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Einleitung

Deutschland steht in den kommenden Jahren vor groRen Herausforderungen. Die Bundesrepublik
Deutschland hat in diesem Jahr ihre Vorgaben im Hinblick auf den Klimaschutz sowie die Einhaltung
des Abkommens von Paris zur Begrenzung der Erderwarmung nachgebessert. Die Novellierung des
Klimaschutzgesetzes im Friihjahr 2021 sieht nun eine Reduktion der Treibhausgase (THG) gegenuber
dem Referenzjahr 1990 von 65% bis 2030, 88% bis 2040 und die Klimaneutralitat bis zum Jahr 2045
vor (vgl. BMU (2021)).

Tab. 1 Emissionsminderungsziele Deutschland je Sektor bis 2030

Emissionen in Mio. Tonnen COg Minderung in % ggu. 1990
Handlungsfeld

1990 2019 2030 (Ziel) 2019 2030 (Ziel)
Energiewirtschaft 466 258 108 45% 77%
Industrie 284 187 118 34% 58%
Gebéaude 210 123 67 41% 68%
Verkehr 164 164 85 0% 48%
Landwirtschaft 87 68 56 22% 36%
Abfallwirtschaft und Sonstiges 38 9 4 76% 89%
Gesamt 1249 809 438 35% 65%

Eigene Darstellung. Datenquellen BMU (2021), Umweltbundesamt (2021a)

Wirft man einen Blick auf die Erfolge der einzelnen Sektoren in der Vergangenheit, wird deutlich, dass
insbesondere der Weg zu einer umweltvertraglichen Mobilitdit noch ein weiter Weg ist. Der
Verkehrssektor konnte in der Summe noch keine nennenswerten Riickgéange an Emissionen vorweisen,
was vor allem auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) auf unseren Stralen zurtickzufiihren ist.

Innerhalb nur einer Dekade sollen nun die Emissionen in diesem Bereich nahezu halbiert werden.

Auch in der Region Bdblingen haben verschiedenste Institutionen die Themen Klimaschutz und
nachhaltige Mobilitat bereits seit langerem auf ihrer Agenda. Der Landkreis Boblingen hat bereits 2013
ein Klimaschutzkonzept erstellen lassen. Seit Anfang 2021 kimmern sich zwei hauptamtliche
Klimaschutzmanager um dessen Umsetzung. Auch die Stadt Boblingen verfligt bereits seit 2012 Uber
ein solches Konzept. Im Konzeptpapier des Landkreises sind als umzusetzende Malinhahmen z.B. die
Entwicklung eines Radschnellwegeplanes oder der im Rahmen dieses Gutachten entwickelte,
innerbehdrdliche Mobilitatsplan fur das Landratsamt genannt. Die Mobilitatsbereiche SPNV, OPNV,
Rad- und FuRverkehr u.v.m. werden in weiteren Planungen, wie z.B. dem Nahverkehrsplan
(Fortschreibung im Jahr 2021) und der Radverkehrskonzeption (2014) des Landkreises oder im
Rahmen des KIlimaschutzteil konzeptes AKIimafreundlich

Jahre 2017, aufgegriffen und im Detail behandelt.

: @900
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Die dargestellten Bemihungen unterstreichen, dass sowohl der Landkreis Bdblingen als auch das

Landratsamt sich ihrer Verantwortung bewusst sind und ihren Teil dazu beitragen wollen, auch im

Bereich Verkehr die Emissionen zu senken. Dabei sollen insbesondere die eigenen Mdglichkeiten

ausgeschopft werden. Mittel und langfristig méchte man damit auch als Vorbild fiir andere
Kommunal verwal tungen und Arbeitgeber in der Region di
das Landratsamt im Rahmen eines innerbeh°rdlichen Mob
nachster Schritt und Baustein im Hinblick auf eine stadt- und umweltvertragliche Mobilitatsentwicklung

in der Stadt und im Landkreis Boblingen sowie dem Landratsamt als einem grof3en, lokalen Arbeitgeber.

Neben dem Aspekt Klimaschutz werden weitere aktuelle Herausforderungen wie z.B. die der

Flachenknappheit und -versiegelung oder die Senkung von Unfallzahlen adressiert.

Abb. 1 Mobilitdtsmanagement und adressierte Probleme

Mobilitdtsmanagement

Flachenverfiigharkeit
und -versiegelung

Klimaschutz Unfallgeschehen

Im Folgenden wird die Herangehensweise fir das Gutachten kurz erlautert. Der erste Schritt bildet die
Ermittlung und Beurteilung des Ist-Zustandes, des sogenannten Status-Quo. Durch verschiedene
Analysen (Standortanalyse, Personalbefragung, Pendlerstromanalyse) soll ein mdglichst exaktes Bild
der aktuell bestehenden Situation gezeichnet werden. Auf dieser Basis wird dann ein MaRnahmenplan
erstellt, um Verbesserungen des Mobilitatsangebotes zu realisieren. Der MalBhahmenplan umfasst
Vorschlage, die auf alle verfligbaren Verkehrsmittel und sonstigen Ansétze spezifisch abgestimmt sind.
MaRnahmenblatter zu jedem Vorschlag bieten eine Ubersicht tiber die Grundidee, die handelnden
Akteure und die MalRBhahmen, wie auch Einschatzungen zum Nutzen, zu Kosten und zur Priorisierung.
Die Projektbegleitung stellt den Austausch mit dem Landratsamt und weiteren Akteuren dar, damit die
Zielrichtung wie auch die spatere Umsetzung gut abgestimmt und entwickelt werden kann. Der Baustein
Uberpriifung und Monitoring dient als Messinstrument fiir den Erfolg des Konzeptes. Hier wird auf die
z.B. in Klimaschutzkonzepten géngige Praxis der Treibhausgasbilanz (THG-Bilanz) mit samt Controlling
und Monitoring zuriickgegriffen, damit Strategie/ Ma3hahmen nachjustiert werden kénnen. Die Module
im Uberblick:

1. Projektbegleitung
2. Standortanalyse

3. Personalbefragung
4. Pendleranalyse

5. MaRnahmenplan

6. Uberpriifung und Monitoring

? @900
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1 Projektbegleitung

Zur Erarbeitung eines innerbehdrdlichen Mobilitéatsplans ist es sehr sinnvoll, die relevanten Akteurinnen
und Akteure einzubeziehen. So kénnen mdgliche Probleme bei einer friihzeitigen Einbindung in den
Prozess erkannt und geeignete Lésungen entwickelt werden. Fir das Landratsamt standen mehrere
Ansprechpartner zur Verfiigung und Gbernahmen die Prozesssteuerung sowie die Koordination der
Akteurinnen und Akteure. Zwischen diesen Ansprechpartnern und den Gutachtern als Auftragnehmer
erfolgte wahrend der Projektlaufzeit ein reger Austausch per E-Mail und Telefon. Hinzu kamen mehrere
personliche Gesprache. Wahrend der Corona-Pandemie wurden entsprechend Telefon- und
Videokonferenzen durchgefuhrt. Die Abstimmung zwischen dem Landratsamt als Auftraggeber und den
Gutachtern erfolgte oftmals auch als Vor- oder Nachbesprechung zu den Workshops mit den anderen
Akteuren. Insgesamt wurden neun Prasentationen bzw. Sitzungen oder Workshops durchgefihrt. Drei
davon konnten noch als Prasenztermine wahrgenommen werden. Die anderen sechs erfolgten
aufgrund der Corona-Pandemie als Telefon- bzw. Videokonferenzen. Der Austausch war aber auch in
diesen Formaten gut und sehr hilfreich fur die Erstellung des innerbehdérdlichen Mobilitatsplans. Bei den
Terminen wurden in unterschiedlichen Besetzungen die verschiedenen Schliisselakteure innerhalb der

Verwaltung eingebunden. Folgende Ressorts nahmen teil:

Dezernatsleitung Verkehr und Ordnung

Amt fir StraRenverkehr und Ordnung

Beauftragter fir Mobilitat

Personalabteilung

Personalrat

Finanzen, Service, Kreisarchiv, Kreismedienzentrum
Eigenbetrieb Gebaudemanagement

Klimaschutzmanagement

=A =4 =4 4 -4 4 -4 -4 -

Regionalentwicklung

Zwischen den Sitzungen erfolgte die inhaltliche Weiterentwicklung. Die einzelnen Ideen und Vorschlage
wurden von Sitzung zu Sitzung sukzessive verfeinert und untereinander abgestimmt. Die Workshops
dauerten jeweils gut zwei Stunden. Organisatorisch erfolgte die Anfrage und Einladung der Akteurinnen
und Akteure zu den einzelnen Themenworkshops individuell durch die Ansprechpartner beim
Landratsamt. Die inhaltliche Vorbereitung der Workshops wurde von den Gutachtern tbernommen und
inklusive Tagesordnungen mit dem Ansprechpartner abgestimmt. Die Inhalte wurden seitens der
Gutachter in einzelnen Prasentationen zusammengestellt und aufbereitet. Die Dokumentation wurde
Uber die Weiterentwicklung der Prasentation auf Basis der Besprechungsergebnisse gewéahrleistet. Zu
einigen Themen wurden auch ergédnzende, amtsinterne Einzelgesprache gefihrt. Hierdurch konnten

weitere Fragen geklart und in den weiteren Prozess eingebracht werden.
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Der Landkreis Boblingen

Der Landkreis Boéblingen befindet sich in unmittelbarer Nachbarschaft der baden-wirttembergischen
Landeshauptstadt Stuttgart und umfasst ein Gebiet von 618 km2. Dem Landkreis gehdren 26 Stadte
und Gemeinde an, darunter u.a. Boblingen, Herrenberg, Leonberg und Sindelfingen als gréRere
Kreisstadte. Insgesamt wohnen 372.531 Menschen im Landkreis Béblingen. Mit einer Einwohnerdichte
von knapp Uber 600 EW/km?2 gehért er zu den sehr dicht besiedelten Regionen Deutschlands. Wie viele
Landkreise in der Metropolregion Stuttgart, weist er eine hohe wirtschaftliche Attraktivitat mit grof3en
Industrie- und Gewerbegebieten auf. SchwerpunktméaRig sind Firmen aus der Automobilbranche, aber
auch aus Informations- und Kommunikationsbereichen anséssig. Hinzu kommen Zulieferer und
Ingenieurdienstleister. (vgl. LK Boblingen Kreis & Politik (0.J.) und LK Boblingen (2012)).

Di e bundesweit i n regel m2Cigen Absta@anden dur
kategorisiert di e Stadt B°blingen u n oneir Mitlstadt,
st2dtischer Raumi und -Spléwié félgt: Bar moto2isiedenndididuiaverkibrdMi\)
dominiert die Fortbewegung mit einem 61%-Anteil an allen Wegen, wobei von diesen 61% immerhin
15% auf Mitfahrer entfallen. Zweitgrof3ter Anteil bildet der FulRverkehr mit 21%. Das Fahrrad wird bei
10% aller Wege eingesetzt und der Offentliche Personenverkehr bildet mit lediglich 8% das Schlusslicht
unter den Transportmitteln. Die durchschnittliche Tagesstrecke betragt rund 40 km. (vgl. Infas (2017),
S.47 f.). In einer Aufbereitung der erhobenen Daten mittels eines statistischen Schatzverfahrens wurden
fur den Landkreis Boblingen folgende Werte ermittelt: 43% MIV, 14% MIV Mitfahrer, 24% FuRverkehr,
11% OV und 8% Radverkehr. Die durchschnittliche Tagesstrecke wird firr diesen Fall ebenfalls mit rund
40 km angegeben (vgl. BMVI (2020)).

Das Klima im Landkreis Boblingen ist als mild zu bezeichnen. Die Jahresmitteltemperatur der
vergangenen 5 Jahre lag bei 9,6 Grad Celsius, wobei der Juli mit 18,8 Grad Celsius den warmsten und
der Januar mit 0,6 Grad Celsius den kaltesten Monat darstellten. Die niederschlagreichste Periode
stellen die Monate Mai bis August, wobei der Juni mit im Mittel 76 mm Niederschlag an 13 Regentagen
das Maximum darstellte. Die geringsten Niederschlage verzeichnete der April mit lediglich 24 mm. Die
mittlere Jahressumme an Niederschlag lag bei 601 mm. Die Spannweite der Sonnenstunden variiert
von minimal 64 im Januar bis maximal 270 im Juli bei einer Gesamtsumme von 2051 Stunden im Jahr.
(Datenquelle: Wetterdienst.de (2021)).
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Das Landratsamt Bo6blingen

Das Landratsamt des Landkreises Bdblingen nimmt insbesondere Ubergemeindliche Belange als
Aufgabe wahr. Dazu z&hlen eine Reihe von kommunalen Pflichtaufgaben (z.B. Bau und Unterhalt von
KreisstraRen, Tragerschaft von Berufs- und Sonderschulen, u.v.m.), freiwillige Aufgaben (z.B.
Wirtschaftsférderung, Organisation des OPNV, u.v.m.) sowie staatliche Funktionen (z.B. BuRgeldstelle,

Gewerbeaufsicht, u.v.m.). (vgl. Service Portal Bawu (0.J.)).

Das Landratsamt erhielt Ende 2019 den Forderbescheid des Ministeriums fir Verkehr in
Baden-Wirttemberg fur ein Projekt zur Etablierung eines innerbehdrdlichen Mobilithitsmanagements in
der Landkreisverwaltung und daraus folgend den Auftrag zur Entwicklung eines innerbehérdlichen
Mobilitatsplanes. Langfristiges und Ubergeordnetes Ziel war und ist es, die Beschaftigtenmobilitat zu
verandern, d.h. Pendler- und Dienstreiseverkehre nachhaltiger zu gestalten, sowohl durch
umweltfreundlichere Verkehrsmittel als auch Veranderungen im Modal-Split. Als Unterziele formuliert
wurden weiterhin u.a. die Erhéhung der JobTicket-Nutzung, der vermehrte Einsatz von Fahrradern bei
Dienstwegen, der Umbau der behérdlichen Flotte auf umweltfreundlichere Antriebe wie auch die

Reduktion des Einsatzes privater Pkw fir Dienstwege.

Dieses Vorhaben soll u.a. mit der Erstellung dieses Gutachtens auf den Weg gebracht und in die Tat
umgesetzt werden. Der erste Schritt des Konzeptes, die Ist-Analyse, umfasst dabei drei wesentliche
Saulen: die Standortanalyse (1), die Personalbefragung (2) und die Pendleranalyse (3).

Die Standortanalyse analysiert und bewertet die Gegebenheiten am Standort des Landratsamtes sowie
seines unmittelbaren Umfeldes. Hier werden Faktoren wie Lage des Standortes, Néhe zu
OPNV-Haltestellen, Radinfrastruktur, vorhandener Parkraum, topographische oder verkehrliche
Barrieren u.v.m. beleuchtet. Erganzt wird die Standortanalyse um die Erstellung einer
Treibhausgasbilanz, welche als Ubergeordnetes Messinstrument den Fortschritt und Erfolg des
Konzeptes auf dem Weg zu einer klimafreundlicheren behérdlichen Mobilitdt beziffert. Die
Personalbefragung ermdoglicht es, weitere Erkenntnisse insbesondere zu Motiven, Einstellungen und
Bedurfnissen bei der Verkehrsmittelwahl und dem Pendeln der Mitarbeitenden zu gewinnen wie auch
ihr Insiderwissen zu Hindernissen und Problemen bei der alltaglichen An- und Abreise. Im Rahmen der
Pendleranalyse riicken die Beschéaftigten in den Mittelpunkt der Betrachtung, d.h. wie gestaltet sich ihr
Pendleralltag im Hinblick auf Entfernungen und Fahrzeiten, Optionen bei der Verkehrsmittelwahl sowie

bestehende Engpéasse und Hirden etc.
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2.1 Umfeldanalyse

Im Rahmen dieser Umfeldanalyse erfolgte eine umfangreiche Orts- und Umfeldbegehung. Im Fokus der
Umfeldbegehung stand z.B. die Zuwegung fur den Radverkehr. Auch wenn das Landratsamt nicht
unmittelbar zustandig ist, kann das Fehlen oder eine suboptimale Gestaltung von Radverkehrsanlagen
im Umfeld des Standortes ein grol3es Hemmnis fiir die Fahrradnutzung darstellen. Vom Landratsamt
als Arbeitgeber direkt zu beeinflussen sind hingegen die Fahrradabstellanlagen. Beide Aspekte wurden
fur die gréReren Standorte des Landratsamtes untersucht.

Im Zusammenspiel mit den Erkenntnissen aus den Gesprachen mit den Akteuren im Landratsamt
konnten hier wichtige Erkenntnisse gewonnen werden. Dies gilt auch fir die Gelande der Standorte
selbst. Hier wurden insbesondere die Eingangssituation, mogliche und bestehende Standorte fir
Fahrradabstellanlagen, Duschen fir die Fahrradfahrer, die Stellplatzsituation des MIV u.v.m. betrachtet.

Zur Vertiefung der Umfeldanalyse wurde das Angebot und die Anbindung durch den OPNV betrachtet.
Landratsamt

Das Landratsamt ist an ziemlich zentraler Stelle in BOblingen gelegen. Es liegt ungefahr jeweils
10 Gehminuten von Bahnhof Béblingen/ZOB und Bahnhof Béblingen Sid entfernt. Trotz dieser guten
Lage ist es nicht unbedingt ein zentraler Zielpunkt des OPNV. Die Haupttrasse bzw. Hauptachse der
Buslinien verlauft parallel zur Parkstralle, wo das Landratsamt anséssig ist, Uber die Abschnitte
Brunnenstral3e/Poststrale/Wolfgang-Brumme-Allee etc. Zu letzterem mit vielen Linien und hohem Takt
angebundenen Bereich sind ein paar hundert Meter zu Ful3 zuriickzulegen. Das Landratsamt wird von
einer Art Dreieck, gebildet von der Herrenberger Straf3e (nérdlich), der Bahnlinie (westlich/stdlich) und
der Parkstral3e/Tubinger Stra3e (6stlich), eingerahmt. Insbesondere die Bahntrasse, die sich in einer
S-Form durch Boblingen schlangelt, entfaltet eine erste Barriere-Wirkung fur den Fu3- und Radverkehr.
Im Nordwesten und Norden von Boblingen finden sich zwei grof3e Industrie- und Gewerbegebiete, die
Uber die Autobahn A81 und die Bundesstral3e B464 wesentlich erschlossen werden. Erstere bildet auch
in weiten Teilen die Grenzgemarkung zur Nachbarstadt Sindelfingen. Innerhalb des Stadtgebietes sind
die Hohenunterschiede sehr marginal, sodass sie keinerlei Probleme fiir den Radverkehr darstellen.
Hoher gelegene Bereiche bilden z.B. das Gebiet der Panzerkaserne Boblingen 6stlich der Stadt oder
die Erhebungen sudlich in Richtung Holzgerlingen.

Im Bezug auf den motorisierten Individualverkehr kann festgestellt werden, dass aufgrund des hohen
Kfz-Aufkommens in der Region Stuttgart und somit auch im Landkreis wie auch Stadt Béblingen mit
Stauproblemen in den Hauptverkehrszeiten zu rechnen ist. Nach Angaben des integrierten
Mobilitatskonzeptes fir den Landkreis Bdoblingen stellt der Landkreis jenen mit der hdochsten
Verkehrsbelastung in ganz Baden-Wirttemberg dar. Dies wirke sich dann in Form hoher Verkehrs-
starken insbesondere im nachgeordneten StraRennetz (Kreisstralen etc.) aus. Hinzu komme eine sehr

hohe Kfz-Dichte von 761 Kfz je 1.000 Einwohner, welche deutlich tber Bundesdurchschnitt liegt.
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Abb. 2 Lage des Landratsamtes in der Innenstadt Boblingen
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Die sich in S-Form durch die Stadt bewegende Bahntrasse bindet die Stadt Boblingen Uber 6
Haltepunkte an, hinzu kommt ein Haltepunkt im Gewerbegebiet Bdblingen-Hulb. Im Angebot befinden
sich ein Intercity, zwei Regionalbahn- sowie drei StralRenbahnlinien. Der Intercity zwischen Singen und
Stuttgart halt u.a. in Herrenberg und Béblingen. In Richtung Suden fahrt die Regionalbahn 46 tber
Holzgerlingen nach Dettenhausen. Im Sudwesten besteht ab Herrenberg Anschluss an die
Regionalbahn weiter nach Tubingen Bis nhach Herrenberg kommt man derweil mit der S-Bahnlinie 1, die
u.a. Herrenberg, Boblingen und Stuttgart Hbf verbindet. Die S60 fahrt zunéchst in Richtung Norden tber
Magstadt nach Renningen und biegt hier nach Osten Richtung Leonberg und Zuffenhausen ab. Ab
Renningen besteht in Form der S6 Anschluss nach Weil der Stadt. Der Intercity ist im Normalfall
stindlich unterwegs. Die Regionalbahnen verkehren in den Hauptverkehrszeiten i.d.R. halbstindlich.
Die S-Bahnlinien verfligen Gber einen Viertel-Stunden-Takt.

In Boblingen gibt es derzeit 14 Stadtbuslinien, die als Hauptangebot anzusehen sind. Sie werden
erganzt durch bedarfsorientierte Strecken sowie Nachtbusse als auch spezielle Linien fir
Schilerverkehre. Zu den Hauptzeiten, d.h. von Betriebsbeginn bis abends 20 Uhr, werden die Linien im
halbstiindlichen Takt gefahren. Danach kénnen Fahrgaste stiindlich einen Bus wahrnehmen. Zentrale
Umsteigeknotenpunkte sind der zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) in Boblingen und sein Pendant in
Sindelfingen. Das Landratsamt Boblingen wird tber die Linie 701 angebunden, welche in Eichholz
startet und bis Boblingen Diezenhalde fahrt. Relevante Haltestellen fir das Landratsamt sind die
ParkstrafRe wie auch die Stettiner Stral3e. (vgl. u.a. Stadt Béblingen (2019).
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Abb. 3 S-Bahnliniennetz in der Metropolregion Stuttgart
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Abb. 4 Busliniennetz der Stadt Bdblingen
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Radverkehr

In unmittelbarer Nahe von Bahnhof und ZOB wurden bereits im Sinne der Multi- und Intermodalitat
weitere Verknlpfungen zu anderen Verkehrsmitteln realisiert. So gibt es dort eine Verleihstation des
hiesigen Fahrradverleihsystems RegioRad, um per Fahrrad den Weg fortzusetzen. Mit dem
Landratsamt in der Boblinger Parkstraf3e selbst und der Gottlieb-Daimler-Schule in Sindelfingen haben
auch bereits zwei Einrichtungen des Landkreises Bdblingen eine RegioRad-Station. Am Bahnhof
Boblingen und an den S-Bahnstationen Hulb und Goldberg sind mittlerweile insgesamt

78 Fahrradboxen fur Fahrrader und Pedelecs installiert (vgl. ADFC Béblingen/Sindelfingen (0.J.)).

Fur den Radverkehr selbst sind sowohl im Landkreis als auch im Stadtgebiet schon einige
Anstrengungen unternommen worden, um die Mobilitéat auf zwei Radern zu férdern. So ist an erster
Stelle zu nennen, dass es sowohl fir den Landkreis wie auch die Stadt bereits Radnetzkonzeptionen
gibt, die nun Stick fur Stick umgesetzt und stetig weiterentwickelt werden mussen. Hier kann der
aktuelle Boom zum Thema Fahrrad nochmals Auftrieb bei den bisherigen Bemihungen und im Tempo

der Realisierung verleihen.

Abb. 5 Ausschnitt aus dem Wunschliniennetz der Radkonzeption des LK
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Ein Vorzeigeprojekt ist der Radschnellweg Boblingen i Stuttgart/Vaihingen, der 2019 auf einem ersten
Teilstiick freigegeben wurde. Es ist der landesweit erste seiner Art in Baden-Wirttemberg. Die 8 km
lange Strecke mit einer Mindestbreite von 4 m soll u.a. hoch belastete Pendlerstrecke durch Umsteiger

von Auto auf das Fahrrad entlasten (vgl. Aktivmobil-bw (2019)).

Abb. 6 Radschnellweg Boblingen i Stuttgart/Vaihingen

In der Herrenberger Strafl3e wurde u.a. im Kreuzungsbereich eine neue Markierungslésung aufgebracht.
Durch die deutliche Roteinfarbung und Piktogramme sollen hier Pkw-Fahrer auf den Konflikt- und
Gefahrenbereich aufmerksam gemacht werden, der durch geradeaus fahrenden Radverkehr und

abbiegende Kfz entsteht. Diese einfach umzusetzende MalRBhahme kommt auch in weiteren Bereichen

der Herrenberger Stral3e bereits zum Einsatz.

Abb. 7 neue Markierungsldsung Herrenberger Strafie
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An der Gottlieb-Daimler-Schule in Sindelfingen wurde eine besondere Radabstellanlage installiert. An
dieser Abstellanlage kdnnen Pedelecs und S-Pedelecs geladen werden, da die Anlehnbigel mit einer
Stromquelle versehen wurden. Zuséatzlich sind die Anlehnbuigel hochwertig ausgefuhrt. Einziger
Kritikpunkt ist die Rechteckform des Biigels, die den Lack von Fahrradern schadigen kann. Diese sollten
bei einer Erneuerung durch eine Rundrohrform ersetzt werden. Die Uberdachung bietet andererseits

einen guten Wetterschutz. So kann die Abfahrt trocken und mit voller Akkukapazitat angetreten werden.

Abb. 8 Fahrradabstellanlage mit Lademéglichkeit in Sindelfingen

— | —

.
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Radabstellanlagen

Im Rahmen der Standortanalyse wurden 33 Einzelstandorte/Gebaude beziglich ihrer
Fahrradabstellanlagen untersucht. In der nachfolgenden Tabelle sind die Standorte entsprechend ihrer
Beschaftigtenzahl aufgefiihrt. In der darauffolgenden Auflistung sind die Standorte entsprechend ihrer

raumlichen Cluster aufgelistet.

Tab. 2 Dienststandorte und Anzahl Beschaéftigte

Beschéftigte Stadt Standort Adresse
774 | Boblingen Landratsamt Hauptstelle Parkstral3e 16
163 | Boblingen Zweckverband Restmulheizkraftwerk Musberger Strafile 11
69 | Boblingen Amt fur Vermessung und Flurneuordnung ParkstraRBe 2
68 | Boblingen Abfallwirtschaftsbetrieb Wolf-Hirth-Str. 33
55 | Stuttgart Aufenstelle Versorgungsamt Fritz-Elsas-Strafl3e 30
46 | Boblingen Gesundheitsamt Boblingen ParkstraBe 4
34 | Herrenberg Beratungszentrum Herrenberg Tubinger StralBe 48
30 | Boblingen Jobcenter Boblingen Calwer Strae 1
29 | Leonberg Strallenmeisterei Leonberg Niederhofenstrafle 59
28 | Herrenberg Strallenmeisterei Herrenberg Horber Stralle 67
28 | Leonberg Karl-Georg-Haldenwang-Schule Ostertagstralle 24
27 | Sindelfingen Winterhaldenschule Sommerhofenstrale 105
21 | Sindelfingen Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Sindelfingen Corbeil-Essonnes-Platz 6
20 | Leonberg Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Leonberg Rutesheimer Stral3e 50/2
19 | Bdblingen Jugendgerichtshilfe u.a. BahnhofstralRe 7
19 | Bdblingen Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Boblingen Calwer StraBe 7
19 | Herrenberg Friedrich-Frébel-Schule Friedrich-Frébel-Stral3e 4
18 | Bdblingen Kéthe-Kollwitz-Schule Maienplatz 12
18 | Sindelfingen Regionales Jobcenter Sindelfingen Boblinger Strale 130
17 | Leonberg Berufliches Schulzentrum Leonberg Fockentalweg 8
14 | Boblingen Psychologische Beratungsstelle Waldburgstrale 19
13 | Boblingen Kreisjugendring u.a. Tubinger StraBe 28
13 | Gartringen Schlachthof Riedbrunnenstrale 5
13 | Herrenberg Kfz-Zulassungsstelle Herrenberg Berliner Strafle 1
12 | Bdblingen Kaufméannisches Schulzentrum Steinbeisstrale 2
11 | Leonberg Agentur fur Arbeit Leonberg Eltinger Strafle 61
11 | Leonberg Psychologische Beratungsstelle Rutesheimer Str. 50/1
11 | Sindelfingen Volkshochschule im Stiftsgymnasium/HASA Boblinger StralBe 24
11 | Sindelfingen Sprachheilschule Sindelfingen Sommerhofenstrae 101
11 | Sindelfingen Bodelschwinghschule Sommerhofenstralle 99
10 | Boblingen Mildred-Scheel-Schule AustraBe 7
67 | Beschaéftigte an anderen Standorten
1699 | Beschaftigte gesamt
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In der nachfolgenden Reihenfolge der Standortcluster folgen im Anhang zu jedem Standort einige Fotos

mit den dort vorgefundenen Fahrradabstellanlagen. Standortcluster:

1 Boblingen Amt fur Vermessung und Flurneuordnung ParkstralBe 2

1 Boblingen Gesundheitsamt Boblingen ParkstralRe 4

1 Boblingen Hauptstelle ParkstraRe 16

1 Boblingen Jugendgerichtshilfe u.a. Bahnhofstralie 7

1 Boblingen Mildred-Scheel-Schule Australle 7

1 Boblingen Jobcenter Boblingen Calwer StralRe 1

1 Boblingen Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Calwer StralRe 7

1 Boblingen Kaufmannisches Schulzentrum Steinbeisstral3e 2

1 Herrenberg Beratungszentrum Herrenberg Tlbinger Stral3e 48

1 Herrenberg StralRenmeisterei Horber StralRe 67

1 Herrenberg Kfz-Zulassungsstelle Berliner Stral3e 1

1 Herrenberg Friedrich-Frobel-Schule Friedrich-Frobel-StralRe 4
1 Leonberg Berufliches Schulzentrum Fockentalweg 8

1 Leonberg Psychologische Beratungsstelle Rutesheimer Str. 50/1

1 Leonberg Sozialer Dienst des Amtes fur Jugend Rutesheimer StraRe 50/2
1 Sindelfingen  Sozialer Dienst des Amtes fur Jugend Corbeil-Essonnes-Platz 6
1 Sindelfingen  Regionales Jobcenter Boblinger StralRe 130

1 Sindelfingen  Bodelschwinghschule Sommerhofenstralie 99
1 Sindelfingen  Sprachheilschule Sindelfingen Sommerhofenstralle 101
1 Sindelfingen  Winterhaldenschule Sommerhofenstrale 105
1 Sindelfingen HASA Wirmstrale 1

1 Sindelfingen  Gottlieb-Daimler-Schule Neckarstralie

11

Blro fur Mobilitatsberatung und Moderation



LANDKREIS

2 Standortanalyse inklusive THG-Bilanz
ﬁBC)BLINGEN

und Potenzialanalyse

Verfugbarkeit von Leihradern

Fahrradverleihsysteme sind fur Kunden im offentlichen Raum frei zugdnglich. Fahrrader koénnen
jederzeit durch einen automatisierten Vorgang ausgeliehen und an allen Stationen des Systems
zurlickgegeben werden. Bei guter Resonanz kénnen die Systeme wichtige Erfolgsbausteine im Hinblick
auf die Steigerung des Radverkehrsanteils sowie bei der Einsparung von CO2-Emissionen bilden.
Grundlage hierfir bleibt nichtsdestotrotz eine attraktive und gut ausgebaute Fahrradinfrastruktur.

