkungen auf die Emissionsbelas-
tung und die Inanspruchnahme der 6ffentlichen Freiflachen haben um die Lebensqualitat, die Auf-
enthaltsqualitat und Attraktivitat in der Stadt zu erhéhen. Dem "Langsamverkehr" (FuB3- und Rad-
verkehr) soll mehr Raum und Gewicht gegeben werden.

3.4 Reduzierung der Auswirkungen auf die Umwelt / Allgemeiner Klimaschutz

Der Verkehrssektor ist nach wie vor in groBem Umfang am AusstoB von CO; beteiligt und konnte
seine CO,-Emissionen verglichen mit anderen Sektoren in den vergangenen Jahren am wenigsten
reduzieren. Um allein die Klimaziele fir 2030 zu erreichen (Einsparung von jahrlich ca. 150.000
Tonnen im Verkehrssektor) missen erhebliche Veranderungen im Modal-Split und der Fahrzeug-
technik erzielt werden. Im stadtischen Klimaschutzkonzept ist hier als Leitsatz aufgefihrt, dass zur
Erreichung der Ziele die groBten Potenziale in den folgenden beiden Handlungsfeldern liegen: Ein-
sparung von rund 95.000 Tonnen in der Fahrzeugtechnik sowie 50.000 Tonnen durch die Halbie-
rung des MIV-Binnenverkehrsaufkommens (siehe Klimaschutzkonzept Stadt Ulm, Kapitel 5.3).

Es ist zu erwarten, dass die Klimaschutzziele im Verkehr nicht alleine durch die Verbesserung der
Infrastruktur fir den Umweltverbund und nachhaltige Antriebstechnologien zu erreichen sein wer-
den. Vielmehr braucht es die Kombination mit sog. Push-MaBnahmen, z.B. ein auf Klimaschutz
ausgerichtetes Parkraummanagement, Geschwindigkeitskonzepte, fiskalische Instrumente etc. um
die Verkehrstragerwahl im Sinne des Umweltverbundes und alternativer Mobilitatsangebote wie
z.B. CarSharing, BikeSharing etc. zu starken.

3.5 Schaffung einer héheren Effizienz unserer Mobilitat

Der Aufwand fir unsere heutige Mobilitatsabwicklung ist sowohl in finanzieller als auch in 6kologi-
scher Hinsicht erheblich. Die erforderliche Infrastruktur je Einwohner ist in den vergangenen Jahren
deutlich gewachsen. In Verantwortung fir die kommenden Generationen (Unterhaltungsaufwand
der Infrastruktur, etc.) soll im Verkehrssektor eine hohere Effizienz erreicht werden.

3.6 Verbesserung der Verkehrsabwicklung

Stauungen und die Vielzahl kiinftiger Instandhaltungsbaustellen mit ihren Auswirkungen auf den
Verkehr bedeuten groBe volkswirtschaftliche Verluste. Durch eine Verbesserung der Verkehrsab-
wicklung beispielsweise mithilfe digitaler Technologien (bspw. integrierte Buchungsplattformen im
Sinne MaaSs —s. Kap. 5.1.4, integriertes Verkehrsmanagementsystem, Echtzeitinformationen) sollen
diese Auswirkungen reduziert werden.
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Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

3.7 Sicherung / Verbesserung von Erreichbarkeiten

Mobilitat dient vielfach der Erledigung alltaglicher Aufgaben und Bedurfnisse. Daher soll fur alle
Menschen die einfache und umweltschonende Erreichbarkeit von maglichst vielen Orten verbessert
werden. Die kompakte Stadt der kurzen Wege bietet hierbei die gro3ten Potenziale.

3.8 Erhohung der Verkehrssicherheit

Nachdem nach wie vor Unfalle mit Verletzten und sogar Toten Bestandteil im Verkehrsgeschehen in
Ulm sind, soll die geflihlte und tatsachliche Sicherheit im StraBBenverkehr verbessert werden.

4 Querschnittsthemen: Digitalisierung, Innovation und regionale Vernetzung
4.1 Digitalisierung

Als Querschnittsthema spielt Digitalisierung in allen relevanten Herausforderungen eine
—_ groBe Rolle - in allen Bereichen stellt Software die Arbeitsgrundlage dar, bieten Daten
) eine Grundlage fur rationale Entscheidungen und arbeitet die Verwaltung intern wie ex-
tern mit einer Vielzahl an Stakeholdern zusammen, was die Anforderungen an effiziente
Zusammenarbeit erhoht.

Digitalisierung hat das grof3e Potential, die nGtigen Veranderungsprozesse zu unterstitzen, Pro-
zesse zu vereinfachen und relevante Daten verknlpf- und auswertbar zu machen. Hierbei haben
Datenschutz und IT-Sicherheit oberste Prioritat.

Um die Vorteile der Digitalisierung fur sich nutzen zu kénnen, benétigt die Verwaltung eine klare
gemeinsame Grundlage, welche Anforderungen sie an sich selbst und Dritte stellt. "Vernetzung"
ist hier ein oft fallendes Wort. Hiermit ist nicht allein die Vernetzung verschiedener Mobilitatsange-
bote gemeint, sondern auch der Austausch von Daten in der Verwaltung, im Stadtkonzern und mit
privaten Anbietern. Die Stadt UIm hat hier die Rolle, Standards und Leitlinien sowohl intern als auch
im Stadtkonzern und flr private Anbieter und Initiativen vorzugeben.

Damit Digitalisierung - nicht nur im Mobilitatskontext - als Chance genutzt werden kann, sind fol-
gende Leitlinien die Grundlage der Digitalisierungsaktivitaten der Stadt Ulm, die auch im Daten-
ethikkonzept bereits festgelegt sind. Ausfihrlich werden die Punkte in der SmartCity-Strategie dar-
gestellt, auf die an dieser Stelle verwiesen wird.

4.1.1 Freie/Libre Open-Source-Software

Wo finanziell und technisch maglich, soll Freie/Libre Open-Source-Software eingesetzt werden.
Freie/Libre Open-Source-Software bedeutet, dass der zugrundeliegende Code frei zuganglich, ein-
sehbar, kopierbar und anpassbar ist — und das fir alle.

4.1.2 Vertragsbestandteile bei Vergaben: Offene Daten, Schnittstellen und offene Standards

Offene Daten, Schnittstellen und offene Standards sind die Voraussetzung daftir, dass vernetzte
Mobilitat funktionieren kann. Damit Daten miteinander verknlpft werden kénnen, mussen sie in
einem ersten Schritt Gberhaupt erst zuganglich sein. Werden Daten nicht nur veroffentlicht, son-
dern ausgetauscht (ob mit anderen Abteilungen, Behdrden oder Mobilitatsanbietern), ist es unab-
dingbar offene Standards und Schnittstellen zu implementieren. Schnittstellen befinden sich Gberall
dort, wo unterschiedliche Systeme miteinander verbunden werden missen und bilden den Uber-
gang von einem System in ein anderes System. Dieser Ubergang wird zur Kommunikation oder
dem Datenaustausch verwendet. Bei Ausschreibungen und Vergaben ist es daher nétig, offene
Standards und Schnittstellen als notwendige Vertragsbestandsteile zu berUcksichtigen.
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Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

4.1.3 IT-Infrastruktur

Datenbereitstellung und -austausch stellen meist automatisierbare Prozesse dar, die den Arbeitsauf-
wand in der Verwaltung verringern. Daflr bendtigt es aber auch entsprechende technische Ba-
sisinfrastruktur innerhalb der Stadtverwaltung, hierzu zahlt u.a. auch die Echtzeitdatenplattform da-
tenhub.ulm.de.

4.1.4 Kompetenzaufbau

Sowohl im Umgang mit Daten als auch fir die Gestaltung von Ausschreibungen und Vergaben
muUssen notwendiges Wissen und Fahigkeiten innerhalb der Verwaltung aufgebaut werden. Hierzu
gehoren beispielsweise das Wissen Uber aktuelle offene Standards im jeweiligen Fachgebiet, die Si-
cherstellung automatisierter Datenfllsse, Sicherung der Nachnutzbarkeit von Daten, die Kennzeich-
nung von Faktendaten als gemeinfrei durch entsprechende Lizenzierung (bspw. Fahrplane, Halte-
stellendaten, StraBenschilder, Baustelleninformation, ...) aber auch Kenntnisse zur Auswertung von
Daten und der Ableitung von SteuerungsmaBnahmen. Die Stadt Ulm stellt hierfir den Kreativiaum
zur Verfligung. Digitalisierung muss dabei auch die Prozesse - von der Erstellung von Daten bis hin
zur Verwertung - innerhalb der Stadtverwaltung bertcksichtigen.

Die urbane Mobilitatswende sollte durch demokratisch legitimierte Institutionen gesteuert werden.
Deswegen ist es insbesondere in den Bereichen, wo private Mobilitatsanbieter*innen ins Spiel kom-
men von zentraler Bedeutung, dass die Stadt Ulm im Stadtkonzern die Datensouveranitat innehat
und der Datenschutz garantiert ist. Ulmer Initiativen wie das OpenBike-Projekt bieten hierftir kon-
krete Losungsansatze. Auch gibt es bereits eine Kooperationsvereinbarung fir E-Tretroller-Sharing
in Ulm (vgl. Anlage 1 zu GD 279/19), wo entsprechende Standards vorgegeben sind.

Anhand der folgenden Projektbeispiele soll verdeutlicht werden, wo mithilfe von Digitalisierung Im-
pulse zur Verbesserung der Mobilitat gesetzt werden konnen.

4.1.5 Mobilitatsstationen

Mobilitatsstationen (s. Kap. 6.7.1) sind physische Raume, an denen u.a. Mobilitatsangebote gemie-
tet werden kdnnen und sollen flachendeckend im Stadtgebiet aufgebaut werden. Neben dem Ort,
an dem die Leistungen physisch angeboten werden, sind digitale Medien wie Informations- und Bu-
chungsplattformen wesentlich, die die Mobilitatsdienste wie CarSharing, E-Tretroller u.W. verflg-
bar machen. Ziel ist eine zentrale Plattform und deren Nutzbarkeit fr Dritte.

Im Projekt zukunftskommune@bw (s. Kap. 5.1.7) wird u.a. der erste Prototyp einer Mobilitatssta-
tion getestet. Hier werden zum ersten Mal Anforderungen an Datenlieferungen in die Kooperati-
onsvertrage mit den Anbieter*innen aufgenommen, die dann fir weitere Vergaben zur Verfligung
stehen. Dies betrifft am Beispiel Eselsberg Daten zur E-Ladesaule, CarSharing, E-Lastenradern, E-
Scootern und OPNV-Auskunft. Es wird die Notwendigkeit von offenen Schnittstellen (API) und do-
kumentierten Datenfllssen in die Vertrage aufgenommen, damit Daten auch auBerhalb der An-
wendung eines bestimmten Anbieters verarbeitet, ausgewertet und mit anderen Datensatzen kom-
biniert werden kénnen. Daruber hinaus gibt es Vorgaben, die die Lizenzierung von Daten und Si-
cherung der Nachnutzbarkeit von Daten betreffen.

Folgende Punkte stehen im Mittelpunkt der Auswertungen des Prototyps:

e Auswertungen der Daten der E-Scooter-Anbieter*innen zur Steuerung der Angebote und Plat-
zierung von festen Standorten

e Auswertung und Bewertung des Nutzens der monatlichen Datenlieferungen der CarSharing-
Anbieter*innen am Prototyp Eselsberg

e Auswertung der Belegungsinformationen von E-Ladesaulen fir die Uberwachung der max. zu-
lassigen Ladezeiten (z.B. durch den Ordnungsdienst)
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e Nutzung der Verkehrsanalysesoftware Remix auch fur die weitere Standortsuche in Bezug auf
CarSharing-Stellplatze und/oder Mobilitatsstationen

4.1.6 Parkraummanagement

20 Im Rahmen des Projekts Parkraummanagement wurden umfangreiche Erhebungen des
Bestandes zum Parkraumangebot und zur Parkraumnachfrage durchgefihrt und doku-
P mentiert. Diese Dokumentation sowie die Aufnahme der Anzahl an verfligbaren Park-
stande im StraBenraum als auch in den Parkhausern wurden in GIS-Systeme eingepflegt.
Somit erhalt man fdr zuklnftige Planungen und Analysen raumliche Informationen Uber die inner-
stadtische Parkraumsituation und die spezifischen Bewirtschaftungsrahmenbedingungen.

4.1.7 Digitransit und Projekt OpenBike

Im Rahmen von SHAREPLACE
testete die Stadt Ulm die in
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Im Projekt OpenBike wurde F/LOSS fir eine BikeSharing-Losung entwickelt und mit stadtischen Be-
schaftigten getestet. Ziel hier war es einerseits die Moglichkeit zu testen, als Stadt selbst Software
zu entwickeln. Gleichzeitig wurde OpenBike von Beginn an architektonisch so entwickelt, dass of-
fene Schnittstellen die Integration in andere Anwendungen (z.B. Mobilitatsauskinfte) zulassen. So
dient es auch als Pilotprojekt, das zeigt, wie vernetzte Mobilitat mit Hilfe von offenen Daten und
standardisierten Schnittstellen aussehen kann.

