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Zusammenfassung

Die Regionale 2010 ist ein Strukturprogramm des Landes Nordrhein-Westfalen in
den Kreisen und kreisfreien Stadten der Region Koéln-Bonn. Aufbauend auf dem
inneren und aufieren Koélner Griingurtel entwickelt das Projekt ,RegioGrin® finf
radiale Freiraumkorridore und einen dritten, regionalen Grungurtel. Im Rahmen
von RegioGriin werden an verschiedenen Standorten die regionalen Erholungs-
funktionen und Freizeitangebote aufgewertet.

Potenziale zur Minderung von Treibhausgasen durch RegioGrin sind dann ge-
geben, wenn die Verbesserung der Erholungsfunktion regionale Binnenverkehre
starkt und wegen der kirzeren Distanzen vermehrt umwelteffizientere Verkehrs-
mittel genutzt werden. Die im Rahmen von RegioGriin geplanten Aufforstungs-
mafnahmen und weiteren Mallnahmen zur Aufwertung von Grinflachen kénnen
der Atmosphéare CO, entziehen, indem sie Kohlenstoff in Biomasse speichern.

Im Rahmen dieses Projektes wurde die Klimaschutzfunktion des Freiraumkon-
zepts ,RegioGrun“ der Region KdéIn-Bonn analysiert. So wurde einerseits die
Entwicklung des nahraumorientierten Freizeitverkehrs in der Region untersucht
und andererseits die Funktion der im Projektraum neu angelegten Wald- und
Grunflachen als Kohlenstoffsenken quantifiziert. Ferner wurde der Beitrag von
RegioGrun zur lokalen Anpassung an veranderte Klimabedingungen analysiert.

Ergebnisse

Da der Pkw in der Region als Verkehrsmittel im Freizeitverkehr bedeutsam ist
und entsprechend hohe Verkehrsleistungen mit ihm erbracht werden, kann schon
eine geringe Verlagerung hin zu klimaschonenderen Verkehrsarten oder eine ge-
ringe Verkurzung der mit dem Pkw zuruckgelegten Wege zu betrachtlichen CO,-
Einsparungen fuhren. Fast 90 Prozent der CO,-Emissionen des Freizeitverkehrs
im Regionale-Gebiet werden vom Pkw verursacht. Mit der Umsetzung von Regio-
Grin kénnte der mit dem Pkw erbrachte Freizeitverkehr um jahrlich voraussicht-
lich fast 157 Millionen Kilometer reduziert werden. Dies hatte eine Reduktion der
CO.-Emissionen des Freizeitverkehrs von etwa 22.500 Tonnen pro Jahr zur Fol-
ge. Rund 1,8 Prozent der gesamten CO,-Emissionen des Freizeitverkehrs in der
Region wurden eingespart.

Die Aufwertung der 6kologischen Funktionen durch eine veranderte Landnutzung
in den Kreisen und Stadten der Regionale 2010 schitzt das Klima in zweierlei
Hinsicht. Erstens werden durch den Schutz naturnaher Flachen mdgliche zusatz-
liche Emissionen vermieden. Sie kdénnten entstehen, wenn landwirtschaftliche
oder andere unversiegelte Flachen und damit biologisch aktiver Boden Sied-
lungs- und Verkehrsflache weichen musste. Zweitens werden der Atmosphare
durch die Anpflanzungen und Aufforstungen voraussichtlich jahrlich durchschnitt-
lich 4.300 Tonnen CO; entzogen.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
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Summary

“Regionale 2010“ is a structural programme of the Federal State of North-Rhine-
Westfalia. Within this programme, the administrative districts of the region of Co-
logne-Bonn develop a cultural landscape network. The programme puts a focus
on the objective of networking and valorisation of open land areas, particularly in
the Cologne-Bonn region. It does so by anticipatory preservation and upgrading
of the remaining open land as a leisure area for the people of the Cologne-Bonn
region. The aim is to realise a regional network, which encompasses the existing
green and open land structures, while emphasizing the differences and unique
qualities of the individual parcels. This will open up the existing potentials for tou-
rist and leisure purposes and interconnect the existing characteristic landscapes
of the region.