Ein sehr erfolgreiches und im Grol3raum Stuttgart beliebtes Leihradsystem ist das RegioRadStuttgart
der Deutschen Bahn. Mit der Vertretung in tGber 40 Stadten und Gemeinden ist es das System mit der
gréBten Verbreitung in der Region. Deutschlandweit bietet DB Call a Bike tber 16.000 Fahrrader,
Pedelecs sowie Lastenrader und -pedelecs zum Verleih an. Ab dem Jahr 2007 foérderte die Stadt
Stuttgart das RegioRadStuttgart Projekt.

Abb. 9 RegioRad Stationen im Gebiet Bdblingen

MAICHINGEN

o Schénaich
Ehningen

)
Holzgerlingen

e

Quelle: RegioRad Stuttgart

Das System ist auch in Boblingen mit Stationen vertreten und somit nutzbar. Tab. 3 zeigt im Uberblick,

wieweit die Standorte des Landratsamtes von einer Station entfernt sind.
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Tab. 3 Entfernungen der Standorte zur nachsten Leihradstation

Entfernung zu
Standort StraRe Ort Beschaftige Leihrad (in
km)
1 Weissacher-StralRe 18 Weissach 5 4,3
2 Im Bonholz 1, Rutesheim 6 15
3 Rontgenstraflie 35, Leonberg 5 4,1
4 Fockentalweg 8, Leonberg 17 0,7
5 Rutesheimer Stralle 50/8, Leonberg 6 0,8
6 Rutesheimer Stral3e 50/3A, Leonberg 4 0,8
7 Rutesheimer StraRe 50/2, Leonberg 20 0,8
8 Rutesheimer StralRe 50/1, Leonberg 11 0,8
9 BahnhofstraRe 88 Leonberg 7 0,1
10 Eltinger StralRe 61 Leonberg 10 0,2
11 Ostertagstrafie 24 Leonberg 28 0,6
12 Niederhofenstrae 59 Leonberg 30 1,8
13 Ribenloch 1 Leonberg 9 3,7
14 BenzstraBe 11 Renningen 6 0,6
15 Josef-Beyerle-Strale 33 Weil der Stadt 5 31
16 Rudolf-Diesel-StralRe 2 Magstadt 5 1,6
17 Stegmihle 22 Grafenau 5 5,8
18 Leonberger Stral3e 204 Sindelfingen 14 0,1
19 TalstraBe 46 Sindelfingen 5 0,2
20 Sommerhofenstralle 105 Sindelfingen 27 1,0
21 Sommerhofenstrale 101 Sindelfingen 9 1,0
22 Sommerhofenstrale 99 Sindelfingen 10 1,0
23 Corbeil-Essonnes-Platz 6 Sindelfingen 22 0,8
24 Corbeil-Essonnes-Platz 10 Sindelfingen 7 0,8
25 Boblinger Strale 24 Sindelfingen 11 0,2
26 SchwertstralRe 9 Sindelfingen 7 1,0
27 Neckarstrae 22 Sindelfingen 8 0.8
28 Boblinger StraBe 73 Sindelfingen 4 0,7
29 Boblinger Strale 130 Sindelfingen 19 1,2
30 KasbrunnlestralRe Sindelfingen 2 1,7
31 Dagersheimer StraRe 23 Sindelfingen 5 0,3
32 Tannenweg 32 Aidlingen 5 5,8
33 Steinwerkstrale 4 Ehningen 5 5,0
34 Musberger Stréaf3le 11 Boblingen 223 3,1
35 Waldburgstra3e 19 Boblingen 14 0,7
36 Maienplatz 12 Boblingen 17 0,4
37 BahnhofstraRe 7 Boblingen 25 0,3
38 Calwer Stralle 7 Boblingen 19 0,6
39 Calwer Strale 1 Boblingen 31 0,7
40 Calwer StraBe 6 Boblingen 5 0,7
41 Australle 7 Boblingen 10 0,4
42 ParkstralRe 2 Boblingen 71 0,3
43 Parkstra3e 4 Boblingen 46 0,3
44 Steinbeisstrale 2 Boblingen 18 0,1
45 Parkstrae 16 Boblingen 776 0,0
46 Tubinger Strale 27 Boblingen 14 1,0
47 Schonaicher StraBe 71 Boblingen 12 0,6
48 Wolf-Hirth-Stral3e 33 Boblingen 62 0,5
49 Hanns-Klemm-Strae 31 Boblingen 7 0,2
50 Robert-Bosch-Stralle 3 Schonaich 5 2,0
51 Porschestrale 1 Deckenpfronn 3 17,1
52 Steingrubenweg Gartringen 5 8,9
53 Riedbrunnenstral3e 5 Gartringen 15 7,1
54 Carl-Benz-StraRe 25 Nufringen 6 8,9
55 Carl-Zeiss-StraRRe 4 Hildrizhausen 3 4,0
56 SchulstraBe 39 Altdorf 3 18
57 Carl-Benz-StraRe 16 Holzgerlingen 6 2,3
58 Carl-Zeiss-StraRe 12 Weil im Schénbuch 6 3,6
59 Kreidlerstrale 5 Herrenberg 8 1,7
60 Stuttgarter Strale 35 Herrenberg 8 1,1
61 Tubinger StraRe 48 Herrenberg 34 1,1
62 Berliner Stral3e 1 Herrenberg 15 0,7
63 Friedrich-Frobel-StraRe 4 Herrenberg 17 0,9
64 Horber StraRe 67 Herrenberg 28 0,9
65 Langenholz 8 Herrenberg 6 1,6
66 Gipswerkstrae 19 Herrenberg 5 5,0
67 Hohenrainstraf3e 15 Jettingen 5 7,9
68 Etzwiesenallee 30 Gaufelden 5 51
69 Oschelbronner Strake Mbtzingen 4 10,6
70 Boschstralle 22 Bondorf 5 9,2
71 Fritz-Elsas-Strale 30 Stuttgart 55 0,4
Summe 1936
13
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Im Rahmen einer Auswertung wurden die Entfernungen der Standorte des Landratsamtes zur
nachstgelegenen Leihradstation untersucht. 16 von 71 Standorte des Landkreisamtes und somit
knappl1/4 haben eine Station im Umkreis von lediglich 500 m zur Verfliigung. Bei Ausweitung des Radius
auf 1 km betragt die Abdeckung mit einer Station in Standortnahe etwas tber die Halfte. Interessant ist
zudem noch der Blick auf die Zuganglichkeit von Leihstationen fiir die Beschéftigten. Uber 1.100
Mitarbeitende oder knapp 60% koénnen eine Station innerhalb eines halben Kilometers erreichen. Bei

einem Radius von 1 km sind es fast 1.500 Mitarbeitende oder mehr als 75 %.

Tab. 4 Erreichbarkeit von Stationen (absolut/prozentual) nach Standort und Beschéftigten

Entfernung Sl :

absolut relativ
0 0,2 7 9,9
02- 05 9 12,7
05- 10 24 33,8
> 1,0 31 43,7
Summe 71 100,0

Beschaftigte

S EAE] absolut relativ
0 0,2 837 43,2
02- 05 302 15,6
05- 10 341 17,6
> 1,0 456 23,6
Summe 1936 100,0

Abb. 10 Entfernung zur ndchsten Leihradstation (km) nach Standorten

24 >1,0

Abb. 11 Entfernung zur ndchsten Leihradstation (km) nach Beschéftigtenzahlen

=0 0, 2
=0,2-0,5
0,5-1,0
>1,0
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2.2 Dienstreisen und Fuhrpark

Fir die Poolfahrzeuge liegen dem Landratsamt digitale Daten zur Auswertung vor. Die bereitgestellten
Daten wurden hauptsachlich vor dem Hintergrund einer mdoglichen Alternative bei der
Verkehrsmittelwahl ausgewertet. Hierzu sind vor allem die zuriickgelegten Entfernungen maf3geblich.
Entsprechend wurden die Daten nach mehreren Entfernungsklassen eingeteilt. Es zeigt sich, dass ein
knappes Viertel der Dienstfahrten unter 10 km Entfernung liegt und somit gut zu radeln waére.
Selbstversténdlich sind dabei mitgenommene Personen oder schweres Gepéack weitere Faktoren.
Anhand der Entfernungen kénnten jedoch deutlich ber ein Drittel der Fahrten (37% bis 20 km) mit
einem Pedelec oder schneller mit einem S-Pedelec erledigt werden kénnten.

Die Daten geben zudem einen weiteren Hinweis. So geht nur jede zwanzigste Fahrt Giber 200 km hinaus.
Dies bedeutet umgekehrt, dass fast alle Dienstfahrten auch mit einem Elektro-Pkw erledigt werden

kénnten.

Tab. 5 Dienstfahrten der Poolfahrzeuge nach Entfernungsklassen

Fahrten
Entfernung Anzahl Anteil kum.

<2km 1106 6,5 6,5
2-5km 1051 6,2 12,8
5-10km 1840 10,9 23,6
10-15km 1456 8,6 32,2
15-20km 800 4,7 37,0
20-25km 951 5,6 42,6
25-50km 5076 30,0 72,6
50-100km 2931 17,3 89,9
100-200km 941 5,6 95,5
>200km 765 4,5 100,0
gesamt 16917 100,0

Neben den Daten der Poolfahrzeuge wurde im Rahmen der Analysen zum innerbehérdlichen
Mobilitatsplan auch tiberlegt, die Daten der den Amtern zugeordneten Fahrzeuge zu analysieren. Diese
werden jedoch ausschlieRlich von den Amtern gefiihrt und teilweise noch in analogen Fahrtenbiichern
erfasst. Diese Fahrtenblcher werden chronologisch in handschriftlicher Form ausgefillt und
abgeschlossen, wenn ein Buch vollgeschrieben ist. Vor diesem Hintergrund wurde aufgrund des sehr
hohen Aufwandes darauf verzichtet, die Fahrtenbiicher der Amter vollstandig auszuwerten. Die
Auswertung der Fahrtenbicher wurde vom Landratsamt in Stichproben und Auszigen vorgenommen.
Die Ergebnisse &hneln denen der Poolfahrzeuge. Die nachfolgende Tabelle fast die Auswertung des

Landratsamtes zum Analyseauszug zusammen.
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Tab. 6 Sichtung der Fahrtenbiicher der Amterfahrzeuge

Fahrzeug Auslastung

BB - LA 233 fast taglich
A fast taglich
A v er e-#4 Tagekeirte Fahrt iber zwei Wochen zwischen August/September

BB - LA 237 A wenig Fahrten zwischen Weihnachten ungd
A fast taglich
A 9 Tage keine Fahrt im September

BB - LA 216 A wenig Fahrten zwischen Weihnachten ungd
A mehrmals w°chentlich

BB - LA 4242 A zeitweise (¢ befFahtei ne Woche keine

CW -JSs 7777 ca. 5 mal pro Monat

BB - LA 240 fast taglich

BB - LA 204E fast téglich

BB - LA 286 mehrmals wéchentlich

BB - LA 219 fast taglich
A fast taglich/mehrmals w°chentlich

BB - LA 233 A jeweils ca. einevaillmche keine Fahrt in

BB - 2425 fast taglich/mehrmals wdchentlich

BB - LA 227 fast taglich/mehrmals wochentlich

BB - LA 228E mehrmals wéchentlich

BB - LA 223 mehrmals wochentlich/mehrmals monatlich

BB - LA 224 < 10 mal monatlich

BB - LA 221 mehrmals wéchentlich

BB - LA 209 mehrmals wochentlich/mehrmals monatlich

Bei der Fahrzeugwahl hat das Landratsamt Boblingen nicht nur zwei Pedelecs angeschafft, sondern in
den letzten Jahren vor allem auch damit begonnen, die Kraftfahrzeuge auf alternative Antriebe
umzustellen. So sind bereits knapp ein Viertel der 89 Fahrzeuge Hybride. Die Umstellung ist insofern

am Laufen. Der Einstieg bei den reinen Elektrofahrzeugen ist noch nicht so weit, sollte allerdings

aufgrund der eher selten sehr weiten Fahrten mdglich sein.

Tab. 7 Antriebsarten der Dienst-Kfz des Landratsamtes

Antriebsart Anzahl
Benzin 22
Diesel 23
CNG 2
Elektro 3
Erdgas 1
Hybrid 21
LPG 17
Gesamt 89
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2.3  Stellplatzmanagement

Im Sommer 2020 wurde eine ausfuhrliche Befahrung vor Ort durchgefuhrt. Neben den
Radabstellanlagen wurden in Teilen auch die Pkw-Stellflachen begutachtet und erfasst. Die folgenden
Abbildungen zeigen Impressionen der verschiedenen Stellflichen, die von bewirtschafteten ber
freizugangliche bis zu zeitlich begrenzten Flachen reichen. So sind die Stellplatze um das Landratsamt
herum bewirtschaftet oder nur fiir spezielle Gruppen zuganglich. Als Service gibt es auch einzelne
Parkplatze mit Lademdglichkeiten fur Elektro-Pkw. In der Tiefgarage des Kaufmé&nnischen
Schulzentrums sind nur Berechtigte zufahrtsbefugt. Ein Teil davon sind auch Uber das Landratsamt
dauerhaft eingemietete Beschaftigte des Landratsamtes. Einer der grof3ten oberirdischen Parkplétze
befindet sich am Krankenhaus in Leonberg. Der Parkplatz in der Berliner Straf3e in Herrenberg wurde

nicht mit einer Asphaltschicht gedeckt, sondern 6kologisch vorteilhafter mit Rasengittersteinen.

Abb. 12 Parkraummanagement im 6ffentlichen Raum

Abb. 13 Kurzzeitparken fir Besucher und Hinweis auf Lademdglichkeit
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Abb. 14 Tiefgarage des kaufménnischen Schulzentrums
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Abb. 16 Herrenberg: Parkplatze mit Rasengittersteinen am Standort Berliner Strale
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Das Landratsamt zu den verschiedenen Parkarealen an den unterschiedlichen Standorten eine Liste

zur Verfugung gestellt (Tab. 8). Die meisten Parkareale liegen im Umfeld des Hauptstandortes des

Landratsamtes. Die meisten Pkw-Stellflachen werden von Mitarbeitenden genutzt. Zum Teil generiert

das Landratsamt hieraus Mieteinnahmen. Letzteres wird bei den spateren MalRnahmenbeschreibungen

aufgegriffen.
Tab. 8 Pkw-Stellflachen des Landratsamtes an verschiedenen Standort
Ort Anschrift Einnahmen Nutzer Zugang

Boblingen Parkstr. 16, Parkdeck Parkscheinautomat Kunden frei, Kontrolle
Parkstr. 16, Studio keine MA frei, Kontrolle
Parkstr. 16, TG Miete MA + Dienst-Pkw | MA Schranke
Tilbinger Str. 28, Kopp Miete MA MA Schranke
Maurener Weg 14, Kopp keine MA Schranke
Maurener Weg 16 keine MA Schranke
Calwer Str. 7 keine MA/Kunden Schranke
Bahnhofstr. 7 Miete MA MA Tor
Parkstr. 2, AVF Miete MA + Musikschule | MA/Musikschule Schranke
Parkstr. 4, Gesundheitsamt | keine Besucher frei
Wolf-Hirth-Str. 33, AWB Miete MA Mitarbeiter frei
Kongresshalle Miete MA (1/2) Mitarbeiter Schranke
Elsa-Brandstrom-Str., KH Miete Mieter Mieter frei, Kontrolle

Sindelfingen | Domo firr Corbeil-Essones keine Mitarbeiter Schranke

Leonberg Rutesheimer Str. PP und TG | Miete Mieter; PSA Kunden, MA, Mieter frei, Kontrolle

Herrenberg Marienstr. 19 PP und TG Miete Mieter frei + Tor

Stuttgart Versorgungsamt keine Dienst-Pkw Tor

19
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2.4  Fahrgemeinschaften

Die Motivation zur Bildung von Fahrgemeinschaften hat unterschiedliche Griinde, vor allem aber:

die Einsparung von Fahrtkosten
weil (gerade) kein Auto zur Verfliigung steht
weil man (langere) Strecken gemeinsam fahren mochte

weil die Nutzung teilweise einfacher und zeitlich praktischer als der OV ist

= =4 a4 A -2

aus Umweltschutzgriinden durch Erhéhung der Pkw-Besetzungsgrades

An Kosteneinsparungen sind neben den geteilten Treibstoffkosten auch die niedrigeren Ausgaben fir
Ol, Wartung und VerschleiRteile zu nennen. Hinzu kommt die steuerliche Anrechnung der
Entfernungspauschale. Nach deutschem Einkommenssteuerrecht kann jeder einzelne Teilnehmer einer
Fahrgemeinschaft die Aufwendungen fir Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte pauschal
geltend machen, unabhangig von der Anzahl der Teilnehmer. Kommunen und Arbeitgeber profitieren
bei Fahrgemeinschaften davon, dass weniger Stellplatze ben6tigt werden. Die Bevdlkerung profitiert bei
geringerem Verkehrsaufkommen durch Reduktion von Schadstoffemissionen und Larm.
Fahrgemeinschaften kdnnen grundsatzlich als nachhaltige Alternative zur Alleinfahrt im Pkw angesehen
werden. Allerdings sollten dabei nicht alle bisher mit dem Pkw Fahrenden gleichermafien motiviert
werden, zukinftig Fahrgemeinschaften zu bilden. Vielmehr sollten jene Beschatftigten lieber ein
konkurrenzfahiges Verkehrsmittel des Umweltverbundes, z.B. Fahrrad, nutzen, wenn sich dieses
anbietet. So flieBen in den weiteren Betrachtungen nur die Beschéftigten ohne konkurrenzfahige
Verbindungen gegentber dem Pkw in die Potenzialanalyse fir Fahrgemeinschaften ein.

Um letztendlich das Potenzial zu bestimmen, wurden der Reihe nach mehrere Kriterien angewendet
und dabei gemaR Wohnortanalyse mdgliche Alternativen des Umweltverbundes angesetzt. So wurden
der Reihe nach jene Gruppen ausgeschlossen, die zu Ful3 gehen, Fahrrad, Pedelec oder S-Pedelec
fahren kénnten und bei denen OPNV oder Pedelec konkurrenzfahig zum Auto sind. Als letzter Schritt
wurden bei den verbleibenden Autofahrern diejenigen ausgeschlossen, von denen zu wenige zum
gleichen Standort fahren oder nicht gentigend den gleichen Arbeitsbeginn haben. 226 Beschéftigte
haben im Ergebnis ein Potenzial fir Fahrgemeinschaften.

All diese Beschéftigten, die fur eine Fahrgemeinschaft in Frage kommen, wurden nach ihren
Arbeitsstandorten und Arbeitszeiten unterschieden. Da es eine Vielzahl verschiedener Arbeitsstandorte
gibt, wurden naheliegende Ziele gebiindelt (Tab. 9). Dies bietet auch fiir jene Beschéftigten die

Méglichkeit, Fahrgemeinschaften zu griinden, die nahe gelegene Ziele anfahren.
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Tab. 9 Grundsétzliches Fahrgemeinschaftspotenzial

Ort Zieladresse Cluster Arbeitsbeginn Beschaftigte Summe
Bdblingen Musberger Strafle 11 Musberger Strafle 11 05:30 51 51
Bdblingen ParkstraBe 16 ParkstraRe 16 ab 6:30 15 15

AustraBe 7 3
Calwer StraBe 1 6
Bdblingen Calwer Stral3e 7 ParkstralRe 16 07:38;3907645 & 2 93
ParkstralBe 16 ' 71
ParkstraBe 2 11
Berliner Stral3e 1 2
Friedrich-Frobel-Strale 4 1
Herrenberg Stuttgarter Stral3e 35 Tlbinger Stral3e 48 07:38;3907645 & 4 18
Langenholz 8 ' 1
Tubinger StraBe 48 10
Eltinger StralRe 61 1
Fockentalweg 8 2
Leonberg Ostertagstralle 24 Rutesheimer Str. 50/1 07:38’8907645 & 2 19
Rutesheimer Str. 50/1 ' 5
Rutesheimer Stra3e 50/2 9
Bdblinger StralRe 24 4
Boblinger StralBe 130 2
Corbeil-Essonnes-Platz 10 3
Sindeffingen Corbeil-Essonnes-Platz 6 Corbeil-Essonnes- 07:30, 07:45 & 5 21
Neckarstr. 22 Platz 10 08:00 3
Sommerhofenstral3e 101 1
Sommerhofenstralie 99 1
Sommerhofenstral3e 105 2
Stuttgart Fritz-Elsas-Str. 30 Fritz-Elsas-Str. 30 08:00 9 9
Gesamt 226 226

Zur Initiierung und Organisation von Fahrgemeinschaften gibt es inzwischen viele verschiedene

Ansatze und Hilfestellungen, gerade durch Onlineportale. In der nachfolgenden Tab. 10 sind regionale

Websites, die ein solches Angebot bereitstellen, mit einer kurzen Beschreibung aufgelistet.
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Tab. 10 Mitfahrportale: Stuttgart und Umgebung

Name Beschreibung

GroRte kostenfreie Mitfahrzentrale in Deutschland, via Browser und als

fahrgemeinschaft.de Smartphone App nutzbar

www.fahrgemeinschaft.de

Pendler Portal, via Browser und als Smartphone App nutzbar. Gibt

P P Fahrgemeinschaften fiir Berufspendler und Einmalfahrert | Auskunft tiber regelméfige Mitfahrgelegenheiten (Mo-Fr)

PENDLERPORTAL

www.pendlerportal.de

Online-Mitfahrzentrale, via Browser und als Smartphone App nutzbar.

bB|aB|aCar Europ2ischer Marktfgsghrer (¢berna

Online kostenlose Mitfahrzentrale, via Browser und als Smartphone App
nutzbar

www.bessermitfahren.de

www.blablacar.de
BesserMitfahren.de
Eine Pendler-App fir ~ Mitfahrgelegenheiten angepasst an die

[
fl'nc Anforderungen lhres Standortes

www.flinc.org

Online-Mitfahrzentrale, durchsucht automatisch die Angebote von

verschiedenen Mitfahrzentralen
Fahrtfinder www.fahrtfinder.net

Es wurden zwei getrennte Recherchen in den Onlineportalen fahrgemeinschaft.de und pendlerportal.de
durchgefihrt, um festzustellen, ob Mdglichkeiten zur Bildung von Fahrgemeinschaften mit externen
Personen bestehen. Die Plattform fahrgemeinschaft.de ist die groRte bundesweit operierende
Mitfahrzentrale in Deutschland, kostenfrei und sowohl Gber die Webanwendung als auch Uber eine
Applikation furs Handy nutzbar. Sie funktioniert nach dem Schwarzen-Brett-Prinzip, Fahrer und
Mitfahrer kdnnen also angebotene oder gesuchte Fahrten veroffentlichen und bei Interesse wickeln
Fahrer und Mitfahrer die Organisation und Bezahlung privat ab. Fahrgemeinschaft.de ist auch fur
Fernfahrten nutzbar. Pendlerportal.de dagegen ist eine regionale Mitfahrborse, die sich hauptséchlich
auf Pendler spezialisiert hat. Sie ist ebenfalls ber Webbrowser und Hand-App zu nutzen und bietet
Mitfahrgelegenheiten zwischen Montag und Freitag an. Auch diese Website Ubernimmt hauptséachlich
die Vermittlung von Fahrgemeinschaften, bietet zusatzlich aber auch die Moglichkeit des
Nachrichtenaustauschs zwischen Mitgliedern tber die Plattform an.

Verschiedene grol3ere Startpunkte wie Heilbronn, Reutlingen und Pforzheim wurden eingegeben mit
dem Hauptziel der meisten Mitarbeiter, der Parkstrale 16 in Boblingen (Tab. 11). Von Pforzheim und
Goppingen konnten keine Verbindungen gefunden werden, fiir Heilboronn und Reutlingen liel3en sich
Mitfahrgelegenheiten Uber fahrgemeinschaft.de finden. Pendlerportal.de ergab fir Pliezhausen und

Kirchheim unter Teck Treffer.
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Tab. 11 Recherche Fahrgemeinschaften zur ParkstralRe 16

Startort Zielort pendlerportal.de fahrgemeinschaft.de
Heilbronn nein ja
Reutlingen nein ja
Pforzheim Parkstralle nein nein
Pliezhausen 16 Boblingen ja nein
GOppingen nein nein
Kirchheim unter Teck ja nein

Eine Suche Uber fahrgemeinschaft.de von Reutlingen nach Boblingen ergab, dass die Méglichkeit
besteht, eine Fahrgemeinschaft von Montag bis Freitag, mit Abfahrzeit 6:45 Uhr morgens, zu nutzen

(Abb. 17). Wie im Screenshot zu sehen, fahrt der Anbieter immer wochentags diese Strecke und ist auf

der Suche nach regelmafig

Die zweite Suche im Pendlerportal zwischen Weilheim and der Teck und Bdblingen ergab die
Maoglichkeit einer Fahrgemeinschaft um 8.00 Uhr morgens auf wochentlicher Basis (Abb. 18). In dieser
Anzeige ist zwar keine personliche Nachricht des Fahrers mit weiteren Infos zu lesen, dafir sind aber

eine Karte des Streckenverlaufs und nahere Informationen seines Profils zu seiner Person und seinem

Auto einzusehen.

Abb. 17 Screenshot der Fahrgemeinschaftsanalyseauf Af ahr gemei nschaft

en Mitfahrern.

Suchergebnisse Reutlingen, , nach Landratsamt Bdblingen, 71034, Bablingen

06:45 Uhr vb
Reutiingen Boblingen
Re gen nach Bo gen
(RegelmaRig - 06:45)

Strecke

®) Reutlingen

® Boblingen

weitere N gelegenheiten von i nach

Details Anmerkung vom Fahrer

Hallo,

ich fahre von Montag - Fretag von Reutlingen nach Bablingen und Nachmittags
whoder zurock (Uber B464)

06:45 Une
Keine Preisangabe
1 freier Platz

Auf Gesem Weg suche ich eine nette Fahrgemeinschaft
Meine Arbeatszeit ist flexibel
Einfach for eine nahere Abstimmung melden

noch keine Likes
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2 Standortanalyse inklusive THG-Bilanz
und Potenzialanalyse ﬂ

2.5 Ergebnisse der Treibhausgas-Bilanz

Ein wichtiges Instrument im Bereich Klimaschutz ist die Treibhausgas-Bilanzierung, anhand welcher die
Potenziale sowie die Sinnhaftigkeit zukinftiger Malinahmen und Entwicklungen beurteilt werden und
die die Basis eines regelmaRigen Monitorings bildet. Die Bilanzierung erfasst den Ist-Zustand
unterschiedlicher Bereiche, fir die im Anschluss MaRnahmen und Ziele im Rahmen eines
Mobilitatskonzeptes formuliert werden. Sie dient somit zugleich als Referenz fiur ein fortlaufendes
Controlling und als Indikator in Bezug auf den Erfolg umgesetzter MaRnahmen. Fur das Landratsamt
Boblingen wird daher im Folgenden eine Treibhausgas-Bilanz fur den Pendlerverkehr der Beschéftigten
erstellt.

Das bekannteste der hdchst klimawirksamen Treibhausgase (THG) ist Kohlenstoffdioxid (COz). Zu
diesen Gasen gehoren jedoch noch einige weitere wie z.B. Methan (CHa4) oder Distickstoffmonoxid
(N20). Die verschiedenen Verbindungen wirken unterschiedlich stark. Anhand ihrer Wirksamkeit lassen
sich die Treibhausgase in CO2-Aquivalente (CO2ze) umrechnen. Dies ist ein einheitlicher und heute der
gebrauchliche Indikator, der zur Bilanzierung und zum Controlling von Klimaschutzmal3hahmen

herangezogen wird.