Anhand des Demonstrators Digitransit wird gezeigt, wie vernetzte Mobilitat auf Grundlage von of-
fenen Daten und freier/Open-Source-Software umgesetzt wird wahrend OpenBike eine von vielen
maoglichen Datenquellen ist. Die beiden Projekte verdeutlichten:

e die Notwendigkeit eines geteilten Verstandnisses Uber Fachabteilungen hinweg, dass offene
Daten und Schnittstellen notwendige Voraussetzung fur vernetzte Mobilitat sind

e die Notwendigkeit der Lizenzierung von Daten unter CCO (Creative Commons Zero), um Nach-
nutzbarkeit offener Mobilitatsdaten — aber auch offener Daten im Allgemeinen — klar zu regeln

e den Stellenwert von Datenfllssen bei Auftragsvergaben, vor allem wenn mehrere Instanzen ei-
ner gewissen Datenquelle vorgelagert sind

e Gewinnung von Kenntnissen Uber mdglichst international anerkannte, offene Standards, und
wie Information strukturiert sein muss.

Diese Kenntnisse gilt es fir die Anwendung von Mobilitdtsplattformen wie z. B. der SWU-App (s.

Kap. 5.1.4) zu transformieren und sicherzustellen. Zu klaren ist dabei noch die Aufgaben- und Rol-
lenverteilung innerhalb der Stadtverwaltung und mit den Betreibern.
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4.1.8 Dateninventar

Mit Hilfe der Anwendersoftware Remix konnen die Mitarbeiter*innen der Verwaltung Daten aus-
werten und kombinieren und diese fur Planungszwecke nutzen.

Remix Transit wird als kurzfristiges Projekt im Rahmen des BMI SmartCity-Projektes umgesetzt. Es
ermdglicht Neu- und Umplanungen im OPNV. Anderungen hinsichtlich Versorgungsqualitat,
Dienstgute sowie zu erwartender Kosten sind auf Basis statistischer Daten mit diesem Werkzeug
abschatzbar. Durch die Maglichkeit der Verschneidung von mobilitatsrelevanten Daten mit Statistik-
daten — insbesondere Daten aus dem eigenen Haus — ist die Beantwortung verschiedener Fragestel-
lungen maoglich. Zuklnftig ware so beispielsweise auch die Analyse der Ausleihdaten eines ggf.
kommenden BikeSharing-Systems maglich; ebenso wird Remix fur die Standortfindung von Mobili-
tatsstationen und CarSharing-Stellplatzen genutzt. Auch Erreichbarkeitsanalysen von OV und FuB-
verkehr sind moglich.

4.1.9 Intelligente Verkehrssysteme zur besseren Verkehrssteuerung und -reduktion

Bei den modernen Ampelsteuerungen wird auf die Belange aller Verkehrsteilnehmer Ricksicht ge-
nommen. So wurden in letzter Zeit vermehrt Verbesserungen fur Zu-FuB-Gehende und Radfah-
rende umgesetzt. Nichtsdestotrotz hat die Behebung von Unfallschwerpunkten im Stadtgebiet ei-
nen erhohten Stellenwert, da hier Verkehrssicherheitsrelevante Punkte zu beheben sind. Bei neuen
Lichtsignalanlagen (LSA) werden in Kooperation mit den Stadtwerken Ulm/Neu-Ulm GmbH sog.
Road-Side-Units (RSU) eingebaut, die die Bevorrechtigung des OPNV an den LSA modernisieren. Mit
den RSU kénnen kommende Kfz-Generationen wie bspw. der aktuelle Golf 8 ebenfalls kommuni-
zieren. Ein denkbares Szenario ware hier bspw. dass die LSAs somit besser verkehrsabhangig ge-
schalten werden konnten, in einer (noch) fernen Zukunft.

In einem Pilotprojekt werden die Behindertenparkplatze in der Innenstadt mit Sensoren ausgestat-
tet, die deren Belegung registrieren. Die Information, ob ein Behinderten-Parkplatz frei oder belegt
ist soll auf einer stadtischen Datenplattform auflaufen und der Offentlichkeit verfligbar gemacht
werden, so dass der betroffene Personenkreis ein zusatzliches Informationsangebot hat, ob am Ziel
ein bendtigter Parkplatz voraussichtlich frei ist. Im Projekt laufen derzeit die Abstimmungen, mit ei-
ner Umsetzung ist nach aktuellem Stand ab 2022 zu rechnen.

Ferner ist im Stadtverkehr der SWU eine intelligente Auslastungssteuerung mit Echtzeitdaten zur
Anzeige und Prognose der Belegung in Umsetzung.

4.1.10 Datenmanagement

Die Digitalisierung wird zukunftig eine wesentliche Bedeutung fur die Planung und Steuerung im
Mobilitatsbereich erlangen und insbesondere im Hinblick auf die Handlungsfelder neue, erhdhte
Anforderungen an die Systemarchitektur in der Verkehrstechnik stellen. Ein vollumfangliches Ver-
kehrsmanagementsystem sowie ein Datenmanagementsystem fir die Bearbeitung und Auswertun-
gen von Anwendungsdaten aus dem Verkehrsbereich (Zahldaten, Nachfragedaten aus dem
OPNV/SPNV etc.) ist daher in naher Zukunft notwendig, um die Anforderungen abbilden zu kén-
nen.

(Geo-) Datenmanagement bedeutet fur die Stadt Ulm, Daten (mit Raumbezug) fur vielfaltige strate-
gische und operative Fragestellungen in Politik, Verwaltung und Blrgerschaft zuganglich und nutz-
bar zu machen und hierdurch Mehrwerte zu erzeugen. Es setzt, soweit moglich, auf bestehende
Prozesse auf und macht so die dezentral erzeugten Daten zuganglich.

Die Verantwortung fir die Erstellung und Pflege der Daten liegt bei den einzelnen Fachbereichen,

(Haupt-) Abteilungen und sonstigen Ersteller*innnen (z.B. Energieversorger, EBU). Diese erklaren
sich bereit ihre Daten zu aktivieren, d.h. zu veréffentlichen und zuganglich zu machen - frei nach
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dem Motto: ,Wachstum durch Teilen”. Ebenso werden, im Rahmen der Mdglichkeiten, bei der Er-
stellung und Bearbeitung von Daten die Anforderungen anderer Nutzer*innen mitbertcksichtigt.
Daten sollen z.B. stadtweit und immer in derselben Qualitat bereitgestellt werden.

4.2 Regionale Vernetzung

Die Auseinandersetzung mit der Thematik

Mobilitat erfordert Blickwinkel, die Uber die

Stadtgrenzen hinausgehen. Ulm ist als

Oberzentrum mit einer hohen Zahl an (%)
Pendlerverkehren in ein Geflecht von Ver- ® (=)
kehrsbeziehungen eingebunden, die durch 56
unterschiedliche Mobilitatsangebote be-

spielt werden. Es ist davon auszugehen, Ok, " ®
dass Dynamik und Vernetzung hier in ver- @ (o))
schiedenen Dimensionen in den kommen-

den Jahren noch mehr zunehmen werden. O A 0
Die Stadt hat hier bereits wichtige Grundla- Kreis Nt
gen gelegt und wird auch bei zukinftigen

Entscheidungen entsprechende Uberlegun-

gen anstellen mussen.

Mit dem stadtischen Ziel einer Starkung des Umweltverbundes geht einher, dass die Uberregionalen
Verkehre eingebunden werden mussen. Eine Starkung im Stadtgebiet setzt damit auch eine Star-
kung des Umweltverbundes im Umland (u.a. Umsetzung des Regio-S-Bahn-Konzeptes) und sinn-
volle VerknUpfungspunkte mit dem OPNV voraus. Daher sind gemeinsame Mobilitatskonzepte wie
beispielweise die Nahverkehrsplane (s. Kap. 6.1.6) wichtige Bausteine in der Abstimmung der Mobi-
litatsangebote. Auch ist eine Anpassungsstrategie im DING, wie sie von der Landesregierung gefor-
dert wird, erforderlich und eine Voraussetzung fur die Uberregionale und landeribergreifende Mo-
bilitatgarantie.

Der Ausbau des Ulmer Hauptbahnhofs zur Mobilitatsdrehscheibe tragt hier gleich mehreren Ent-
wicklungen Rechnung. Mit der Schnellbahntrasse Stuttgart - Ulm, dem Ausbau der Angebote auf
der Regio-S-Bahn und der steigenden Menge an Menschen, die OPNV-Angebote in Ulm nutzen,
sind dies notwendige und zukunftsweisende Investitionen in die Férderung eines Mobilitatsmixes.
Mit dem Bau der StraBenbahnlinie 2 ist die Stadt hier bereits in eine weitere Vorleistung gegangen.
Die Nutzer*innenzahlen zeigen eindeutig, dass attraktive OPNV-Angebote den Umstieg im Sinne
des Umweltverbundes fordern.

Mit der regionalen Vernetzung der Mobilitatsangebote ist die Diskussion Uber die Finanzierung und
die Verteilung der Kosten auf die Gebietskorperschaften ein zunehmend wichtiges Thema, das eine
Anpassung der Finanzierungsstrukturen unausweichlich macht. Der aktuell verabschiedete Koaliti-
onsvertrag der neuen Regierung fir Baden-W(rttemberg sieht hier verschiedene neue Moglichkei-
ten vor. Die Finanzierung des steigend defizitaren OPNV ist eine der Kernfragen der nachsten Jahre,
ohne deren Lésung und regionaler Abstimmung die ambitionierten Ziele nicht erreichbar sind. Die
Verantwortlichkeit fir attraktive Angebote liegt hier bei den Stadt- und Landkreisen als zustandige
Aufgabentrager fir den OPNV. In UIm kommt hinzu, dass die sog. Querverbundsfinanzierung in-
nerhalb der Stadtwerke den steigenden Finanzierungsbedarfen mittelfristig nicht mehr Stand halten
kann. Deshalb ist eine deutlich steigende Belastung fur den Stadthaushalt und im Hinblick auf die
im Raum stehenden Finanzierungsmaglichkeiten flr den Steuer- und GebUhrenzahler unausweich-
lich.
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Gemeinsam mit den regionalen Partnern sind daher Losungen fir die zuklnftige angemessene Ver-
teilung der Kosten zu treffen. Die Kosten fur die auf Ulm zulaufenden Verkehre sowie fur die An-
forderungen an eine moderne OPNV-Struktur in den Stadten und Gemeinden der Landkreise des
DING mussen entsprechend den Nutzer*innenvorteile zugeordnet werden.

4.3 Innovationen im Bereich der Mobilitat

Eine groBBe Herausforderung liegt in der Tatsache, dass auch im Bereich der Mobilitatsangebote be-
stehende Strukturen einem Transformationsdruck unterliegen. Dies betrifft sowohl die betriebswirt-
schaftliche, als auch die technische Ausgestaltung. Klassische OPNV-Angebote werden durch indivi-
dualisierte, den GesetzmaBigkeiten der Plattformdkonomie folgende neue Mobilitatsangebote er-
ganzt. Viele davon sind aktuell vor allem Versprechen, deren nachhaltiger Betrieb erst noch nachge-
wiesen werden muss.

Die Herausforderung fur die Stadt Ulm und ihre Gesellschaften liegt im Spagat zwischen der Finan-
zierung der notwendigen Grundinfrastruktur im Sinne der Daseinsvorsorge und der Offenheit fur
neue Modelle und Konzepte. Neue Anbieter*innen erscheinen schnell und flexibel, kdnnen aber
genauso schnell wieder vom Markt verschwinden und damit enttauschte Kund*innen zurtcklassen.
An dieser Stelle muss daher ein gemeinsames Verstandnis dafdr entwickelt werden, welche Aufga-
ben und Mobilitatsangebote als Grundlageninfrastruktur durch die Stadt sichergestellt werden sol-
len und welche Angebote als zusatzliche Angebote des Marktes zwar unterstltzt (z.B. durch Bereit-
stellung der Flachen) werden, diese aber am Ende nicht Uber stadtische Mittel finanziert werden
mussen oder kurzfristig wieder zurtickgezogen werden (Beispiel car2go). Die neuen Mobilitatsfor-
men und die dahinterstehenden Geschaftsmodelle schaffen Raum fir echte Wettbewerbe zwischen
Anbieter*innen auf Basis der Regeln des Marktes. Uber die Frage, was als Grundlageninfrastruktur
zu gelten hat, ist der politische Diskurs innerhalb des Gemeinderats zu fthren.

Aus Sicht der Verwaltung sind Innovationen im Bereich der Mobilitat durch die Bereitstellung von
Flachen und Vernetzung der Datenstrome zu fordern. Mit der Datenplattform (s. Kap. 4.1.3) ist da-
fdr eine Infrastruktur geschaffen worden, die hier standardisierte Vorgaben an Betreiber*innen
macht. Die Verwaltung hat hier weitere Kompetenzen aufzubauen: Mit der Digital Road Map und
der SmartCity-Strategie werden hierfir bereits wichtige Grundlagen gelegt.