The aim of this study was to calculate the energy reduction potential resulting
from the implementation of the thematic projects and from the interconnection of
the regional open space. Significant reduction potentials exist in the transport
sector. Here emission could be reduced by avoiding long-distance leisure trips
and by modal shifts in local leisure traffic. Furthermore, carbon can be removed
by land use changes and afforestation measures. Finally, the development of an
interconnected system of green corridors within a metropolitan area can contribu-
te to local adaptation to climate change.

Results

With respect to regional leisure traffic, the private car is the major source of car-
bon emissions. Cars account for almost 90 per cent of the CO,-emissions of lei-
sure traffic in the region. Therefore, even a small shift to public transport and non-
motorised transport or a small reduction of kilometres travelled can lead to consi-
derable COz-reductions. The CO,-reduction potential of leisure traffic was estima-
ted at around 22.500 tonnes annually. According to the calculations, due to the
new regional centres of attraction the distances covered by car can be reduced
by 157 million kilometres annually. This is equivalent to approximately 1.8 per
cent of CO,-emissions deriving from the regional leisure traffic as a whole.

The valorisation of the regional green belt through land-use changes and affo-
restation measures will also reduce atmospheric carbon dioxide concentrations.
First, the project implementation avoids conversion of open space for urban use
and therefore prevents additional emissions. Second, afforestation leads to car-
bon sequestration in the order of 4.300 tonnes of CO, annually.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
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1 Einleitung

Als Strukturprogramm des Landes Nordrhein-Westfalen (NRW) wird die Regiona-
le in einem Turnus von zwei Jahren durchgefiihrt. Im Jahr 2010 bietet sie dem
Rhein-Erft-Kreis, dem Oberbergischen Kreis, dem Rheinisch-Bergischen Kreis,
dem Reis-Sieg-Kreis und den kreisfreien Stadten Kdln, Bonn und Leverkusen der
Region mit ihren insgesamt etwa 3,13 Millionen Einwohnern die Méglichkeit', ihre
Qualitdten und Eigenheiten zu prasentieren, um Impulse fir die zukinftige Ent-
wicklung zu geben. Die Regionale entwickelt sich dabei entlang konkreter Ar-
beitsbereiche. Diese umfassen unter anderem Projekte zur stadtebaulichen Zu-
kunft der Region, zum Hochwasserschutz, zur Gestaltung stadtischer Wasser-
kanten und regionaler Flusslandschaften sowie zur Nutzung stadtebaulicher und
freiraumplanerischer Entwicklungspotentiale des Rheinabschnitts der Region
Koéln/Bonn.

Zu den Bausteinen der Regionale 2010 zahlt der ,:arbeitsbereich :grun®. Mit die-
sem Arbeitsbereich wird das Ziel verfolgt, ein Kulturlandschaftsnetzwerk in der
Region Koéln/Bonn aufzubauen. Instrumentarium dafir ist ein Masterplan, der ei-
ne Reihe so genannter ,projekte :griin“ umfasst®, neben RegioGriin beispiels-
weise das Griine C, das Wasserquintett, den Dhiinn-Korridor, und den Grii-

nen Facher Leverkusen.

RegioGrin ist ein regionales Gesamtsystem von Grinrdumen, erganzt und auf-

gewertet durch eine Vielzahl von gezielt durchzuflihrenden Einzelprojekten.

RegioGrin entwickelt aus dem historischen Erbe des inneren und dueren Kél-
ner Gringurtels sechs Freiraumkorridore, die als ,Radialen” die Erftaue und die
bewaldete Ville als siebten Korridor erreichen und diesen zu einem dritten Kdlner
Grungurtel machen. Sie sollen den suburban gepragten linksrheinischen Raum

gliedern und strukturieren sowie seine Siedlungsentwicklung steuern®.

Ziel ist es, in den sieben Freiraumkorridoren etwa 60 Einzelprojekte umzusetzen.
Diese Projekte sollen die regionalen Zusammenhange verdeutlichen. Die Grin-
bereiche sollen starker vernetzt und so neue Freiraumqualitaten fir die Region

geschaffen werden. Ein zusammenhangendes Grinnetz kann sowohl das Erho-

' vgl. DESTATIS (2006): Statistik lokal und Statistik regional.
2 vgl. Internetauftritt der Regionale 2010.
* ebenda.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
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lungspotenzial der Landschaft als auch die Leistungsfahigkeit des Naturhaushal-
tes steigern und dient der Sicherung und Aufwertung der Landschaft als Lebens-

grundlage fir die Menschen in der Region.