Zur Ermittlung der Treibhausgase werden die Wegstrecken, die von den Beschéftigten zum
Landratsamt zurlickgelegt werden, mit verkehrsmittelspezifischen Emissionsparametern verrechnet.
Wahrend Ful3- und Radverkehr regular keine Emissionen verursachen, ist der motorisierte Verkehr
Hauptquelle von CO2-Emissionen. Letzteres gilt neben dem motorisierten Individualverkehr (MIV) auch
fur den offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Diese Grundunterscheidung bildet das Grundgeriist

fur die Aufstellung der Bilanz (vgl. Tab. 12).

Tab. 12 Grundgerist der Treibhausgasbilanz

Relevante Emissionen: Emissionen gegen Null:
Motorisierter Individualverkehr (MIV) Fahrer FulRverkehr
Offentlicher Verkehr (OV) Radverkehr

MIV Mitfahrer

Beim Treibhausgasausstold des MIV wurde das Verhéltnis von Benzin-, Diesel- und Elektrofahrzeugen
aus der Standortanalyse berlcksichtigt, da die jeweiligen Antriebsarten unterschiedliche
Energieverbrduche wie auch Emissionsfaktoren aufweisen. Die Informationen zum Verhdltnis der
Antriebsarten sowie zu Kraftstoffverbrduchen konnten der Personalbefragung entnommen werden, die
im Landratsamt durchgefiihrt wurde. Die Emissionsfaktoren fiir Benzin und Diesel wurden aus Angaben
der Datenbank GEMIS (Globales Emissions-Modell integrierter Systeme) vom Internationalen Institut
fur Nachhaltigkeitsanalysen und -strategien (IINAS) abgeleitet. Fur den Strombedarf der E-Fahrzeuge
wurde der Emissionskennwert des Bundesstrommixes aus dem Jahr 2017 (UBA (2021), S.9) in
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Kombination mit Verbrauchsangaben von Stromern (ADAC (2021)) ermittelt. Bei den Emissionsfaktoren
des OV wurde auf statistische Mittelwerte zuriickgegriffen. Sie basieren auf Berechnungen des
Transport Emission Modell (TREMOD) des IFEU-Institutes in Heidelberg und beziehen sich auf das
Jahr 2020. Kennwerte zu Linienbussen und Schienenverkehr wurden dabei anteilig berticksichtigt (DIFU
(2018), S.228).

Tab. 13 zeigt den Modal-Split, also die Verkehrsmittelwahl, der fir die Treibhausgasbilanz zu Grunde
gelegt wurde. Dieser Kennwert wurde als Basis fur die Bilanzierung auf den vorliegenden
Wohnortdatensatz und die Gesamtanzahl der Mitarbeiter projiziert. Hierbei ist deutlich zu machen, dass
der Modal-Split fur die Treibhausgasbilanz vom Modal-Split aus der Gesamterhebung der
Personalbefragung abweicht. Dies ist der Tatsache geschuldet, dass die THG-Emission u.a. wesentlich
von der zurtickgelegten Strecke abhangen. Um die Entfernungsklassen maoglichst genau abzubilden,
wurde eine Analyse aller Befragten durchgefihrt, die hierfur freiwillig inre Adresse angegeben hatten,
sodass hier eine andere Stichprobe zu Stande kommt.

Anhand der durchschnittlichen Anwesenheitstage wird die Anzahl an Hin- und Rickfahrten ermittelt.
Der Wert fur die durchschnittichen Anwesenheitstage wird auf 208 taxiert. Dieser beruht auf
253 Arbeitstagen in Baden-Wirttemberg abziglich angenommenen 30 Urlaubstagen, 10
Krankheitstagen sowie 5 Tagen fur Fortbildungen. Die Aspekte Home-Office und Teilzeit werden vorerst
nicht berticksichtigt, da sie sich schwer fir eine solche Rechnung schatzen und standardisieren lassen.
Auf Basis all dieser Faktoren werden durch das Pendeln zur Arbeit im Landratsamt derzeit jahrlich
insgesamt 1.260 Tonnen COz-Aquivalente ausgestoRen. Diese werden hauptsachlich vom MIV

verursacht, namlich zu rund 78 %.

Tab. 13 Modal Split fir die THG-Bilanz

orrEr e pers. | perton | P8 | Rad | OPNV | g | rarer | gahr
Gesamt 1699 15,3 4% 18% 32% 1% 45% 1260
<2km FuR 190 1,2 25% 75% 0% 0% 0% 0
2-5km Fahrrad 180 3.7 11% 33% 17% 6% 33% 20
5-10 km Pedelec 387 7,2 0% 18% 18% 0% 65% 154
10-20km | OV, S-Pedelec 484 15,2 0% 4% 46% 0% 50% 372
> 20 km oV, MIV 458 32,4 0% 5% 49% 0% 46% 714
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2.6 Ergebnisse der Potenzialanalyse

Anhand der fiir den Ist-Zustand ermittelten Emissionen des Pendlerverkehrs zum Landratsamt werden

in der Potenzialanalyse verschiedene Méglichkeiten dargestellt, wie sich die THG-Emissionen zukinftig

entwickeln koénnten. Grundsatzlich werden aktuell vier Strategieansatze

zur Reduktion von

Treibhausgasen im Bereich Mobilitdt bzw. Verkehr unterschieden: Vermeidung, Verlagerung,

Effizienzsteigerung und Nutzungsmaoglichkeiten erneuerbarer Energien (BMU (2017), S.31). In einem

innerbehordlichen Mobilitatsplan bildet der Baustein der Verkehrsverlagerung den Mittelpunkt der

vorgeschlagenen MafRnahmen.

Abb. 19 Strategische MalRnahmen zur Minderung von Treibhausgasen

Strategien zur THG-Minderung

Vermeiden/ Avoid Verlagern/ Shift Verbessem/ Improve Energietrager/ Fuel
Mo o B B S o B E ol o M E
A
Ortsveranderung findet nicht statt Aktive Mobilitat Offentlicher Verkehr (PV)/ MIV (PV)/ Lkw (GV)
Notwendigkeit/ Bedurfniss fur die Nutzung von nicht-motorisierten Schiene bzw. Schiff (GV) Verringerung der Umweltwirkung
Ortsveranderung ist verringert Verkehrstrigern Verlagerung, Verbesserung und vom individuellen motorisierten
worden (Zu Fud gehen und Radfahren) Nutzung von alternativen Antrieben Verkehr bzw. vom Strafien-
Giiterverkehr

Minderung THG-Emissionen

Raum- und Verkehrs- Ordnungspolitische Okonomische Information
Planung (P) Instrumente (O) Instrumente (0) )

Technische
Instrumente (T)

Quelle: Zukunft Mobilitét.net (2019).

Die Potenzialanalyse gliedert sich in 3 Handlungsschritte:

I Ermittlung eines Referenzszenarios
9 Darstellung der theoretischen Potenziale

1 Ermittlung eines Klimaschutzszenarios
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Das Referenzszenario soll einen Vergleichswert liefern, bei dem Faktoren wie technische
Entwicklungen oder eine Anderung der Beschéftigtenzahl bis zum gewéhlten Zeithorizont beriicksichtigt
werden. Das Mobilitdtsverhalten, sprich der Modal Split, bleibt in diesem Szenario unverandert (BMU
(2017), S.31). SchlieBlich werden Potenziale ermittelt, die mit der Durchfiihrung von
Mobilitdtsmanagement einhergehen kdnnen. Der Prozess ist zweistufig: Zunachst werden die anhand
der Wohnortverteilung und der Verkehrsmittel erkennbaren theoretischen Potenziale ermittelt. Aufgrund
verschiedener Faktoren ist die vollstandige Ausschépfung der Potenziale nicht mdglich 7 sie dienen
jedoch als Orientierung fiir das eigentliche Klimaschutzszenario. Dieses bildet das Zielszenario, dessen
Kennwerte bei der Umsetzung des innerbehérdlichen Mobilitatsplanes angestrebt werden.

Das Referenzszenario soll einen Ausblick in die Zukunft geben und einen Vergleichswert fur den Fall
liefern, dass der derzeitige Status-Quo in weiten Teil beibehalten wird. Faktoren wie technische
Weiterentwicklungen (z.B. Elektrifizierung der Fahrzeugflotte) werden jedoch im Betrachtungszeitraum
beriicksichtigt und in ihrem Einfluss aufgezeigt. Ansonsten wird davon ausgegangen, dass sich das
Mobilitatsverhalten der Beschaftigten und somit der Verkehr im gegebenen Zeithorizont nicht verandern.

Abb. 20 Von au3en einwirkende Faktoren auf die THG-Bilanz 2030

Neufassung
Klimaschutzgesetz

Hochlauf
Elektromobilitét

Reduktion
Energieverbrauch

In den kommenden Jahren ist aufgrund der drohenden Klimakatastrophe mit einer Reihe signifikanter
Veranderungen in vielen Lebensbereichen zu rechnen, so auch im Verkehrs- und Mobilitatssektor (vgl.
Abb. 20). Es wurde daher in den Szenarien beriicksichtigt, dass, u.a. auch nach Auswertung aktueller
Studien, davon auszugehen ist, dass es im Bereich Elektromobilitdt zu einem signifikanten
Markthochlauf und somit deutlich steigenden Absatzzahlen elektrisch betriebener Fahrzeuge kommen
wird. Im Zuge dieser Entwicklung wird sich das Verhéltnis der Antriebsarten Benziner, Diesel und
Elektrofahrzeuge bereits im Referenzszenario deutlich zu Gunsten von Letzteren verschieben (zu
Grunde gelegte Annahme 47,7% Benzin, 19,7% Diesel und 32,6% Elektrofahrzeuge). Die erfolgte
Neufassung des Klimaschutzgesetzes nach Beanstandung durch das Bundesverfassungsgericht wird
zu einer Verstarkung der Bemuhungen zur Reduktion von Treibhausgasen fuhren, was sich sehr positiv

auf die Entwicklung des Bundesstrommixes auswirken sollte. Letzteres macht sich dann auch bei den
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Emissionsfaktoren im Offentlichen Verkehr (Stichwort Schienenverkehr) bemerkbar, deren Entwicklung
ebenfalls bis 2030 fortgeschrieben wurden. In die Herleitung neuer Emissionsfaktoren fur den MIV fur
das Jahr 2030 flossen auch statistische Daten der vergangenen Jahre zur Entwicklung von
Kraftstoffverbrdauchen ein. Im Regelfall muss auch die Entwicklung der Beschaftigten im Landratsamt
bei der Treibhausgasbilanzierung bertcksichtigt werden. Nach Rucksprache mit dem Landratsamt

wurde diese jedoch als gleichbleibend angenommen und fallt als Faktor nicht ins Gewicht.

Bei Berlicksichtigung all dieser Parameter sind im Referenzszenario fur 2030, also ohne Veranderung
des Mobilitatsverhaltens, Emissionen in Hohe von 824 Tonnen COze zu erwarten. Dies entspricht einem
Ruckgang von 436 Tonnen COze. Dieser Rickgang ist hur auf Basis von technischen Entwicklungen
(Effizienzsteigerungen beim Verbrauch, verstérkte Elektrifizierung, hoherer Anteil erneuerbarer
Energien in der Stromerzeugung) zu erwarten.

Im néchsten Schritt wurden Potenziale abgeleitet, die zeigen, welche Anderung des Mobilitatsverhaltens
theoretisch mdglich sind. So wurde ermittelt, welche Beschaftigten aufgrund ihrer Entfernung zum
Arbeitsplatz oder bei Berlicksichtigung der Fahrzeiten an Stelle des Pkw andere Verkehrsmittel nutzen
konnten. Das Potenzialszenario stellt die Treibhausgasemissionen bei dieser Analyse vor, wenn alle
Beschaftigten das fiir sie vorliegende Verlagerungspotenzial in Richtung Radverkehr, OPNV oder
Fahrgemeinschaften voll ausschdpfen wirden. Wurden alle theoretischen Potenziale entsprechend
ausgenutzt, lagen die THG-Emissionen mit rund 400 Tonnen COg2e bei unter einem Drittel des
Ausgangswertes. Unter Berlcksichtigung bestehender Rahmenbedingungen und in Abstimmung mit
dem Landr at samt wi rd anschlieCend d a s dardelegtenma s c hut
Modal-Split-Anteile und damit einhergehenden Einsparungen an Emissionen werden bei der und durch
die Umsetzung des innerbehérdlichen Mobilitdtsplanes angestrebt. Die Zielsetzung lautet
dementsprechend, den Radverkehrsanteil von derzeit 18% auf 23% zu steigern. Der bereits sehr hohe
Anteil an OV-Pendlern von fast einem Drittel kann nochmals um 2%-Punkte zu. Zuséatzlich bilden mehr
Beschaftigte Fahrgemeinschaften, um den Anteil an Mitfahrern um den Faktor 5 zu steigern. Insgesamt
koénnte der Anteil des MIV um 11% von 45% auf 34% sinken.

Im Klimaschutzszenario werden die THG-Emissionen auf 736 Tonnen CO2-Aquivalente beziffert. Dies
entspricht einer Reduktion von 524 Tonnen COze oder auch ca. 42% im Vergleich zum aktuellen Status
Quo. Bei Berlcksichtigung der Entwicklungen im Referenzszenario betragen die zusatzlichen

Einsparungen nochmals fast 10% im Vergleich zum Referenzszenario.
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Tab. 14 und Tab. 15 stellen alle Entwicklungen, sowohl fir Modal-Split als auch die THG-Bilanzen, Gber

alle Szenarien in der Gesamtibersicht dar. Hierbei ist nochmals deutlich zu machen, dass der

Modal-Split  for

die Treibhausgasbilanz

vom Modal-Split

aus der

Gesamterhebung der

Personalbefragung abweicht. Dies ist der Tatsache geschuldet, dass die THG-Emission u.a. wesentlich

von der zurtickgelegten Strecke abhangen. Um die Entfernungsklassen mdéglichst genau abzubilden,

wurde eine Analyse aller Befragten durchgefihrt, die hierfir freiwillig ihre Adresse angegeben hatten,

sodass hier eine andere (kleinere) Stichprobe zu Stande kommt.

Tab. 14 Modal-Split-Werte in der Ubersicht

Modal-Split
Verkehrsmittel Personalbefragung Referenz 2030 Potenziale Klimaschutz 2030
e?ﬁ:gum;g THG-Bilanz e?ﬁ:gumntg THG-Bilanz | Gesamt Ziel THG-Bilanz
FuRd 3% 4% 3% 4% 11% 5% 4%
Fahrrad 9% 18% 9% 18% 43% 20% 23%
OPNV 26% 32% 26% 32% 34% 35% 34%
MIV Mitfahrer 1% 1% 1% 1% 5% 5% 5%
MIV Fahrer 60% 45% 60% 45% 8% 35% 34%
Gesamt 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tab. 15 Treibhausgasbilanzen in der Ubersicht

VP e Jahrliche Treibhausgase t COz
Personalbefragung Referenz 2030 Potenziale Klimaschutz 2030
Ful 0 0 0 0
Fahrrad 0 0 0 0
OPNV 283 156 177 149
MIV Mitfahrer 0 0 0 0
MIV Fahrer 978 668 223 586
Gesamt 1.260 824 400 736
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Die Beschaftigten des Landratsamtes Boblingen wurden in diesem Analyseteil zu ihrem
Mobilitatsverhalten befragt. Die Ergebnisse der Personalbefragung sind nach Auswertungskriterien
untergliedert. Sie werden sowohl graphisch als in Form von Schliisselerkenntnissen aufbereitet. Aus

aktuellem Anlass sind auch einige Fragen zum Mobilitatsverhalten in der Coronakrise eingeflossen.

3.1 Untersuchungsmethodik

Die Mobilitatsbefragung der Beschaftigten wurde als Online-Befragung geplant. Fir Beschaftigte ohne
Internetzugang war eine alternative schriftiche Erhebung der Mobilitatsdaten per gedrucktem
Fragebogen mdoglich. Letztere wurden anschlieBend in die Datenbank der Online-Befragung

Ubertragen. Im Einzelnen wurden folgende Bearbeitungsschritte durchgefiihrt:

1 Entwicklung und  Durchfihrung der internetgestitzten  Online-Befragung  und
Entwicklung eines Fragebogens fur die alternative, schriftliche Befragung

Nicht personalisierte und aggregierte Analyse der Antworten

Identifizierung von Ziel- bzw. Teilgruppen fir den Mobilitatsplan

Darstellen der Auspragungen des Mobilitatsverhaltens

= =4 4 -2

Aufzeigen des Informations- und Handlungsbedarfs

Durch die Vollerhebung aller 1.699 Beschaftigten und einem Ricklauf mit 691 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern kénnen die analysierten Befragungsergebnisse als Input fiir ein Mobilitatskonzept und

einen innerbehdrdlichen Mobilitatsplan fur das Landratsamt Boblingen verwendet werden.

3.2 Ergebnisse der Personalbefragung

Die wichtigsten Ergebnisse der Personalbefragung sind im Folgenden in mehreren Grafiken thematisch
im Block zusammengefasst und inhaltliche Aspekte kurz erlautert worden. Insgesamt haben 691
Personen an der Befragung teilgenommen. 65% der Personen haben den Standort Bdblingen
ParkstraRe bzw. Steinbeisstralle als Arbeitsstandort angegeben. Die Calwer Stral3e, Austral3e und
Bahnhofstral3e wurden am zweithaufigsten genannt. Der Rest der Befragten verteilt sich auf neun
weitere Arbeitsstandorte. Knapp 70% arbeiten 5 Tage die Woche, Uberwiegend Montag bis Freitag.

86% gaben an in Gleitzeit zu arbeiten.
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3.3 Verkehrsmittelwahl

In folgendem Abschnitt wurde auf die Verkehrsmittelwahl der Befragten eingegangen. Zunachst wurde
ermittelt, welche Verkehrsmittel dem Personal Uberhaupt zur Verfigung steht (Abb. 21). In Abb. 22
wurden die Beteiligten befragt, welche alternativen Mobilitatskonzepte und -Mittel zum Pkw sie bereits
auf dem Arbeitsweg ausprobiert haben. Abb. 23 zeigt den Modal-Split bezuglich der Verkehrsmittel-
nutzung, wie er vor Beginn der Corona-Krise vorherrschte. In der letzten Abbildung ist dargestellt,
aufgrund welcher Kriterien die Beschéftigten zwischen Verkehrsmitteln wechseln, wenn sie zwei
Hauptverkehrsmittel angegeben haben.

Mit 568 von 583 Personen, die die erste Frage beantwortet haben, besitzen fast alle einen
Pkw-Fuhrerschein und ein Grofteil (520) auch einen eigenen Pkw. Ein eher geringerer Anteil dagegen
verfugt Gber ein Jobticket und noch weniger Uber ein Pedelec. Fahrrader besitzen etwa 60% der
Beschéftigten. Der Offentliche Nahverkehr ist mit 63% das am haufigsten alternativ zum Auto genutzte
Verkehrsmittel, gefolgt von Fahrrad (34%) und Fahrgemeinschaft (21%). Die Konzepte Park & Ride und
Bike & Ride dagegen genau wie die Nutzung von Pedelec und S-Pedelec scheinen als Alternativen mit
unter 10% wenig Anklang zu finden, wobei das Pedelec (13%) gegeniber dem S-Pedelec (0,5%) noch
deutlich besser abschneidet.

Bei der Auswertung des Modal-Splits unter Beriicksichtigung coronabedingter Veranderungen fallt auf,
dass wahrend der Krise besonders der OPNV zugunsten des Pkw an Popularitit verloren hat. Von 22%
auf 11% sind mehr als 10% eingebuif3t worden, wahrend die Beschéftigten das Auto mit 70% gegeniber
einem vor-Corona-Wert von 59% deutlich mehr nutzten. In den Angaben zur Nutzung nach Corona
stabilisiert sich das Verhaltnis wieder, erholt sich aber nicht ganzlich (Bus/Bahn 18%, Pkw 61%). Auch
Park & Ride hat wahrend der Krise einen leichten Rickgang der Nutzung zu verzeichnen, ist
anschlieBend aber wieder auf Niveau von vor der Krise. Bei Fahrrad, Pedelec und Bike & Ride lasst
sich ein allgemeiner, sanfter Aufwartstrend feststellen. Als haufigste Griinde fir und wider die Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel wurde die Abhangigkeit vom Wetter und der Saison mit insgesamt 54%,
genannt. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist fur viele auch der Transport von Gegenstanden (43%), fur
den in den meisten Fallen ein Auto notwendig ist. Auch die Gelegenheit Sport zu machen, die Mithahme

anderer Personen oder eigener Kinder wurden angegeben.

Abb. 21 Verfigbarkeit von Verkehrsmitteln
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Abb. 22 Schon ausprobiert
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Abb. 23 Modal Spliti Vor Corona
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3.4  OPNV Nutzung

Weiterhin wurde in der Personalbefragung die OPNV-Nutzung der Beschéftigten beleuchtet. Abb. 25
bildet die Bedingungen ab, die gegeben sein miissen, damit der OPNV dem Pkw vorgezogen wird. Abb.

26 und Abb. 27 gehen auf die coronabedingten Veranderungen bei der Nutzung des OPNYV ein.

Es zeigt sich, dass die As héhdrePe, nAknel hirc hvkeeribti nddeusn g¥ePrNAV, u
Fahrtzeitfi die wichtigsten Kriterien fg¢gr eine ver mehi
auf den offentlichen Nahverkehr sind. Die beiden ersten wurden von je 192 Personen aus 505
Rickmeldungen genannt, die Aurzere Fahrtzeitfivon 180. Nicht weit dahinter kommt mit 155 Stimmen

der Aspekt Ageringerer sBwieel 5% . StEismnfeonl gckine mKrti tle7 en
Ver bi ndunge n BereuAngthluss. 107 Stimrsen spiegeln eine Personengruppe wider, fur die

ein Umstieg nicht in Frage kommt. Eine bessere Verknipfung mit den Arbeitszeiten und mehr Sicherheit

auf dem Weg zwischen Arbeitsplatz und Haltestelle scheinen dagegen eher von geringerer Bedeutung

fur die Beschaftigten zu sein

Als Grund fir eine verminderte OV-Nutzung wahrend der Pandemie wurde mit 79% am haufigsten die

Angst vor einer Ansteckung genannt, gefolgt von der Maskenpflicht (34%), die vielen Iastig ist.

Abb. 25 Bedingungen fiir Nutzung von Bus und Bahn
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Abb. 26 Bereitschaft fir OV Nutzung durch Corona
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Abb. 27 Griinde fiir coronabedingte Veranderung der OV-Nutzung
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Abb. 28 zeigt die Anzahl an Umstiegen, die das Personal auf dem Weg zur Arbeit absolviert. Fast 50%
der Beschéftigten haben ohne einzigen Umstieg eine bequeme und direkte Verbindung zum
Arbeitsplatz. Ein gutes Drittel muss nur einmal umsteigen. Damit sind die Standorte des Landratsamts
Boblingen gut an das OPNV-Netz angeschlossen, besonders im Bereich Bus und S-Bahn. Der

regionale- und Fern-Zugverkehr spielen eher eine zweitrangige Rolle.

Abb. 28 Anzahl OPNV-Umstiege der Beschéftigten auf dem Weg zur Arbeit
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3.5 Fahrrad Nutzung

Beziglich der Fahrradnutzung wurden u.a. nétige Bedingungen bzw. Verbesserungsvorschlage wie
auch Beruhrungspunkte zu verschiedenen moglichen Fahrradoptionen (Pedelec, S-Pedelec, Leihrad)
beleuchtet. Abb. 29 veranschaulicht, wie sich die Beschéaftigten zur Frage gedufiert haben, unter
welchen Bedingungen sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen wirden bzw. welche Verbesserungen
sie sich wiinschen, falls sie dies bereits tun. Es zeigt sich, dass der gré3te Teil durch Entfernung und
Wegedauer abgeschreckt wird. Als wiinschenswerte Verbesserungen werden besser ausgebaute und
ungefahrlichere Wege sowie Duschen, Spinde und Trockenméglichkeiten am Arbeitsplatz genannt. Fir
17% kommt Radfahren zur Arbeit sogar Gberhaupt nicht in Frage.

Mit 37% ist das Pedelec das Spezialrad, das von den Beschaftigten gegentuber dem S-Pedelec (2%)
und dem Lastenfahrrad (2%) mit Abstand am haufigsten ausprobiert wurde (Abb. 30). Mit einem
offentlichen Leihradsystem kénnen Fahrrader selbststandig geliehen und an verschiedenen Standorten
abgestellt werden. Eine groRe Mehrheit der Arbeithehmer nutzt kein solches Leihradsystem, gerade
einmal 6 von 535 Personen haben angegeben, das Angebot regelmé&Rig in Anspruch zu nehmen.
Immerhin haben 16% Interesse an einem Leihradsystem am Arbeitsplatz. Die Angaben der
Beschéftigten in den Abb. 29 bis Abb. 31 lassen darauf schlieen, dass durch verschiedene
Infrastrukturmalnahmen von Seiten des Arbeitgebers durchaus ein attraktives Umfeld zum Umstieg

aufs Rad geschaffen werden kann.

Abb. 29 Bedingungen und Verbesserungen fir mehr Radfahren auf dem Arbeitsweg
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Abb. 30 bereits getestet
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Dass ein zinsloses Darlehen zum Kauf eines Fahrrades zu dienstlichen wie zu privaten Zwecken durch
das Landratsamt als Arbeitgeber zur Verfligung steht, war nur einer knappen Halfte der Beschéftigten

bekannt.
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3.6 Fahrgemeinschaften

Auch das Thema Fahrgemeinschaften wurde in der Personalbefragung behandelt. Abb. 32 stellt die
Bedingungen dar, die fiir eine Nutzung erfiillt werden missen. Abb. 33 erértert den Einfluss der
Corona-Krise auf die Nutzungsbereitschaft. Die meisten Beschaftigten scheinen grundsatzlich kein
Interesse an Fahrgemeinschaften zu haben. 41% der Beschéaftigten geben eine gute zeitliche
Koordination als Voraussetzung an. Ebenfalls wichtig ist Vermeidung von Zeitverlust durch die Nutzung
und ein*e angenehme?*r Mitfahrer*in. Auch eine garantierte Heimfahrt und Hilfe bei der Suche nach
Mitfahrern durch den Arbeitgeber wurden genannt.

Die Bereitschaft fur die Nutzung von Fahrgemeinschaften hat sich nur bedingt durch Corona verandert.
5% gaben an, dass ihre Bereitwilligkeit wahrend der Krise gesunken ist, bei 9% ist dies auch fur die Zeit
nach Corona der Fall. 85% sagen, dass sie Fahrgemeinschaften nicht anders gegenlberstehen als
vorher. Fur diejenigen, die angaben, dass sich ihre Bereitschaft gedndert hat, war die Angst vor

Ansteckung der vorherrschende Grund (53 von 57 Teilnehmer). 5 Personen nannten auch Home-Office.

Abb. 32 Bedingungen fir die Nutzung von Fahrgemeinschaften
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Abb. 33 Bereitschaft fur Fahrgemeinschaften wahrend Corona
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3.7 Pkw Nutzung

Im Kapitel Pkw Nutzung wurden u.a. Angaben zur Parkplatzsituation am Arbeitsplatz und
Kostenbestandteile bei der Pkw-Nutzung untersucht. Zwei Griinde werden prioritéar fir die Nutzung
eines eigenen Pkws auf dem Weg zur Arbeit angefiihrt: dass die Fahrtzeit mit dem OV zu lang sei (213

der 430 Befragten) und die Bendtigung eines Autos, um Einkdufe und Erledigungen unproblematisch

durchfihren zu kénnen (224 Angaben, vgl. auch Abb. 34) . Des Weiteren wurden

Zweckefn, ABequemlichkeitfi und Aschlechtes Wetter

Grunden von einem eigenen Pkw abhangig sind, gaben nur 10 Personen an.

Mit 70% fahren die meisten Beschéaftigten Pkw mit Benzinantrieb (vgl. Abb. 35). Dem gegeniber stehen
29% Dieselfahrzeuge und 0,6% (je 3 Personen aus 464) mit Elektro- bzw. Hybridantrieb. Der
durchschnittliche Kraftstoffverbrauch wird tUberwiegend auf 6-7 1 pro 100 km (26% der Befragten)
geschétzt. Auch 5 bis 6 | (19%) und 7 bis 8 auf 100 km (19%) wurden haufig genannt. 7% gaben einen
sehr niedrigen Wert von unter 4 1/100 km an. Von diesen 26 Personen ist einer Hybridbesitzer.

Abb. 34 Grunde fur die Nutzung eines eigenen Pkws
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Abb. 36 Kraftstoffverbrauch
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In Abb. 37 ist dargestellt, wo die Beschaftigten in der Regel parken, wenn sie zur Arbeit kommen.

Reservierte Platze am Dienststandort mit26%, di e bei den Ti efgaragen AKauf m2n
(21%) und AKongresshallefn (17%) sowie kostenlose Par
werden dabei am haufigsten frequentiert. Kostenpflichtige Parkplatze missen offenbar eher selten in

Anspruch genommen werden.