Der Wettbewerb zwischen den Anbieter*innen ist zu fordern, gleichzeitig ist die Blrgerschaft da-
rauf vorzubereiten, dass nicht betriebswirtschaftlich sinnvolle Angebote auch wieder verschwinden
kdonnen. Diese Bereitschaft in der Bevolkerung ist Grundlage fur die Innovation und das Ausprobie-
ren neuer Wege. Fir Ulm als Wirtschaftsstandort ist diese Denkweise besonders wichtig, denn viele
Unternehmen in der Region verdienen mit Mobilitat ihr Geld. Die Transformation der Wirtschaft in
der Region hin zu weiterhin zukunftsfahigen und erfolgreichen Produkten und Dienstleistungen ist
ein Schwerpunkt der Zukunftsstrategie Ulm 2030. Die Themenbldcke Digitalisierung, Wasserstoff
und nachhaltige Wirtschaftsmodelle spielen auch im Bereich der Mobilitatsldsungen eine zentrale
Rolle. In der Region bestehen Starken im Nutzfahrzeugbau und in der Logistik. Die Universitat Ulm
und die Technische Hochschule Ulm betreiben Spitzenforschung im Bereich des autonomen Fah-
rens, der Quantentechnologie, der Kinstlichen Intelligenz (KI), der Elektromobilitdt und der Wasser-
stofftechnologie. Gemeinsam mit dem ZSW, den DLR-Instituten und anderen Partner*innen wird
der Transfer der Erkenntnisse durch Grindungen und Start-ups in konkrete Unternehmen forciert.
Dadurch ist die Region interessant fir Unternehmen, die sich in Ulm ansiedeln wollen. Mit der PEG
und der TFU bestehen hier etablierte Partner*innen.

Ulm und die Region stehen fir ein innovatives Umfeld, in dem neue Ideen unterstiitzt werden. Dies
erfordert eine Auseinandersetzung mit Anfragen innovativer Unternehmen - vom E-Tretroller bis
ggf. zum Thema Drohnenverkehre in der Zukunft. Viele weitere Modelle und Moglichkeiten, an die
wir heute noch nicht denken, werden in unser stadtisches "Okosystem" eingebunden werden mds-
sen, damit die Mobilitat als Netzwerk funktionieren kann und die Verkehrssysteme der Zukunft
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nicht kollabieren. Es ist daher ein wichtiger und entscheidender Aspekt dieses Handlungspro-
gramms Mobilitat, diese Innovationsfahigkeit in den stadtischen und regionalen Strukturen ernst zu
nehmen und zu berUcksichtigen.
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5 Bisheriges, laufendes und geplantes Engagement des Stadtkonzerns im
Bereich Mobilitat

5.1 Aktuelle und zukinftige Leuchtturmprojekte

Der Stadtkonzern (Stadtverwaltung und seine Beteiligungen) geht bereits seit Jahren im Bereich
Mobilitat einen aktiven, vorausschauenden Wegq. Hierzu wurden neben den grundsatzlichen The-
men eine Vielzahl an Leuchtturmprojekten realisiert und/oder geplant, die sich durch eine hohe Be-
kanntheit auszeichnen und als herausragende, wegweisende Vorhaben Signalwirkung fur Folgevor-
haben sowie eine Strahlkraft flr die Region und teilweise darlber entfaltet haben.

Die sog. "Mobilitatswende" ist bereits in Ulm angekommen. Die folgend benannten Leuchtturm-
projekte sowie die zur Umsetzung stehenden MalBBnahmen zahlen auf die 0.g. Ziele ein und verstar-
ken konsequent den eingeschlagenen Weg.

5.1.1  OPNV-Liniennetzreform 2018-2020

-4' Aufbauend auf dem 2017 Nahverkehrsplan Ulm - OPNV-Zielnetz 2020

- beschlossenen Nahver-
!"’.“?sz \‘ kehrsplan (vgl. GD T

263/17) zeigte die Erwei- il

terung des StraBBenbahnnetzes um die o g
Linie 2 im Jahr 2018 sowie die Neuord- ’ ;
nung des Busnetzes positive Wirkungen.
Diese sahen vor allem einheitliche Bedie-
nungsstandards differenziert nach den S fns
Funktionen der Linien und eine Vertak-
tung aller Linien vor sowie klare Vorga-
ben hinsichtlich der Qualitatsstandards.
Daruber hinaus wurde zusatzlich zum
Nahverkehrsplan eine Angebotserho-
hung im Abendverkehr und samstagvor-
mittags vorgenommen (vgl. GD 051/18).

Dornstadt

Herrlingen;

" “Blaustein. i

Ergebnis dieser erfolgreich umgesetzten
OPNV-Liniennetzreform sind deutliche
Fahrgaststeigerungen und eine damit , Sl

verbundene hohere Attraktivitat des T } el e e
OPNV. ’ ¥ v o

} Gerlenhofen
i

Erbach \
e Senden

Fr die Jahre 2021 bis 2024 steht die Fortschreibung des Nahverkehrsplans an. Dieser soll gemein-
sam mit der Stadt Neu-Ulm erstellt werden und im Kern ein gemeinsames OPNV-Netz UL/NU (Stra-
Benbahn und Bus) beinhalten.

5.1.2 Rad- und FuBverkehr

Mit Grindung des Aktionsbundnisses "FahrRad in UIm" im November
2011 wurde die Forderung des Radverkehrs verstarkt in den Fokus gerUckt.
Seitdem wurden zahlreiche MaBnahmen auf den Weg gebracht:

B

FahrRad in Ulm

2012: Einrichtung der Stelle eines stadtischen Fahrradbeauftragten
2012: Beitritt zur AGFK Baden-Wdrttemberg

2013ff: Konzeption und Durchfiihrung der Fahrradaktionstage
2013: Bau des Fahrradparkhauses , radhausDeutschhaus”

e 2014: Einweihung der SchilinstraBe als erste Ulmer Fahrradstral3e
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e 2015: Umwidmung der WorthstraBBe als weitere Fahrradstral3e

e 2015: Fertigstellung des straBenbegleitenden Rad- und Gehweges entlang der ehemaligen B 19
und somit Durchfihrung des Lickenschlusses im Ulmer Radwegenetz

e 2016: Verbreiterung Geh- und Radweg Bofinger Steige

e 2017: Fertigstellung der FahrradstraBBe ZeitblomstraBe

e 2018: Radverkehrsanlagen entlang der Linie 2

e 2018: FahrradstraBe HeimstraBe mit Querungshilfe

e 2019: Radweg Gogglinger Wald

e 2019: Umbau Wiblinger Allee mit Verbreiterung des Geh- und Radwegs

Entsprechend der Zielsetzung, den Radverkehr weiter zu férdern, werden die MaBnahmen intensi-
viert (s. Kap. 6.2).

Auch im Bereich des FuBverkehrs wurde vor einigen Jahren das Dialogverfahren ,,Zu FuB in Ulm”
begonnen, dass nun wiederaufgenommen wird.

5.1.3 Stadtraum- und Siedlungsentwicklung

Seit den 1990er Jahren betreibt die Stadt die straBenraumliche Aufwertung von stadtebaulich we-
nig attraktiven Bereichen gepaart mit einem konsequenten Umbau der StraBenraume zugunsten
der Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und der Verkehrsabwicklung moglichst aller Verkehrsteil-
nehmer*innen. Hier sind beispielhaft folgende Schwerpunkte zu nennen:

e Neue Mitte

e Projekt City-Bahnhof: Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraBe und Ausbau der Mobilitatsdreh-
scheibe Hauptbahnhof

e Umbau der KarlstraBBe

e StraBenraumliche Aufwertung der stdlichen Frauenstral3e

e Verkehrliche und stadtebauliche Neuordnung des Bereichs Herdbrlicke — MarienstraBe, um die
Verknupfung insbesondere der Innenstadte zu betonen und den Bereich an der Donauinsel auf-
zuwerten

Auch in den Ortschaften und Stadtteilen wurde und wird die ortsvertragliche Abwicklung des Ver-
kehrs verfolgt.

. 3 Im Zuge der Wohnungsdebatte ist auf-
Wohnungsbau-Entwicklungsschwer- / 7z . . .

punkte entlang der Tramlinien o gezeigt worden, dass sich Ulm in den
7 letzten Jahren und auch zuklnftig auf
die Innenentwicklung fokussieren wird
(vgl. GD 252/19 und GD 312/19). Dies
spiegelt sich beispielsweise auch darin
wider, dass Siedlungsentwicklungs-
schwerpunkte wie Safranberg, Am
Weinberg, Lettenwald, Dichterviertel,
Abstellgruppe Ost, Theaterviertel, Stock-
‘ mahd und Egginger Weg an Kriterien

\ der Erreichbarkeiten mit dem Umwelt-

' ‘ verbund ausgerichtet sind (s. auch Kap.
6.11).
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5.1.4 Multimodale Mobilitatsplattform ("MaaS")

darauf app jetzt
kannst du i PD J
app-fahren. ;

ganz easy.

Die neue SWU App plant

Die neue SWU App kauft und verwaltet Deinen OPNV von A nach B,

Deine Tickets fiir Bus und Bahn.

Die Einrichtung einer multimodalen Mobilitatsplattform durch die SWU und perspektivisch den
DING zielt auf eine einheitliche Verkntpfung verschiedener Verkehrsmittel auf einer Online-Platt-
form ab. Enthalten ist darin auch ein einheitliches Buchungssystem. Die Blrger*innen konnen mit-
hilfe dieser vernetzten und digitalen Mobilitatsdienste flexibel und einfach verschiedene Verkehrs-
mittel wie beispielsweise Sharing-Angebote oder den OPNV nutzen und kombinieren.

5.1.5 Brennstoffzellen-Forschungsfabrik

Am Ulmer Zentrum fUr Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung (ZSW) soll Anfang 2022 die
neue Brennstoffzellen-Forschungsfabrik in Betrieb gehen. Ziel ist es die industrielle Fertigung von
leistungsstarken Brennstoffzellen weiterzuentwickeln. Elektromobilitat mit Wasserstoff und Brenn-
stoffzellen bietet den Vorteil von lautlosem und vor Ort emissionsfreiem Fahren mit groBen Reich-
weiten und schneller Betankung und ist somit ein wichtiger Baustein einer klimaneutralen Mobili-
tat. Anwendungsbereiche sind beispielsweise Antriebe von Lkws, Bussen, Schiffen oder Zlgen.

Zur Deckung des Wasserstoff-Bedarfes des ZSW plant die SWU den Bau und Betrieb eines Elektroly-
seurs fur Grinen Wasserstoff neben der Forschungseinrichtung. Der Strom fur die Erzeugung des
Grlnen Wasserstoffes kommt aus dem SWU-eigenen Wasserkraftwerk ,, Bofinger Halde”. Uber-
schussmengen an produziertem Wasserstoff sind fur die Betankung SWU-eigener Wasserstoff-
Busse oder zur Belieferung anderer Wasserstoff-Abnehmer*innen geplant. Mit einem eigenen
Elektrolyseur unternimmt die SWU einen weiteren konsequenten Schritt bei der Dekarbonisierung
des Energie- und Verkehrsbereiches.

Im Sinne der unter Kap. 4.3 dargestellten Innovationsfahigkeit der Stadt zeigt das Beispiel des ZSW
die mogliche Rolle der Stadtverwaltung in einem solchen Prozess. Schlussendlich geht es nicht nur
(aber auch) um eine schnelle und vertrauensvolle Zusammenarbeit bei der Schaffung von Baurecht.
Es geht auch um den Aufbau eines Netzwerks auf Landes- und Bundesebene, damit Fordermittel
fdr Zukunftstechnologien in die Region flieBen kédnnen. Hier spielen Projekte, wie die Erarbeitung
einer SmartCity-Strategie eine wichtige Rolle dahingehend, als innovativer Standort von den for-
dernden Stellen wahrgenommen zu werden. Weiter ist der Aufbau zu den Unternehmen in der Re-
gion wichtig, was einen Transfer der Technologie fordert. Auch in Zeiten der Digitalisierung sind es
am Ende die kurzen Wege, die einen Austausch zwischen Transfereinrichtung und Unternehmen
fordert. Das ZSW fungiert hier als Gberregionaler Netzwerkknoten und fihrt Unternehmen zusam-
men, die voneinander profitieren kénnen.
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5.1.6 Ausbau offentlicher Ladeinfrastruktur

Die Bereitstellung einer bedarfsgerechten, stromnetzdienlichen und stadtplanerisch zukunftsfahigen
Ladeinfrastruktur ist eine Grundvoraussetzung fir das stetige Wachsen der Elektromobilitat und da-
mit auch die Basis fUr eine klimafreundlichere und nachhaltigere Stadtmobilitat.
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Ladesaulen in Ulm, Quelle: https:/lademap.ladenetz.de/ e @ ®

Die SWU leistet hierzu einen wichtigen Beitrag, in dem sie seit 2011 rund 160 offentliche Lade-
punkte im Stadtgebiet UIm/Neu-UIm errichtet hat, acht davon sind Schnelladestationen mit einer
Ladeleistung von 50 kW. Ziel der SWU ist weiterhin der eigenwirtschaftliche Ausbau von 6ffentli-
cher Ladeinfrastruktur im halboffentlichen und 6ffentlichen Bereich. Enge Kooperationen bestehen
hierzu zwischen der SWU und Teilen der Ulmer Wohnungswirtschaft sowie mit der Parkbetriebsge-
sellschaft Ulm (PBG). So sind beispielsweise in einem gemeinsamen Forschungsprojekt zusammen
mit der PBG und der Technischen Hochschule Ulm im Frihjahr 2021 16 Ladepunkte im Parkhaus
Congress Centrum Nord in den Probebetrieb gegangen, um die dynamische Nachfrage bei unter-
schiedlicher Auslastung zu analysieren und entsprechend zu reagieren.