Abbildung 1: Das RegioGriin-System
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Quelle: Rhein-Erft-Kreis, Amt fiir Kreisplanung und Naturschutz
1.1 Hintergrund: Der anthropogen verursachte Klimawandel

Der Weltklimarat der Vereinten Nationen (IPCC) hat in seinem Klimabericht von
2007 seine Warnung vor den Folgen des Klimawandels noch einmal verscharft.
Der Bericht legt dar, dass die Konzentration von Treibhausgasen in der Atmo-
sphare unter 550 ppm (parts per million) gehalten werden sollte, um schwerwie-
gende okologische und soziobkonomische Folgen zu vermeiden. Schon in die-
sem Fall wirde die weltweite Durchschnittstemperatur um 2°C bis 3°C steigen.
Ein durchschnittlicher Temperaturanstieg Uber diese Marke hinaus wurde, so die
Projektionen des IPCC, je nach Region schwere Folgen fiir die Verfiigbarkeit von
Wasser und Nahrung haben, starke zusatzliche gesundheitliche Belastungen mit
sich bringen sowie Artensterben in erheblichem Umfang provozieren®.

* vgl. IPCC 2007.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
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Der ehemalige Weltbank-Chefékonom Nicholas Stern legt in seiner Ende 2006
verodffentlichten Studie dar, dass die Konzentration der Treibhausgaskonzentrati-
on auf 550 ppm begrenzt werden kann, wenn der Anstieg der Emissionen inner-
halb von 15 Jahren gestoppt wird und danach die Emissionen jahrlich um rund
zwei Prozent sinken. Er kommt zu der Erkenntnis, dass die Kosten fir die Stabili-
sierung des Klimas ,erheblich, aber tragbar® sind, wahrend Verzégerungen ,ge-

fahrlich und viel teurer® waren®.

Dem Industrieland Deutschland kommt bei der Vermeidung des Klimawandels
eine wichtige Bedeutung zu. Im Rahmen des Kyoto-Protokolls hat die Bundesre-
gierung verbindlich zugesagt, deutsche Treibhausgasemissionen in den Jahren
2008-2012 um 21 Prozent gegenuber 1990 zu senken. Weitere, volkerrechtlich
verbindliche Klimaschutzverpflichtungen tber die Kyoto-Periode hinaus hat die
EU bereits angekindigt.

Daruber hinaus werden aufgrund der fortschreitenden Klimaveranderung zuneh-
mend MalRnahmen fir eine notwendige Anpassung an den Klimawandel disku-
tiert. In Europa bietet das ,Griinbuch zur Anpassung an den Klimawandel“ einen
ersten Rahmen®. Ein deutsches Anpassungsprogramm ist noch in der Entwick-
lung und soll Ende des Jahres 2008 verabschiedet werden.

1.2 Aufgabenstellung

Die Regionale 2010 bietet die Méglichkeit, auf lokaler Ebene Klimaschutzziele zu
verankern und in konkreten Projekten umzusetzen. Sie kann so einen wichtigen
Beitrag zum Erreichen der Reduktionsziele und zur Anpassung an die nicht ver-
meidbaren Folgen des anthropogen verursachten Klimawandels leisten.

Die Einzelprojekte der RegioGrin kénnen insofern klimarelevant sein, als dass
sie die nahrdumliche Erholungsfunktion aufwerten und moglicherweise Verkehr-
strébme verandern. Zusatzlich umfassen die Einzelprojekte Mallnahmen zur Re-
duktion von Treibhausgasen, insbesondere von CO, durch Landnutzungsénde-
rungen und forstwirtschaftlichen MaRnahme. Mit ihnen wird der Atmosphére Koh-
lenstoff entzogen und in Biomasse gespeichert. Nicht zuletzt kann die Aufwer-
tung des Landschaftsraums der Region Kéln-Bonn auch zur lokalen Anpassung
an den Klimawandel beitragen.