Auch scheinen die Parkplatze in der Regel gut erreichbar und sehr nahe am Arbeitsplatz zu sein. 60%

brauchen Uberhaupt keine Zeit, um einen Parkplatz zu finden, weitere 11% bleiben bei der Suche unter

2 Minuten und weitere 11% zwischen 2 und 5 Minuten. Insgesamt liegt der Anteil der Personen, die

mehr als 5 Minuten bei der Suche brauchen gerade mal bei 17%, wovon weitere 11% auf die Befragten

entfallen, die zwischen 5 und 10 Minuten verlieren. Der Weg zwischen Parkplatz und Arbeitsstandort

dauert fir die meisten (36%) 2 bis 5 Minuten. Unter 2 Minuten brauchen 23% der Teilnehmer, zwischen

5 und 10 Minuten 28%. Insgesamt gaben Uber die Halfte einen kurzen Zeitraum von 2 bis 5 Minuten flr

die bendtigte Zeit von Parkplatzsuche und FuBweg zum Arbeitsplatz an. Die zweitgrof3te Gruppe von

knapp 25% liegt in einem immer noch tolerablen Rahmen von 5 bis 10 Minuten.

Abb. 37 Haupt-Parkplatznutzung

N
(&)

Anteil Beschaftigte (%)
o o« 6 & 8
i
I
I
- I
[
L
[]
[]
[

& & e & & o @ &
N . 5
\a’b& & NG ey & & o R N
> & 2 <& 'S 'S &L ) Q&
N ¢ & 3 5 ) Q Q >
& X RS &5 ) & > > <
& & © & @ X L o &
=) & N & D F 2 &
§ o 9 & & & NS 3
N N S & S & & & S
@ S @ N S 3 & s
5O & ‘3 @2 Q Q K o
@ N 5O RS @ 3 & N
< @ K N O 0 ¥ @
& o 2 5 NS I\
N & «F &L e R
NG @ & N & "
R 2 hS
'296 & & o 2
> < & ©
X
& &
< NS

40

Blro fur Mobilitatsberatung und Moderation



BOBUNGEN
3 Personalbefragung

Abb. 38 Parkplatzsuche und FuRweg
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In Abb. 39 ist zu sehen, dass die Mehrheit (38%) der Beschéftigten keinerlei Parkkosten hat. Knapp
dahinter liegtmit35% di e Gruppe, die ihre Parkkosten auf 200 bis
in den meisten F2llen unter 20040. Die angegeben Ausgab

bei 45% der Teilnehmer in einem sehr niedrigen Bereich.

Abb. 41 zeigt ein homogenes Bild beziiglich der Gesamtkosten fir einen eigenen Pkw. Von unter 50
bis ¢ber 3000 si nd dKlasseBze ndeh,adch wegntder Schvwerpunkt ImiBereich
unter 1000 |l iegt.

Abb. 39 Geschatzte monatliche Parkkosten
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Abb. 40 monatliche Treibstoffkosten

W w A b
o o1 © U O

Anteil Beschéftigte (%)
2R NN
o O o1 O U

. I-___

<50 50-100 100-150 150-200 200-250 250-300 >300
Kosten in

Abb. 41 alle monatlichen Kosten (inkl. Kauf, Leasing, Wartung, Versicherung, etc)
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3.8 Homeoffice und Telefonkonferenzen

Dieser Abschnitt beleuchtet die Themen Homeoffice (Abb. 42) und Telefonkonferenzen (Abb. 43) vor
dem Hintergrund der Coronakrise. Vor Krisenbeginn nutzen nur etwa 38 von 227 Personen montags
bis donnerstags die Méglichkeit, zu 100% von Zuhause aus zu arbeiten. Die Anzahl der Nutzer bewegte
sich dabei zwischen Mitarbeitern mit bis zu 50%, genau 50% und 100% Home-Office-Anteil in gleichen
Spharen, freitags lag die Anzahl mit 41 Beschéftigten mit Home-Office-Anteilen gesamt am hdchsten.
Vereinzelt wurde samstags/sonntags im Homeoffice gearbeitet. Dies veranderte sich wahrend dem
ersten Lockdown und den folgenden Monaten. Die Anzahl der Personen, die angeben, in dieser Zeit,
unter der Woche, komplett von Zuhause gearbeitet zu haben erhoht sich auf durchschnittlich Gber 100,
Uber 50 Beschéftigte geben an, dies bei einem Home-Office-Anteil von bis zu 50% montags bis freitags
getan zu haben. Diese Gruppe sank nach der ersten Welle und erneuten Lockerungen in der Politik auf
etwas Uber 40 Personen, wahrend der Personenanteil mit 100% Homeoffice um etwa die Halfte zuriick
ging. Die Pandemie hat so doch deutliche Veranderungen in der Blroorganisation mit sich gebracht hat.
Teilweise konnte ein Beitrag zur Treibhausgasminderung mit Blick auf den Arbeitsweg auch langerfristig
erreicht werden, wenn ein Teil der Arbeit weiterhin von Zuhause erledigt werden kann. Ein &hnliches
Bild zeigt Abb. 43, welche sich auf die Termine bezieht, die vor, wéhrend und nach Corona durch
Telefonkonferenzen ersetzt wurden. Von 7% stieg der prozentuale Anteil zunéchst auf 58% und verblieb

fir die Zeit nach der ersten Welle bei 37%.

Abb. 42 Homeoffice nach Wochentagen
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3.9 Dienstfahrten

In diesem Unterkapitel wird auf den Themenkomplex Dienstfahrten eingegangen. Genau 50% der
Beschaftigten geben an, dass Dienstfahrten Teil ihrer Arbeit sind. Die Anzahl an Dienstfahrten und
Termine arbeitstechnischer Art aul3erhalb des Arbeitsplatzes sank wahrend der Coronakrise deutlich.
Dienstfahrten mit dem eigenen Pkw oder einem Dienstwagen gingen um etwa 52% bis 56% zuriick,
Termine, die tiber die Nutzung des OV wahrgenommen wurden, sogar um 80%. In der Zeit nach dem
Lockdown normalisierten sich die Anzahl wieder, glich sich jedoch nicht vollkommen an.

Die Verkehrsmittel, die fir Dienstfahrten genutzt werden, sind mit Abstand am haufigsten der eigene
Pkw und Dienstwagen (79% vor, etwa 81% wéahrend und 81% nach Corona). Der OPNV und zu FuR
gehen sind danach die am meisten genutzten Mittel mit etwa einem Siebtel des Anteils (Bus/Bahn 8%
vor, 4% wahrend und 8% nach; Fu3 7% vor, 6% wahrend und 6% nach). Es lasst sich kein klarer
Verlierer oder Gewinner an Prozentanteilen durch die Krise feststellen. Fahrrader und Pedelecs

scheinen im Dienstverkehr im Allgemeinen sehr selten verwendet zu werden.

Abb. 44 Dienstfahrten pro Woche nach Verkehrsmittel
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Die folgenden Diagramme gehen auf Einzelheiten wie Startpunkt der Dienstfahrten (Abb. 45),
Entfernung und Zeitfenster (Abb. 46 und Abb. 47) ein. Der Wohnort scheint in den meisten Fallen (76%)
der Startpunkt bei Dienstfahrten zu sein. Etwa 19% machen sich von der Arbeit aus auf den Weg, nur
4% kombinieren gleich mehrere Termine. Die letzte Option ist die energieeffizienztechnisch zu
bevorzugende Variante, jedoch je nach Terminlange und Zielort nicht immer praktikabel.

Gut 30% der Fahrten gehen uber eine Distanz von 10 bis 20km, genauso viele Termine sind in einer
Entfernung Uber 20km. Der Bereich 5 bis 10km liegt bei gut 20%, 2 bis 5km bei 10% und bis zu 2km
entfernt sind etwa 4% der Termine. Damit geht ein signifikanter Teil der Dienstfahrten zu weit, als dass

sich mehrere Termine verknipfen lieRen.
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Abb. 47 fasst die Antworten der Beschéftigten auf die Frage zusammen, an welchem Tag und in
welchem Zeitfenster die Dienstfahrten tblicherweise angesetzt sind. Es wurden dabei pro Zeitfenster
und pro Wochentag die eingetragenen Prozentwerte summiert und durch die Anzahl der
Gesamtteilnehmer der Frage geteilt. Fast alle Termine finden werktags statt, die meisten vormittags
zwischen 7 und 13 Uhr, oder nachmittags zwischen 13 und 18 Uhr. Nur durchschnittlich etwa 2% der
Termine finden abends statt oder sind mit einer Ubernachtung verbunden.

Etwa 50% der Beschéftigten gab an, dass in ihrem Arbeitsvertrag die Nutzung des privaten Pkws fir
Dienstfahrten vorgesehen ist. 29% besitzt aufgrund der dienstlichen Nutzung des Privatfahrzeugs eine
Parkberechtigung am Arbeitsplatz.

Abb. 45 Startpunkt bei Dienstfahrten
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Abb. 46 Entfernung der Dienstfahrten
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Abb. 47 Zeitfenster der Dienstfahrten
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4  Pendleranalyse

Die Verteilung der Wohnorte der Beschaftigten und die jeweiligen Angebote der verschiedenen
Verkehrsmittel auf dem Weg bestimmen letztendlich die entsprechenden Mdglichkeiten und den
Rahmen fiir den innerbehordlichen Mobilitatsplan. Durch eine Erreichbarkeitsanalyse anhand der
Beziehung Wohnortadresse 7 Arbeitsstandort werden einerseits Potenziale ermittelt, die in weiteren
MaRnahmenschritten geférdert werden kénnen. Andererseits konnen auch Schwachstellen identifiziert
werden, deren Behebung die Mitarbeitermobilitat zuséatzlich erhtéhen kann (wie beispielsweise ein

kritischer Umsteigevorgang im OPNV, der die Verbindung mehrerer Mitarbeiter betrifft).

In Behérden und Betrieben liegen mit der Kenntnis Uber die Betriebsstandorte, die Wohnorte der
Beschaftigten und deren Arbeitszeiten hilfreiche Informationen vor, wie sie sonst in der Verkehrsplanung
nicht gegeben sind. Das BMM-Info-Tool wurde vom Buro fiir Mobilitdtsberatung und Moderation extra
fur derartige Ausgangslagen entwickelt und bereitet diese Daten gezielt auf, um fir Beschaftigte,
Gruppen oder Ortschaften unter Wahrung des Datenschutzes konkrete Potenziale und Vorschlage fur
den Weg zum Betrieb abzuleiten.

Dabei wird mit Realdistanzen gearbeitet, um mdglichst prézise Routen und Verbindungen zu erhalten.
Im Einzelnen werden aus unserer adressscharfen Auswertung der anonymisierten Wohnorte mit dem

BMM-Infotool folgende Ergebnisse fur jeden einzelnen Beschéftigten generiert:

Potenzialableitung fir die einzelnen Verkehrsmittel auf Basis der Entfernungen
Konkrete Analyse der OV-Verbindung (Fahrtdauer, letzte Fahrt, Umstiege)
Verkehrsmittelfahrzeitvergleich (Pkw, Bahn/Bus, Ful3, Rad, Pedelec, S-Pedelec)
Kostenableitung (OPNV, Vollkosten/Verbrauchskosten Pkw)

Abschatzung moglicher Gesundheitswirkung

= =4 =4 -4 -a -

Abschatzung der CO2-Aquivalente
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4.1 Uberblick iiber die Beschaftigtendaten

Das Landratsamt hat den Gutachtern einen Adressdatensatz von 1.760 als aktiv gekennzeichneten
Mitarbeitern fir eine Erreichbarkeitsanalyse zur Verfligung gestellt. Abzuglich einiger Falle mit zu weit
entfernten Wohnorten und ohne eindeutige Arbeitszeiten bleibt eine Restgrofle von 1.699
Beschaftigten, anhand derer sich die weiteren Berechnungen orientieren. Der gréRte Arbeitsstandort ist
die Parkstral3e 16.

Tab. 16 Dienststandorte und Anzahl Beschéaftigte

Beschéftigte Stadt Standort Adresse

774 | Boblingen Landratsamt Hauptstelle Parkstral3e 16

163 | Boblingen Zweckverband Restmulheizkraftwerk Musberger Strafile 11
69 | Boblingen Amt fur Vermessung und Flurneuordnung ParkstraBe 2
68 | Boblingen Abfallwirtschaftsbetrieb Wolf-Hirth-Str. 33
55 | Stuttgart Aufenstelle Versorgungsamt Fritz-Elsas-Strafl3e 30
46 | Boblingen Gesundheitsamt Boblingen ParkstraBe 4
34 | Herrenberg Beratungszentrum Herrenberg Tubinger Stral3e 48
30 | Boblingen Jobcenter Béblingen Calwer StralBe 1
29 | Leonberg StralBenmasterei Leonberg Niederhofenstraf3e 59
28 | Herrenberg Strallenmasterei Herrenberg Horber Stralle 67
28 | Leonberg Karl-Georg-Haldenwang-Schule Ostertagstralle 24
27 | Sindelfingen Winterhaldenschule Sommerhofenstrale 105
21 | Sindelfingen Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Sindelfingen Corbeil-Essonnes-Platz 6
20 | Leonberg Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Leonberg Rutesheimer Stral3e 50/2
19 | Boblingen Jugendgerichtshilfe u.a. BahnhofstralBe 7
19 | Boblingen Sozialer Dienst des Amtes fir Jugend Boblingen Calwer Strae 7
19 | Herrenberg Friedrich-Frébel-Schule Friedrich-Frébel-Strale 4
18 | Boblingen Kathe-Kollwitz-Schule Maienplatz 12
18 | Sindelfingen Regionales Jobcenter Sindelfingen Boblinger Strale 130
17 | Leonberg Berufliches Schulzentrum Leonberg Fockentalweg 8
14 | Boblingen Psychologische Beratungsstelle Waldburgstrale 19
13 | Bdblingen Kreisjugendring u.a. Tubinger Stral3e 28
13 | Gartringen Schlachthof Riedbrunnenstraflle 5
13 | Herrenberg Kfz-Zulassungsstelle Herrenberg Berliner Strae 1
12 | Bdblingen Kaufméannisches Schulzentrum Steinbeisstrale 2
11 | Leonberg Agentur fur Arbeit Leonberg Eltinger Strafle 61
11 | Leonberg Psychologische Beratungsstelle Rutesheimer Str. 50/1
11 | Sindelfingen Volkshochschule im Stiftsgymnasium/HASA Boblinger StralBe 24
11 | Sindelfingen Sprachheilschule Sindelfingen Sommerhofenstrae 101
11 | Sindelfingen Bodelschwinghschule Sommerhofenstralle 99
10 | Bdblingen Mildred-Scheel-Schule AustraBe 7
67 | Beschéftigte an anderen Standorten

1699 | Beschaftigte gesamt
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Abb. 48 Wohnortverteilung der Beschéftigten
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Abb. 49 Wohnortverteilung der Beschéftigten mit Arbeitsstandort in der Parkstral3e 16
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4.2 Potenzialableitung aufgrund der Entfernungen

Auf der untenstehenden Abbildung werden die Anteile der Beschéftigten in Klassen eingeteilt, die
anhand der Entfernung zum jeweiligen Arbeitsstandort gebildet werden. AnschlieRend wird dieses
Prinzip aufgegriffen und die raumliche Verteilung der entsprechenden Wohnorte in Karten visualisiert.
Uber 20% der Beschaftigten wohnen in einer Reichweite unter 5 km, also innerhalb einer Entfernung,
die auch zu FuRR oder mit dem Rad zurlickgelegt werden kann. Weitere 20% kommen im Umkreis von

10 km hinzu, der Uber das Pedelec erschlossen werden kann. Im Einzugsgebiet von S-Pedelecs (15 km)

wohnen weitere knapp 15% der Beschéftigten.

Abb. 50 Verlagerungspotenzial auf Basis der Entfernung

25
S 20
Q
5
b= 15
<
[
8 10
m
E
< 57
<2km 2-5km 5-10km 10-15km 15-20km 20-25km > 25 km
(zu FuR) (Fahrrad)  (Pedelec) (S-Pedelec)
Tab. 17 Verlagerungspotenzial der Beschéftigten auf Basis der Entfernung
Entfernung Anzahl %
< 2 km (z.B. zu FuB) 190 11,2
2 - 5km (z.B. Fahrrad) 180 10,6
5-10 km (z.B. Pedelec) 387 22,8
10 - 15 km (z.B. S-Pedelec) 244 14,4
15-20 km 199 11,7
20 - 25 km 163 9,6
> 25 km 336 19,8
Abb. 51 Verlagerungspotenzial auf Basis der Entfernung i kumuliert
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Abb. 52 Verlagerungspotenzial auf Basis der Entfernung pro Adresse
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Abb. 53 Verlagerungspotenzial nach Entfernung je Adresse fir den Standort Parkstralie 16

4 Pendleranalyse

Xs

¢

.m\g ‘(Buoy) BuoH) eus

7

u aful

0202 ydsoljjessepm KNS ©

glcoco

oy

827

UgpuQUog

wejsispiny

vetunys
bayeybiyy

uslum 4

yoasey

Ayunuwiwo) Jesn SIO 8y} pue ‘sionquIuoo depieansuado

4O Us3 ‘L3N ‘ueder Ys3 ‘A3MINS 20UBUPIO “IN JBISEPEY ‘NO)| ‘8SBH08D
-~ U, ‘NVO¥N ‘SdN ‘Ov4 _wmAD ‘00839 di0D dijuswaioul ‘deunsiu| ‘uiuiles ‘INIH ._._mmw -Saainog

f

o
%o
\ Biaquoan

V \
A = 5 3
o \
el B
,, :ﬂ.ﬁ:\-_u:mv
5, - @ =
$ o% y: .
) (<] .- ®
X ) W
¢ 4 00 -&o}
\ 8l @ ’ 8 )
o% < T og
wolBios e ‘g
~ oo .
° g
(3. A< & o8, a%Y 00 80
s A *Rugde & o
L 03 :
u e £ L]
usBup O o} ot [ .‘,
uapsjuIa % (<] ® p— us a“ ..m
, “ I epurs
Y i BeT s DR .
g .vx_ﬁ # f :y_: x
5o, Lol BN 3 nson®
e 7, s ey / .
w00 . % @ %
Aoyuy etun O ° o 0. - ..,..' .’..._‘ :w/ . e
usbumies,. @
et -
< *

%0

pay
19p HEM

=y

S ST 0

Bl

91 sgeASYEg 'UsBUI0E o -
yopugisjaz
[CHE (e]
(20pag-s 82 uNsi -0t @
(99ppad g2V wxol-¢ @
(pouyes g2)wxg -2 @
(gngnz g2) wxz > ©
Bunusagu3 pun ajouyom
O

w .‘__.i.vﬂ.u

/0
P d

nEpy>]

uap

nastu ey

[ETEETITES

uasnuy

52

ratung




SRR,
N
4 Pendleranalyse

4.3  OPNV-Verbindungen

Von den 1.699 Beschaftigten, die die Grundlage der Erreichbarkeitsanalyse darstellen, wurden aus
technischen Griinden fir 50 Adressen keine OPNV-Auskunft geliefert (Lage auRerhalb des
VWS-Gebietes, Lage zu nahe am L atd3Beschafigiendie,m Félgenderf b r i
néher betrachtet werden.

Fur die Analyse der OPNV-Verbindungen wurde fiir jede Person gepriift, ob eine Verbindung zum
Arbeitsbeginn besteht. Ein Groliteil der Beschéftigten des Landkreises ist im Gleitzeit-Modell tatig. Im
Austausch mit dem Landratsamt wurden Fachbereiche und Geschéaftsstellen identifiziert, die aufgrund
ihrer Service-Zeiten an einen Arbeitsbeginn von 7:00 Uhr oder 7:30 Uhr gebunden sind, wie z. B. die
Zulassungs- und Fuhrerscheinstelle oder die Poststelle. Fur diese Arbeitszeiten wurde jeweils ein
Zeitfenster ermittelt, zu dem die Beschaftigten ihren Arbeitsplatz puinktlich zum Arbeitsbeginn erreichen.
Dabei wurde darauf geachtet, dass die Ankunftszeit nicht zu friih und zugleich spéatestens 5 Minuten vor
Arbeitsbeginn liegt. Bei den Beschéaftigten im Gleitzeitmodell wurde ein Zeitfenster zwischen 7:00 und
10:00 Uhr gewahlt. Die meisten Mitarbeiter sind bei einem Arbeitsbeginn bis 8:00 Uhr zu finden.
Zwischen 8:00 und 10:00 Uhr beginnen nur vier Personen.

In der Summe bleiben 1.333 Beschéftigte, fur die ein OPNV-Anschluss zum Arbeitsbeginn gefunden
werden konnte. Die Differenz zur Anzahl an Beschéftigten, fiir die eine OV-Auskunft mdglich ist, erklart
sich vor allem durch die nicht vorhandene OPNV-Verbindung furr die Mitarbeiter, die um 5:30 Uhr mit
der Arbeit beginnen (163 Personen). Fur die weiteren Auswertungen wurde jeweils die schnellste

Verbindung fiir jeden Beschéftigten ausgewertet, die am besten im jeweiligen Zeitfenster liegt.

Abb. 54 und Tab. 18 zeigen die Ankunftszeiten der fir die Analyse ausgewahlten Verbindungen. Im
Gleitzeitfenster liegt der grof3te Teil der Ankunftszeiten zwischen 7:30 und 8:00 Uhr. Entsprechend der
kleineren Gruppe mit Arbeits- bzw. Servicezeiten ab 7:00 Uhr kommen etwa 9% der Beschaftigten kurz

vor 7:00 Uhr an.

Unter den letzten Verkehrsmitteln, die auf dem Weg zum Landratsamt genutzt werden, wird die Buslinie

701 mit 22% am meisten frequentiert. Die zweithaufigste Linie ist der Bus 701A (13%), gefolgt von der
S1(12%). Di e h2aufigsten Aus s tParksgaldénglandatsamy,| Bohlingend i ma d A
Asiidbahnhoffi
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Abb. 54 Ankunftszeiten mit dem OPNV
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Tab. 18 Ankunftszeiten der Beschéftigten mit dem OPNV

Uhrzeit Anzahl %
6:45 - 6:55 114 8,6
6:55 - 7:05 56 4,2
7:05-7:15 67 5,0
7:15-7:25 78 59
7:25-7:35 350 26,3
7:35 - 7:45 420 31,5
7:45 - 7:55 244 18,3
7:55 - 8:05 0 0,0
[ é] 0 0,0
9:35 - 9:45 2 0,2
9:45 - 9:55 2 0,2
Gesamt 1.333 100

Abb. 55 Letztes Verkehrsmittel und Anteil Beschaftigte
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Tab. 19 Letztes Verkehrsmittel der Beschéftigten

Letztes Verkehrsmittel Anzahl %

Bus 701 290 22
Bus 701A 171 13
S-Bahn S1 158 12
S-Bahn S60 129 10
R-Bahn RB46 102

Bus 761 56

Bus 631 54

Bus 760 30

sonstige 343 26
Gesamt 1333 100

Tab. 20 Relevante Ausstiegshaltestellen und jeweilige Linien

Linie und Anzahl Beschéftigte
ArEsTEgEnElESEle Bus Bus S-Bahn S-Bahn R-Bahn Bus Bus Bus Sonst. Gesamt
701 701A S1 S60 RB46 761 631 760

Bobl. Parkstr. (Landratsamt) 257 167 4 428
Bdblingen 74 116 16 10 216
Boblingen Sudbahnhof 81 81
Bdblingen Klaffensteinstr. 25 21 24 70
Hulb 53 53
Boblingen Elbenplatz 23 7 5 35
Stadtmitte 9 26 35
Leonberg Krankenhaus 6 24 30
Sindelfingen Rotbhl 7 16 23
Eltingen Hertichstr. 73 20 20
sonstige 26 4 22 13 5 8 12 2 250 342
Gesamt 290 171 158 129 102 56 54 30 343 1.333

In der Summe steigen die 1.333 Beschéftigten 1.333 Mal um. Dies bedeutet, dass jeder Beschéftigte

bei seiner Verbindung im Schnitt ein Mal umsteigen muss. Der gré3te Anteil (38%) hat 1 Umstieg, was

sich dadurch erklaren lasst, dass die meisten Beschéftigten mit dem Zug zum Boblinger Bahnhof bzw.

ZOB fahren und dort in die Linien 701 oder 701A einsteigen, um zum Landratsamt zu gelangen. Der

Umstieg am Bdblinger Bahnhof ist dabei in der Regel unproblematisch, da die Busse zum Landratsamt

in einem regelméafigen Takt fahren und der Weg sonst auch zu Ful} zuriickgelegt werden kann. Ein

weiterer grol3er Teil der Beschéftigten (34%) muss kein einziges Mal umsteigen.
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Abb. 56 Anzahl Umstiege pro Person
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Tab. 21 Anzahl Umstiege der Beschéftigten

Anzahl Umstiege Anzahl %
0 458 34,4
1 507 38,0
2 294 22,1
3 71 5,3
4 3 0,2
Gesamt 1.333 100,0

Abb. 57 und Tab. 22 zeigen die Umsteigezeiten pro Umstieg. Die meisten Umstiege haben mit 07 5
Minuten eine unter Umstanden knappe Umsteigezeit. Mit 46 % hat aber auch ein grof3er Teil hinsichtlich
der Umsteigezeit eine gute Qualitéat von 6 i 10 Minuten. Bei weniger als 1% der Umstiege miissen die

Beschaftigten mehr als 15 Minuten warten.

Abb. 57 Umsteigezeiten pro Umstieg
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Tab. 22 Umsteigezeiten pro Umstieg

Minuten Anzahl Umstiege Anteil [%)]
0- 5 646 48,9
6-10 612 46,4
11-15 52 3,9
16 - 20 8 0,6
21-25 2 0,2
26 - 30 0 0,0
Gesamt 1.320 100,0

In Tab. 23 sind die Haltepunkte mit den haufigsten Umstiegen aufgefuhrt. Entsprechend zur vorigen
Tabelle sind die jeweiligen Umsteigezeiten und die Anzahl der Umstiege hinterlegt. Als
Hauptumsteigepunkte stechen der Béblinger Bahnhof bzw. der ZOB mit 492 Umstiegen, der Leonberger
Bahnhof mit 60 Umstiegen sowie der Bahnhof in Herrenberg mit 56 Umstiegen hervor. Wie bereits in
der vorigen Abbildung ersichtlich, hat ein hoher Anteil der Umstiege hinsichtlich der Umsteigezeit eine
gute Qualitdt von 6 7 10 Minuten. Mit sehr knappen Umsteigezeiten (0 7 5 Min) fUr die meisten Personen
sind der Bahnhof/ZOB in Boblingen, der Bahnhof in Herrenberg sowie der Leonberger Bahnhof zu
nennen. Leonberg und Boblingen haben u.U. auch héhere Umsteigezeiten von 11 i 15 Min zu

verzeichnen.

Tab. 23 Umsteigepunkte und Wartezeiten

Haltepunkt @ Wartezeit Umsteigezeit [Min] und Anzahl Umstiege

(Min) 0-5 6-10 11-15 | 16-20 | 21-25 | 26-30 | Gesamt
Boéblingen Bf / ZOB 7 185 299 8 492
Leonberg Bf 7 39 9 11 1 60
Herrenberg 5 50 6 56
Stuttgart Hbf 6 31 6 4 3 44
Herrenberg Kalkofenstr. 4 21 22 43
Renningen 2 37 37
Gartringen Bf 7 1 35 36
Rohr Bf 5 22 11 1 34
Weil der Stadt Bf 6 19 5 2 26
Gaufelden Bahnhof 7 24 24
Holzgerlingen Bahnhof 7 24 24
Renningen Bf (Ind.str.) 7 15 3 18
Sindelfingen Bf / ZOB 6 13 3 1 1 18
Bernhausen Bahnhof 2 17 17
Vaihingen Bf / ZOB 7 1 16 17
Bondorf, Bahnhof 5 8 8 16
Ehningen Bf 9 13 1 14
sonstige 178 130 21 3 2 0 334
Gesamt 637 611 52 8 2 0 1.310
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4.4  Zeitvergleich

Beim Fahrzeitvergleich soll untersucht werden, wie viel Zeit die Beschéftigten von ihren
Wohnstandorten zu ihrem Arbeitsplatz benétigen. Dabei werden die Zeiten von FuRweg, OPNV,
Fahrrad, Pedelec, S-Pedelec und Pkw analysiert und verglichen.

Fir eine realistische Abschatzung der Pkw-Fahrzeit wurden neben der reinen Fahrzeit zwei Aspekte
berlcksichtigt: Die Zeitverzogerung zum  Pkw-Parkplatz, fur die je nach Gebaude
0 bis 2 Minuten berechnet wurden und der Stau auf der Strecke, der sich je nach Richtung und Uhrzeit
unterscheidet. Abb. 58 zeigt am Beispiel von Sindelfingen nach Boblingen, dass selbst bei kurzen
Distanzen, verhaltnismafig hohe Stauzeiten vorliegen.

Abb. 58 Stau (14 Min) von Sindelfingen zum Landratsamt zwischen 7 und 8 Uhr

Hasenweg 15

(S}

o Panzer Mai
e (® Parkstralle 16
@ = -

464

Quelle: Google Maps 2020

Die folgenden Diagramme zeigen die Ergebnisse des Fahrzeitvergleichs zwischen Pkw und den
anderen Verkehrsmitteln unter Berlcksichtigung des Staus auf der Strecke sowie der Zeit zum

Parkplatz. Die Anteile an Beschéaftigten werden dabei in folgende drei Kategorien eingeteilt:
1 UMVB+: das jeweilige Verkehrsmittel des Umweltverbunds ist schneller
1 Toleranzbereich: das Verkehrsmittel ist in einem tolerablen Mal langsamer

1 PKW+: alle Gibrigen Beschéftigte, von deren Wohnort das Auto schneller ist
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Der Zeitvergleich zeigt, dass nur das zu Ful3 gehen zeitlich nicht konkurrenzféhig zum Auto ist. Aufgrund

4 Pendleranalyse

der hohen Stauzeiten im Pkw-Verkehr wére ein Grof3teil der Beschéftigten mit dem S-Pedelec schneller

als mit dem Pkw. Bei OPNV und Pedelec iiberwiegt der Teil an Beschéftigten, deren Verbindung zwar

etwas langsamer ist, aber einen tolerablen Zeitnachteil gegeniiber dem Pkw aufweist.