5.1.7 Ulm ist Digital: zukunftskommune@bw und SmartCity

zukunftskommune@bw
Im Projekt zukunftskommune@bw wird hinsichtlich des Bereiches Mobilitat der erste
Prototyp einer Mobilitatsstation getestet (s. Kap. 4.1.5).

SmartCity ULM 4

"Clever, fur alle offen und nachhaltig": In der ,Ulmer Vision” spiegelt sich wie-

der, was digitale Transformation erfolgreich macht. Ulm gestaltet im Rahmen CLEVER
des Forderprogramms des Bundesministeriums des Inneren, fir Bau und Heimat ~ CITY
(BMI) ,,Smart Cities made in Germany” mit den Menschen vor Ort ihre digitale

Zukunft. Digitale Ansatze orientieren sich an den BedUrfnissen und Bedarfen der

BuUrgerinnen und Budrger und beziehen ihre Ideen und Vorstellungen mit ein. Um

dieser Vision naher zu kommen, macht sich Ulm bis Ende 2021 auf den Weg,

eine integrierte SmartCity-Strategie zu entwickeln.

Die detaillierte Darstellung findet sich in der SmartCity Strategie, welche derzeit erarbeitet wird.
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6 Handlungsfelder und MaBnahmen

Um die 0.g. Ziele umsetzen zu kénnen werden diese anhand der Handlungsfelder und der dort for-
mulierten MaBnahmen konkretisiert.

Sharing-
Angebote

Umweltfreundliche
femissionsarme
‘ Technologien
Betriebliches
Mobilitats-
management

6.1  Umweltverbund - OPNV, SPNV, Fernbusverkehr und Taxi

6.1.1 OPNV

Bereits heute stellt der OPNV ein sehr umfangreiches und komplexes Aufgabengebiet
dar. Ein anspruchsvoller Rechtsrahmen, hohe planerische und konzeptionelle Anforde-
rungen sowie ein kompliziertes Finanzierungs- und Vertragsgerust bedeuten bereits
heute hohe Anforderungen an den OPNV-Aufgabentrager. Hinzu kommt, dass der
OPNV in der 6ffentlichen Wahrnehmung sehr prasent ist und innerhalb der Mobilitat des
Stadtgebietes einen hohen Stellenwert besitzt. Die Planung und Organisation des OPNV
in der Stadt Ulm hat bereits mit dem Prozess zur Erstellung des Nahverkehrsplans und
der anschlieBenden Direktvergabe eine starkere Gewichtung im Vergleich zu fraher er-
fahren.

Ein neuer gemeinsam mit der Stadt Neu-UIm zu erstellender Nahverkehrsplan, der auch

die Struktur und Inhalte fir die Nahverkehrsplane der weiteren Aufgabentrager im DING
enthalten wird, wird die Entwicklung des OPNV in der ,Zweilandstadt” fir die nachsten Jahre vor-
geben.

Mit der

e Umsetzung der OPNV-Finanzreform, deren Kern zukiinftig eine angebotsorientierte Finanzie-
rung beinhaltet

e der OPNV-Strategie 2030 des Landes Baden-Wrttemberg mit dem Ziel, die Nachfrage im 6f-

fentlichen Nahverkehr bis 2030 (Bezugsjahr 2010) zu verdoppeln

der Neustrukturierung der Verbundférderung und Organisation des Verkehrsverbundes

der Finanzierung ein- und ausbrechender Verkehre

der Weiterentwicklung des Einnahmeaufteilungsverfahrens sowie

der Einflhrung digitaler Tarife und Planungswerkzeuge
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kommen neue Anforderungen auf den Stadtkonzern zu. Die Regio-S-Bahn sowie die Planung des
Busangebotes wird eine engere Zusammenarbeit der Gebietskorperschaften und ggf. neue Organi-
sationsformen (Gruppe von Behdrden, Zweckverband etc.) und Aufgabenteilungen mit sich brin-
gen. Die Begleitung und Umsetzung dieser Prozesse und Vertragsthemen erfordert vertiefte Bera-
tung in juristischen und finanziellen Themen.

Der OPNV bildet das Rickgrat des Umweltverbundes in der Stadt UIm und nimmt somit einen we-
sentlichen Part der mobilen Gegenwart und Zukunft ein. Fur das weitere Wachstum der Stadt wird
ein Ausbau der bisherigen OPNV-Angebote benotigt. Neben groBen infrastrukturellen MaBnahmen
(Bsp.: Verlangerung der StraBenbahnlinien, gemeinsames StraBenbahnnetz Ulm/Neu-Ulm, Regio-S-
Bahn) stehen die Ausweitung des OPNV-Angebots (Taktverdichtungen, Kapazitatserweiterungen,
Neuorganisation der flexiblen Bedienformen) sowie die Einflhrung neuer Antriebssysteme (E-Busse)
oder tarifliche MaBnahmen auf der Agenda.

Das Land Baden-Wirttemberg hat sich im neuen Koalitionsvertrag langfristig zum Ziel gesetzt, die
EinfGhrung eines Halbstundentakts fur alle (geschlossenen) Orte sowie in Ballungsraumen einen 15-
Minuten-Takt sowie fir Raume und Zeiten mit geringer Nachfrage On-Demand-Angebote auf den
Weg zu bringen. Basis hierfir soll ein neues Mobilitatsgesetz dienen, in dem als Rahmengesetz die
Leitlinien einer nachhaltigen, klimafreundlichen und leistungsfahigen Mobilitat gesetzt werden sol-
len.

Die Etablierung vernetzter und digitaler Mobilitatsdienste (MaaS = Mobility as a Service - Bsp.: Ti-

cketvertrieb, integriertes Verkehrsmanagementsystem, Echtzeit) spielt dabei ebenso eine Rolle wie
auch die Schaffung neuer bedarfsorientierte Mobilitatsangebote wie z.B. On-Demand-Dienste zur
Starkung und Erganzung des regularen OPNV.

6.1.2 SPNV: Realisierung der Regio-S-Bahn Donau-lller

Die Einfihrung der Regio-S-Bahn Donau-lller ist das bedeutendste Zukunftsprojekt zur
é\ Verbesserung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in den Regionen Donau-lller
und Ostwdurttemberg - dies wurde bereits im ge-
meinsam mit dem ADK erstellten Gutachten zur
Mobilitat herausgestellt. Dichtere Takte, neue und aufgewer-
tete Haltepunkte sowie StreckenausbaumalBnahmen sollen
klnftig die Attraktivitat der Schiene fir die Bevolkerung vor
allem fur Berufspendler*innen, Schiler*innen und Freizeitrei-
sende erheblich steigern. Mit Aufnahme der ersten Stufen
des operativen Betriebs der Regio-S-Bahn ab Dezember 2021
wird hier ein hoher finanzieller und personeller Aufwand auf
die Stadt zukommen.

* o
£ N

Der Fokus wird auf der Bearbeitung von Vertragen und der
Finanzierung sowie der Begleitung der Planungen und Bau-
durchfihrung liegen.

6.1.3 Fernbusverkehr

Ebenfalls von Belang ist die Organisation des Fernbusverkehrs und der Betrieb des derzeitigen Fern-
bushaltes in Bofingen. Mit einer langfristigen Vergabe des Betriebs des Fernbushaltes wird die Auf-
gabe des Controllings des Dienstleisters in den Vordergrund rtcken.
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6.1.4 Taxiverkehr

_— Mit der Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) werden digital-basierte
Mobilitatsangebote ermdglicht, die den 6ffentlichen Verkehr in der Stadt und auf dem
E Land erganzen oder verbessern sollen. Hierflr wurde nun ein klarer Rechtsrahmen und
wirksame Steuerungsinstrumente geschaffen, damit per App buchbare Mobilitat tat-
sachlich einen Beitrag zur Verkehrswende leisten konnen. Auch in Bezug auf die Bereitstellung von
Mobilitatsdaten wurden Rechtsgrundlagen geschaffen.

Flexible Mobilitatsangebote wie Ridepooling (auch als ,,On-Demand-Verkehr” bezeichnet), also per
App buchbare Fahrgemeinschaften mit professionellen Fahrer*innen, sind nun als neue Verkehrs-
formen mit eigenem Rechtsrahmen als , Bedarfsgesteuerte Pooling-Dienste des OPNV* (sog. "Lini-
enbedarfsverkehr" wie z.B. Berlkdnig in Berlin) und als ,,Pooling-Dienste auBerhalb des OPNV
(sog."geblndelter Bedarfsverkehr" wie z.B. Moia von VW) ausgestattet. Damit sind plattformba-
sierte digitale Geschaftsmodelle bzw. Mobilitatsdienstleistungen, bei denen sich mehrere Fahrgaste
ein Fahrzeug teilen, rechtlich moglich. Somit konnen auch Verkehrsbetriebe solche Dienste anbie-
ten.

6.1.5 Ridepooling/On-Demand-Verkehre

On-Demand Verkehre werden eine sinnvolle Erganzung zum bestehenden 6ffentlichen Verkehrssys-
tem darstellen. Dadurch kénnen peripher gelegene Stadtquartiere feiner erschlossen und Randzei-
ten besser abgedeckt und dadurch beispielsweise an das OPNV-Netz angebunden werden. Um On-
Demand-Verkehre sinnvoll in die bestehenden Verkehrssysteme integrieren zu konnen wird die
Stadt zusammen mit Betreiber*innen geeignete Konzepte entwickeln und diese in das bestehende
OV-System (verkehrsseitig und digital) sowohl in die Fahrgastinformationssysteme als auch in den
DING-Tarif integrieren. On-Demand-Verkehre sind in der Regel nicht kostendeckend. So bedarf es
auch hier eines Finanzierungsmodells bzw. Vertragscontrolling.

6.1.6  MaBnahmen

e Realisierung und Ausbau der Regio-S-Bahn Donau-lller

e Erstellung eines gemeinsamen OPNV-Stadtverkehrsnetzes Ulm/Neu-Ulm im Rahmen des Nahver-
kehrsplans UL/NU

e Ausbau/Optimierung OPNV-Angebot in Bereichen erwarteter oder vorhandener Nachfrage (Li-
niennetz, Taktung, Komfort, On-Demand-Verkehre, Plnktlichkeit, Qualitat der Fahrzeuge, Per-
sonal)

e Vereinfachung des Tarifsystems

e DING-Verbundreform

e Weiterentwicklung und Vereinheitlichung von Vertrieb und Fahrgastinformation (App, online)

e Intensivierung Marketing und Offentlichkeitsarbeit

e Standortfestlegung und Betreiberkonzept Fernbusbahnhof

e Schaffung der Grundlagen fur die Einfihrung von flexiblen Mobilitatsangeboten wie Ridepooling
(,,On-Demand-Verkehr")

6.2 Umweltverbund — Radverkehr

Das beste Beispiel fir eine gesunde und umweltfreundliche Form der Mobilitat
% M stellt zweifelsohne der Radverkehr dar. Mit dem Fahrrad kann ein dank E-An-

trieb wachsender Radius in einer relativ kurzen Reisezeit bei gleichzeitiger Null-

CO,- oder NOx-Emissionen abgedeckt werden. Daher wird dem Fahrrad insbe-
sondere im urbanen Raum in Zukunft eine sehr wichtige Rolle zugesprochen.

Um den zunehmenden Fahrradverkehr bewaltigen zu kénnen bedarf es einer verbesserten Infra-
struktur sowie eines gut konzipierten Radwegesystems. Die wachsende Entwicklung im Radverkehr

210623_GR_GD_172_21_BV_Komm.Handlungsprogramm_Mobilitdt_Anlage1 Seite 21/35



Stadt Ulm: Kommunales Handlungsprogramm Mobilitat

wird zudem vom Trend zum E-Bike befllgelt, insbesondere wegen des Potenzials die anspruchs-
volle Topographie Ulms bequem bewaltigen zu kénnen. Um das vom Gemeinderat in der Sitzung
des FBA StBU vom 14.07.2020 beschlossene Ziel einer Steigerung des Radverkehrsanteils im Modal
Split auf 25 % zu erreichen, sind FordermaBnahmen seitens der Stadt Ulm unbedingt erforderlich.

In Ulm und Neu-UIm besteht ein enges Netz an Haupt- und Nebenrouten fur den Radverkehr. Im
Fahrradentwicklungsplan 2016 sind MaBnahmen gelistet, durch die eine Verbesserung fur den Rad-
verkehr bewirkt werden soll. Aufgrund der Komplexitat des Netzes sowie der Vielzahl an potentiel-
len MaBnahmen wurde mit der Uberarbeitung des bestehenden Hauptroutennetzes begonnen. Ziel
ist es, ein Ubersichtlicheres und strukturierteres Hauptroutennetz zu definieren, das sich an den Ver-
kehrsstromen orientiert. Hierzu soll ein kommunales Handlungsprogramm Radverkehr aufgelegt
werden, das Planungen und MaBnahmen fir das kiinftige Hauptroutennetz in Ulm beinhalten wird
(vgl. GD 369/20). In diesem werden im Sinne eines Leitfadens die Eckpunkte und wesentlichen Ziele
der bisherigen und vor allem kinftigen Radverkehrsforderung aufgezeigt. Fir diese sollen in Folge
gezielt MaBnahmen festgelegt und umgesetzt werden. Der ADFC Ulm/Alb-Donau und das Aktions-
blndnis FahrRad werden zeitnah in den Prozess eingebunden. Die Vergabe dieser externen Leistun-
gen soll in Abhangigkeit der Ressourcen bei der Zentralen Vergabestelle in 2021 erfolgen.