® vgl. Stern 2006: vii.
® vgl. EU-Kommission 2007.
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Mit diesem Bericht legt das Wuppertal Institut eine Bewertung der klimarelevan-
ten Wirkungen von MaBnahmen im Rahmen der Regionale 2010 vor. In drei Ar-
beitsschritten werden zunachst die Potenziale zur CO,-Reduktion im Verkehr
durch zusatzliche und verbesserte Naherholungsangebote untersucht (Kapitel 2),
woraufhin die Minderung von Treibhausgasen durch Senkenfunktion der Wald-
und Grinflachen thematisiert wird (Kapitel 3). Drittens soll der Beitrag von Regio-
Grun zur lokalen Anpassung an veranderte Klimabedingungen analysiert werden
(Kapitel 4). Schlie3lich zeigt eine zusammenfassende Darstellung die gesamte
Klimawirkung von RegioGrun auf (Kapitel 5). Die Ergebnisse sind sowohl qualita-
tiver als auch quantitativer Art.

Die Studie umfasst die im Rahmen von RegioGrin durchgefuhrten Projekte im
Rheinisch-Bergischen Kreis, im Rhein-Erft- und im Rhein-Sieg-Kreis sowie in
KdélIn. RegioGriin knupft dabei an vergleichbare Projekte in Bonn (Grines C) und
Leverkusen (Grlner Facher) an.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
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2 Potenziale zur Reduzierung von Klimagasen
im Verkehr durch verbesserte und zusatzliche
Naherholungsangebote

2.1 Einleitung

Der Freizeitverkehr umfasst die Wege zu allen Aktivitédten, die auerhalb von Be-
ruf, Ausbildung oder Einkauf durchgefiihrt werden. Der Freizeitverkehr steht so-
mit in Deutschland an erster Stelle unter den Wegzwecken. Mehr als 30 Prozent
der Wege in und Uber 40 Prozent der Personenkilometer werden in der Freizeit
zurlckgelegt. Bedeutendstes Verkehrsmittel ist dabei der Pkw. 76 Prozent des
Freizeitverkehrs wird durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) bewaltigt’.
Bis 2015 wird bezogen auf das Jahr 2000 ein Wachstum des Freizeitverkehrs um
50 Prozent erwartet.

Ausflige und Spaziergdnge zur Naherholung machen fast 20 Prozent des Frei-
zeitverkehrs aus®. Im Hinblick auf eine nachhaltige, klimaschonende Verkehrs-
entwicklung stellt sich die Frage, welche Rolle der Freizeitverkehr zu Naherho-
lungsgebieten einnehmen kann und welches Potenzial zur Verkehrsvermeidung
und somit zur Reduzierung des AusstoRes von CO; die Nutzung von Naherho-
lungsgebieten besitzt. Die Bereitstellung eines attraktiven Naherholungsangebo-
tes stellt eine Mdglichkeit zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens und zur
Anderung der Verkehrsmittel dar. Bei der gleichzeitigen Durchfiihrung flankieren-
der MalRnahmen kénnen Reisen und Ausflige in weiter entfernte Gebiete teilwei-
se ersetzt werden. Attraktive Angebote zur Naherholung kénnen jedoch auch zu-
satzlichen Verkehr induzieren, wenn eine gesteigerte Attraktivitat des Angebotes
zu einer steigenden Nachfrage fiihrt und so zuséatzlich Besucher aus entfernteren
Regionen anzieht.

Die Auswirkungen der im Rahmen von RegioGrin vorgesehenen Projekte auf
den Freizeitverkehr in den an der Umsetzung von RegioGrin beteiligten Land-
kreisen und kreisfreien Stadten werden untersucht. Mit dieser Untersuchung soll
abgeschatzt werden, inwieweit ein attraktives freiraumorientiertes Naherholungs-

angebot im Rahmen von RegioGrin Freizeitverkehre in der Region binden, mit

7 vgl. BMVBS 2007.
® vgl. MiD 2002.
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dem Pkw zurlckgelegte Distanzen verkirzen und den Anteil klimaschonenderer

Verkehrsmittel am Freizeitverkehr steigern kann.