BeimOPNVwur den di e Ver bi ndRkwgh zaiung &ao tban ¢ ts .k

Diejenigen, die aus technischen Grinden keine Verbindung ausgegeben bekommen haben, wurden

Personen ohne
beim Zeitvergleich OV-Pkw auRenvorgelassen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass bis auf den Weg zu Ful3 und mit dem Fahrrad alle
Verkehrsmittel gegeniiber dem Auto konkurrenzfahig sind. Bei OPNV und Pedelec (iberwiegt der Teil

mit tolerablem Zeitnachteil gegeniber dem Pkw. S-Pedelecs sind in den meisten Féllen schneller.

Abb. 59 Fahrzeitvergleich verschiedener Verkehrsmittel mit dem Auto

100
S
o 80
B
% 60
e
[&]
3
a 40
%
e T
0 |
FuR OPNV Fahrrad Pedelec S-Pedelec
mUMVB+ Toleranzbereich Pkw+

Tab. 24 Fahrzeitvergleich verschiedener Verkehrsmittel mit dem Auto

Verkehrsmittel/Anteil Personen [%] FuR OPNV Fahrrad Pedelec S-Pedelec
UMVB+ 1 13 23 35 71
Toleranzbereich 2 52 28 41 25
Pkw+ 97 35 50 24 4
Summe 100 100 100 100 100

Abb. 60 zeigt exemplarisch die Ergebnisse des Zeitvergleichs zwischen OPNV und Pkw anhand der
Verteilung der Wohnorte. Zuséatzlich zu den Kategorien UMVB +, Toleranzbereich und PKW +, sind
auch diejenigen Standorte aufgefiihrt, die tUber keine OPNV-Verbindung mit Ankunft im gew&hlten
Zeitfenster verfigen. AufRerdem sind auch die Wohnstandorte gekennzeichnet, tber die aus
technischen Griinden keine Auskunft vorliegt. Weiterhin zeigt sich, dass in einem Umkreis von gut 10 km
um die Parkstrafl3e der Zeitvorteil des Pedelecs klar Giberwiegt und der Toleranzbereich noch deutlich

dartber hinaus geht.
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4 Pendleranalyse

Abb. 60 Zeitvergleich OPNV-Pkw
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45 Kosten

In diesem Baustein werden die Kosten fir die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel verglichen. Tab.
25 zeigt die durchschnittlichen Kosten einer Person fuir das Pendeln mit dem Pkw in einem Monat. Dabei
werden die reinen Kraftstoffkosten den tatsachlichen Gesamtkosten gegenibergestellt, die bei der
Berlicksichtigung von Anschaffung, Versicherung oder Reparaturen zustande kommen.

Abb. 61 vergleicht die Pkw-Kosten mit den OPNV-Kosten. Grundlage bilden dabei nur diejenigen
Beschaftigten, die tiber eine OPNV-Auskunft zum Arbeitsbeginn verfiigen. Dargestellt werden einmal
die OPNV-Kosten, wenn kein Firmen-Abo genutzt werden wiirde, einmal die Firmen-Abo-Kosten ohne
Zuschuss des Landratsamtes und einmal die Kosten mit Bezuschussung durch das Landratsamt. Bei
der letzten S&ule handelt es sich um die tatsachlichen Kosten fir den Nutzer, da das Landratsamt das
Firmen-Abo zu 75% bezuschusst (mit einer Deckelung von héchstens 8004 p r o Bnel Manat)n
Selbst ohne Firmen-Abo lagen die OPNV-Kosten unter der Halfte der Pkw-Kosten. Mit Zuschuss sind

es lediglich 10% gegenuber dem Auto.

Tab. 25 Durchschnittliche Kosten fur PKW und Elektro-PKW i Alle Beschéftigte

Verkehrsmittel Kosten i m |
PKW Gesamtkosten 239
PKW Kraftstoffkosten 53
Elektro-PKW Gesamtkosten 279
Elektro-PKW Kraftstoffkosten 24

Abb. 61 Durchschnittliche Kosten - Beschéftigte mit OPNV-Verbindung zum Arbeitsbeginn
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Tab. 26 Durchschnittliche Kosten - Beschaftigte mit OPNV-Verbindung zum Arbeitsbeginn

Verkehrsmittel Kosten i m |
Elektro-PKW Gesamtkosten 265
PKW Gesamtkosten 226
OV Jahresabo "Jedermann" (ohne Firmen-Abo) 90
Firmen-Abo ohne Zuschuss 72
Firmen-Abo mit Zuschuss 16
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4.6 Gesundheitswirkung

Grundsatzlich wird empfohlen, FuR- und Radverkehr in das Gesundheitsmanagement aufzunehmen.
Der letzte Aspekt der Pendleranalyse untersucht daher die potenzielle Gesundheitswirkung beim
Umstieg auf Fu- und Radverkehr. In diesem Baustein soll dargelegt werden, bei wie vielen
Beschaftigten durch den regelméaRigen FuB- oder Fahrradweg zur Arbeit von einer positiven
Gesundheitswirkung ausgegangen werden kann.

Abb. 62 zeigt, wieviel Prozent der Belegschaft eine Gesundheitswirkung erzielen kénnen, wenn sie

mehrere Wege pro Woche jeweils zu Ful? oder per Fahrrad (normales Fahrrad, Pedelec, S-Pedelec)

zurticklegen.

Wie die Karte zeigt, sind die Wohnorte der Beschéaftigten mit moglicher Gesundheitswirkung in einem
Ring um ihren jeweiligen Arbeitsplatz angeordnet. Die innere Grenze bildet das Minimum an Zeitdauer,

bei der eine Gesundheitswirkung einsetzt; die aul’ere Grenze wird von einer maximal zumutbaren

Fahrtdauer definiert.

Abb. 62 Anteil Beschéaftigte mit Gesundheitswirkung
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Tab. 27 Anteil Beschéftigte mit Gesundheitswirkung

Wege pro Woche

Anteil Beschaftigte mit Gesundheitswirkung

Ful3 Rad Pedelec S-Pedelec
2 6 12 15 11
8 9 29 32 31
4 13 40 43 43
5 14 44 46 50
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Abb. 63 Gesundheitswirkung bei 4x pro Woche mit dem Rad zur Arbeit
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Nach Abschluss der Ist-Analyse mit Standortanalyse, Personalbefragung und Pendleranalyse sowie der
Projektbegleitung wurden die Erkenntnisse und Analyseergebnisse aufgegriffen, um daraus konkrete
MaRnahmenvorschlage fiir eine nachhaltigere Mobilitat im Rahmen des innerbehdrdlichen
Mobilitatsplanes des Landratsamtes Bdblingen zu entwickeln. Um die verschiedenen Charakteristika
der einzelnen Verkehrsmittel zu beriicksichtigen und die generierten Ideen thematisch zu clustern,

wurden folgende Handlungsfelder unterschieden (spéateres Kirzel in Klammern):

1 Radverkehr (RV)
1 Offentliche Verkehrsmittel 6V)
17 MV (MIV)
o Fahrgemeinschaften
o Parkraum
1 Dienstreisen (DR)
1 Fuhrpark (FP)
1 Mobilitdtsbudget (MB)
1 Kommunikation (KOM)

Zu jedem Handlungsfeld wurden einzelne MalRnahmen entwickelt, die im Detail in einzelnen
Malnahmenblatter beschrieben werden. Die MafRnahmenblatter gehen u.a. auf Aspekte wie
Finanzierung, Kosten, THG-Wirksamkeit und Priorisierung ein. Eine Gesamtlbersicht zu den
MaRnahmen mit Einschatzungen findet sich in Tab. 28.

Fir den Radverkehr sind sowohl infrastrukturelle wie auch kommunikative Malinahmen vorgesehen.
Dazu zéahlen u.a. die Verbesserung des Radnetzes im Kreis, in der Stadt und direkt am Landratsamt
sowie die Modernisierung und Erweiterung der Fahrradabstellanlagen. Die finanzielle Unterstiitzung der
radelnden Beschéftigten des Landratsamtes Boblingen sollte zudem aus Sicht der Gutachter
weiterentwickelt werden. Das Landratsamt konnte sich letztendlich auch vom ADFC als

fahrradfreundlicher Arbeitgeber zertifizieren lassen.

Im Handlungsfeld o6ffentliche Verkehrsmittel steht die verbesserte bzw. schnellere Anbindung des
Landratsamtes im Vordergrund. Der OV ist verstandlicherweise stark auf die Ziele und Umsteigeknoten
Bahnhof und ZOB ausgerichtet, sodass sich Zeitverluste fiir andere Ziele durch notwendige

Umsteigevorgdnge bei der Anbindung ergeben. Hier kdnnten neue Linienangebote Abhilfe schaffen,

wozu z.B. mitderBusl i ni e ASi,dtangentef ei nwelberdieReisezefjvou nt er br e

Beschaftigten durch Verzicht auf den AUmwegf ¢ber
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Beim motorisierten Individualverkehr soll die Auslastung durch die Erhéhung des
Fahrgemeinschaftsanteils verbessert werden. Zudem sollte man das Parkraummanagement
weiterentwickeln, um eine 6kologische Lenkungswirkung zu erzielen und den Parkdruck im Umfeld des

Landratsamtes zu minimieren.

Fur das Handlungsfeld Dienstreisen steht vor allem die Entwicklung in Richtung einer nachhaltigen
Mobilitat im Vordergrund. Vorgaben und Richtlinien sollen Orientierung bieten und eine Kultur der
nachhaltigeren Mobilitdét wachsen lassen. Mit Hilfe einer neuen Software sollen die Buchung von

Dienstreisen vereinfacht, aber auch ihre Entwicklung analysiert und verbessert werden kénnen.

Eine weitere Digitalisierung bzw. Erfassung wird auch im Bereich Fuhrpark vorgeschlagen. Im
Optimalfall kdnnen hier Synergieeffekte zur Weiterentwicklung der Dienstreisen genutzt werden.
MalRnahmen wie die Weiterfihrung der Elektrifizierung des Fuhrparks, Einbindung von
CarSharing-Fahrzeugen sowie die Anschaffung von (Dienst-)Pedelecs, S-Pedelecs und Lastenrader

sind die wesentlichen Bestandteile dieses Bausteines.

Die Einfuhrung eines sogenannten individuellen Mobilitdétsbudgets soll eine in etwa gleiche
Unterstitzung aller Beschéftigten unabhangig von ihrer jeweiligen Verkehrsmittelwahl ermdglichen. So
sollten nicht nur die Pkw-Nutzer durch verginstigte Parkplatze profitieren, sondern z.B. auch
Radfahrende durch Kaufzuschiisse zu Fahrradern. Die nachhaltige Mobilitat soll sich auch finanziell

lohnen und in dieser MaRhahme entsprechend Anreize gesetzt werden.

Flankiert werden die bisherigen Handlungsfelder durch eine geeignete Kommunikation. Die
Beschéftigten sollen noch mehr und besser Uber das Thema nachhaltige Mobilitét informiert werden.
Dabei soll auch die individuelle Information beim Umstieg helfen. Darliber hinaus soll dazu motiviert

werden, selbst aktiv zu werden und neue Wege der Mobilitat auszuprobieren und zu nutzen.
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Tab. 28 MaRnahmentibersicht

Nr. HF MaRBnahme hozétc;m Priont
Ja;::en s
1 RV Ausbau Radverkehrsnetz 2-5 1
2 RV Modernisierung und Erweiterung der Fahrradabstellanlagen <2 2
3 RV Zertifikat AFahrradfreundlicher Ar <2 3
4 ov Bike & Ride mit RegioRad <2 1
5 ov Neue Buslinie als Siidtangente 2-5 1
6 ov JobTicket beibehalten und bewerben <2 3
7 MIV Foérderung Fahrgemeinschaften <2 2
8 MIV Neuordnung Parkraummanagement <2 1
9 DR Nachhaltigere Verkehrsmittelwahl <2 1
10 DR Digitalisierung von Beantragung und Abrechnung <2 2
11 FP Einbindung Fachamter in Fuhrparkmanagement <2 1
12 FP Erweiterung und Umstellung Fahrzeugpool 2-5 1
13 FP Einbindung von CarSharing-Angeboten in Fahrzeugpool 2-5 2
14 MB Einfiihrung individuelles Mobilitatsbudget <2 2
15 MB Weiterentwicklung finanzielle Férderung der Fahrradnutzung <2 1
16 MB Finanzielle Férderung zu Ful® gehen <2 1
17 KOM Beschéftigte motivieren und aktivieren <2 1
18 KOM Nachhaltige Méglichkeiten bewerben <2 2
19 KOM Neue Beschaftigte informieren und probieren lassen <2 1
20 KOM Individuelle Mitarbeiterinfo zum Mobilitatsangebot <2 8
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Die vorgeschlagenen Ideen und MafRnahmen werden auf den folgenden Seiten anhand von
MaRnahmenblattern erldutert und bewertet. Alle MaRRnahmenblatter sind identisch aufgebaut und
enthalten die gleichen Datenfelder. Zu Anfang werden die MalRnahmen benannt und in ihrem Ziel und
der Wirkungsweise kurz skizziert und erlautert. Es folgen Einschatzungen zu Akteuren (untergliedert
nach internen und externen Handelnden), wichtigen Handlungsschritten, méglichen Hindernissen und
ihre Lésung sowie geeignete Erfolgsindikatoren sowie Information zur THG-Wirksamkeit anhand von
Beispielsrechnungen. Gleiches gilt fir die Kosten und den zu erwartenden hausinternen
Personalaufwand. Abschlieend folgen eine zeitliche Einschatzung sowie eine zusammenfassende

Priorisierung in drei Stufen. Der Aufbau der Datenblétter nach Zeilen:

Laufende Nummer, Handlungsfeld und Titel
Ziel

Kurze zusammenfassende textliche Beschreibung der MalRnhahme

= =4 =4 -2

Wesentliche Akteure
o Intern
o Extern
Wesentliche Handlungsschritte
Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindungsmaéglichkeiten
Indikatoren hinsichtlich Zielerreichung bzw. Erfolg
THG

Finanzierungsansatz

= 4 -4 A -—a -2

Geschatzte Kosten
o Investiv

o Laufend

1 Letzte Zeile:
o Personal: Stellenzahl x Stellenumfang x Befristung
0 Zeithorizont: <2, 25, >5Jahre

0 AbschlieRende Prioritat: Bewertung von 11 3 (1 = hochste Prioritat)

(Wird aus den vorangestellten Punkten zusammenfassend festgelegt. Aufgrund der zu erwartenden Kosten und

des Aufwandes wurden manche Prioritdten etwas nach oben oder unten verschoben.)
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MO1 Radverkehr Ausbau Radverkehrsnetz

- sehr gute Erreichbarkeit aller Standorte der Boéblinger Kreisverwaltung

Ziel: .
'€ - Erhohung der Fahrradnutzung auf dem Weg zur Arbeit

Beschreibung:

Die bisherige Nutzung von Normalrad und Pedelec liegt laut Personalbefragung momentan bei rund 10% und
das obwohl fast die Halfte der Beschéftigten aufgrund ihrer individuellen Entfernung zum Arbeitsstandort eine
positive gesundheitliche Wirkung durch die Fahrradnutzung hatten. Die Wohnort- und Erreichbarkeitsanalyse
hat das grof3e Potenzial des Radverkehrs flr die Beschéftigten der Boblinger Kreisverwaltung gezeigt. Geht
man von einer maximalen Entfernung von 15 km aus, die mit dem Fahrrad oder dem Pedelec zuriickgelegt
wird, liegen fast knapp 60% der Beschéftigten in diesem Radius. Dieses Potenzial kann noch gesteigert
werden, wenn es gelingt, mit neuen fahrradtauglichen Verbindungen noch den einen oder anderen Meter
abzukurzen. Die Personalbefragung hat gezeigt, dass dabei sichere und gut ausgebaute Radwege eine
wichtige Voraussetzung sind. Es sollten daher in Stadt und Kreis alle Chancen genutzt werden, das
Radverkehrsnetz weiter auszubauen und zusétzliche, sichere und attraktive Verbindungen zu schaffen. Basis
hierfur sollte das Radverkehrskonzept des Landkreises Boblingen aus dem Jahr 2014 und die baden-
wirttembergischen Rad-STRATEGIE sein. Um dem Bedirfnis des Berufsverkehrs nach einem zigigen
Fortkommen auch tber etwas langere Strecken nachzukommen, wére es besonders hilfreich, wenn die in einer
Machbarkeitsstudie fur Radschnellverbindungen der beiden Landkreise Boblingen und Ludwigsburg von 2019
genannten Vorschlage umgesetzt werden wirden. Damit wéaren von Bdéblingen aus neben Stuttgart auch
Herrenberg und Weil im Schénbuch, sowie Giber Renningen auch Leonberg mit Weil der Stadt und Korntal-
Munchingen angebunden.

Akteure: intern: Radverkehrsplanung Landkreis Bdblingen

extern: | Radverkehrsplanung Stadt Béblingen, Verkehrsministerium BaWu

Handlungsschritte:
1. Analyse des aktuellen Netzzustandes
2. Planung der Verbesserungen im Bestandsnetz
3. Planung zuséatzlicher Verbindungen
4. ggf. Beantragung Fordermittel
5. Realisierung der Vorschlage

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A in einigen Fallen Privatbesitz benétigter Grundstiicke oder Belegung des notwendigen
StraRenraums mit Pkw-Stellplatzen

A Bevorzugung des MIV bei Flachenknappheit im StraBenraum
A in seltenen Féllen ist eine alternative Streckenfiihrung (oft weniger attraktiv) eine geeignete Losung
A in der Regel ist die Umkehr der Prioritdten mit Bevorzugung des Radverkehrs nétig

(Erfolgs-) Indikatoren:
A bestehendes Radverkehrsnetz wurde auf seine Attraktivitat hin Uberpruft und optimiert
A neue Verbindungen wurden geschaffen
mehr Beschaftigte kommen mit dem Fahrrad zur Arbeit
die Fahrzeiten der bisherigen Radler konnte in vielen Fallen verkirzt werden

> > >

THG ‘ 24 t/a (bei Annahme Modal-Split-Reduktion MIV von 3%-Punkten)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Kreises
A Mittel der Stadt
A Férdermittel von Bund und Land

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten:
Personal Radverkehrsbeauftragter | Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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MO02 Radverkehr Modernisierung und Erweiterung der Fahrradabstellanlagen

- qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen

Ziel: . . . .
- ausreichend viele Fahrradabstellmdglichkeiten

Beschreibung:

Das Landratsamt Boblingen hat bereits an den meisten Standorten Fahrradabstellanlagen. Dabei sind jedoch
einige Anlagen bezuglich ihrer Stellplatzzahl nicht ausreichend dimensioniert. Oftmals geht dies einher mit
einem qualitativ unzureichenden Modell, welches mehr Stellplatze vortauscht, als es letztendlich hat. Dies liegt
bei diesen Modellen an viel zu klein gewéhlten Absténden zwischen den einzelnen Stellplétzen. Alle von den
Beschaftigten genutzten Abstellanlagen sollten Uberdacht werden (Langzeitparker). Die vorwiegend oder
ausschlielich von den Besuchern genutzten Abstellanlagen mussen aufgrund der deutlich kirzeren
Parkdauer nicht zwingend uUberdacht werden.

Die qualitativ unzureichenden Modelle sollten gegen neue Modelle getauscht werden. Bei der Auswahl der
Bugel kann man sich an den vom ADFC zertifizierten Modellen orientieren. Bei Standorten ohne Abstellanlagen
sollten neue geschaffen werden. An den gréBeren Standorten mit einem hoheren Bedarf sind ggf. die
Kapazitaten anzupassen. Auch bei einer vertieften Analyse der aktuellen Nutzung kann der zukiinftige Bedarf
davon ausgehend nur bedingt abgeschéatzt werden. Es wird daher empfohlen, sich an den Kriterien der
Landesbauordnung (LBO) von Baden-Wurttemberg zu orientieren. Hierzu ist allerdings ausdriicklich
anzumerken, dass einige Gebaude des Landratsamtes aufgrund ihres Alters dem Bestandsschutz gegeniiber
den aktuellen Regelungen unterliegen dirften. Es wird folglich oftmals keine formale Verpflichtung bestehen.
Gleichwohl sollte die Zielsetzung aus sachlichen Erwagungen heraus trotzdem verfolgt werden.

Unabhangig von der LBO sollten an Standorten mit hohem Radverkehrsaufkommen die Auslastung der
Radverkehrsanlagen regelméRig festgestellt und ggf. nachgeristet werden. Dabei kann der Ausbau
sukzessive in kleinen Schritten erfolgen, um umgekehrt auch keine ungenutzten Uberkapazitaten zu schaffen.
Fir diejenigen Beschéftigten, die ihr Fahrrad besonders sicher abstellen méchten und dabei ggf. Gepack oder
(nasse) Kleidung beim Fahrrad aufbewahren méchten, kdnnten auch Fahrradboxen aufgestellt werden. Die
Boxen sollten ggf. auch Lademdglichkeiten fur Pedelec-Akkus enthalten. Fir die anderen, offenen
Fahrradabstellplatze kénnten selbststdndig zu bedienende Lademéglichkeiten in extra Schliel3fachern
bereitgestellt werden.

Akteure: intern: Fachbereich Hochbau und Liegenschaften, Gebdudemanagement,
Abteilung Radverkehr

extern:

Handlungsschritte:
1. Tausch der qualitativ unzureichenden Abstellanlagen
2. sukzessive Kapazitatserweiterungen an einzelnen Standorten
3. Installation von SchlieRfachern mit Lademdoglichkeiten
4. Beobachtung der Bedarfsentwicklung

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Platzmangel an den bestehenden Standorten
A Einsatz von Doppelstockparkern und ErschlieRung neuer Standorte

(Erfolgs-) Indikatoren:
A die geplanten Abstelimdglichkeiten sind realisiert

A die zukiinftigen Abstellanlagen sind so stark ausgelastet, dass zusétzliche bendtigt werden

THG ‘ 4 t/a (bei Annahme Modal-Split-Reduktion MIV von 0,5%-Punkten)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A Fordermittel des Landes

geschéatzte investiv: Anlehnbiigel 0. Dach ca. 100 u laufend:
Kosten: Fahrradbox + Lademdglichkeit ca. 1.50 0
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MO03 Radverkehr Zertifikat AFahrradfreundlicher
Ziel: - das Landratsamt Boblingen ist in allen Belangen ein fahrradfreundlicher Arbeitgeber
’ - das Landratsamt ist im Landkreis ein gutes Vorbild als fahrradfreundlicher Arbeitgeber

Beschreibung:

Mit den Anstrengungen in der Vergangenheit, den derzeit laufenden Aktivitdten und den in diesem
Konzept erfolgten Vorschlagen sollte das Landratsamt Boblingen ein in allen Belangen
fahrradfreundlicher Arbeitgeber sein. Uber den Fachverband ADFC (Allgemeiner Deutscher
Fahrradclub) kénnen Arbeitgeber ihre Fahrradfreundlichkeit prifen und zertifizieren lassen. Der
ADFC verleiht hierzu ein Zertifikat fir fahrradfreundliche Arbeitgeber. Das Zertifikat berticksichtigt
alle Bereiche und Aspekte eines fahrradfreundlichen Arbeitgebers, wie die Fahrradabstellanlagen,
Service-Angebote, eine gute Kommunikation und Motivation der Beschéaftigten usw. Das Zertifikat
wird je nach Stand des Arbeitgebers in drei Kategorien verliehen (Gold, Silber und Bronze). Nach
einigen Jahren ist eine Rezertifizierung vorgesehen, damit sich niemand auf dem Erreichten ausruht
oder mit der Zeit gar nachlasst. Damit ein Arbeitgeber seine Fahrradfreundlichkeit vorab
einschatzen kann, besteht die Mdglichkeit einer vorgeschalteten Selbstevaluierung.

Es wird empfohlen, das Landratsamt nach Abschluss der MalRnahmen zur Foérderung des
Radverkehrs zertifizieren zu lassen. Dies dient zum einen als Nachweis gegeniiber der eigenen
Belegschaft, wirklich fahrradfreundlich zu sein. Zum anderen kann das Landratsamt damit auch als
Vorbild fur die anderen Kommunalverwaltungen und grof3en Arbeitgeber im Kreis dienen.

Akteure: intern: | Diverse Dienststellen (Liegenschaft, Personal, Radverkehr, é )

extern: | ADFC

Handlungsschritte:
1. Umsetzung der geplanten MaBnahmen zur Fahrradférderung
2. Selbstevaluierung (mit ADFC-Anleitung) beziglich Fahrradfreundlichkeit durchfiihren
3. ggf. MaRnahmen nachsteuern
4. Zertifizierung durchfihren lassen
5. als Vorbild kommunizieren und anderen zur Nachahmung motivieren

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A die gewilinschte Kategorie des Zertifikats wird nicht erreicht
A entsprechende Nachbesserungen

(Erfolgs-) Indikatoren:
A (Erst-)Zertifizierung ist erfolgreich abgeschlossen
A Re-Zertifizierung wurde erreicht
A Zertifizierungskategorie Gold wurde erreicht

THG | -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschatzte investiv: laufend:
Kosten: ca. 3.000 ca. 1.000 a0 fe¢r Log
500 Rezkriifizierung
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MO04 ov Bike & Ride mit RegioRad

Ziel: - Verkirzung der Unterwegszeiten auf ausgewahlten Strecken

Beschreibung:

Das Busnetz im Landkreis und in der Stadt Boblingen ist bereits gut entwickelt. Auch die Fahrtenh&aufigkeit ist
mit einem 30- bzw. 60-Minutentakt gut. Die am Landratsamt vorbeifiihrende Linie 701 fahrt sogar alle 15
Minuten. Als nachteilig haben sich bei der Erreichbarkeitsanalyse auf einigen Strecken jedoch die Umstiege
erwiesen. Diese verzogern die Fahrt und fiihren so in einigen Fallen dazu, dass die OV-Verbindung gegeniiber
der Pkw-Fahrt zeitlich nicht mehr konkurrenzfahig ist. Dies gilt zum Beispiel aus Richtung Norden. Von
Magstadt kommend kann man mit der S60 Uber Maichingen und Sindelfingen zlgig bis zum Bahnhof in
Boblingen fahren. Dort erfolgt der Umstieg in die 701 zum Landratsamt. Wird der Umstieg durch eine leichte
Verspatung verpasst, dauert die Fahrt gleich 15 Minuten langer. In diesem Fall besteht hier bereits die Lésung
durch eine RegioRad-Station am Bahnhof Boblingen. Ein anderes Beispiel ist die Anbindung aus dem Suden.
So kann man mit der RB46 von Holzgerlingen aus entweder bis zum Sidbahnhof oder bis zum Bahnhof
Bdblingen fahren und umsteigen. Zum Bahnhof wére die Strecke deutlich langer. Am Sudbahnhof muss man
jedoch 12 Minuten auf den Anschluss warten und ist damit zu Fuf schneller. Hier wiirde eine neue RegioRad-
Station helfen und die Verbindung insgesamt konkurrenzfahig machen. Denkbar wéare ein Umstieg vom Bus
auf ein Leihrad auch auf den Verbindungen vom Boblinger Stidosten aus an der Haltestelle Klaffensteinstr.
Allerdings ist der Weg von dort so kurz, dass viele wahrscheinlich eher zu Ful3 gehen wirden.

Im Rahmen des zukinftigen Mobilithitsmanagements des Landratsamtes sollten alle Schwachstellen der
OPNV-Anbindung systematisch analysiert und die weiteren Potenziale fiir zusétzliche Bike & Ride-Anlagen mit
Leihradsystem ausgeschopft werden. Dazu kann das bereits in der Region Stuttgart etablierte RegioRad
genutzt werden. In Bdblingen gibt es davon bereits sieben Stationen, eine davon am Landratsamt in der
ParkstraCe. Betrieben wird das System von Regi oRa
Die RegioRad-Stationen sollten im Weiteren hausintern beworben werden. Darliber hinaus kénnte den
Beschaftigten die Nutzung erleichtert werden, indem die Kosten in das Mobilitatsbudget integriert werden.