6.2.1 MaBnahmen

e Erstellung kommunales Handlungsprogramm Radverkehr

e Ausbau Radwegeinfrastruktur

e Optimierung der Signalsteuerung

e Bau von Mobilitatsstationen / Abstellanlagen an
- Bahnhofen, Haltpunkten und strategischen Umsteigepunkten (Bergstrecken)
- Kitas, Schulen, 6ffentlichen Einrichtungen

e \Wegweisungskonzept

e Verkehrs"erziehung" / "-aufklarung" in Schulen

e Forderung des Lastenrads

e Offentlichkeitsarbeit

e Sensorik zur Fahrradzahlung fur verbesserte datenbasierte Entscheidungsfindung und Planung

6.3 Umweltverbund — FuBverkehr

Der FuBverkehr ist, ahnlich wie der Radverkehr, insbesondere an HauptverkehrsstraBen auf sichere
Wegeverbindungen und Querungen angewiesen. Daher kann er nachhaltig durch eine Verbesse-
rung der bestehenden FuBverkehrsanlagen gefordert werden. FuBgangerquerungen kénnen durch
die Errichtung von Querungshilfen wie Mittelinseln und Lichtsignalanlagen und mit Hilfe von Umge-
staltungsmaBnahmen im StraBBenraum gesichert werden. Mit der Umsetzung neuer Parkregelungen
far StraBen, in denen bisher das Gehwegparken durch die Stadt Ulm geduldet wurde (vgl. GD
437/20), wurden seitens der Verwaltung bereits Verbesserungen fir den FuBverkehr im gesamten
Stadtgebiet geschaffen. Begleitende Geschwindigkeitsreduzierungen fir den Kraftfahrzeugverkehr,
die ggf. auch Auswirkungen auf den OPNV haben, mindern die Gerduschemissionen und tragen
zur Verkehrssicherheit bei.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und abgesenkte, aber noch wahrnehmbare Bordsteinkanten
gewahrleisten die Barrierefreiheit fur alte Menschen sowie Menschen mit Behinderung und fiihren
zu einer Angebotsverbesserung. Des Weiteren sollte das FuBwegenetz besonders engmaschig sein
und auch kurze direkte Wege ermdglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht befahrbar sind. Auch die
Schulwegsicherung ist ein Element zur Forderung des FuBganger- und Radverkehrs. Dazu gehdren
definierte Schulwegplane mit empfohlenen Schulwegrouten und verkehrsregelnden sowie bauli-
chen MaBnahmen zum Schutz der Kinder im StraBenraum. Es beinhaltet aber auch MaBnahmen
der Verkehrserziehung und Verkehrsiberwachung. Somit lassen sich Hol- und Bringdienste mit
dem Pkw fir Kurzstrecken vermeiden.
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Um den FuBverkehr in Ulm starken zu kdnnen, ist es wichtig diesen optimal in die bestehenden
Verkehrssysteme und Angebote zu integrieren. Daher wird das vor einigen Jahren begonnene Dia-
logverfahren ,,Zu FuB3 in UIm" wieder aufgenommen.

Zudem hat sich die Verwaltung bei der aktuellen Ausschreibung des FuBverkehrschecks des Landes
Baden-Wurttemberg beworben; jedoch fir dieses Jahr eine Absage erhalten. Schwerpunkt ist der
Bereich Kuhberg mit den dort ansassigen Schulen. Dabei erwartet sich die Verwaltung Vorschlage
far sichere Wegefihrungen, Querungen und die Steigerung der Attraktivitat.

6.3.1 MaBnahmen

e Schulwegsicherheit / Verkehrserziehung

e Optimierung der Signalsteuerung

e Freihalten der Gehwege von parkenden Fahrzeugen

e Attraktivierung der FuBwegeachsen (Ausbau, Beldge, Querungen, Begriinung, Sitzbanke, Stra-
Benraumgestaltung...)

6.4 SharingDienste

Neue Angebote wie z.B. E-Tretroller, Fahrradverleihsysteme oder CarSharing-Angebote stellen bis-
her nicht dagewesene Anforderungen an die Kommunen. In Anbetracht des anhaltenden Trends
der Urbanisierung werden die Herausforderungen um die Mobilitat immer anspruchsvoller. Zum ei-
nen mussen SchadstoffausstdBe und Staubildung reduziert werden, zum anderen sollen die Mobili-
tatskonzepte immer attraktiver und flexibler werden und dabei auch noch kostenglnstig bleiben.
Der Trend weg von eigenen Besitztimern hat bereits begonnen und spiegelt sich auch im Bereich
der Mobilitat wider. So ist es beispielsweise vielen jungen Menschen nicht mehr so wichtig einen
FUhrerschein oder ein Auto zu besitzen. Gleichzeitig wollen junge Menschen aber méglichst flexibel
und kostenglinstig mobil sein. An dieser Stelle riicken Sharing-Angebote als Erganzung zum OPNV
in den Fokus. Aufgrund von unregulierten Negativbeispielen (Bike-Sharing in Minchen) konnte der
Sharing-Markt langfristig eine ahnliche Regulierung wie die OPNV-Branche erfahren, so dass es un-
ter bestimmten Auflagen durch die 6ffentliche Hand zum Wettbewerb kommt.

Der Zugang zu Daten ist gerade fir Anbieter*innen von Kinstlicher Intelligenz (KI)-Anwendungen
rund um Mobilitat, insbesondere im Bereich Plattform-Mobilitat, zentral und die Gefahr von Mono-
polbildung erheblich. Von Anfang an sind deshalb einheitliche Markt- und Verhaltensregeln not-
wendig, um Monopolbildungen zu vermeiden und fur kleine und mittlere genauso wie fir groBe
Unternehmen faire Ausgangs- und Umsetzungsbedingungen von KI-Anwendungen zu schaffen.

6.4.1 CarSharing

Bisher gibt es in der Stadt UIm und ihren Ortsteilen noch kein flachendeckendes Ange-
AEaA bot an CarSharing. Seit Inkrafttreten des CarSharing-Gesetzes (CsgC) sowie der Novellie-
——1 rung des StraBengesetzes Baden-Wirttemberg Anfang 2019 hat die Stadt Ulm die Mdg-
lichkeit bestehende Parkflachen in CarSharing-Stellplatze umzuwandeln. Die Stadtver-
waltung mochte diese Option ausschopfen um alternative und 6ffentlich zugangliche Mobilitatsan-
gebote in Erganzung zum OPNV zu fordern. Sie hat sich daher das Ziel gesetzt, ein stadtweites Car-
Sharing-Angebot in Ulm zu etablieren.

6.4.2 E-Tretroller

Aktueller Stand
Seit dem Start der Firma ZEUS mit ca. 20 E-Tretrollern im Juli 2020 hat sich einiges auf
! dem E-Tretrollermarkt getan. Die Anbieter TIER und BIRD bieten ebenfalls ein E-Tretrol-
lerverleihsystem an.
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Derzeit werden in Ulm/Neu-Ulm von drei Anbietern ca. 750 E-Tretroller zum Verleih angeboten:

e ZEUS: ca. 200 E-Tretroller
e TIER: ca. 310 E-Tretroller
e BIRD: ca. 240 E-Tretroller

Zusammenarbeit zwischen Stadtverwaltung und Anbieter*innen

Die Anzahl der Beschwerden haben mit dem Eintreffen der hohen E-Tretrollerzahlen durch TIER
und BIRD ihren Hohepunkt erreicht. Nachdem sich die E-Tretroller Verleihsysteme in der Stadt etab-
liert haben und die Burger diese mehr und mehr akzeptiert haben, gingen auch die Beschwerden
zurlck. Zwischen der Stadtverwaltung und den Anbieter*innen gibt es hierzu regelmaBige Abstim-
mungsgesprache. Die Beschwerdeschwerpunkte sind nach wie vor:

e Abstellen der E-Tretroller auf privaten Flachen, Fahrrad- und Gehwegen
e Gefahrliches Fahren bzw. Fahren auf Gehwegen und FuBgangerzonen

Um die Beschwerden zu Reduzieren haben die Anbieter*innen in Abstimmung mit der Stadtverwal-
tung eine Kampagne des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR) "Roll ohne Risiko" durchgefihrt.
Es wurden Flyer an den E-Tretrollern befestigt, welche auf die geltenden Regeln mit den E-Tretrol-
lern hinweisen.

Grundsatzlich reagieren die Anbieter*innen schnell, wenn sie von der Stadtverwaltung auf falsch
abgestellte E-Tretroller hingewiesen werden.

Die von der Stadtverwaltung identifizierten "No-Parking-Zonen" funktionieren gut und werden von
allen Anbieter*innen umgesetzt und sogar um eigene "No-Parking-Zonen" erweitert. Auch wenn
die Stadtverwaltung neue "No-Parking-Zonen" definiert, werden diese von den Anbieter*innen
schnell in deren Apps integriert. Die Nutzer konnen sich in diesen Flachen nicht aus dem Zahlsystem
abmelden und werden somit gezwungen die E-Tretroller wo anders abzustellen.

Aktuelle Themen

Der Anbieter TIER mochte die Anzahl der E-Tretroller auf insgesamt ca. 620 E-Tretroller aufstocken
und das Geschaftsgebiet erweitern. Im Ulmer Stadtgebiet sollen in diesem Zuge die Ortsteile Wib-
lingen und Bofingen erschlossen werden. Des Weiteren soll das Angebot auf Blaustein und weitere
Ortsteile in Neu-Ulm (Pfuhl, Offenhausen) erweitert werden. Die Anzahl der E-Tretroller in der In-
nenstadt soll sich dabei nicht erhéhen.

Der Anbieter LIME mdchte zeitnah auch ein E-Tretrollerverleihsystem in Ulm etablieren und zwi-
schen 300 und 500 E-Tretroller sowie Mietfahrrader in Ulm platzieren. Auch vom estlandischen
Mobilitdtsanbieter Bolt Technology OU, der seitens des Kraftfahrtbundesamts die Allgemeine Be-
triebserlaubnis erhalten und somit fir den deutschen Markt zugelassen ist, liegt eine Anfrage vor,
den Betrieb hier kurzfristig aufzunehmen.

Aufgrund dieser aktuellen Themen erscheint es notwendig, den Markt fir E-Tretrollerverleihsys-
teme in Ulm neu zu ordnen bzw. Uber neue Instrumente zur Regulierung nachzudenken. Insbeson-
dere um die Weichen fur die Zukunft zu stellen und die Zahlen der Anbieter*innen sowie deren E-
Tretrollerzahlen in den unterschiedlichen Stadtteilen steuern zu konnen.

Die Geschaftsgebiete unter den Anbieter*innen variieren teilweise stark und sollten aus Sicht der
Stadtverwaltung gleichgezogen werden. Der Grund dafur ist, dass die groBte Nachfrage in der In-
nenstadt generiert wird und sich der Anbieter*innen, der dort die meisten E-Tretroller platziert,
wirtschaftliche Vorteile verschaffen kann. Das Interesse der Anbieter*innen, die E-Tretroller auch in
weniger nachgefragten Stadtteilen anzubieten ist aus wirtschaftlichen Griinden eher gering, aller-
dings wirde gerade dadurch ein Mehrwert fur die Ulmer Blrger der unterschiedlichen Stadtteile
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generiert werden. Aus diesem Grund sollte Uber eine Limitierung der E-Tretrollerzahlen im Innen-
stadtbereich sowie ein Gleichziehen der Geschaftsgebiete der Anbieter*innen nachgedacht wer-
den.

Rechtliche Einordnung

Bisher ist die Stadtverwaltung davon ausgegangen, dass es sich beim Anbieten eines "FreeFloating-
Verleihsystems" im 6ffentlichen Raum um einen Gemeingebrauch nach dem Urteil des Hamburgi-
schen Oberverwaltungsgerichtes (OVG HH, Beschl. v. 19.06.2009 — 2 Bs 82/09) handelte. Bei einem
Gemeingebrauch (Fahren und Parken der E-Tretroller im StraBenverkehr) besteht keine Genehmi-
gungspflicht durch die Stadtverwaltung. D.h. die Anbieter*innen kénnen ohne eine Sondernut-
zungserlaubnis der Stadte und Gemeinden ein Verleihsystem anbieten und die E-Tretroller dazu im
offentlichen Raum parken, da dies einen Gemeingebrauch darstellt. In der Regel werden dazu zwi-
schen Anbieter*innen und der jeweiligen Stadtverwaltung sogenannte "Freiwilligkeitsvereinbarun-
gen" geschlossen wie es auch in Ulm mit der Kooperationsvereinbarung bisher der Fall ist. Eine di-
rekte hoheitliche Einflussnahme der Verwaltung ist hierbei ausgeschlossen.