Zur Bearbeitung des Teilprojektes Freizeitverkehr sind folgende Arbeitsschritte

vorgesehen

* Untersuchung des Standes der Forschung zur verkehrlichen Auswirkung
von Nahraumangeboten

* Bestandsaufnahme des Verkehrsaspektes der RegioGrin-Projekte

* Quantifizierung des CO,-Ausstofes des Freizeitverkehrs im Gebiet der
Regionale 2010

* Berechnung des CO,-Minderungspotenzials von RegioGrin

* Weitere Optionen zur Bindung des Freizeitverkehrs
Eine Steigerung des Freizeit- und Erholungswertes der RegioGrin-Gebiete kann
neben einer Reduzierung des Freizeitverkehrs in der Region jedoch parallel die
Nachfrage aus entfernteren Regionen erhéhen. Neben einer mdglichen Reduzie-
rung der Verkehrsleistungen im Kurzstreckenbereich kann es zu einem Anstieg
des Freizeitverkehrs in mittleren und langen Distanzen fuhren. Diese mdgliche

Entwicklung ist jedoch nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung.

In den folgenden Abschnitten werden die bereits bestehenden touristischen Po-
tenziale und Potenziale der Kreise und Stadte der Regionale 2010 zur Nahraum-
erholung dargestellt. Zusatzlich erfolgt eine Bestandsaufnahme der inhaltlichen
Ausrichtung der Einzelprojekte von RegioGrin sowie deren jeweiligen Verkehrs-
aspekten. In Abschnitt 2.5 wird basierend auf den Daten der Erhebung zur Mobili-
tat in Deutschland (MiD) 2002 der Status Quo der CO,-Emissionen des Freizeit-
verkehrs in den Stadten und Kreisen der Regionale 2010 quantifiziert. Die aktuel-
len Emissionen bilden die AusgangsgrofRe fur die in Abschnitt 2.6 durchgefuhrte
Prognose der Reduktionen der CO,-Emissionen im Freizeitverkehr der Region,

welche durch die Realisierung von RegioGrin erreicht werden kénnen.

2.2 Freizeit und Verkehr im Gebiet der Regionale 2010

- Ausgangssituation -
Bestehen bereits touristische und Nahraumerholungspotenziale im Gebiet der
Regionale, kénnten diese eine Basis fir die Umsetzung von RegioGrin, welche
zu einem Attraktivitatsgewinn der Region beitragen kann, bieten. Entsprechend
beschreibt der folgende Abschnitt bestehende touristische Potenziale sowie die
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Qualitat ihrer verkehrlichen ErschlieBung in der Region und aus benachbarten
Regionen.

2.2.1 Klima und Topographie

Die klimatische und topographische Ausgangssituation der Region flr eine weite-
re Forderung des Tourismus ist guinstig. Die mittlere Sonnenscheindauer liegt mit
etwa 1.460 Stunden etwa im nordrhein-westfalischen Landesdurchschnitt, die
durchschnittlichen Niederschlage liegen mit rund 680 Millimetern im Jahr knapp
darunter, die Jahresdurchschnittstemperatur etwas darlber. Die teils flache und
teils bergige Topographie schafft glinstige Voraussetzungen fur einen weiteren
Ausbau des Wandertourismus. Insbesondere die linksrheinischen Gebiete der
Regionale 2010 sind durch ihre weitgehend flache Topographie zuséatzlich fur die
weitere Forderung des Radtourismus geeignet.

2.2.2 Touristische Ziele in der Region

Das Gebiet der Regionale und der Rhein-Erft-Kreis im Besonderen kann bereits
jetzt auf einen betrachtlichen Bestand touristisch attraktiver Ziele zurtckgreifen,
die in der Region und teils auch Uber die Grenzen der Region hinaus eine sehr
hohe Anziehungskraft auf Besucher ausuben. Eine Auswahl der bedeutendsten
touristischen Ziele im Gebiet der Regionale 2010 wird in den folgenden Abschnit-
ten kurz erlautert, um die bereits bestehenden touristischen Potenziale der Re-
gion, auf die RegioGriun aufbauen kénnte, nochmals zu verdeutlichen. So ist der
Rhein-Erft-Kreis bekannt fir seine Burgen, Schiésser und Landsitze.

* Das barocke Schloss Augustusburg in Brihl wurde 1725 von Kurfirst
Clemens August erbaut. Zusammen mit dem Jagdschloss Falkenlust ge-
hort es zum UNESCO-Weltkulturerbe.

» Schloss Gymnich ist das ehemalige Gastehaus der Bundesregierung.

e Das Wasserschloss Gracht in Erftstadt-Liblar ist eines der eindrucksvolls-
ten Wasserschlosser der Region.