Akteure: intern: Mobilitatsmanagerin, Radverkehrsbeauftragte Landratsamt, OV-Planung

extern: | RegioRad Stuttgart und DB Connect GmbH, zustandige Gemeinde

Handlungsschritte:
1. detaillierte Schwachstellenanalyse beim OV-Angebot
2. Gesprache mit zustdndigen Gemeinden und RegioRad
3. Investition ggf. Ko-Finanzierung der Investition

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A aufwandige OV-Analyse
A Flachenknappheit an potenziellen RegioRad-Standorten/OV-Haltestellen
A Wirtschaftlichkeit einzelner Standorte nicht gesichert

(Erfolgs-) Indikatoren:
A weitere RegioRad-Stationen wurden eréffnet
A mehrere OV-Anbindungen wurden durch Bike & Ride entscheidend beschleunigt

THG ‘ 20 t/a (Umstieg Pendler Holzgerlingen/Altdorf i Landratsamt v. Diesel-Pkw auf Bike & Ride)

Finanzierungsansatz:
A teilweise Kosteniibernahme in Mobilitatsbudget

geschéatzte investiv: Uber Betreiber laufend: Miete fir dienstliche Nutzung
Kosten: gof. Ko-Finanzierung durch o6ffentliche | Geblihrenibernahme
Hand
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MO5 ov neue Buslinie 726 als Stidtangente

Ziel: - Schaffung einer direkten Verbindung zum Béblinger Sudosten

Beschreibung:

Das bereits gute Busangebot in Boblingen und Umland ist bereits angesprochen worden. Darauf basierend
gibt es auch kaum offensichtliche Schwachstellen im Netz. Im Rahmen der Nahverkehrsplanung wird zudem
in gewisser Regelmafigkeit der Bestandsfahrplan analysiert und nach Verbesserungen gesucht. Fir das LRA
in der ParkstralRe ist ebenfalls eine gute Anbindung festzuhalten. Leichte Schwéchen ergeben sich dadurch,
dass der Bahnhof und die Altstadt die wichtigste Netzknoten sind. Als Folge davon miissen einige Beschéaftigte
auf Ihrem Weg zur Arbeit umsteigen und verlieren dabei etwas Zeit. Im Rahmen des Projekts wurde daher in
einer groben Analyse auf Basis der Beschaftigten Wohnorte und ihrer derzeitigen OPNV-Erreichbarkeit nach
evtl. Ergdnzungsmadglichkeiten gesehen. Dabei wurde viel vor allem die Verbindung des Boblinger Siidostens
zum LRA und darlber hinaus ins Gewerbegebiet im Boblinger Westen auf. Eine direkte Linienflihrung gibt es
hier noch nicht. Die bisherigen Busse fiihren éstlich des Murkenbach und der Boblinger Seen bis zum Bahnhof.
Als mogliche Losung kénnte daher gepruft werden, ob eine neue Buslinie ggf. fir Verbesserung sorgen kdnnte,
wenn sie direkt vom Stidosten Uiber die Tbinger Stral3e das LRA erreichen wiirde. Ggf. kdnnte sie bis zum S-
Bahnhaltepunkt Hulb und evtl. sogar bis Dagersheim weiterfahren. Da die Verkehre in Boblingen
eigenwirtschaftlich betrieben werden, sollte die neue Linie auch flr moglichst viele andere potenzielle
Nutzerlnnen attraktiv sein und moglichst Wohn- und Gewerbegebiete in Stadt und Kreis erschlief3en, die bisher
nicht so gut angebunden sind. Vergleichbare Prifungen sollten ggf. auch auf anderen Strecken erfolgen. Wenn
neue Linien das LRA direkt anfahren und keinen Umstieg am Bahnhof nétig machen, kénnten ggf. deutliche
Fahrzeitvorteile generiert werden. In diesen Fallen kann in Folge davon gepriift werden, wie viele Beschéaftigte
des LRA davon profitieren wirden. So lief3e sich schlieRlich der Bedarf an JobTickets fur diese Beschéftigten
abschatzen und damit dem Betreiber ggf. eine zusétzliche Finanzierungsmdoglichkeit anbieten.

Akteure: intern: Landratsamt, Nahverkehrsplanung

extern: Pflieger GmbH, VVS, Stadt Boblingen, Stadt Sindelfingen

Handlungsschritte:

1. detaillierte Ermittlung der Wohngebiete und Wohnstandorte mit einem unzureichenden OPNV-
Angebot bzgl. Anbindung an das Landratsamt

2. Klarung aktueller OPNV-Nutzung bei benachbarten Arbeitgebern inkl. aktueller JobTicket-Nutzung

3. Idee in den von Fa. Pflieger organisierten Terminen zur Weiterentwicklung des Stadtverkehrs mit
den Stédten Boblingen und Sindelfingen sowie dem VVS und Landratsamt einspeisen

4. detaillierte Linienverlaufsplanung mit Abschétzung des jeweiligen Nutzerpotenzials

5. Wirtschaftlichkeitsberechnung durch Pflieger GmbH inkl. Einschéatzung der zuséatzlich anfallenden
Fahrgeldeinnahmen geman der Allgemeinen Vorschrift des Verbands Region Stuttgart

6. Sofern Uberprifbar nicht eigenwirtschaftlich, Moglichkeit kostenpflichtiger Zubestellung prifen
(kreisinterne Finanzierungsabgrenzung mit Stadten Béblingen und Sindelfingen berlicksichtigen)

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A geringere Nutzerpotenziale als erhofft & entsprechend neg. Ergebnis der Wirtschaftlichkeitspriifung

A (geringfligige) Zusatzfinanzierung im Rahmen der kreisinternen Finanzierungsabgrenzung

(Erfolgs-) Indikatoren: zusatzliche Buslinien im Betrieb

THG 0,1 t/a (je Pendler Strecke Hallenbad i Landratsamt bei Nutzung Bus statt Diesel-Pkw)
0,2 t/a (je Pendler Strecke Tannenberg i Landratsamt bei Nutzung Bus statt Diesel-Pkw)

Finanzierungsansatz:
A eigenwirtschaftliche Verkehre
A zusétzlich verkaufte JobTickets
A Zuschuss durch Stadt und Landkreis

geschétzte Kosten: investiv: Kosten stark abh&ngig von | laufend: Kosten stark abhéangig von Angebot
GefalRgroRe (Solobus / Gelenkbus) | bzw. Takt
und Antriebsart.
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MO06 ov JobTicket beibehalten und bewerben

- mehr Beschaftigte kennen das JobTicket-Angebot und nutzen es

Ziel: . L . .
- mehr Beschaftigte nutzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel auf dem Weg zum Landratsamt

Beschreibung:

Rund 30% der Teilnehmer gaben bei der Personalbefragung an, tGber ein JobTicket zu verfiigen. Die Nutzung
der offentlichen Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit lag nur etwa halb so hoch. Bei der Wohnort- und
Erreichbarkeitsanalyse anhand der Wohnorte und ihrer OPNV-Verbindungen zum Arbeitsstandort kam mit
einem OPNV-Potenzial von etwa 60% ein deutlich héherer Wert heraus. Hierbei wurden alle Beschéftigten
beriicksichtigt, die eine OPNV-Verbindung haben, mit der sie schneller oder zumindest nicht allzu viel
langsamer als mit dem Pkw bei der Arbeit sind. Bevor bei den nachsten Vorschlagen auf einige
Angebotsverbesserungen eingegangen wird, soll hier zunéchst das Thema der Kosten bertcksichtigt werden,
weil in der Personalbefragung geringere OV-Preise als vierthaufigstes Einzelargument fir eine héhere OV-
Nutzung genannt wurde.

An den tatséachlichen OV-Kosten konnte das in der Vergangenheit eigentlich kaum gelegen haben, da es zum
JobTicket bereits einen Zuschuss von 75% vom Arbeitgeber gab und die OPNV-Nutzung somit nur einen
Bruchteil der Pkw-Kosten betragt.

Es sollte daher zum einen der Zuschuss zum JobTicket in der GréRenordnung beibehalten werden. Darliber
hinaus sollte zum anderen das JobTicket neu beworben werden. Hierzu kdnnten die Ergebnisse der
Erreichbarkeitsanalyse in diesem Punkt zu gegebener Zeit aktualisiert werden (seit Auswertung im Rahmen
dieses Projekts Fahrplanwechsel und Wohnortveranderungen). Mit den Ergebnissen kann den Beschaftigten
z.B. anhand von Karten aufgezeigt werden, welche Orte und Gebiete mit dem OPNV zeitlich konkurrenzfahig
angebunden sind. Ergédnzend kann hierzu mit einem Vergleich zu verschiedenen Pkw-Fahrzeugklassen der
Preisunterschied und damit der finanzielle Vorteil des OPNV herausgestellt werden.

Akteure: intern: Landratsamt

extern: externer Berater bzgl. Detailauswertung Erreichbarkeitsanalyse

Handlungsschritte:
1. Aktualisierung der Zuschussregelung zum JobTicket
2. Aktualisierung der Erreichbarkeitsanalyse bzgl. Fahrzeitvergleich OPNV i Pkw
3. Erstellung von beispielsweise Kartenmaterial

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Vorbehalte oder Skepsis beziiglich OPNV-Angebot
A Fehleinschétzung der Pkw-Kosten
A Aufbereitung und Verbreitung entsprechender Informationen/Materialien

(Erfolgs-) Indikatoren:
A Allen Beschéftigten ist das JobTicket inkl. des Zuschusses bekannt

A Alle Beschaftigten sind uiber die Konkurrenzfahigkeit ihrer OPNV-Verbindung informiert
A die Anzahl der JobTicket-Nutzer entspricht inrem Potenzial
A die Anzahl der OPNV-Nutzer entspricht inrem Potenzial

THG -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A Mittel des Kreises

geschéatzte investiv:2.0001 4. 000 O f ¢r laufend: 30.000 i 70. 000 a z
Kosten: Erreichbarkeitsanalyse Jobticketzuschuss
3.000 a4 f¢r Bewerbun
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MOQ7 MIV Forderung Fahrgemeinschaften

- Erhéhung der Auslastung bzw. des Besetzungsgrades der PKW

Ziel: S
'€ - Minimierung des Parkdrucks

Beschreibung:

Die Personalbefragung hat eine sehr geringe Quote an Fahrgemeinschaften bei den Beschéftigten gezeigt.
Diese lag mit knapp 1% weit unter dem theoretischen Potenzial entsprechend der Erreichbarkeitsanalyse
(13%). Als besonders wichtig fir Fahrgemeinschaften gaben die Beschéftigten eine gute Abstimmung und
zeitliche Koordination mit den Fahrgemeinschaftspartnern an. Dazu waren auch mégliche Zeitverluste (durch
Warten und Umwege) ein wichtiger Punkt. Als vorteilhaft wiirden u.a. reservierte Stellplatze angesehen. Die
Analyse der im Raum Boblingen bisher vorhandenen Fahrgemeinschaftsportale hat gezeigt, dass es nur
wenige passende Mitfahrangebote gibt.

Vor diesem Hintergrund soll die Bildung von Fahrgemeinschaften mit mehreren MaRnahmen geférdert werden.
So wird vorgeschlagen, den Beschéftigten anhand ihrer Wohnortverteilung das groRe Potenzial an
Fahrgemeinschaften aufzuzeigen (Pendlerstromanalyse). In dieser grafischen Darstellung kénnte zusétzlich
eine Koordinationsfunktion integriert werden. Darlber hinaus sollten betriebsintern Fahrgemeinschaften bei
der Parkplatzvergabe bevorzugt werden, indem sie gegeniber Alleinfahrenden bevorzugt Stellplatze erhalten
und diese Stellplatze dicht an den Geb&udeeingéngen liegen und somit besonders attraktiv sind. Drittens wird
vorgeschlagen mit benachbarten gréReren Arbeitgebern Kontakt aufzunehmen, um inklusive derer
Beschaftigten das Fahrgemeinschaftspotenzial deutlich zu erhéhen.

Akteure: intern: Mobilitaitsmanager

extern: | externer Berater fir Pendlerstromanalyse, benachbarte Arbeitgeber

Handlungsschritte:
1. Abstimmung einer méglichen Kooperation mit benachbarten Arbeitgebern
2. Aktualisierung und grafische Darstellung der Pendlerstromanalyse
3. ggf. Ergdnzung der Pendlerstromanalyse mit Koordinierungsfunktion
4. interne Potenzialableitung zur Ermittlung des Stellplatzbedarfs fiir Fahrgemeinschaften
5. Auswahl und Ausweisung der bevorzugten Stellplatze fir die Fahrgemeinschaften

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:

A Desinteresse der benachbarten Betriebe z.B. aufgrund des befiirchteten Aufwandes oder der
Verwendung anderer Fahrgemeinschafts-Koordinationstools

A Pendlerstromanalyse kann als grafische Erganzung zu anderen Tools eingesetzt werden
A ggf. ibernimmt Landratsamt Probedurchlauf der Pendlerstromanalyse mit allen Interessierten

(Erfolgs-) Indikatoren:
A Anzahl Beschaftigter, die ggf. um ihre Mdglichkeit der Fahrgemeinschaftsbildung wissen
A Anzahl der beteiligten Arbeitgeber
A Anzahl der Fahrgemeinschaftsnutzer

THG 32 t/a (bei Annahme Modal Split Reduktion MIV von 4%-Punkten)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A ggf. benachbarte Arbeitgeber

geschéatzte investiv: 80001 1 5. 000 0 laufend: 5.0007 7. 000
Kosten:
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MO8 MIV Neuordnung Parkraummanagement

- gerechtere Vergabe der Parkplatze
Ziel: - Minimierung des Parkdrucks
- Kosteneinsparungen fir Arbeitnehmer und Arbeitgeber

Beschreibung:

Etwa 60% der Beschaftigten kommen als Alleinfahrer mit dem Pkw zur Arbeit. Dies erzeugt einen erheblichen
Parkdruck. Laut Personalbefragung parken etwa die Hélfte der Beschéftigten in den Tiefgaragen (Landratsamt,
kaufm. Schulzentrum und Kongresshalle). Die Parkplatze in den externen Tiefgaragen sind teilweise
angemietet und werden an die Beschéftigten weitervermietet. Diese erhalten einen festen Stellplatz. Uber ein
Drittel der Besch@aftigten parken kostenl os, itelfirbi/
z u 4 Die gezahlten Preise liegen also deutlich unter den fiir diesen Stadtbezirk tiblichen Marktpreisen. Die
Parkgebiihren sollten in der Summe moderat angehoben werden, aber weiterhin deutlich unter dem
marktublichen Preis bleiben (ndheres hierzu in M15).

Die Parkplatze wurden bisher nach Eingang der Anfrage durch die jeweiligen Beschéftigten vergeben. Im
Ergebnis gibt es eine Vielzahl sehr alter Parkberechtigungen, die mit keinerlei sonstigen Kriterien hinterlegt
waren. Die Parkplatzvergabe sollte zukiinftig nach einheitlichen Kriterien erfolgen. Dabei sollte auch eine
Lenkungswirkung hin zu einer nachhaltigeren Mobilitat erfolgen. Gleichwohl werden als Basis aber einige
Kriterien vorausgesetzt. So sind gesundheitlich eingeschrankte Personen weiterhin zu bevorzugen. Darliber
hinaus gilt es, denjenigen Beschéftigten, die ihren eigenen Pkw tatséachlich haufig, also in erheblichem MaRe
fur Dienstfahrten nutzen mussen, eine Parkberechtigung zu erteilen. Eine km-Grenze fir Vielfahrer sollte an
das neue, ab 1.1.2022 giiltige Landesreisekostengesetz angepasst werden. Als dritte Gruppe wird
vorgeschlagen, die Fahrgemeinschaften bei der Vergabe mit attraktiven Stellplatzen zu bevorzugen, da sie
durch das gemeinsame Fahren insgesamt helfen, Stellplatze einzusparen. Fir die verbleibenden Stellplatze
kénnten zukiinftig weitere Vergabekriterien herangezogen werden, die sich an den Mdglichkeiten der einzelnen
Beschaftigten beziglich einer nachhaltigen Verkehrsmittelwahl orientieren. Dies kdnnen z.B. die Entfernung
des Wohnortes zum Arbeitsplatz oder eine gute Anbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sein. Insgesamt
wird empfohlen die Stellplatze nicht mehr fest zu vermieten, sondern nur eine Parkberechtigung zu vergeben.
Damit wurden die einzelnen Stellpléatze bei Abwesenheit der einzelnen Beschéftigten nicht leer stehen. Das
freiwerdende Volumen ist durchaus interessant, da die durchschnittliche Abwesenheit etwa 15% des
Arbeitszeitvolumens betragt. Hinzu kommen zusétzliche Potenziale, weil nicht alle Beschéftigten gleichzeitig
arbeiten. Bei hdheren Teilzeitanteile kann es hier nochmals zu Entlastungen des Parkraums kommen. Und
sollte einmal ein Beschaftigter keinen Parkplatz auf der angemieteten Flache mehr bekommen, weil alle voll
sind, kann er den Preis fur das Tagesticket an der gleichen Parkanlage im Notfall anteilig erstattet bekommen.
Unabhangig von den mdoglichen, grundséatzlichen Kriterien der Parkplatzvergabe sollten ausreichend
Parkplatze in glnstiger Lage als Frauenparkplatze ausgewiesen werden.

Akteure: intern: Zentrale Abteilung, Personalrat, Schwerbehindertenvertretung

extern:

Handlungsschritte:
1. Festlegung der Vergabekriterien
2. Berechnung der Kontingente fiir die einzelnen Gruppen

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Kapazitaten der einzelnen Parkareale

(Erfolgs-) Indikatoren:
A Vergabe der Parkberechtigungen erfolgt nach sozialen, dienstlichen und 6kologischen Kriterien
A Parkvorgange sind soweit reduziert, dass kaum noch 6ff. Parkraum genutzt werden muss

THG | -

Finanzierungsansatz:

A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte Kosten: ‘ investiv: laufend:

Personal \ 2%0,25x0,5 Zeithorizont | <2 25 >5 \ Prioritat \ 123
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M09 Dienstreisen nachhaltigere Verkehrsmittelwahl

Ziel: - weniger Dienstwege und -reisen werden mit dem Pkw zuriickgelegt

Beschreibung:

Die Dienstreisen und -Wege werden zu knapp 80% mit einem Pkw zuriickgelegt. Dabei greifen die
Beschaftigten etwas haufiger auf ihren eigenen Pkw zuriick. Fahrrad, Pedelec und S-Pedelec machen bisher
weniger als 3 % aus, obwohl ein Drittel der Dienstfahrten kiirzer als 10 km ist. Mit dem schnellen Pedelec
kdnnte man sicherlich auch einige der Ziele zwischen 10 und 20 km Entfernung erreichen. Dies betrifft ein
weiteres Drittel der Dienstfahrten. Bezuiglich der Fahrzeiten sind bei diesen Entfernungen kaum Nachteile zu
erwarten, da die Pkw-Fahrt aufgrund der Stauungen haufig nicht viel schneller, manchmal sogar langsamer
sein wird. Es verbleibt zur sinnvollen Auto-Nutzung also lediglich das letzte Drittel an Dienstfahrten, sofern es
hier im Einzelfall keine ausreichend gute OV-Anbindung gibt. Selbstverstandlich sind aus diesem
Grundpotenzial die Dienstfahrten rauszunehmen, bei denen weitere Personen oder schweres Gepack bzw.
Geratschaften beférdert werden mussen.

Zukunftig sollten die 6kologischen Aspekte bei der Verkehrsmittelwahl bei Dienstfahrten eine deutlich grofzere
Rolle spielen und die Potenziale der nachhaltigen Verkehrsmittel ausgeschopft werden. §3, Absatz 3 der neuen
Fassung des Landesreisekostengesetzes liefert hierfiir eine klarere Grundlage als bisher. Die gelegentliche
Mitnahme von Personen oder schwerem Gepéack sollen nicht dazu fiihren, dass automatisch immer ein Pkw
genutzt wird. Entsprechend sollen die Dienstreiseantrage inklusive der Dauergenehmigungen Uberarbeitet
werden. Zur einfacheren Auswahl des geeignetsten Verkehrsmittels kdnnten Karten erstellt werden, die
anzeigen (vorgeben), welche Ziele mit welchem Verkehrsmittel am besten und nachhaltigsten erreicht werden.
Dabei sollte auch ersichtlich sein, auf welchen Strecken man mit dem Fahrrad und vor allem Pedelec oder S-
Pedelec schneller ist als mit dem Pkw. Im Formular sind die Zweirdder inkl. der E-Lastenrdder neu
aufzunehmen. Um den Nachhaltigkeitsaspekt zu berlicksichtigen, sollte im Antragsformular auch bereits
eingetragen werden, wie weit das Ziel entfernt ist und ob schweres Gepéack/Gerate mitgefihrt werden missen.
Gleiches giltfirweitere,zu bef °rdernde Personen ( z.wB.i tJeuwgeen da net
sollte hingegen rausgenommen werden, weil dies so pauschal keine Aussage fir die Verkehrsmittelwahl
bedeutet. So kdnnen/sollen zwei oder mehr Kollegen, die gemeinsam eine nicht weit entfernte Sitzung
ansteuern genauso mit dem Pedelec fahren, wie eine einzelne Person. Ahnlich verhilt es sich mit der
AErl edigung an verschiedenen Ortenfi. Auch di-Eabrt.i s

Akteure: intern: Zentrale Dienste

extern: | Software Anbieter Dienstreisenmanagement

Handlungsschritte:
1. Modifizierung der Dienstreiseregelungen
2. Kommunikation neuer Dienstreisenrichtlinien gegeniiber den Fiihrungskraften und Beschaftigten

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Gewohnheit bei Beschaftigten und Vorgesetzten zur Nutzung eines Pkw bei Dienstfahrten
A intensive Kommunikation und Motivation

(Erfolgs-) Indikatoren:
A das Dienstreisenreglement ist auf nachhaltige Kriterien umgestellt
A die mit einem Pkw zuriickgelegten Dienstfahrten sind deutlich zuriickgegangen
A die Beschaftigten erfahren die positiven Gesundheitseffekte
A sowonl Arbeitgeber als auch Arbeithnehmer sparen in der Summe Geld ein

THG 7 t/a (Reduktion Fahrleistung MIV auf Dienstreisen um 35.000 km)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte investiv: geringe Mittel zur | laufend: erhebliche Einsparpotenziale, da
Kosten: Kommunikation und Bewerbung der | nachhaltige Verkehrsmittel glinstiger sind als
neuen Regelungen intensive Pkw-Nutzung
Personal 1x0,25x0,5 Zeithorizont | <2 25 >5 | Pprioritat | 123
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M10 Dienstreisen Digitalisierung von Beantragung und Abrechnung

- Vereinfachung der Dienstreisenabrechnung

- professionelles Monitoring der Dienstreisen und -wege ermdglichen
- bei Dienstfahrten kommen weniger private Pkw zum Einsatz

- der Fuhrpark des Landratsamtes ist optimiert

Ziel:

Beschreibung:

Bisher werden die Dienstreisen iiberwiegend uiber die einzelnen Amter abgerechnet. Eine zentrale Erfassung
mit einer geeigneten Software erfolgt nicht. Entsprechend ist der manuelle Bearbeitungs- und
Abwicklungsaufwand sowohl fur den Arbeitgeber als auch die Beschaftigten noch recht gro3. AuRerdem gibt
es dadurch keine umfassenden Erkenntnisse zum tatséchlichen Bedarf an Fahrzeugen. Auch das bei der
vorigen MaRnahme angesprochene Ziel der nachhaltigen Verkehrsmittelwahl kann mit einem digitalisierten
Dienstreisenmanagement deutlich einfacher verfolgt werden. Fir die einzelnen Beschéftigten kann zudem die
Beantragung und Abrechnung weiter vereinfacht werden.

Vorgeschlagen wird daher die Erfassung aller Dienstfahrten in einer Softwarelésung. Hierbei wéaren die
Poolfahrzeuge, die Fahrzeuge der Fachamter und die privaten Pkw eingeschlossen.

Akteure: intern: Zentrale Dienste

extern: | Software Anbieter Dienstreisenmanagement

Handlungsschritte:
1. Klarung der technischen Mdglichkeiten der auf dem Markt befindlichen Software
2. Auswahl einer geeigneten Software
3. Installation und hausinterne Kommunikation der neuen Anwendungen

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A technische Einschrankungen bei den auf dem Markt erhéltlichen Softwarelésungen
A gof. eigene Lésung entwickeln (lassen)

(Erfolgs-) Indikatoren:
A neue Software ist installiert und in Betrieb
A alle Dienstfahren- und Wege werden dariiber abgewickelt
A der Aufwand bei Arbeitgeber und Beschaftigten wurde dauerhaft minimiert

THG -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschétzte investiv: laufend: Software-Lizenz
Kosten: ggf. Ausstattung mit neuer Hardware
Personal 1x0,25x0,5 Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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M11 Fuhrpark Einbindung Fachamter in Fuhrparkmanagement

- Vereinfachung des Fuhrparkmanagements

Ziel: .
- effizientere Nutzung des Fuhrparks

Beschreibung:

Bisher wird der Fuhrpark nicht vollstandig digital verwaltet. Teilweise erfolgt das Management Uber die
einzelnen Amter. Die privaten Pkw werden gar nicht weiter erfasst, sondern tauchen nur bei der
Dienstreiseabrechnung der einzelnen Beschéftigten auf. Eine statistische Auswertung der Fahrzeuge erfolgt
nur bedingt. Dementsprechend ist es auf der vorliegenden Grundlage nur schwer mdglich, den konkreten
Bedarf an Dienstfahrzeugen zu erfassen. Zu diesem Zweck sollte die Software fur den Fuhrpark erneuert
werden und zuklnftig entsprechende Auswertungstools beinhalten. Die Software sollte entsprechend mit der
Software fur das Dienstreisemanagement kompatibel sein (MaRnahme 10). Daruber hinaus kann und soll eine
neue Software helfen, den Fuhrpark noch besser als bisher zu managen. Ziel sollte es sein, alle Fahrzeuge zu
integrieren, also auch die den Amtern zugeordneten. Umso stérker das Pooling der Fahrzeuge erfolgt, desto
héher ist die Effizienz in der Fuhrparknutzung, da die Fahrzeuge flexibler eingesetzt werden kdénnen.

Um den Fuhrpark mittel- und langfristig auch mdglichst nachhaltig zu entwickeln, sollten auch alle Fahrrader,
Pedelecs und S-Pedelecs in dienstlicher Nutzung einbezogen werden.

Akteure: intern: Zentrale Dienste

extern: | Software Anbieter Dienstreisemanagement

Handlungsschritte:
1. Klarung der technischen Mdglichkeiten der auf dem Markt befindlichen Software
2. Auswabhl einer geeigneten Software
3. Installation und hausinterne Kommunikation der neuen Anwendungen

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A technische Einschrankungen bei den auf dem Markt erhéltlichen Softwarelésungen
A gdf. eigene Losung entwickeln (lassen)

(Erfolgs-) Indikatoren:
A neue Software ist installiert und in Betrieb
A alle dienstlich genutzten Fahrzeuge inkl. Fahrréder und Pedelecs werden dariiber abgewickelt
A der Fuhrpark kann gezielt auf die neuen Bedurfnisse abgestimmt werden

THG E

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: Ausstattung mit neuer Hardware, Software-Lizenz,
gof. Uberschneidung zu MaRnahme 14 gof. Uberschneidung zu MaRRnahme 14
Personal 1x0,25x0,5 Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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M12 Fuhrpark Erweiterung und Umstellung Fahrzeugpool

- die Pkw des Fuhrparks sind als Elektro-Fahrzeuge umweltfreundlicher

Ziel: .
- der Fuhrpark umfasst eine groRe Zahl an Pedelecs. S-Pedelecs und E-Lastenrader

Beschreibung:

Bisher kommen im Fuhrpark des Landratsamtes iberwiegend Verbrenner zum Einsatz. Dies sollte mittelfristig
umgestellt werden. So kdnnen bei Auslaufen eines Leasingvertrages oder anderweitiger Erneuerung des
Fuhrparks zukiinftig Elektro-Pkw ausgewahlt werden. Die Auswertung der bisherigen Fuhrparknutzung hat
ergeben, dass viele Pkw flr nur wenige weite Fahrten genutzt werden. Aufgrund dessen sollten trotz der etwas
begrenzten Reichweiten die meisten Fahrzeuge auch jetzt schon auf Elektroantrieb umgestellt werden kénnen.
Nur in sehr begriindeten Einzelfallen sollte hier zuklinftig noch auf Verbrenner zurtickgegriffen werden.

An zuséatzlichen Fahrzeugen sollten vor allem Pedelecs, S-Pedelecs und E-Lastenréder angeschafft werden.
Hiermit kdnnen vor allem Dienstfahrten auf kurzen und mittleren Entfernungen absolviert werden. So sind laut
Personalbefragungen etwas mehr als ein Drittel der Dienstfahrten kiirzer als 10 km. Hinzu kommt ein weiteres
Drittel zwischen 10 und 20 km, welches vor allem fir S-Pedelecs interessant ist. Bisher werden laut
Personalbefragung fast alle Dienstfahrten mit einem Pkw durchgefiihrt. Insbesondere bei den neu
anzuschaffenden Zweiréddern sollte auf unterschiedliche Groflen und Rahmengeometrien zum Einsatz
kommen, um Beschaftigte unterschiedlicher Groéf3e und unterschiedlichen Geschlechts zu berticksichtigen.