Das Oberverwaltungsgericht aus NRW urteilte nun (OVG NRW, Beschl. v. 20.11.2020-11B
1459/20) in einem Fall in DUsseldorf, dass das Anbieten von Verleihsystemen im offentlichen Raum
einer Sondernutzungserlaubnis bedarf. Die Begriindung hierfur liegt darin, dass der gewerbliche
Zweck und damit der Abschluss eines Mietvertrages und nicht das Fahren und Parken der Fahr-
zeuge im offentlichen Raum im Vordergrund steht.

Eine Sondernutzungserlaubnis bezieht sich aber nur auf verkehrliche Aspekte. Wiinschen Gemein-
den daruber hinaus Kriterien, welche von den Anbieter*innen einzuhalten sind wie beispielsweise
die Nutzung von 100 % Okostrom oder das Bereitstellen von Daten wie es in der Kooperationsver-
einbarung heute schon verlangt wird, reicht eine reine Sondernutzungserlaubnis nicht aus. Hierzu
bedarf es eines Dienstleistungsvertrags oder einer Dienstleistungskonzession in Verbindung mit ei-
ner Sondernutzungserlaubnis. Eine solche Dienstleistungskonzession oder ein Dienstleistungsvertrag
kann unter Berucksichtigung vergaberechtlicher Aspekte erteilt werden. Der Vorteil einer Dienstleis-
tungskonzession gegenuber einem Dienstleistungsvertrag liegt darin, dass bei einer Dienstleistungs-
konzession keine Mitfinanzierung durch die Stadt Ulm zu erfolgen hat, die Anbieter*innen aber
dennoch die Vorgaben der Stadt UIm in einem vertraglich geregelten Verhaltnis einzuhalten haben.

FUr Stadte bestehen nun drei Instrumente um fir einen geordneten Umgang mit den Verleihanbie-
ter*innen zu sorgen:

1. Freiwilligkeitsvereinbarung (derzeit angewandt)

2. Sondernutzungserlaubnis

3. Dienstleistungskonzession bzw. Dienstleistungsvertrag in Verbindung mit einer Sondernut-
zungserlaubnis

Zusammenfassung/Planungen

Aufgrund der oben aufgefiihrten Aspekte und der Weichenstellung fir die Zukunft sollte aus Sicht
der Stadtverwaltung Gebrauch von der Maglichkeit einer Dienstleistungskonzession in Verbindung
mit einer Sondernutzungserlaubnis gemacht werden. Ein solches Urteil wie in NRW gibt es bisher
zwar noch nicht aus Baden-Wirttemberg, aber das Urteil kann aus Sicht der Stadtverwaltung auf
Baden-Wdrttemberg Gbertragen werden. Neben grof3en Stadten wie DUsseldorf und Leipzig macht
beispielsweise auch die Stadt Ludwigsburg von einer Dienstleistungskonzession in Verbindung mit
einer Sondernutzung Gebrauch.

Eine Dienstleistungskonzession in Verbindung mit einer Sondernutzung ist an ein Vergabeverfahren

gekoppelt, welches die Stadtverwaltung fir das Jahr 2022 plant. Bis dahin soll keinen Veranderun-
gen bzgl. zusatzlicher Anbieter*innen und weiteren E-Tretrollern zugestimmt werden.
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6.4.3 LastenradSharing

Wie bereits in vielen anderen deutschen Stadten mdchte auch die Stadt Ulm ein Verleih-

M system fUr E-Lastenrader etablieren. Ziel ist es auch hierbei insbesondere die kurzen
Fahrten im MIV, wo mdglich, zu reduzieren und somit die lokale Emissionsfreiheit zu
steigern.

Die mit Elektrounterstlitzung ausgestatteten Lastenrader haben in Bezug auf ihre GroBe und ihr
Gewicht eine hervorragende Transportkapazitat, wodurch auch die Beférderung groBerer Lasten
keine Schwierigkeit darstellt. Ebenso eignen sich die Lastenrader fur den Personentransport. lhre
kompakten Abmessungen und ihre Wendigkeit machen sie ideal flr den Einsatz in der Stadt. Ein
weiterer Vorteil ist, dass sie einem groBBen Kreis an Nutzer*innen zur Verfligung stehen, da sie ohne
FUhrerschein zu fahren sind.

Die E-Lastenrader sollen an festen Stationen abgeholt und abgegeben werden kénnen und werden
dort automatisch geladen. Die Buchung eines Lastenrades soll, wie bei anderen Sharing-Angeboten
auch, Uber eine App maglich sein.

Der Umfang des Angebotes, die genaue Standortplanung und die Betreiberfrage stehen noch aus.
Fest steht bereits, dass die E-Lastenrader sowohl an zuklnftigen Mobilitatsstationen wie auch an
ausgewahlten Standorten auBerhalb ausgeliehen werden kdnnen. Wichtig ist auch hier ein woh-
nortnahes Angebot um die Attraktivitat fur die potenziellen Nutzer*innen zu erhdhen.

Die Forderlandschaft fir die Etablierung eines E-Lastenrad-Verleihsystems ist derzeit noch nicht ein-
deutig. Die Stadt Ulm ist dennoch zuversichtlich fir diese Investition in eine nachhaltigere Mobilitat
Fordergelder in Anspruch nehmen zu kénnen.

6.4.4 MaBnahmen

e Forderung von CarSharing

e Forderung von E-Tretroller

e Aufbau Mietsystem fir E-Lastenrader

e Integration von Sharing-Angeboten in die Mobilitats-Apps von DING und SWU

e Integration in Datenhub.ulm.de

e Anwendung von Standards wie General Bikeshare Feed Specification (GBFS) oder Mobility Data
Specification (MDS) um Angebote smart zu steuern

e Auswertung und Bewertung des Nutzens der monatlichen Datenlieferungen der CarSharing-
Anbieter*innen am Prototyp Eselsberg

e Nutzung der Verkehrsanalysesoftware Remix auch fur die weitere Standortsuche in Bezug auf
CarSharing-Stellplatze und/oder Mobilitatsstationen

6.5 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Der MIV wird in Zukunft von zwei wesentlichen Trends gepragt: Dem (teil-)autonomen Fahren so-
wie der E-Mobilitat. Letzteres hat uns bereits heute erreicht: Die Zulassungszahlen von elektrisch
betriebenen Fahrzeugen steigen stetig.

Bezlglich des autonomen Fahrens gibt es bereits einige Pilotprojekte zum Erproben der Technik, so
auch in Ulm mit dem Projekt MEC-View an der Universitat Ulm. Dem autonomen Fahren wird
durch Kommunikation mit der Infrastruktur (Verkehrstechnik) und anderen Fahrzeugen groB3es Po-
tential bei der Bekampfung von verkehrlichen Engpassen zugesprochen. Dennoch bendtigt diese
neue Technik noch Entwicklungszeit um fir den Massenmarkt tauglich zu werden. Zu erwarten
sind auBerdem bauliche AnpassungsmaBnahmen der Infrastruktur, die in der Ubergangszeit des
Technologiewechsels (herkommlich Gber Zwischenstufen bis autonom) erforderlich werden.
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Zum jetzigen Zeitpunkt ist schon erkennbar, dass die Entwicklungen im autonomen Fahren ohne
entsprechende Rahmenbedingungen voraussichtlich zu einer hoheren Verkehrsbelastung fihren
werden. Wunschenswert ware jedoch eine Verringerung des Pkw-Besitzes und der -Fahrten insge-
samt. Positive Auswirkung kénnten sich auf die Bereitstellung des 6ffentlichen Raums beim Parken
ergeben, sodass offentlicher Parkraum frei wird flr andere Nutzungen. Im Zusammenhang mit der
Entwicklung werden die erforderlichen Rahmenbedingungen fir eine Reduzierung der Verkehrsbe-
lastung erarbeitet und umgesetzt werden mdussen.

6.5.1 Autonomes Fahren

Das autonome Fahren ist die Entwicklung, deren Umsetzung auf der Zeitschiene am weitesten ent-
fernt liegt. Es gilt, den laufenden Entwicklungsprozess aktiv zu begleiten und MalBnahmen friihzei-
tig auf den Weg zu bringen. Es wird verschieden Umsetzungsstufen angefangen vom fahrerlosen
Einparken bis hin zum vollautonomen Fahren geben. Anstehende infrastrukturelle MaBBnahmen
sollten moglichst weit in die Zukunft gedacht werden um bei der Realisierung der Entwicklung
keine unnotigen Barrieren darzustellen. Auch muss flr eine bestmogliche Umsetzung des autono-
men Fahrens ein Umdenken in den Kopfen der Burgerschaft stattfinden. Hier sehen wir die Rolle
der Stadtverwaltung zunéchst in der des Vorreiters. Ahnlich wie beim Wechsel von Verbrennungs-
motoren zu Elektromotoren sind offentliche Behdrden von Anfang an in der Vorreiterrolle und pas-
sen den stadteigenen Fuhrpark an. Die Erprobung des autonomen Fahrens wird vsl. zunachst im
Bereich der kommunalen Nutzfahrzeuge stattfinden (Busverkehr und On-Demand-Shuttle). Neben
den Pilotprojekten im eigenen Fuhrpark konnten Veranstaltungen zur Demonstration der Technik
organisiert werden um das Umdenken in der Bevolkerung voranzutreiben. Weitere Erprobungs-
maBnahmen kdnnten die Umstellung des Bus- und Bahnbetriebs auf teilautonomes Fahren sein.
Die Aufgaben der Stadt Ulm reichen dabei von Information, Recherchen, die Initiierung und Betreu-
ung von Pilotprojekten bis hin zur Etablierung der Planungsablaufe und Ressourcen in den stadti-
schen Abteilungen, die fir eine vollstandige Umsetzung und Integration des autonomen Fahrens in
den 6ffentlichen Raum erforderlich sind.

6.5.2 Ruhender Verkehr

Im Hinblick auf die Verkehrswende und die Schaffung lebenswer-
P+R Kioe= BIKE& {er Stadte ist es bedeutsam, den Fokus auf die Reduzierung des in-
nerstadtischen MIVs zu legen. Mit einem strukturierten Parkrau-
mangebot und einer effizienten Parkraumbewirtschaftung kann
der Anreiz die innerstadtischen Parkplatze aufzusuchen vermindert werden um so die Attraktivitat
alternativer Verkehrsmittel zu steigern und intermodale Verknipfungspunkte zu fordern.

Aufgrund des knappen Parkraumangebots in der Ulmer Innenstadt und der Parkstrukturen, die in
der Vergangenheit unstrukturiert implementiert und kleinraumig den értlichen Gegebenheiten an-
gepasst wurden, wurde im Jahr 2018 das Projekt Parkraummanagement in der Innenstadt Ulms ini-
tiiert. Damit soll der ruhende Verkehr in der Innenstadt Ulms neu geregelt werden. Das definierte
Untersuchungsgebiet wird von den StraB3en Friedrich-Ebert-Stral3e, OlgastraBBe und der Minchner
StralBe sowie von der Donau umfasst.

Zielsetzungen bei der Uberarbeitung des Parkraummanagements sind dabei, das Parkraumangebot
in der Innenstadt Ulms neu zu ordnen und zu strukturieren um damit der Parkraumnachfrage ge-
genuber den verschiedenen Nutzergruppen (Bewohnern, Kunden und Besuchern, Beschaftigten)
gerecht zu werden. Ein weiteres fokussiertes Ziel ist, den Parksuchverkehr in der Innenstadt zu ver-
ringern und eine einheitliche Regelung vorzunehmen.

Ein wesentlicher Bestandteil des Parkraumkonzepts bildet der Radverkehr, der ebenfalls im Konzept
hinsichtlich des ruhenden Verkehrs miteinbezogen wurde.
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MaBgeblich in Betracht gezogen wird das Mischparken mit Bewohnerparken mit einhergehender
Verkleinerung der Anzahl an Parkzonen (von sechs in drei Parkzonen) und damit einer StVO-konfor-
men Gestaltung der Parkzonen. Eine Ausweitung des Parkraummanagements auf die weiteren
Stadtbereiche ist geplant und erfolgt in Abschnitten.