Auch der rund 1.100 Quadratkilometer grofle westlich von Kéln und Bonn zwi-
schen Rhein und Eifel gelegene Naturpark Rheinland ist ein beliebtes und attrak-
tives Naherholungsziel und Ziel von Besuchern aus der Region. Er erstreckt sich
von Norden nach Siiden Uber etwa 60 Kilometer von Bedburg bis an die Landes-
grenze und ist charakterisiert durch vielfaltige Landschaften und kulturelle Se-
henswaurdigkeiten. Im Zentrum des Naturparks liegen westlich von Bruhl neben
Schloss Augustusburg die gut fiur Badeausflige, Wanderungen und Fahrradtou-
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ren geeigneten Ville-Seen. Der Suden des Naturparks ist gepragt von kleinen

Dorfern und Stadten, Landwirtschaft und Laubwaldern.

Neben dem Rhein-Erft-Kreis verfligen auch die weiteren Stadte und Kreise der

Regionale 2010 Uber eine Vielzahl touristischer Potenziale. Entlang des Rheins

liegend die Stadte Koéln, Bonn und Leverkusen als beliebte touristische Ziele:

Koln ist das wirtschaftliche und kulturelle Zentrum der Region. Wahrzei-
chen und Mittelpunkt der einwohnerreichsten Stadt Nordrhein-Westfalens
ist der Dom. Seit seiner Vollendung im Jahre 1880 beherrscht er das Pa-
norama der Stadt. Neben dem Dom machen zahlreichen Museen mit be-
deutenden Kunstsammlungen, beispielsweise das Museum Ludwig oder

das Wallraff-Richartz-Museum, Koln zu einem touristischen Ziel.

Die Bundesstadt Bonn geht mit seiner mehr als 2000-jahrigen Geschichte
auf germanische und rémische Siedlungen zurlick. Von 1597 bis 1794 war
Bonn Residenz der Koélner Kurfirsten, von 1949 bis 1990 Bundeshaupt-
stadt und bis 1999 Regierungssitz der Bundesrepublik Deutschland. Tou-
ristischer Anziehungspunkt ist die Altstadt mit dem Beethoven-Haus, dem
barocken Alten Rathaus und dem romanischen Bonner Munster.

Bedeutendes Kulturereignis in Leverkusen sind seit 1980 die Leverkuse-

ner Jazztage, mit Kinstlern aus der Jazz-, Blues- und Weltmusikszene.

Sehenswert in Leverkusen ist Schloss Morsbroich, das 1773 nach Vorlage
von Schloss Falkenlust in Bruhl erbaut wurde und heute ein Museum fir

zeitgenossische Kunst beherbergt.

Touristisches Zentrum des Rhein-Sieg-Kreises ist das Siebengebirge, der erste

Naturpark in Nordrhein-Westfalen. Sehenswert sind

das 1881-1884 im neugotischen Stil erbaute Schloss Drachenburg, von
Kdnigswinter aus mit der Drachenfels-Zahnradbahn erreichbar.

Das Grandhotel auf dem Petersberg bei Kdnigswinter diente von 1955 bis
1969 und wieder seit 1990 als Gastehaus der Bundesrepublik Deutschland

und als Veranstaltungsort nationaler und internationaler Konferenzen.

Ein touristischer HoOhepunkt im o&stlich von Koéln gelegenen Rheinisch-

Bergischen Kreis ist der

Altenberger Dom. Die auch als ,Bergischer Dom" bekannte Kirche wurde
1259-1379 erbaut und wird zusatzlich als Konzertort genutzt.
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In Marienheide im Oberbergischen Kreis steht

* Haus Dahl, das mutmalilich alteste oberbergische Bauernhaus. Errichtet
wurde der zweigeschossige Bau Ende des 16. Jahrhunderts.