Akteure: intern: Zentrale Dienste

extern: Fahrradhandler, Pkw-Héandler

Handlungsschritte:
1. sukzessive Beschaffung weiterer Pedelecs, S-Pedelecs und Lastenradern fiir den Hauptstandort
2. Versorgung der kleinen Standorte mit einzelnen Pedelecs, S-Pedelecs und E-Lastenréader
3. vorhandene Pkw mit Verbrennungsmotor bei der Neubeschaffung nach Abschreibung oder Ende
der Leasingfrist durch Elektro-Pkw ersetzen

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel fallt geringer aus als erwartet
A kommunikativ nachsteuern
A Reglement beziiglich Dienstreisen modifizieren

(Erfolgs-) Indikatoren:
A an allen Standorten mit Dienstfahrten bis zu 20 km Entfernung gibt es mindestens ein Pedelec oder
S-Pedelec, bei Bedarf auch ein Lastenrad
A an den gréReren Standorten gibt es eine ausreichend groRe Auswahl an Pedelecs, S-Pedelecs und

Lastenradern
A die Kfz-Fahrzeugflotte ist vollstandig auf Elektro-Pkw umgestellt
THG ‘ 16 t/a (bei Ersatz 10 Diesel-Pkw mit Jahresfahrleistung 10.000 km durch E-Fahrzeuge)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A Férdermittel des Bundes und des Landes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: neues Pedelec 2500-3. 500 0| Beschaffungskosten sinken auf Dauer, weil
neues S-Pedelec 4.000-5. 00 0 U | weniger Kfz eingesetzt werden
neues E-Lastenrad 4.000-6 . 000 G
Personal fortlaufend Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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M13 Fuhrpark Einbindung von CarSharing-Angeboten in Fahrzeugpool

- bei Dienstfahrten kommen weniger private Pkw zum Einsatz

Ziel: o .
- der Fuhrpark des Landratsamtes mit eigenen Fahrzeugen wird entlastet

Beschreibung:

Bisher besteht der Fuhrpark des Landratsamtes komplett aus eigenen oder geleasten Fahrzeugen. Hinzu
kommen die privaten Pkw der Beschéftigten, die fur Dienstfahrten genutzt werden. Die Nutzung der privaten
Pkw ist eigentlich als Notldsung zu betrachten. Anhand der vorliegenden Daten ist bei einigen Fahrzeugen
eine eher geringe und damit moglicherweise unwirtschaftliche Nutzung festzustellen. Besonders in diesen
Fallen kénnte auf CarSharing-Fahrzeuge zurlickgegriffen werden, zumal etwa 75% der Dienstfahrten laut
Personalbefragung vom Arbeitsort aus gestartet werden.

Zunachst kdnnen ggf. vorrangig die privaten Pkw mit einer nur geringen Nutzung fir Dienstfahrten kompensiert
werden. Dies gilt auch fiir die Poolfahrzeuge oder den Amtern zugeordnete Fahrzeuge, die auch zukiinftig
nicht optimal ausgelastet sein werden. Auch hier bietet es sich an, diese Uber ein Sharing-System einzubinden.
Im Gesamtgeflige ergibt sich der Vorteil, dass gerade bei CarSharing-Autos die private Nutzung in der Regel
abends und am Wochenende erfolgt. In Ergdnzung dazu kdnnen diese Fahrzeuge folglich gut an Werktagen
tagsiber dienstlich genutzt werden.

Wirtschaftlich weniger relevant ist die Situation bei den Dienstréadern. Aber auch hier kénnte geprift werden,
ob z.B. das RegioRad verstarkt in den Fuhrpark des Landratsamtes eingebunden werden kann. Eine Station
des RegioRades ist inzwischen vor Ort installiert.

Fur die Dienstzwecke konnten Polygocards angeschafft und in den Amtern, z.B. in der Tiefgarage,
bereitgestellt werden. Die Karte bietet Zugang zu verschiedenen Mobilitdtsformen in der Region Stuttgart und
kann sowohl fur die Leihe von Fahrréadern von RegioRad Stuttgart wie auch bei den CarSharing Anbietern (z.B.
Stadtmobil, Flinkster, Ford Carsharing etc.) genutzt werden (vgl. Polygo (2021)).

Akteure: intern: Zentrale Dienste

extern: | CarSharing-Anbieter, BikeSharing-Anbieter

Handlungsschritte:
1. konsequente Ausschdpfen aller Kompensationspotenziale
2. Neubewertung des zukiinftigen Bedarfs an eigenen Kraftfahrzeugen
3. Verhandlung mit Car- und Bike-Sharing-Anbietern

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A fir die kleineren Standorte kénnten einzelne CarSharing-Fahrzeuge unwirtschaftlich sein

A pei Finanzierung des Sharing-Angebots insbesondere bei kleinen Standorten wirtschaftliche
Unterstlitzung im Sinne von Pilotprojekten anbieten

(Erfolgs-) Indikatoren:
A ale groReren Standorte der Kreisverwaltung greifen bei Dienstreisen und -fahrten auch auf
CarSharing-Fahrzeuge zurlick
A die Sharing-Fahrzeuge entlasten den eigenen Fuhrpark erheblich

THG ‘ 1 t/a (Einbindung 1 elektr. CarSharing-Fzg.; Fahrleistung 6.000 km/a an Stelle Privat-Pkw)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes fiir den eigene Nutzung der Angebote bzw. Fahrzeuge
A Mittel des Kreises (fiir Unterstiitzung der Sharing-Angebote an zunéchst nicht vollstandig
wirtschaftlich rentablen Standorten)
A Férdermittel des Landes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: ggf. Unterstlitzung bei Einrichtung einer | Betriebskosten sinken, weil bisher einige Kfz
Station aufgrund geringer Nutzung unwirtschaftlich
sind
Personal 1x05x1 Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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M14 | Mobilitatsbudget | Einfuhrung individuelles Mobilitatsbudget

- alle Beschéftigten sollen unabhéngig von der Verkehrsmittelwahl unterstutzt werden

Ziel: . . .
- gerechtere Verteilung der Mobilitatsaufwendungen des Landratsamtes als Arbeitgeber

Beschreibung:

Das Landratsamt gibt als Arbeitgeber in verschiedenen Bereichen Geld fiir die Mobilitat seiner Beschéftigten
aus. Dabei profitieren vor allem die Pkw-Nutzer durch subventionierte Stellplatze und die OPNV-Nutzer durch
den JobTicket-Zuschuss. Seit 2020 gibt es zudem auch eine kleine Unterstiitzung fir die Radelnden (vgl. M
15). Die Beschéftigten profitieren im Ergebnis je nach Verkehrsmittelwahl in recht unterschiedlicher Héhe. Das
individuelle Mobilitatsbudget soll dabei helfen, dass die bisher weniger berticksichtigten Beschéftigten auch
profitieren. Dies sind in gewissem MaRe noch die Fahrradfahrenden, vor allem aber auch die zu Ful3
Gehenden. Deren stérkere Beriicksichtigung passt gut in die Bemihungen des Landratsamtes, die Mobilitat
nachhaltiger auszurichten. Das Zuschusssystem sollte folglich dahingehend geéndert werden, dass alle einen
finanziellen Vorteil erhalten, den sie sich zudem selbst auswéahlen kénnen. Es wird aber bewusst auf den
Versuch verzichtet, alle Beschaftigtengruppen mit exakt der gleichen Summe zu bericksichtigen. Dies wére
methodisch sehr aufwéndig und wirde einen hohen Verwaltungsaufwand nach sich ziehen. Zudem wirde es
bei den einzelnen Gruppen doch zum Teil erhebliche Verschiebungen gegenilber der bisherigen Praxis
bedeuten. Dies sollte nach Mdglichkeit vermieden werden. Die Pkw-Parkpreise sollen vergunstigt bleiben,
allerdings moderat angehoben werden (vgl. M 8). Der JobTicket-Zuschuss soll beibehalten werden. Eine
Absenkung ware im Sinne der Ziele kontraproduktiv. In den MafZnahmen 15 und 16 werden Erganzungen fiir
die Radelnden und zu Ful? Gehenden vorgeschlagen. Um einen saisonalen Wechsel zwischen Sommer und
Winter zu ermdglichen, sollte der VVS bzgl. einer entsprechenden halbjahrigen JobTicket-Version angefragt
werden. Fur die hausinternen Regelungen gilt es lediglich den erhdhten Verwaltungsaufwand zu
berlicksichtigen. Wenn man das individuelle Mobilitatsbudget fur alle Beschaftigten auf etwa 30,-0 i m N
setzt, kdbnnten zusammengefasst folgende Werte angesetzt werden:

M Radfahrende: Kauf zuschuss 14 +
f zuFuBRGe hende: Kauf zuschuss 14
T MI V: - ParkpPairkEpMensat Md ok tB 5
1 OPNvV: JobTicket-Zuschuss 10-80 ¢
Akteure: intern: Personalabteilung, Personalrat / Interessenvertretungen
extern:

Handlungsschritte:
1. abschlieBende Klarung/Beschluss der Teilbausteine
2. Zusammenfassung der Teilbausteine in einer Gesamtrechnung
3. Uberarbeitung der entsprechenden Reglements
4. jahrliche Nutzungsevaluierung und ggf. Anpassung der Werte

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A zu Beginn ein erhéhter Verwaltungsaufwand zur abschlieBenden Aufstellung des Mobilitatsbudgets
A nach Festlegung und Kalkulation der Einzelaspekte relativ einfache Addition
A ggof. einzelne Details spater hinzufigen (z.B. Regelung fur zu Ful3 Gehende)

(Erfolgs-) Indikatoren:
A Mobilitatsbudget ist im Grundsatz aufgestellt und umfasst die wesentlichen Mobilititsbereiche
A Mobilitatsbudget ist im Grundsatz aufgestellt und umfasst alle Mobilititsbereiche mit allen Details

THG | -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung (Pkw-Stellplatze und Fahrradboxen)

geschéatzte investiv: laufend: kostenneutral solange ausreichend
Kosten: eigener Personalaufwand Gegenfinanzierung Uiber Parkgebiihren
Personal 3x0,25x1 ‘ Zeithorizont | <2 2-5 >5 ‘ Prioritat ‘ 123
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M15 | Mobilitatsbudget | Weiterentwicklung finanzielle Férderung der Fahrradnutzung

- Zugangserleichterung zu qualitativ hochwertigen Fahrrddern und Pedelecs
Ziel: - Belohnung fir haufige Fahrradnutzung
- mehr Beschéftigte kommen mit dem Fahrrad, Pedelec oder S-Pedelec zur Arbeit

Beschreibung:

Basierend auf der Entfernung ihrer Wohnorte zum Arbeitsstandort kdnnten theoretisch etwa 800 Beschaftigte
des Landratsamtes Boblingen mit dem Fahrrad oder Pedelec zur Arbeit fahren. Bei der Personalbefragung
gaben etwa 10% der Teilnehmenden an, dies auch zu tun. Etwa 60% der Beschaftigten verfligen Uber ein
Fahrrad und 15% uber ein Pedelec. Folglich ist gerade bei den etwas hoherpreisigen Pedelecs noch eine
groRe Liicke zwischen Nutzungspotenzial und Besitz. Um diese Liicke zu schlieRen, soll der Erwerb eigener
Fahrrader unterstiitzt werden. Der Umwelt- und Verkehrsausschuss des Landkreises Boblingen hat dazu
bereits wahrend der Projektlaufzeit im Juli 2020 beschlossen, den Rad fahrenden Beschéftigten maximal alle
7 Jahre einen Kaufzuschuss in Hohevon 360,-0 net t o z u k o mrimzu kammenl1%sLshasteuer
(54,-a) . Umgerechnet auf jeden Monat der Laufzeit be
Im gleichen Beschluss wurde als denkbare Perspektive bereits eine zusatzliche Vergitung fiir die tatsachlich
geradelten Wege angesprochen. In der Summe soll das Ziel verfolgt werden, die radelnden Beschéftigten etwa
in der Hohe des JobTicket-Zuschuss (max. 80,- 4 / M)d der Subvention der Pkw-Stellplatze (> 40,- 4 / My
unterstitzen Die bisherige Mdoglichkeit, Fahrradkaufzuschuss und JobTicket-Zuschuss zu kombinieren, ist
besonders fir die multimodal mobilen Beschéftigten sinnvoll. Fir nur Radelnde schlagen die Gutachter vor,
den Kaufzuschuss 2z u mnefoaler7dahoré zusetndhenX1.16000 0 bHr ut t 069 b A v
Dabei wiirde bei dieser reinen Fahrradvariante allerdings der JobTicket-Zuschuss entfallen. Es ware somit ein
gerade bei geringeren Einkommen wirklich hilfreicher Kaufzuschuss fiir Rader und Pedelecs mit Neupreisen
von 1.0007 3. 500 u. Es verblieben diej eineiUgterstitziR@ beanl Kauaf ¢
benotigen, sondern eher eine Motivation fiir das tatsachliche Radeln wiinschen. Fir diese wird von den
Gutachtern eine pauschale Belohnung jedes geradelten Tages in Héhe von 1,- G vorgeschlagen. Bei einer
Vollzeitstelle und unter Beriicksichtigung der ublichen Abwesenheitstage ergében sichr und 17 U
Kaufpreiszuschuss und Radelpauschale sollten kombinierbar sein. In der Summe wiirden die A n wadéinden
Beschaftigten folglich mit rund 31,-0 i m Mmtanstitzt, was immer noch weniger wére als die Subvention
der Pkw-Stellplatze.

Akteure: intern: Personalabteilung, Personalrat / Interessenvertretungen

extern: Fahrradhandler

Handlungsschritte:
1. Kalkulation des finanziellen Aufwandes je Modell
2. abschlieRende Entscheidung des Belohnungsmodells

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A administrativer Aufwand bei Erweiterung des Zuschussmodells
A Radler-Belohnung iiber Tagespauschale und nicht anhand geradelter Kilometer

(Erfolgs-) Indikatoren:
A Kaufzuschuss wird von vielen Beschaftigten in Anspruch genommen
A viele Beschaftigte radeln haufig mit dem Fahrrad oder Pedelec zur Arbeit und in der Freizeit
A Belohnung nach Kilometern hat auch weit entfernt wohnende Beschaftigte zum Radeln motiviert

THG ‘ 4 t/a (bei Annahme Modal Split Reduktion MIV von 0,5%-Punkten)

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: 800x 1.150u0 [f7Jahre =132. 000 U
800 x 17 G4 x 12 Monate
Personal in M14 Zeithorizont | <2 2-5 >5 ‘ Prioritat ‘ 123
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M16 | Mobilitatsbudget | finanzielle Férderung zu Ful3 gehen

- mehr Beschéftigte kommen zu Ful® zu Arbeit

Ziel: . . . .
- ein hoherer Anteil der sehr kurzen Dienstfahrten wird zu Fu gegangen

Beschreibung:

Die zu Fu3 Gehenden Beschéftigten haben beziiglich einer finanziellen Unterstiitzung durch den Arbeitgeber
den ANachteil @, dass si e deutlich weni ger Aandergna
Verkehrsmittelwahl. So entféllt vor allem die Anschaffung eines Verkehrsmittels komplett. Auch an
Unterhaltungsaufwand sind die Ausgaben Uberschaubar. Es ware ggf. mal zu prufen, wie hoch der
Schuhverschleil ist, wenn Beschaftigte beispielsweise jeden Arbeitstag, z.B. 4 km (hin und riick) zur Arbeit
gehen. Gleichwohl werden diese Kosten auf das Jahr gerechnet vergleichbar gering bleiben.

Dennoch sollten die zu Ful? gehenden aus Sicht der Gutachter auch belohnt werden, da sie am nachhaltigsten
unterwegs sind. Dies betrifft sowohl den Ressourcenaufwand beim Herstellen und Nutzen der Verkehrsmittel.
Dariiber hinaus bescheren sie gerade ihrem Arbeitgeber einen weiteren sehr groBen Vorteil, weil er keinerlei
Infrastruktur zum Parken bereitstellen muss. Damit werden wertvolle Flachen sowie Installations- und
Unterhaltungskosten gespart.

Zur Belohnung des zu FulR Gehens werden vor diesem Hintergrund mehrere Module vorgeschlagen. So kénnte
erstens der Fahrradkaufzuschuss gewahrt werden, auch wenn es dann weniger auf dem Weg zur Arbeit,
sondern vor allem privat genutzt wird. Dies ist eigentlich sowieso gegeben, da keine Bedingungen bei diesem
Bonus vorausgesetzt werden. Als Alternative kdnnte auch die Grundgebiihr beim CarSharing tbernommen
werden. Dies kdnnte gerade fur wenig Auto Fahrende interessant sein.

Dartiber hinaus sollten aber auch die taglichen Wege zur Arbeit belohnt werden. Hier kdnnte analog das
Bonussystem beim Radeln genutzt werden. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die zu Fuf3 zur Arbeit
Kommenden insgesamt eher kurze Wege zum Arbeitsstandort haben werden und somit geringe
Kilometerzahlen zustande kommen. Daher sollte eine entfernungsabhéngige Belohnung pro Kilometer etwas
héher als beim Radeln ausfallen. Bei Anwendung einer fixen Tagespauschale als Variante kénnte der gleiche
Tagessatz wie beim Radeln zur Anwendung kommen.

Akteure: intern: Personalabteilung, Personalrat / Interessenvertretungen

extern: Fahrradhandler

Handlungsschritte:
1. Kalkulation des finanziellen Aufwandes je Modell
2. abschlieRende Entscheidung des Belohnungsmodells
3. Erstellung der Abrechnungsmaterialien (Kalender)

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Belohnung fiir gegangen Kilometer greift ab einer gewissen Entfernung des Wohnortes nicht mehr
A Ausweichen auf Fahrradkaufzuschuss oder CarSharing-Gebiihr

(Erfolgs-) Indikatoren:
A Kaufzuschuss und CarSharing -Gebiihr wird von vielen Beschéftigten in Anspruch genommen
A die kurzen Wege zum Arbeitsstandort werden groRenteils zu FuR zuriickgelegt

THG -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: 100. 000 U0 Kaufzuschus
120.000 U Belohnung n
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M17 Kommunikation | Beschéaftigte motivieren und aktivieren

- offene Fragen oder Zweifel sind durch Ausprobieren und Mitmachen ausgeraumt

Ziel: . g . . . . e
- die Beschaftigten sind auch emotional von einer nachhaltigen Mobilitat Giberzeugt

Beschreibung:

Die Verkehrsmittelwahl wird trotz aller Informationen auch emotional entschieden. Dabei spielen die
eingelibten und langjahrig praktizierte Routinen eine wichtige Rolle. Hinzu kommen sachfremde Bewertungen,
wie Trendverhalten in der Bevolkerung allgemein (z.B. Fitnesstrend) oder méglicherweise aktuelle Gesprache
zu Gefahren im Verkehr u.a. Gerade vermutete Schwierigkeiten oder gar Gefahren kénnen durch ausprobieren
haufig reduziert oder sogar beseitigt werden. Dabei ist oftmals besonders hilfreich, wenn das Ausprobieren in
der Gruppe erfolgt.

Daher sollen die Beschaftigten neben der Bereitstellung von Informationen auch mit verschiedenen
Mitmachaktionen und -Wettbewerben motiviert werden, sich nachhaltig zu fortzubewegen. Um den Aufwand
im Rahmen zu halten wird vor allem die Teilnahme an Aktionen und Wettbewerben Dritter vorgeschlagen.
Gerade im Fahrradbereich gibt es einige gut organisierte Aktionen und Wettbewerbe ( AMi t dem Ra
AWi nt eto-WB8i keDayid des ADFC, ABi ke di@zm Eefl schorfivom lcandraBamk
genutzt werden (z.B. Stadtradeln). Im Einzelfall sollten evtl. auch eigene Aktionen Uberlegt werden, weil
beispielsweise beim OPNV kaum o6ffentlich zugéngliche Aktionen und Wettbewerbe angeboten werden. Hier
kénnen auch ggf. in Kooperation mit dem Landkreis oder Stadt Boblingen Anlésse wie die europdische
Mobilitatswoche oder der Parking Day (beide i.d.R. im September) genutzt werden. Bei letzterem werden am
Aktionstag einzelne Parkpléitze z.B.alsASt r aCenc af ®f IndenBegelkonhendiir einige Aktionen
auch Sponsoren fiir kleinere, passende Sachpreise gefunden werden (Fahrradhandler, OPNV-Anbieter).

Akteure: intern: Zentrale Dienste, Mobilitditsmanager, Personalamt, Energieagentur

extern: | externe Anbieter, wie ADFC, Klimabiindnis, Bike Citizens, EcoPoints u.a.

Handlungsschritte:
1. Auswahl an geeigneten Mitmach- und Motivationsaktivitaten Dritter
2. gdf. Entwicklung einer eigenen Aktion
3. Auswabhl geeigneter Belohnungssysteme, wie EcoPoints oder Erstellung eines eigenen
Belohnungssystems

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A zuviele Angebote konnen inflationéar wirken und die Botschaft verwéassern
A eigene Aktionen kénnen einen hohen Personalaufwand verursachen
A ein Belohnungssystem kann einen hohen Organisationsaufwand verursachen
A Angebote externer Akteure nutzen
A ggf. das Belohnungssystem insbesondere am Anfang einfach halten

(Erfolgs-) Indikatoren:
A jahrlich wird eine wohl iiberlegte Auswahl an Aktionen durchgefiihrt
A alle Beschéftigten nehmen mindestens an einer Aktion teil

THG | -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A Materialien und Tools externer Akteure

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: evtl. geringer Aufwand, um Materialien Schwerpunkt lauft online, geringer Aufwand
selbst zu gestalten Printmaterialien
Belohnungen je nach Event
Personal 1x05x1 Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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M18 Kommunikation | nachhaltige Méglichkeiten bewerben

- nachhaltige Mobilitatsmdglichkeiten bekannt machen
Ziel: - haufigere Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel bei Dienstfahrten
- weniger APl anungsauf wa)Raftirfenun¢g-wegei nzel ne (Di e

Beschreibung:

Insbesondere fir die Verkehrsmittelwahl bei den Dienstfahrten sollen (ber digitale Karten allgemeine
Informationen bereitgestellt werden. Dabei kénnen die Informationen nach Ortschaften gebiundelt werden.
Zusatzlich kénnen z.B. bei Dienstfahrten haufig angesteuerte Ziele im Sinne von Points of Interest eingetragen
werden. Im Ergebnis sollen die Karte(n) eine Entscheidungsgrundlage insbesondere bei der
Verkehrsmittelwahl fur Dienstfahrten im Landkreis sein. Die vielleicht wichtigste Information ist daher neben
der reinen Entfernung des Ziels vor allem ein Fahrzeitvergleich der verschiedenen Verkehrsmittel. Der
Vergleich sollte dabei auf jeden Fall zwischen dem Pkw und dem OPNV sowie Pedelec und S-Pedelec
erfolgen. Zusétzlich kénnen weitere Aspekte hinterlegt werden. Dies wéaren u.a. die Kosten fur die jeweilige
Fahrt. Hier kénnte ggf. eine Kopplung mit der Fuhrparksoftware erfolgen, um die Kfz-Kosten prazise zu
ermitteln. Der Ticketpreis fiir den OV ware auch eindeutig mit oder ohne JobTicket, als Einzelfahrkarte usw.
darstellbar. Bei Fahrrad, Pedelec und S-Pedelecs kdnnten die Ziele mit einer mdoglichen positiven
Gesundheitswirkung ausgewiesen werden und so motivierend wirken. Dienstlich Vielfahrende mit haufig
wechselnden Zielen sollten sich die Karte auch ausdrucken kdnnen, um nicht jedes Mal den Rechner starten
zu mussen. Die Karte(n) kdnnte auch mit Tabellen und darin enthaltenen praziseren Werten ergénzt werden.
In einer spateren Stufe kénnen auch Vorschlage fir die Radstrecke, den OV-Fahrplan oder die Pkw-
Fahrstrecke Uber Fahrplan- und Routingtools eingebunden werden. Voriibergehend kann hierzu bei den
Fahrradstrecken problemlos mit speziellen Routingtools, wie beispielsweise Google oder Bike Citizens,
unterstiitzt werden.

Akteure: intern: Zentrale Dienste, Radverkehr, Nachhaltigkeitsmanagerin & Energieagentur

extern: | externer Anbieter zur Erstellung der Karten

Handlungsschritte:
1. Auswahl der Karteninhalte
2. Erstellung der Karten bzw. der Karte mit verschiedenen Themen
3. Prufung erganzender (Routing-)Tools
4. hausinterne Bewerbung

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A Gewohnheit bei der Verkehrsmittelwahl bei bereits héaufig angefahrenen Zielen
A gute Verfugbarkeit der Karten und Informationen
A Berlicksichtigung der Informationen durch Vorgesetzte bei Dienstreisegenehmigung

(Erfolgs-) Indikatoren:
A alle Beschéftigten nutzen die Karte bei ihren Dienstfahrten zur Verkehrsmittelwahl|
A bei Dienstfahrten wird deutlich seltener ein Pkw genutzt

THG -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: Karte inkIl . Pr¢f ung | gdf Lizenzen Routingtools
ergénzende Tabellenm.Det ai | i nf
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M19 Kommunikation | neue Beschaftigte informieren und probieren lassen

- neue Beschéftigte freuen sich Uiber einen kleinen Service

Ziel: . g N . . -
- die neuen Beschéftigten nehmen verstarkt die nachhaltigen Mobilitatsangebote wahr

Beschreibung:

In der Regel haben Menschen auch in ihrem Mobilitatsverhalten Routinen ausgebildet. Dies gilt ganz
besonders flr den regelmafig zu bewdltigenden Weg zur Arbeit. Hier wird meistens vor oder zu Beginn des
Stellenantritts Gberlegt und ggf. Uberprift, wie man am ginstigsten zum neuen Arbeitsplatz kommt. Bei
manchen Personen wird diese Voruberlegung oder gar eine Prifung gar nicht stattfinden, weil sie grundséatzlich
auf ein Verkehrsmittel festgelegt haben. Fir alle anderen, die zumindest mit einer gewissen Offenheit an die
Thematik herangehen, stellt sich darauffolgend die Frage, wo welche Informationen erhaltlich sind und wie
valide diese Informationen sind. Seit einigen Jahren kann man dabei wohl davon ausgehen, dass der ganz
tiberwiegende Teil der erwerbstéatigen Bevolkerung relativ problemlos das Internet nutzt. Bei der
Personalstruktur des Landratsamtes durfte dieser Anteil noch Uber dem Schnitt liegen. Es stellt sich daher
weniger die Frage des Ob, sondern eher wie viel Aufwand die Beschaftigten betreiben wollen und wie genau
sie recherchieren. Daruber hinaus gibt es evtl. den ein oder anderen Tipp, den die Kolleginnen und Kollegen
bzgl. einiger Details fiir die Neuen haben (z.B. wenig bekannte Abkirzungen fur Radelnde). Das Landratsamt
als Arbeitgeber kann auf relativ einfache Weise viele zentrale Informationen zusammenfassen (vgl. die
anderen Kommunikationsvorschldge) und den neuen Beschéftigten zum Stellenantritt Uberreichen. Dieser
kleine Service erleichtert die Recherche der Neuen und erhoht evtl. die Validitat der Informationen.
Erganzend hierzu kdnnten zuséatzlich einige Mobilititsangebote zum Testen und Ausprobieren auf dem Weg
der Arbeit angeboten werden. Hier wéren sicherlich ein Pedelec oder S-Pedelec sowie eine OV-Monatskarte
am sinnvollsten.

Akteure: intern: Personalabteilung, Dienste, Personalrat, Mobilitditsmanagerin

extern: | evtl. externe Anbieter zur Erstellung von Informationsmaterialien

Handlungsschritte:
1. Auswahl grundsatzlich zu uberreichender Informationen
2. Klérung des moglichen Ausprobierangebotes
3. bei personlicher Sprechstunde ggf. Bereitstellung des Personals

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A zu hoher Aufwand fiir personliche Sprechstunden
A Beschrankung auf Uberreichung von Material
A Beschréankung auf Uberreichung geeigneter Informationsquellen

(Erfolgs-) Indikatoren:
A alle neuen Beschaftigten bekommen unaufgefordert ein Informationspaket zu den (nachhaltigen)
Mobilitatsangeboten vor Ort und beim Landratsamt
A die Nutzung der nachhaltigen Verkehrsmittel steigt mittel- und langfristig
A die Beschaéftigten sind u.a. aufgrund solcher Serviceleistungen mit inrem Arbeitgeber zufrieden

THG -

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes
A Materialien und Tools externer Akteure

geschétzte investiv: laufend:
Kosten: evtl. geringer Aufwand, um Materialien personelle Kapazitaten fur Sprechstunde,
selbst zu gestalten ansonsten Material aus M18 und M20
Personal in M17 Zeithorizont | <2 2-5 >5 Prioritat 123
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M20 Kommunikation | individuelle Mitarbeiterinfo zum Mobilitatsangebot

- alle Beschéaftigten erhalten ihre individuellen Mobilitatsinformationen

Ziel: L R L . .
- die eingesetzten Tools kénnen nachjustiert und die Ergebnisse fortlaufend verbessert werden

Beschreibung:

Haufig werden fiir die Allgemeinheit oder zumindest eine gréRere Gruppe bereit gestellte Informationen von
einzelnen gar nicht oder nur oberflachlich wahrgenommen. Dementsprechend kommen viele Hinweise und
Botschaften nur bei einem Teil der Adressaten an. Eine Spezifizierung der Informationen nach Zielgruppen
kann dabei schon deutlich weiterhelfen. Dariiber hinaus ist es aber besonders hilfreich, wenn die Informationen
schon auf die einzelnen Personen zugeschnitten sind. Dadurch wird die Relevanz der Informationen fir die
einzelnen Person deutlich erhdht und das Interesse daran steigt entsprechend.

Vor diesem Hintergrund kdnnten die wichtigsten Ergebnisse aus der Wohnort- und Erreichbarkeitsanalyse an
alle Beschéftigten in einem Serienbrief per E-Mail versendet werden. Hiermit kdnnten die Beschéftigten eine
gute Grundlageninformation z.B. zum Fahrzeitvergleich der Verkehrsmittel, moglicher Gesundheitswirkung auf
dem Weg zur Arbeit u.a. erhalten.

Eine solche Grundlageninformation kdnnte in Zukunft auch durch die Beschéftigten selbst abgerufen werden.
Dadurch kénnen bei den einzelnen Berechnungen auch persénliche Details, wie z.B. die Fahrzeugklasse und
der Verbrauch des privaten Pkw oder die bevorzugte Fahrzeit, hinterlegt werden.