6.5.3 MaBnahmen

e Steuerung des Parkverhaltens durch Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung (nutzerorien-
tierte Verteilung, Einflussnahme auf Parkierungsorte, Fahrtentscheidungen, Modal-Split)

e Konzentration des Parkraums in Tiefgaragen und Parkhausern und Reduzierung der Parkflachen
im offentlichen Raum

e Erhohung der Anteile freier Parkplatze

e Kostenmiete bei der Vermietung von Stellplatzen (UWS, stadtische Stellplatze)

e Parkraumiberwachung: Konsequente Uberwachung und Ahndung von Fehlverhalten

e Sensorgesteuertes Parkraummanagement zur Verringerung des Parksuchverkehrs und Erleichte-
rung der Kontrollen

e Hohere Kosten fur Anwohnerparken

e Erhohung der ParkgebUhren flr oberirdische Stellplatze

e Verringerung der Anzahl von Parkzonen bei gleichzeitiger raumlicher Ausdehnung der Zonen

6.6 E-Mobilitat

E-Mobilitat wird oftmals verkirzt mit Mobilitat mit dem eigenen elektrisch motorisierten
éj Pkw gleichgesetzt. Doch auch andere Mobilitatsformen wie das Radfahren und der
OPNV sind wichtige Verkehrstrager dieser Antriebsform. E-Antriebe bieten die Moglich-
keit einer lokalen emissionsarmen Fortbewegung und sind daher ein wesentlicher As-
pekt der zukUnftigen Mobilitat im urbanen Raum. Fahrverbote in GroBstadten bewirken
aktuell ein Umdenken in der Bevolkerung und sorgen dafur, dass sich die Verwaltung
und die mobile Bevolkerung mit alternativen Antrieben beschaftigen mussen. Die Trend-
wende in der Automobilindustrie zur Anderung der Fahrzeugflotten weg vom Verbrennungsmotor
hin zu elektrischen oder anderen Antriebsformen ist der Treiber fur einen schnelleren Umstieg im
motorisierten Individualverkehr und stellt neue Anforderungen an die Kommunen zum Ausbau der
Ladeinfrastruktur. Studien gehen davon aus, dass bereits im Jahr 2035 fast ausschlieBlich Elektro-
fahrzeuge zugelassen werden. Mit rund 160 Ladesaulen und einem Versorgungswert von 7,1 (La-
depunkte je Fahrzeug) ist derzeit eine vergleichbar gute Versorgungslage in Ulm gegeben.

Der Schwerpunkt der stadtischen Aktivitaten soll zunachst auf der Forderung der Pedelec-Nutzung
liegen, um somit den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad zu beférdern und damit einen relevanten

Einfluss auf die Auswirkungen der Mobilitat zu schaffen. Die Schaffung sicherer Abstell- und Lade-
maoglichkeiten, breitere und sicherere Radwege, die Reduzierung der Stellplatzverpflichtung bei Pe-
delec-Forderung sowie weitere Anreize seien hier genannt.

Der Fuhrpark im "Konzern Stadt" soll entsprechend ausgerichtet werden. Im Handlungsfeld City-
Logistik (s. Kap. 6.8) sollen Maglichkeiten zur Nutzung von E-Fahrzeugen zur Warenbelieferung un-
tersucht werden.

Eine aktive Bevorrechtigung im MIV durch Einraumung von Nutzungsvorteilen wie z.B. kostenloses
Parken von E-Fahrzeugen wird kritisch gesehen und damit nicht weiterverfolgt.

Auch beim CarSharing soll ein Anteil an E-Fahrzeugen zum Einsatz kommen (s. Kap. 6.4.1). Ebenso
soll ein E-Lastenrad-Mietsystem aufgebaut werden (s. Kap. 6.4.3).

Um dem Anwachsen der Elektromobilitat gerecht zu werden und dieses gleichzeitig zu férdern soll
ein Konzept zum bedarfsgerechten Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur vergeben
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werden. In diesem Zusammenhang spielt die Qualitat der Zuleitungen sowie ein qualifiziertes Last-
management eine zentrale Rolle. Hierzu wurde bereits ein Forderantrag fir die Erstellung eines Lad-
einfrastrukturkonzeptes gestellt, welches die Erarbeitung der folgenden Arbeitspakete vorsieht:

e Arbeitspaket 1: Analyse Ist-Situation

Erhebung des Kraft- und E-Fahrzeugbestandes sowie des Bestands an offentlichen und halb-
offentlichen Ladesaulen

Analyse der rechtlichen Vorgaben und Planungsinstrumente sowie deren Stand der Umsetzung
in der Stadtverwaltung Ulm

e Arbeitspaket 2: Bedarfsanalyse:

Abschatzung des Bedarfs an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur im Hinblick auf die weitere Entwick-
lung

Abschatzung der Entwicklung der Ladeinfrastruktur im privaten und halboffentlichen Bereich
Standortanalyse fir 6ffentliche Ladeinfrastruktur (unter Zuhilfenahme des StandortTOOLs)
Prifung Ergebnis Standortanalyse bzgl. geeigneter Standorte fir die Errichtung von Schnellla-
desystemen

Analyse der Hemmnisse beim Aufbau von Ladeinfrastruktur

e Arbeitspaket 3: MaBnahmenkatalog:

Definition des konkreten Ausbaus an Ladeinfrastruktur (Standort, Ladesaulentyp, Anzahl an
Ladepunkten etc.)

Steuerungsinstrumente (z.B. Forderung von E-Fahrzeugen)

Planungsinstrumente (z. B. Verankerung von Elektromobilitat im Stadtebau)

Definition von Prozessablaufen (Planung, Ausschreibung, Vergabe, Genehmigung, Bau und
Betrieb)

Definition der Rollen und Verantwortlichkeiten der beteiligten Akteure
Kommunikationskonzept

e Arbeitspaket 4: Umsetzungsplan, der die priorisierten MalBBnahmen in eine Umsetzungsreihen-
folge bringt und einen konkreten Zeitplan hinterlegt.

6.6.1

MaBnahmen

e Konzept zum Ausbau der offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur
e Bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfrastruktur unter Einbeziehung von Privaten
e Forderprogramme (E-Lastenrader)

6.7 Verknilpfung der Verkehrstrager

6.7.1

Mobilitatsstationen

Mobilitatsstationen fungieren als Verknipfungspunkte verschiedener Verkehrsmittel. Ziel solcher
Stationen ist es neue Mobilitatsformen wie auch unser zunehmend multimodales Mobilitatsverhal-
ten zu fordern und damit einen wichtigen Beitrag zu einer klima- und umweltfreundlichen sowie
sozialvertraglichen Mobilitat zu leisten.

Um den Wechsel von einem Verkehrsmittel auf ein anderes maglichst nahtlos zu gestalten werden
die Mobilitatsangebote raumlich gebtndelt. Die meisten der vorrangig emissionsarmen Mobilitats-
angebote an Mobilitatsstationen wie beispielsweise E-CarSharing-Autos, E-Bikes oder Fahrrader ste-
hen den Nutzer*innen zum Ausleihen zur Verfligung. Damit das Ausleihen so komfortabel wie
maoglich ist, sollte ein rascher, unkomplizierter und zeitlich uneingeschrankter Zugang durch digitale
bzw. Smartphone-basierte Losungen gewabhrleistet sein. Ein weiterer wichtiger Faktor fur die Fre-
quentierung von Mobilitatsstationen ist deren Verortung in gut erreichbaren und attraktiven Raum-
lichkeiten sowie deren hohe Sichtbarkeit und Wiedererkennung durch ein eigenes Branding.
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Mit der langfristigen Errichtung eines flachendeckenden Netzes an Mobilitatsstationen in Ulm sind
verschiedene Ziele verbunden. So sollen die Nahmobilitat als Grundlage jeglicher Mobilitat gestarkt
und die Akzeptanz neuer Mobilitatsformen gefordert werden. Der Trend ,, Nutzen statt besitzen”
soll mit Leben geflillt werden, indem beispielsweise durch die bedarfsgerechte Kombination ver-
schiedener umweltfreundlicher Verkehrsmittel an Mobilitatsstationen Alternativen zum privaten
Pkw etabliert werden. Die hierdurch erwartete Reduzierung an privaten Pkws flhrt zu Entlastungen
im ruhenden Verkehr und gibt somit wertvolle Flachen im 6ffentlichen Raum fir andere Nutzungen
frei. Ebenso kommt es zu einer Verminderung von Larm- und Schadstoffemissionen. Durch den vor-
rangigen Einsatz von alternativen Antrieben an Mobilitatsstationen konnen diese flr Mensch und
Umwelt positiven Effekte zusatzlich noch verstarkt werden.

Die Starke von Mobilitatsstationen liegt zusammengefasst in der Bereitstellung eines breiten, ein-
fach nutzbaren und wohnortnahen Angebotes an Mobilitatsalternativen, wodurch eine finanzier-
bare und bedurfnisgerechte Mobilitat flr alle Bevolkerungsgruppen gewahrleistet werden soll. Hier-
mit soll letztendlich auch ein wichtiger Beitrag zur Forderung einer neuen Mobilitatskultur geleistet
werden.

6.7.2 MaBnahmen

e Errichtung eines flachendeckenden Netzes an Mobilitatsstationen mit den entsprechenden Sha-
ring-Angeboten

e P&R Anlagen bauen bzw. attraktivieren (Messe, Kuhberg, Wissenschaftsstadt etc.)

e Aufbau einer interkommunalen Mobilitatsplattform (" Mobilitats-App" von DING und SWU)

e Nutzung der Verkehrsanalysesoftware Remix auch fir die weitere Standortsuche in Bezug auf
CarSharing-Stellplatze und/oder Mobilitatsstationen

e Sensornetz zur systematischen Erfassung von Verkehrsdaten zur Planung von Infrastruktur far
verschiedene Verkehrstrager

e Integration in Datenhub.ulm.de
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6.8 City-Logistik

Im urbanen Raum besteht Bedarf an intelligenten und verkehrsmittelibergreifenden Lo-
ébb gistikkonzepten, um dem prognostizierten Verkehrszuwachs standhalten und die Belie-

ferung mit Waren zuverlassig aufrecht erhalten zu kénnen. Eine essentielle Rolle kommt

hierbei den Kooperationen zwischen Kommune und Logistikunternehmen zu. Beispiels-
weise bei der Verortung von Standorten fiir mobile Depots oder dem Ausbau von Paket- und Multi-
funktionsstationen. Ahnlich wie auch bei Sharing-Anbietern, die im 6ffentlichen Raum agieren, ist
auch im Bereich mobiler Depots eine Regulierung und Kontrolle durch die Verwaltung notwendig.

Das Elektromobilitatsgesetz (EmoG) sieht auch Fordermaglichkeiten fir Logistik mit elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen vor. So konnten zu bestimmten Zeiten Einfahrten in Stadte mit elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen zugelassen werden.

Von Seiten einiger wichtiger Akteure aus dem Logistikbereich wurde der Wunsch nach einem Netz-
werk und der Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung geauBert. Dies gilt es seitens der Stadt UIm
aufzugreifen und die Strukturen und Themen zu etablieren.

6.8.1 MaBnahmen

e Optimierung sowie emissionsarme Abwicklung der Innenstadtbelieferung (Mobile Hubs, Mikro-
Hubs, Einsatz von Lastenradern, Optimierung von Kurierexpressfahrten (KEP))
e Forderung von Packstationen

6.9 Betriebliches Mobilitatsmanagement der Stadtverwaltung Ulm

Die stadtische Fahrzeugflotte soll vor allem durch digitale Prozesse effizienter gestaltet werden und
eine flexiblere Nutzung erlauben. So sollen Fahrzeuge verschiedenen Typs spontan gemietet oder
reserviert werden kénnen und durch die Pool-Losung ein effizienterer Einsatz des stadtischen bzw.
sogar stadtkonzernweiten Fahrzeugpools erfolgen.

Notwendige Prozesse sollen digital optimiert werden, wie z.B. die obligatorische Fihrerscheinkon-
trolle vor Fahrtantritt oder das Fahrtenbuch. In allen Fallen soll eine Kostentransparenz fir Anbie-
ter*innen und Nutzer*innen hergestellt werden. Sowohl Analysen tber Kosten je km auf Anbieter-
seite, als auch Budgets und Kostenstellen auf Nutzerseite sollen maglich sein.

Das betriebliche Mobilitatsmanagement soll in seiner finalen Form auch die Einsatzmdglichkeiten
von (E-)Fahrradern, E-Tretrollern, CarSharing und des OPNV ber(icksichtigen und Fahrtentscheidun-
gen moglichst auf diese Verkehrstrager verlagern.

6.9.1 MaBnahmen

e Neuorganisation der Mobilitat der stadtischen Beschaftigten
e Schrittweise Umstellung kommunaler Fahrzeuge / Busse auf alternative Antriebsformen

6.10 Verkehrsmanagement

Die Verkehrsablaufe des stadtischen Verkehrssystems sollen im Rahmen der bestehenden baulichen
Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsanlagen verbessert werden. Neben klassischen Verkehrsbe-

einflussungsmethoden soll moderne Digitaltechnik eingesetzt werden, um die Ubergeordnete Ziele
wie z. B. Effizienzgewinn, Verkehrssicherheit und Klimaschonung zu erreichen.

In Zusammenarbeit mit der Stadt Neu-Ulm, dem Landkreis Neu-UIm sowie dem Amt fir Vermogen

und Bau Ulm ist vorgesehen, in 2022 mit der Fortschreibung des Verkehrsmodells zu beginnen.
Momentan liegen Verkehrszahlen mit Ausnahmen einzelner Knotenpunkte fur den Bestandsverkehr
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aus dem Jahr 2016 und die Prognose 2030 vor. Das Verkehrsmodell wurde seitdem nicht mehr ge-
eicht, da aufgrund der Vielzahl an Baustellen das Ergebnis verfalscht ware. Die vorgesehenen Ver-
kehrserhebungen wie auch die Ermittlung des Modal Splits und die Fortschreibung des bestehen-
den Verkehrsmodells sollen als maBgebliches Fundament fir die Entwicklung des OV und IV in den
nachsten Jahren dienen. Daflr liefert der gemeinsame Verkehrsentwicklungsplan Ulm/Neu-Ulm
2025 die Ausgangsbasis, auf deren Grundlage eine Verkehrsprognose fir eine Zeitspanne bis zum
Jahr 2035 erstellt werden soll. Die aus dem Verkehrsmodell gewonnenen Daten sollen auch fur die
Fortschreibung des Larmaktionsplans und flr weitere Planungen genutzt werden. Seitens des Lan-
desbetriebs Vermogen und Bau Baden-Wirttemberg soll darauf aufbauend ein Mobilitatskonzept
fr die Wissenschaftsstadt erstellt werden.