2.2.3 Verkehrliche ErschlieBung des Gebietes der Regionale

Eine bedeutende Voraussetzung fur die touristische Attraktivitdt und Inanspruch-
nahme des Regionale-Gebietes ist seine gute verkehrliche Anbindung ans regio-
nale und Uberregionale MIV- und Schienennetz sowie zuséatzlich seine gute inne-
re Erschliefung flr den Rad- und Fufdverkehr. In den folgenden Abschnitten wird
die auliere und innere ErschlieBung des Regionale-Gebietes fiir die verschiede-
nen Verkehrstrager beschrieben. Da der Rhein-Erft-Kreis einen Schwerpunkt der
RegioGrin-Projekte darstellt, erfolgt im folgenden Kapitel 2.2.4 zusatzlich eine
vertiefende Darstellung der verkehrlichen ErschlieBung des Rhein-Erft-Kreises.

MIV-Anbindung des Regionale-Gebietes

Entlang des Rheins sind die Stadte Leverkusen, Kéln und Bonn unter anderem
Uber die Autobahnen BAB1, BAB 3, BAB 4, und BAB 61 aus den umliegenden
Regionen erreichbar. Sie binden die Stéddte der Rheinschiene an die Landes-
hauptstadt Disseldorf sowie das Ruhrgebiet im Norden, an das Bergische Land
im Osten, an den Mittelrheinischen Raum im Stden sowie an den Raum Aachen
und die Nachbarlander Belgien und Niederlande im Westen an. Erganzt wird die-
se uberregionale Erschliefung durch eine Vielzahl von Rheinquerungen.

Der Rheinisch-Bergische Kreis wird hauptsachlich uber die Autobahn BAB 1
(K6In- Hamburg) erschlossen. Auch die BAB 3 ist schnell zu erreichen. Die BAB
4 durchquert den Kreis in Ost-West-Richtung mit Anschlussstellen in Bergisch
Gladbach und Overath. Den Oberbergischen Kreis erschlieRen die Autobahnen
BAB 4 und BAB 45 (Sauerlandlinie). Durch seine Lage zwischen Kéln und Bonn
verflgt der Rhein-Sieg-Kreis mit Ausnahme des 6stliche zwischen Bergischem
Land und Westerwald gelegen Teil des Kreises Uber eine gute ErschlieBung flr
den motorisierten Verkehr. Der Kreis ist durch die BAB 3 (Emmerich - Passau),
die BAB 59 (Dinslaken - Bonn), die BAB 61 (Venlo - Ludwigshafen), die BAB 555
(KdIn - Bonn), die BAB 560 (St. Augustin - Hennef) sowie durch die BAB 565
(Bonn - Meckenheim) ans Bundesfernstrallennetz angebunden.
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Anbindung des Regionale-Gebietes an den Offentlichen Verkehr

Ebenso gut wie die Einbindung ins Fernstralennetz ist die Erreichbarkeit der Re-
gion Uber das europaische Schienenfernverkehrsnetz. Es bestehen Verbindun-
gen aus dem Suden in den Norden, etwa von Basel tber Kéln und Bonn nach
Hamburg und Ost-West-Verbindungen von Paris Uber Briissel nach Berlin. Er-
ganzt wird die Fernverkehrsanbindung durch zahlreiche Regionalverbindungen,
welche die Klein- und Mittelstadte des Regional-Gebietes Uber Kdln und Bonn an
den Fernverkehr anbinden. Diese Regionalverbindungen sind folgend dargestellit.

Der Rheinisch-Bergische Kreis wird durch drei Regional- und Nahverkehrsli-
nien erschlossen. Die S-Bahnlinie S11 verkehrt auf der Strecke Wuppertal —
Dusseldorf — Neuss — Dormagen — Koln - Bergisch Gladbach, die Rhein-Wupper-
Bahn (RB 48) bedient die Strecke Wuppertal — Solingen — Kdln — Bonn, die
Oberbergische Bahn (RB 25) verbindet Kéln und Overath. Auch der Oberbergi-
sche Kreis ist durch die Oberbergische Bahn an den Raum Kéln angebunden.
Die geplante Reaktivierung des Streckenabschnittes von Marienheide nach
Brugge ist geplant und wurde die Verbindung bis nach Ludenscheid verlangern.
Zusatzlich soll die Linie im Jahr 2015 Uber Koéln hinaus weiter in die Eifel fihren.
Durch linksrheinische und rechtsrheinische Strecken ist der Rhein-Sieg-Kreis
ans Fernbahn- und ans Regionalnetz angebunden. Der Bahnhof Bonn-Siegburg
ist ICE-Haltepunkt der Schnellfahrstrecke von Koéln nach Frankfurt, die Eifel ist
uber Euskirchen und Gerolstein durch die Regionalbahn RB 23 (Voreifelbahn) an
Bonn und Uber den Regionalexpress RE 22 (Eifel-Express) an Kéln angebunden.
Erganzt wird die regionale ErschlieBung des Rhein-Sieg-Kreises durch ein dicht
getaktetes Stadtbahnstrecken von Siegburg Gber St. Augustin und von Bad Hon-

nef Gber Kénigswinter nach Bonn.