Akteure: intern: Zentrale Dienste, Mobilitdtsmanagerin

extern: externer Anbieter

Handlungsschritte:
1. Zusammenstellung des Serienbriefes
2. Aufbau der Homepage/Maske fir die individuelle Abfrage

Umsetzungshemmnisse und deren Uberwindung:
A anfangs geringe Wahrnehmung durch Beschaftigte
A erhéhte Kommunikation, Gewinnspiel zur Motivation

(Erfolgs-) Indikatoren:
A alle Beschaftigten sind Uber ihre Basisergebnisse informiert
A ein GroRteil der Beschaftigten nutzt die individuelle Abfrage regelméatig
A alle neuen Beschaftigten nutzen bei Dienstantritt die individuelle Informationsmdglichkeit

THG E

Finanzierungsansatz:
A eigene Mittel des Landratsamtes

geschéatzte investiv: laufend:
Kosten: Serienbrief3.000-4. 000 Lizenzgeb¢hren Tool ab
Einrichtung individuelle Abfrage 4.000 T
5.000 u
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6 Uberpriifung und Monitoring

6.1 Verstetigung

Verstetigung bedeutet dauerhafte Einbindung des Themas Mobilitdtsmanagement in die
Organisationsstrukturen und Prozesse der Verwaltung bzw. Behérde (vgl. BMU (2017), S.32), in diesem
Fall das Landratsamt Boblingen. Die im Prozess der Konzepterstellung initiierten Aktivitaten,
MaRnahmen und Gremien, welche sich mit dem Thema Gestaltung einer nachhaltigeren Mobilitat
befassen, sollen in den behdrdlichen Alltag dauerhaft integriert und verankert werden (vgl. ebd. S.32).
Im Folgenden werden einige zentrale Aspekte fur die Verstetigungsstrategie im Landratsamt vorgestellt
und erlautert.

Personelle Kapazitat fir die Umsetzung des innerbehérdlichen Mobilitatsplan

Wahrend der Projektlaufzeit stand den Gutachtern im Wesentlichen der Mobilitatsbeauftragte als
Ansprechpartner zur Verfugung. Nach einem Personalwechsel und Neubesetzung wird diese Funktion
inzwischen von drei Personen gemeinsam Ubernommen. Entsprechend ist neben der grundsétzlichen
Umsetzung des i m Rah men ei nes Kl'i maschutzteil konze
Mobilitatskonzepts fir den Landkreises Boblingenfiauch vorgesehen, den drei Mobilitdtsbeauftragten
die Umsetzung des innerbehérdlichen Mobilitatskonzeptes zu Ubertragen. Quantitativ sollte dies eine
ausreichende Personalkapazitat sein. Inwieweit innerhalb dieses Teams eine exakte und welche
Aufgabenteilung/-trennung nach der zunachst erfolgten Aufgabenteilung vorgenommen werden sollte,
ware ggf. regelméaRig zu Gberdenken.

Eine wichtige Teilaufgabe sollte darin bestehen, die verschiedenen Akteure (Amter) im Landratsamt zu
koordinieren. Dabei kdnnten zukinftig zur Umsetzung der einzelnen MalRnahmen Arbeitsgruppen

entlang der gro3en Handlungsfelder eingerichtet werden:

7 OPNV
1 Radverkehr inklusive Wettbewerbe

1 Motorisierter Individualverkehr inklusive Dienstfahrten, Fuhrpark und Parkraum

Je nachdem, wie die drei Mobilitdtsbeauftragten des Landkreises beztiglich ihrer Aufgabenteilung in das
innerbehoérdliche MobilitAtsmanagement eingebunden sind, kdnnten sie die Koordination nach
thematischen Schwerpunkten entlang der Handlungsfelder ibernehmen. lhre Rolle wirde dabei von
einer reinen Koordination in eine Moderation Ubergehen. Bei der Besetzung der
Arbeitsgruppenkoordination/ -moderation aus dem Team der Mobilitdtsbeauftragten heraus, kann auch
bertcksichtigt werden, wie die Besetzung seitens der Fachamter erfolgt. Dies kann durchaus
unterschiedlich sein. So kdnnte als Beispiel méglicherweise der Radverkehr, der ebenfalls mit drei
Beauftragten besetzt ist, die Koordination oder Moderation in seinem Handlungsfeld selbst

Ubernehmen.
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Die Arbeitsgruppen kdnnen nach Bedarf tagen. Damit eine ausreichende Kontinuitat gewahrleistet wird,
sollten die Sitzungen mindestens quartalsweise erfolgen. Die Arbeitsgruppen waren fir die jeweils
notwendigen Detailplanungen und -umsetzungen (z.B. die Einfuhrung des Parkraummanagements)
zustandig. Dabei geht es zum einen um die Unterstitzung der jeweils zustandigen Fachamter zum
Beispiel durch die gemeinsame Diskussion und die Festlegung der verschiedenen Parameter. Solche
Parameter koénnten u.a. die Hohe der neuen Parkgebuhren oder die Kriterien fir die
Zugangsberechtigungen zu den Parkplatzen sein. Nach Abschluss einzelner Maflinahmen oder
ausreichenden Fortschritten in den jeweiligen Handlungsfeldern kdnnen die Arbeitsgruppen spater auch
wieder aufgelost werden.

Das Team der Mobilitatsbeauftragten konnte neben der Koordination der Akteure mit der Moderation
der Arbeitsgruppen auch die notwendige Kommunikation und Motivation Gbernehmen. Diese Aufgabe
sollte begleitend zur inhaltlichen Arbeit erfolgen. Fachamter haben hierfir oftmals keine originar
zustandigen Personen und die Pressestelle des Landratsamtes ist in der Regel fur die allgemeine
Offentlichkeitsarbeit zustandig. Entsprechend konnten die Mobilititsbeauftragten die interne
Kommunikation des innerbehdérdlichen Mobilitatskonzepts (bernehmen. Insbesondere beim
Radverkehr kdme da ggf. auch die Organisation der Wettbewerbe fir die Beschaftigten hinzu, sofern

dies nicht bereits von den Radverkehrsbeauftragten ibernommen wurde.

Finanzielle Ressourcen bereithalten und nutzen

Grundsatzlich hat das Mobilititsmanagement von Arbeitgebern den gro3en Vorteil, vergleichsweise
geringe finanzielle Ressourcen zu bendtigen. So kénnen z.B. viele Motivationsaktionen kostengiinstig
bis kostenfrei durchgefiihrt werden, indem Angebote Dritter genutzt werden. Mehrere Umweltverbande
bieten hier interessante Anséatze und Mitmachmadglichkeiten.

Gleichwohl sind auch bei der Umsetzung des innerbehdérdlichen Mobilititsmanagements einige
finanzielle Mittel nétig. Dazu kénnen verschiedene Quellen in Anspruch genommen werden. So gibt es
fur einige hoheitliche Aufgaben, wie beispielsweise den StraRen- und Radwegebau, Gelder aus den
Haushalten der Gebietskorperschaften. Darin enthalten sind auch Standardzuweisungen und -
forderungen von Land und Bund. Hinzu kommen eigene Mittel des Kreises fir die Belange des
Landratsamtes als Verwaltung und Arbeitgeber, wie beispielsweise Gebaudekosten inklusive
Fahrradabstellanlagen. Hierfur gibt es inzwischen ebenfalls verschiedene Férderungen von Bund und
Land. Im Kapitel MaRnahmen wurde bei den einzelnen MalRnahmenblattern jeweils vermerkt, welche
Finanzierungsinstrumente zur Auswahl stehen. Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass die
Kosten kein Umsetzungshindernis fur den innerbehdrdlichen Mobilitdtsplan des Landratsamtes

Bdblingen sind.
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Entwicklung und Einfuhrung eines Leitbildes fur Dienstreisen

Dienstreisen werden derzeit dezentral von der in den jeweiligen Amtern verantwortlichen Stelle
genehmigt. Eine Vorgabe oder Empfehlung bzw. Richtlinie zur Wahl des Verkehrsmittels fir die
Dienstreise existiert nur begrenzt. Zukiinftig sollen die Richtlinien diesbeziglich deutlicher verfasst und
mit klaren Kriterien hinterlegt sein. Zudem sind die leitenden Angestellten gefordert, das neue Leitbild
der nachhaltigen Mobilitdt des Landratsamtes im Rahmen ihrer Aufgabe umzusetzen

Es sollten Hinweise und Empfehlungen zur Wahl des geeigneten Verkehrsmittels je nach Zweck, Art
und Umfang der Dienstreise gegeben werden. Hierzu kann z.B. die Erreichbarkeitsanalyse
herangezogen werden. Weiterhin sollten sich insbesondere die leitenden Angestellten ihrer
Vorbildfunktion bewusst sein und werden, d.h. einerseits bei eigenen Dienstreisen auf nachhaltige
Verkehrsmittel setzen und andererseits darauf auch bei den Dienstreiseantragen und -genehmigungen

ihrer Mitarbeitenden achten.

Strukturelle und organisatorische Grundlagen

Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse bezuglich Fahrzeitvergleichen, geeigneten Verkehrsmitteln
oder Routenalternativen sowie Kosten und Gesundheitswirkungen sollen den Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern des Landratsamtes, z.B. in Form von Kartenmaterial oder auch Informationsbroschtren,
an die Hand gegeben werden. Die Handreichungen dienen der Orientierung und Sensibilisierung fir
das Thema betriebliches Mobilitatsmanagement und nachhaltige Mobilitdt wie auch fir persénliche
Vorteile durch Kosteneinsparungen oder bessere Gesundheit. Dies kann sowohl fiir den Weg zur Arbeit
wie auch Dienstreisen geschehen. Eine grof3e Rolle spielt das hauseigene Intranet und das Internet.
Hier kdnnte ein Informationsportal zur Mobilitéat geschaffen werden, was in einem weiteren Schritt z.B.
auch fur die Vernetzung und Bildung von Fahrgemeinschaften genutzt werden kann.

Dienstreisen mit Beantragung und Abrechnung werden derzeit noch manuell erfasst und abgewickelt.
Dieser Prozess soll perspektivisch digital und automatisiert mittels einer Softwarelésung fiur alle
Fahrzeuge (Pool, Amter und private Pkw) ablaufen. Mit Hilfe der Software sollten sowohl der Antrag und
die Verkehrsmittelbuchung wie auch die Abrechnung durchgefuhrt werden. Dies flhrt einerseits zu einer
wesentlichen Vereinfachung und Aufwandsreduktion beim Buchungsablauf und den Abrechnungen.
Andererseits kdnnen tber die gebiindelte digitale Erfassung Auswertungen und Analysen durchgefuhrt
werden, um z.B. das Dienstreiseverhalten oder den vorgehaltenen Fuhrpark zu optimieren. Die
Betreuung und Handhabung der Software kénnen von der gleichen Stelle ausgefihrt werden, die derzeit

die Dienstreisen bearbeitet.
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6.2 Controlling

Das Controlling als Steuerungs- und Koordinierungsinstrument dient der fortwahrenden
Positionsbestimmung einer Kommune oder eines Betriebes in Sachen Zielerreichung. Diese Grundidee
wird auch bei den vom Bund geférderten Klimaschutz-/(Teil-)konzepten aufgegriffen. Die Vorgaben flr
den innerbehordlichen Mobilitatsplan des Landratsamtes Bdblingen sahen eine Berticksichtigung dieser
Vorgehensweise vor. So soll die Situation in einer Kommune, einem Betrieb bzw. Arbeitgeber
regelméaRig analysiert werden, um Uber Modifikation oder Beibehaltung von aktuellen MaRnhahmen zu
befinden. Eine Schlusselrolle im Controlling-Prozess spielen tberprifbare Indikatoren mit zeitlich
definierten und (mdoglichst) messbaren/quantifizierbaren Zielen. Zusatzlich sollten Kosten- und
Personalaufwendungen fiir die Mallhahmen Uberwacht werden (vgl. DIFU (2018), S.314 ff.). Als
zeitlicher Horizont fiir die Uberpriifung von Entwicklungen empfiehlt sich ein Turnus von mindestens alle
5 Jahre, besser noch eine Fortschreibung alle 3 Jahre (vgl. IFEU (2014), S.82). Auf Basis der erhobenen
Informationen kann die Strategie samt MaBhahmen und Strukturen modifiziert oder neu entwickelt
werden (vgl. DIFU (2018), S.299).

Abb. 64 Zukunftiger Ablauf

Erfolgskontrolle Pendlerstromanalyse:
&
Kurskorrektur - jéhrlich

Evaluation und Re-Evaluation:

- Erste Re-Evaluation 2023
(je nach Pandemiegeschehen)

- dannalle 2 Jahre

Eigene Darstellung
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Aufgrund der Corona-Pandemie und deren Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten (abweichende
Verkehrsmittelwahl, Arbeit in Home-Office, etc.) sollte beim Landratsamt Béblingen von der genannten
Empfehlung des IFEU abgewichen werden. So sollte zunéchst im Jahr 2023 eine neue Evaluation mit
Erreichbarkeitsanalyse und Personalbefragung durchgefiihrt werden, um mdgliche Verzerrungen
insbesondere des Mobilitatsverhaltens der Beschéaftigten durch Corona herauszufiltern. Méglicherweise
bilden sich aber auch neue Verhaltensmuster im Zuge des Einschnittes durch Corona. In jedem Falle
ist die Fortentwicklung der Pandemie bei der Analyse zu berlcksichtigen. Im Anschluss kdnnte die
Evaluierung alle 2 Jahre durchgefiihrt werden. Zusatzlich kann die Pendlerstromanalyse zur Bildung
von Fahrgemeinschaften jahrlich durchgefiihrt werden, um auf die fortlaufenden Veranderungen in der
Belegschaft (z.B. Einstellung neuer Mitarbeiter, Verdnderungen im Umfeld der Mitarbeiter wie Umzlige

oder Standortwechsel, etc.) reagieren zu kénnen.

Tab. 29 Ziele und Indikatoren

Ziele und Indikatoren SIEWE Zielsetzung
quo 2025 2030
Reduktion der CO,.-Emissionen
A Emissionen im Pendlerverkehr (t COs) 1.260 1.100 736
A Emissionen im Pendlerverkehr pro Beschéftigten (t CO.) 0,74 0,65 0,43
Modal-Shift
A Steigerung FuRverkehrsanteil 3% 4% 5%
A Steigerung OV-Anteil 26% 30% 35%
A Steigerung Radverkehrsanteil 9% 15% 20%
A Steigerung Mitfahrer-Anteil 1% 3% 5%
A Senkung MIV-Anteil 60% 48% 35%
Fahrrad
A Quantitativ & qualitativ gute Abstellanlagen an allen Standorten i 100% 100%
A Anteil an Radverkehrsnetz angebundener Standorte i 50% 100%
A Radschnellwege, Pendlerradrouten und S-Pedelec-Strecken im Landkreis:
> Anzahl Strecken 1 5 10
> Streckenkilometer insgesamt 8 25 100
ov
A Anzahl installierter Verleihstationen RegioRad (u.a. im Sinne von Bike & Ride) 1 2 3
A Nutzungsquote JobTickets i 30% 35%
MIV
A Parkraummanagement éufé&geneFlichen abeeclatkd r f 29% 50% 100%
Dienstreisen
A Vermeidung durch Telefon-/Videokonferenzen T 20% 30%
A Verkehrsmittelwahl: Nutzungsanteil Umweltverbund T 25% 50%
Fuhrpark
A Elektrifizierung der Fuhrparkflotte T 50% 100%
A Standorte mit mindestens einem Dienstfahrrad (Pedelec, S-Pedelec, Lastenrad) i 50% 100%

92 @900

Blro fur Mobilitatsberatung und Moderation



BOBLINGEN
6 Uberpriifung und Monitoring

Bei der Bewertung von Konzepten zur nachhaltigen Mobilitat und dem Mobilitaitsmanagement richtet
sich der Fokus des Controllings haufig auf den Indikator Treibhausgase bzw. die Treibhausgasbilanz.
Jedoch sollte die Entwicklung der COze-Emissionen nicht alleiniger Indikator bleiben, um den Erfolg des
Konzeptes und umgesetzter MaBnahmen zu bemessen (vgl. DIFU (2011), S.314). Die THG-Bilanz
spiegelt die Gesamtentwicklung im Hinblick auf den Klimaschutz und den Weg zu einer nachhaltigeren
Mobilitat wider und resultiert aus dem Zusammenspiel der Wirkung verschiedenster MalBnahmen (vgl.
DIFU (2018), S.293). Letztlich sind Treibhausgasbilanz und Modal-Split stets eng verknipft, da es
abseits von technischen Innovationen im Wesentlichen darum geht, Verlagerungen von fossil
angetriebenen Verkehrsmitteln (insbesondere MIV) zum Umweltverbund (OPNV/SPNV) sowie aktiver
Mobilitdt (zu FuR & Rad) zu realisieren und so Emissionen einzusparen. Um auch den
Erfolg/(Misserfolg) von Einzelmalinahmen sehen und beurteilen zu kénnen, sollten diesen ebenfalls
Indikatoren und Ziele zugeordnet werden (vgl. ebd.). Die EinzelmaBnahmen dienen auch dazu, das
Gesamtziel Reduktion der THG-Bilanz auf kleinere und messbare Handlungen herunterzubrechen, d.h.
das Gesamtziel wird durch die Verdnderung des Modal-Split realisiert, welche wiederrum ihrerseits

durch Verbesserungen in den einzelnen Handlungsfeldern (Radverkehr, OV, etc.) erreicht werden soll.

In Tab. 29 wurden seitens der Gutachter fiir das Landratsamt Boblingen Vorschlage fur geeignete Ziele
und Indikatoren zusammengestellt. Die themenibergreifenden Zielsetzungen zur Reduktion der THG-
Emissionen und die Anderung des Modal Split sind dabei um weitere Ziele und Indikatoren fiir die
verschiedenen Handlungsfelder des innerbehordlichen Mobilitatsplans des Landratsamtes Boblingen
(Fahrrad, OPNV, MIV, Dienstreisen sowie Fuhrpark) erganzt worden. Aufgrund der komplexen
Sachverhalte und Zusammenhénge sowie der vielen zum heutigen Stand noch nicht bekannten
Entwicklung vieler verschiedener Faktoren sind die in Tab. 29 vorgeschlagenen Werte nicht berechnet,
sondern von den Gutachtern so realistisch wie mdglich geschatzt worden. Sie sollten also lediglich zur
Orientierung dienen und nicht als verlassliche Basis zuklnftiger Berechnungen genutzt werden.
Gleichwohl kbénnen sie als Ziele oder in Verfeinerung und nach weiterer Diskussion im Landratsamt als
Zielkorridore gesetzt werden.

An dieser Stelle sei nochmal darauf hingewiesen, dass es sich beim in Tab. 29 angegebenen Status-
Quo des Modal-Split um die Antworten aller Teilnehmer der Personalbefragung handelt. Es konnte hier
nicht die Entfernung der Beschaftigtenwohnorte zum Arbeitsstandort berticksichtigt werden. Fur die
Erstellung der THG-Bilanzwur de abwei chend davon zur BefSplitdenung ei
Antworten jener Umfrageteilnehmer ausgewertet werden, die ihre Adressdaten angegeben hatten.
Diese wurden entsprechend zur Ermittlung der Entfernungen genutzt. Der Modal-Split zur THG-
Berechnung unterscheidet sich folglich von den in Tab. 29 angegebenen Modal-Shift-Kennwerten zur
Verkehrsmittelwahl. Die Kennwerte sind flir den Status Quo wie auch das Klimaschutzszenario mit dem
Bezugsjahr 2030 angegeben. Zur besseren Wirkungskontrolle sind als Zwischenschritt zusatzlich
Zielwerte fur das Jahr 2025 angegeben, da nicht alle Malnhahmen gleichschnell umgesetzt werden

koénnen und sich zudem ihre Wirkung unterschiedlich schnell entfalten wird.
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Wie bereits beschrieben, kann die THG-Bilanz als eine Art Messinstrument fir den Gesamterfolg in
Sachen Klimaschutz und die Umsetzung des vorliegenden Konzeptes angesehen werden. Eines der
Ubergeordneten Ziele aller Malinahmen ist die Einsparung von COze-Emissionen, um den Prozess des
Klimawandels mit seinen Folgen abzumildern. Derzeit ergibt sich aus dem Pendlerverkehr des
Landratsamtes Boblingen ein THG-Ausstol3 von fast 1.300 Tonnen COze pro Jahr. Als Ziel fir das Jahr
2030 wird vorgeschlagen, diese Emissionen auf 700 Tonnen COze zu senken, das entspricht einer
Minderung um rund 40%. Ein Teil dieser Einsparungen wird bereits Uber den angenommenen,
deutlichen Hochlauf der Elektromobilitdt sowie den gestiegenen Anteil von Strom aus regenerativen
Quellen realisiert. Der Einfluss des Landratsamtes ist in diesem Aspekt jedoch sehr begrenzt (z.B.
Elektrifizierung der eigenen Flotte, eigene PV-Anlagen, etc.).

Der zweite wesentliche Indikator ist der sogenannte Modal Shift, d.h. die Verénderung der
Verkehrsmittelwahl innerhalb der Belegschaft des Landratsamtes (alle Befragungsteilnehmer der
Personalbefragung). Hierauf sollte das Hauptaugenmerk gelegt werden, da die Verlagerung von
Fahrten des MIV auf den sogenannten Umweltverbund aus OV und Radverkehr (sowie FuRverkehr)
den Schlisselfaktor zur Verbesserung der THG-Bilanz bildet. Beim mit Hilfe der Personalbefragung
ermittelten Radverkehrsanteil in Hohe von 9% wird angestrebt, diesen bis 2030 auf 20% zu erhdhen.
Als Zwischenziel wird eine Steigerung um 6%-Punkte anvisiert. Der OV als zweiter Partner des
Umweltverbundes weist mit 26% bereits einen soliden Anteil als Transportmittel der Beschéftigten auf.
Dieser soll durch die im MalBnahmenplan skizzierten MalRnahmen innerhalb der Dekade um 9%-Punkte
erhoht werden. Die Auswirkungen des verbleibenden MIV sollen u.a. durch die Steigerung des
Mitfahreranteils gemildert werden, d.h. die Bildung von Fahrgemeinschaften soll deutlich steigen.
Langfristig wird die Verfunffachung des Anteils von derzeit rund 1% als Zielmarke vorgeschlagen.
Werden die vorgeschlagenen Ziele erreicht, kann der MIV-Anteil auf rund 35% absinken.

Um den Modal-Shift zu realisieren, werden auf einer dritten Stufe Indikatoren und Ziele fur die einzelnen
Handlungsfelder, sprich i.d.R. Verkehrsmittel, definiert. Hier wird nach der Push-Pull-Strategie
verfahren. So wird die Attraktivitat des Umweltverbundes durch FérdermalRnahmen, wie z.B. Einflihrung
einer neuen Buslinie oder dem Bau von Radinfrastruktur, erhéht (Pull). Gleichzeitig werden jene des
MIV, z.B. durch Parkplatzreduktion, gesenkt (Push).

Fir den Bereich Radverkehr sind alle Standorte im ersten Schritt mit geeigneten Radabstellanlagen in
ausreichender Zahl auszustatten, damit die Beschaftigten ihre Fahrrader sicher und in unmittelbarer
Nahe zu den Zugangen der Standorte abstellen kénnen. Diese MalRnahme waére kurz- und mittelfristig
umzusetzen, sodass 2025 jeder Standort des Landratsamtes dieses Kriterium erfillt. Weiterhin sind die
Anbindungen der Standorte an das lokale Radverkehrsnetz auszubauen und zu verbessern. Eine gute
Infrastruktur [&dt zum Fahrradfahren ein. Als Indikatoren kénnte hier eine Anschlussquote aller
Standorte von 50% bis 2025 und ein vollstandiger Anschluss aller Standorte bis 2030 genutzt werden.
Im Zuge der stark steigenden Verbreitung und Nutzung von Pedelecs kdnnen Radschnellverbindungen

oder Pendlerradrouten dazu dienen, neue Reichweiten im Radverkehr zu erschlieen (vgl. Ministerium
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fur Verkehr Baden-Wurttemberg (0.J.)). Sie kommen u.a. entlang stark belasteter Pendlerstrecken
zwischen Umland und Arbeitsplatzkonzentrationen auf einer Distanz bis 15 km in Frage (vgl.
Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg (2019), S.5 ff.). Wie in der Umfeldanalyse bereits
hervorgehoben, gibt es mit dem Radschnellweg Béblingen i Stuttgart/Vaihingen und der Er6ffnung des
ersten Teilabschnittes bereits eine erste Pilot-Strecke. Diesem Beispiel sollen méglichst weitere und
zahlreiche folgen.

Eine weitere Mdglichkeit konnten Pilot- oder Modellprojekte hinsichtlich der Nutzung von S-Pedelecs
darstellen. Die Nutzung der S-Pedelecs mit einer Motorunterstitzung bis 45 km/h und somit héheren
Durchschnittsgeschwindigkeiten ist auf Radwegen derzeit verboten. Die Stadt Tubingen hat jedoch in
einem Testversuch vereinzelte Radwege mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h
freigegeben (vgl. Nationaler Radverkehrsplan (2019)). Daher wird als Zielsetzung vorgeschlagen, eine
gewisse Anzahl solcher Verbindungen (Radschnellverbindungen, Pendlerradrouten oder S-Pedelec-
Pilotstrecken) mit hinreichender Streckenldnge zu realisieren. Der Landkreis Bdblingen kann hierbei

bereits auf Voruberlegungen zu einem Radschnellwegenetz zurtickgreifen.

Auch fir die Verbesserung des OV-Angebotes wurden im MaRnahmenplan verschiedene Vorschlage
unterbreitet, u.a. die Einfuhrung einer neuen Buslinie (Sudtangente) oder die Schaffung weiterer
Bike & Ride-Angebote durch die Installation von RegioRad-Stationen z.B. am Sudbahnhof Béblingen.
Im Zuge der Personalbefragung konnte ermittelt werden, dass 173 der 583 Teilnehmer der
Personalbefragung ein JobTicket besitzen. Die Quote in Anspruch genommener JobTickets sollte
2025/2030 jeweils beim Anteil des OV am Ziel-Modal-Split liegen und so jeder OV-Pendler das
JobTicket nutzen.

Im Handlungsfeld MIV ist das Parkraummanagement zu nennen. Lediglich 29% der Beteiligten parken
entweder in der Tiefgarage oder auf reservierten und somit vom Landratsamt Boblingen zur Verfiigung
gestellten Flachen. Um einerseits den Parkdruck im offentlichen Raum zu reduzieren und dort
mdoglicherweise auch Flachen fir die Allgemeinheit zur Nutzung abseits vom Abstellen von Fahrzeugen
Zu gewinnen, sollte das Landratsamt Boblingen sich das Ziel setzen, den Parkraumbedarf seiner
Beschaftigten moglichst auf eigenen Flachen abzuwickeln.

Im Bereich Dienstreisen eignen sich zwei ZielgréRen im besonderen MaR3e. Einerseits kann der durch
die Corona-Pandemie ausgeltéste Trend, persénliche Treffen durch Telefon-/Videokonferenzen zu
ersetzen, weiter ausgebaut werden, um die Zahl der Dienstreisen zu senken. Andererseits sollte bei
nicht vermeidbaren Dienstreisen zunehmend auf umweltfreundliche bzw. nachhaltige Verkehrsmittel
zurlckgegriffen werden, d.h. deren Nutzungsanteil soll sukzessive steigen.

Der Fuhrpark wére daruber hinaus weiter zu elektrifizieren. Es wird vorgeschlagen, die Umstellung bis
2030 vollstandig zu realisieren. Weiterhin sollten an allen Standorten mit Pedelecs, S-Pedelecs und

Lastenradern ausreichend viele umweltfreundliche Alternativen zur Verfligung stehen.
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8.1 Weitere Folien zu den Ergebnissen der Personalbefragung

Abb. 65 ZOOM: Modal Spliti Coronabedingte Veranderung
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Abb. 66 am haufigsten genutztes Verkehrsmittel OPNV
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Abb. 67 Bekanntheit des Arbeitgeberdarlehens zum Fahrradkauf
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Abb. 68 Mehr Fahrradfahren bei finanziellem Zuschuss
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Abb. 69 Griinde fur Anderung coronabedingter Bereitschaft fiir Fahrgemeinschaft
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Abb. 70 Bendtigte Zeit fir Parkplatzsuche in Minuten
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Abb. 71 Bendtigte Zeit fir FuBweg zum Arbeitsplatz in Minuten
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Abb. 72 Homeoffice (vor der Coronakrise)
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Abb. 73 Homeoffice (wéhrend der Coronakrise)
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Abb. 74 Homeoffice (nach der Coronakrise)
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Abb. 75 Dienstfahrten im Job
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Abb. 76 Verkehrsmittel -coronabedingte Entwicklung
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Abb. 77 ZOOM: Verkehrsmittel - coronabedingte Entwicklung
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Abb. 78 Nutzung des privaten Pkws
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Abb. 79 Parkberechtigung
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Abb. 80 Startort Dienstfahrten
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8.2  Weitere Folien zu den Ergebnissen der Pendleranalyse

Tab. 30 Verlagerungspotenzial auf Basis der Entfernung - kumuliert

Anzahl Anteil
Entfernung Beschaftigte Beschéftigte [%]

(kumuliert) (kumuliert)
< 2km (z.B. zu FuR) 190 11,2
< 5km (z.B. Fahrrad) 370 21,8
< 10 km (z.B. Pedelec) 757 44,6
< 15 km (z.B. S-Pedelec) 1001 58,9
<20 km 1200 70,6
<25km 1363 80,2
Gesamt 1699 100,0
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Abb. 81 Zeitvergleich Pedelec-Pkw fir alle Standorte
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