6.10.1 MaBnahmen

e Fortschreibung des Verkehrsmodells, Verkehrserhebungen, Haushaltsbefragung zur Ermittlung
des Modal Splits

e Verkehrsflussoptimierung - Reduzierung von Fahrgeschwindigkeiten zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, Ausweitung Tempo 30 an Schulen, Kitas, etc.

e Allgemeine Verringerung der Fahrtenanzahl im MIV sowie Verlagerung der Fahrten auf den Um-
weltverbund (zur Sicherung kinftiger Mobilitatsbedtrfnisse)

e Sensorik zur Verkehrszahlung inkl. Datenbereitstellung in Echtzeit und Kombination mit Umwel-
tinformationen

e Gezielte Infrastrukturplanung durch Auswertungen von bereitgestellten, anonymisierten Mobili-
tatsdaten

6.11 Stadtraumentwicklung

Im Rahmen der Wohnungsdebatte 2017 ist aufgezeigt worden, dass die Siedlungsentwicklung in
Ulm sich in den letzten Jahren und auch zukUnftig auf die Innenentwicklung fokussieren wird. Im
Zeitraum 2017 bis 2021 waren von den hier aufgefuhrten Wohneinheiten ca. 80 % in der Innen-
entwicklung vorgesehen. Die vier Schwerpunktbereiche sind derzeit der

Egginger Weg,

der Weinberg,

das Dichterviertel und
e der Safranberg.

Zukunftig kommen hier noch hinzu die Bleidornkaserne, die Abstellgruppe Ost, das Theaterviertel
oder die Stockmahd, um nur einige Gebiete zu nennen.

Zudem wurde mit der "Handlungsstrategie Gewerbe - neue Ansatze flr eine durchmischte Stadt"
(vgl. GD 185/15) beschlossen, dass gerade auch fir die Bestands- und Konversionsgebiete in der
Ulmer Weststadt zukUnftig gemischt genutzte Quartiere entstehen sollen, z.B. durch die Festlegung
als "Urbanes Gebiet".

Die Fokussierung auf die Innenentwicklung erfordert zwar auf der einen Seite einen erhéhten Auf-

wand (z. B. Altlastensanierung), auf der anderen Seite wird den zukunftigen Bewohner*innen aber
ein sehr nachhaltiger Lebensstil ermdglicht. In den neuen, verdichteten Quartieren sind Nahversor-

gung, soziale Einrichtungen und insbesondere auch die Haltestellen der leistungsstarken Linien des
OPNV fuBlaufig erreichbar. Mit dem Fahrrad sind das Zentrum aber auch Arbeitsplatzschwerpunkte
gut zu erreichen.

Auch auf Grundlage der bisherigen Erhebungen zum Modal Split ist erkennbar, dass von Bewoh-

ner*innen dichter und gemischter Kernstadtquartiere ein hoherer Anteil der Mobilitatsbedtrfnisse
uber Verkehrstrager des Umweltverbundes abgewickelt werden. In der Gesamtbetrachtung sollte
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daher auch in Zukunft der Schwerpunkt auf der Innenentwicklung liegen. Allerdings werden hier
die Kapazitaten auf Grund des stetigen Zuwachses an Arbeitsplatzen gerade auch in der Wissen-
schaftsstadt und den damit zu erwartenden Einwohnerzuwachsen nicht ausreichen. In den nachs-
ten 10 bis 15 Jahren werden daher sowohl die Kohlplatte als auch das Baugebiet "Scheibenberg"
auf Blausteiner Seite als urbane Stadtquartiere mit eigenstandiger Nahversorgung, sozialer Infra-
struktur und leistungsfahigen OPNV-, aber auch Radverkehrsanbindungen ihren Beitrag zur nach-
haltigen Stadtentwicklung leisten.

Auch wegen des hohen Einpendleriberschusses auf Grund der rund 110.000 Arbeitsplatze in UlIm
sowie auf Grund der zunehmenden Attraktivitat urbanen Lebens Uber alle Altersgruppen hinweg
wird das Oberzentrum Ulm/Neu-Ulm in Zukunft allein deshalb ein Uberaus nachgefragter Wohn-
standort sein.

6.11.1 MaBnahmen

e Stadterweiterung vorzugsweise an bestehenden attraktiven OPNV- und Fahrradachsen

e Forderung von Mischquartieren (Stadt der kurzen Wege) mit moglichst vielen Bedarfen des tag-
lichen Lebens im direkten Wohnumfeld (Kita, Schule, Sport, Nahversorgung, Verwaltung, Arbei-
ten)

e Realisierung einer angemessenen Dichte, die wohnortnahe Infrastrukturversorgung ermaglicht

e Ausbau verkehrsberuhigter Bereiche in WohnstraBen (ggf. als Modell ohne Umbau Verkehrsan-
lagen)

e Umgestaltung von Verkehrsanlagen unter besonderer Berlcksichtigung der Verringerung der Do-
minanz von Kfz-Verkehr und Férderung von Aufenthaltsqualitat und Umweltverbund

6.12 Wirtschafts- und Standortentwicklung

Das Handlungsfeld ist aus mindestens drei Ebenen zu betrachten. Zum einen muss auch in Zukunft
der Verkehrsfluss fir die Menschen sichergestellt werden. Berufspendler*innen, Schiler*innen,
Studierende, Tourist*innen, Kund*innen mussen angemessen und Nutzer*innenorientiert ihre je-
weiligen Zielpunkte erreichen konnen. Hierflr sind MaBnahmen zu ergreifen, die den Umweltver-
bund férdern. Dies kann die Erarbeitung von spezifischen Mobilitatskonzepten fir z.B. das Indust-
riegebiet Donautal notwendig machen, die sich mit den speziellen Herausforderungen vor Ort aus-
einandersetzen.

Ein weiterer Punkt ist die Starkung Ulms als Wissenschafts- und Transferzentrum im Bereich der
Mobilitat. Dafur ist die Unterstlitzung der Universitat und der Hochschulen durch die Méglichkeit
der Einrichtung von Testfeldern (Beispiel: Testfeld im Ulmer Norden) oder die Zusammenarbeit in
Projekten und Bewerbung des Standorts auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene wichtig. Mit dem Auf-
bau einer digitalen Infrastruktur wird dies zusatzlich gefordert: Dies umfasst neben dem Glasfaser-
ausbau und anderen Funktechnologien auch die Thematik Datenerfassung, Datenverarbeitung und
Datenausgabe. Hier spielt die stadtische Datendrehscheibe eine wichtige Rolle.

Mit Blick auf ihre Struktur ist weiter die Transformation der Wirtschaft in der Region voranzutrei-
ben. Viele Unternehmen sind entweder direkt (Evobus, Iveco, Zuliefererfirmen, ...) oder indirekt
(u.a. wg. Logistik) von zukunftsfahigen Mobilitatsangeboten abhangig. Im Rahmen ihrer Moglich-
keiten wird die Stadt hier weiter unterstitzen - sei es im Rahmen von Modellprojekten oder auch
als vernetzender Akteur.

6.12.1 MaBnahmen

e Ermoglichung, Unterstitzung und Ausbau von Projekten und Testfeldern im Rahmen der beste-
henden Forderkulissen und zur Unterstitzung anfragender Unternehmen: z.B. in den Bereichen
alternative Antriebsformen, Drohnen/Robotik, autonomes Fahren
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e Erarbeitung von Mobilitatskonzepten flir Gewerbegebiete in der Peripherie u.a. auch im Hinblick
auf die Verpflichtung der Gewerbetreibenden, alternative Mobilitat zu fordern
e Ausbau Tankstellenversorgung insbesondere mit Wasserstoff

6.13 Ressortiibergreifende Handlungsfelder

Neben den o.g. inhaltlich gepragten Handlungsfeldern spielen auch die Aufgaben der Finanzpla-
nung und -abrechnung sowie des Vertragscontrollings eine Rolle.

Auch wird zuklnftig das Thema Marketing und Kommunikation insbesondere im Hinblick auf die
Konzipierung, Organisation und Durchfihrung von Kampagnen (Bsp. Linie 2, "ulm erleben", Fahr-
radaktionstage etc.) verstarkt Kapazitaten erfordern.

Zudem wird die Recherche, Beantragung und Bearbeitung von Forderprojekten des Bundes und des
Landes zur Forderung von Mobilitatsrelevanten Themen (mit Ausnahme des Baus von Infrastruktur,
s.u.) ebenfalls Aufgabe der Abteilung sein.

7 Prozessgestaltung
7.1 Dialogverfahren, Akteur*innen und regionale Vernetzung

Das Kommunale Handlungsprogramm Mobilitat soll unter Einbeziehung der institutionalisierten
Burgerschaft, d.h. der Stakeholder erarbeitet werden.

Die Projektlenkungsgruppe gibt die strategische Ausrichtung vor und erortert alle grundsatzlichen
Themen vor Weiterbehandlung in den 6ffentlichen Gremien. Diese setzt sich aus den folgenden
Vertreter*innen zusammen:

e Herr Oberbirgermeister Czisch

e Fachbereich Stadtentwicklung, Bau und Umwelt (BM 3): Herr Blrgermeister von Winning

e Hauptabteilung Verkehrsplanung und StraBenbau, Granflachen, Vermessung (VGV): Herr Jung,
Hauptabteilungsleiter

e Abteilung Mobilitat (VGV/MO): Herr Fisch

e Abteilung Strategische Planung (SUB Il): Herr Willmann

e Zentralstelle (Z): Herr Pawlak

e Geschaftsstelle Digitale Agenda Z/DA: Frau Meigel

e  SWU GmbH: Herr Eder

Auf der operativen Ebene wird eine Projektarbeitsgruppe aus Vertreter*innen der Abteilung Mobili-
tat sowie den Fachabteilungen der Stadtverwaltung und der SWU gebildet.

Die politische Abstimmung des Planungsprozesses erfolgt in Form einer Projektkommission. Diese
setzt sich aus Vertreter*innen der Gemeinderatsfraktionen sowie den Mitgliedern der Projektlen-
kungsgruppe zusammen.

7.2 Beteiligungsprozess
Die Umsetzung der EinzelmaBnahmen des kommunalen Handlungsprogramms Mobilitat sollen in
einem ersten Schritt durch eine gezielte Stakeholder-Beteiligung begleitet werden. Je nach Hand-

lungsfeld und MaBnahme sind unterschiedliche Stakeholder einzubinden. Diese kénnten beispiels-
weise Folgende sein:

e Verein Regio-S-Bahn Donau-lller e.V.
e  Donau-lller-Nahverkehrsverbund GmbH
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e Ortsverwaltungen der Ortschaften Jungingen, Lehr, Mahringen, Ermingen, Eggingen, Einsin-
gen, Donaustetten, Gogglingen, Unterweiler

e  Stadtteilbezogene regionale Planungsgruppen

e Regionalverband Donau-lller

e [HKUIm

e  Handwerkskammer Ulm

e Allgemeiner Deutsche Fahrrad-Club e. V.(ADFC)

e BUND Ulm

e  Fridays For Future

e lokale Agenda Ulm 21

e bei Bedarf: benachbarte Gebietskorperschaften: Stadt Neu-Ulm, Landratsamt Neu-Ulm, Land-
ratsamt Alb-Donau-Kreis, Landratsamt Biberach

Je nach MaBnahme ist abzuwagen, ob sich daran auch eine Beteiligung der Blrger*innen der Stadt
Ulm anschlieBen sollte und wie diese ggf. ausgestaltet ist. Hierbei kdbnnten konkrete anforderungs-
und nutzer*innenzentrierte Antworten auf aktuelle Herausforderungen im Mobilitatsbereich erhal-
ten werden.

Offentlichkeitswirksame Einzelkampagnen zu verschiedenen Mobilitatsthemen und -angeboten
kdonnten die Umsetzung und Akzeptanz der MalBnahmen steigern bzw. tGberhaupt erst auf be-
stimmten Themen und Zusammenhange aufmerksam machen. Damit verbunden ist die Hoffnung
die dringend notwendige Mobilitatswende schneller und umfassender Realitat werden zu lassen.

7.3 Einbettung in bestehende Planwerke und Konzepte

Das Kommunale Handlungsprogramm Mobilitat ist nicht losgeldst von den bestehenden Planwer-
ken und Konzepten der Stadt Ulm und weiteren regionalen Institutionen wie beispielsweise dem
Verkehrsentwicklungsplan Ulm/Neu-Ulm 2025 zu betrachten, sondern soll integriert erarbeitet und
verknUpft werden.

7.4 Zeitlicher Ablauf
Die im kommunalen Handlungsprogramm Mobilitat definierten MaBnahmen sollen in den nachsten

Jahren in Abhangigkeit der finanziellen und personellen Ressourcen kontinuierlich umgesetzt wer-
den.
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