RadverkehrserschlieRung und Radverkehrsplanung im Regionale-Gebiet

Die Stadte Koln, Bonn, Leverkusen, Pulheim und Briihl sowie der Rhein-Erft-
Kreis haben sich im Rahmen der Kampagne ,Fahrradfreundliche Stadte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen® zum Ziel gesetzt, den Radverkehr in der
Form zu férdern, damit die Bedingungen zur Nutzung des Fahrrads zur Nahver-
sorgung und Naherholung deutlich verbessert werden. Dieses Engagement bei
der Foérderung des Radverkehrs zeigt, dass der politische Wille zur Starkung des
Fahrrads als dem Auto gleichgestellten, klima- und umweltschonenden Ver-

o vgl. www.fahrradfreundlich.nrw.de.
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kehrsmittel in weiten Teilen der Region vorhanden ist und fir den Radverkehr ei-
ne entsprechende Infrastruktur zur Verfigung steht beziehungsweise zur Verfu-
gung gestellt werden soll. Dass das Fahrrad in der Planung einen hohen Stel-
lenwert besitzt, ist auch auf die fir den Radverkehr glnstigen topografischen

Verhaltnisse zurtickzufihren.

Im Rahmen der Regionale 2010 soll der Radverkehr weiter geférdert werden.
Zum einen geschieht dies bei der Umsetzung von RegioGrin (siehe Kapitel
2.4.3), losgelost von RegioGrin sollen jedoch weitere Regionale-Projekte zur
Foérderung des Radverkehrs in erster Linie zur Starkung des Fahrrades als Ver-

kehrsmittel im Freizeitverkehr realisiert werden.

Im Rahmen der Regionale wird ein neues Radroutennetz und ein neues beglei-
tendes touristisches Konzept fir die Region Rheinland entwickelt, um die regio-
nalen Besonderheiten der Region fir den Radverkehr und insbesondere fur den
Radtourismus attraktiver zu erschlieen. Fir das Fahrrad sollen die historischen
Orts- und Stadtkerne, Sehenswiurdigkeiten, Kultur- und Bildungseinrichtungen

sowie gastronomische Einrichtungen erschlossen werden.

Zwei Beispiele fur die Férderung des Radverkehrs durch die Regionale 2010 sind
das Programm Alleenradwege sowie das Projekt Radregion Rheinland. Im
Rahmen des Programms Alleenradwege werden stillgelegte Bahntrassen zu
Radwegen umgestaltet. Bis zum Jahr 2011 sollen so im Regionale-Gebiet tUber
300 Kilometer Bahntrasse umgewidmet werden. Durch das Projekt Radregion
Rheinland sollen der Radverkehr und der Radtourismus in der Regi-
on Kdéln/Bonn und tber die Grenzen des Rheinlandes hinaus durch die Entwick-
lung eines Radroutennetzes mit entsprechender Radverkehrsinfrastruktur gefér-
dert werden.

2.2.4 Die verkehrliche ErschlieBung des Rhein-Erft-Kreises

Da der Rhein-Erft-Kreis einen Schwerpunkt der Umsetzung von RegioGriin dar-
stellt, ist dieser Kreis nochmals verstarkt hinsichtlich seiner verkehrlichen Er-
schlieung betrachtet worden.

Unterstutzt wird die Férderung des Tourismus im Rhein-Erft-Kreis durch die be-
stehende regionale und Uberregionale verkehrliche Anbindung des Kreises und
seine gute innere Erschliefung. Im Kreis laufen vier Autobahnen, die BAB 1, die
BAB 4, BAB 61 und die BAB 555, zusammen und binden den Rhein-Erft-Kreis an
die Landeshauptstadt Disseldorf sowie das Ruhrgebiet im Norden, an K&in und
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das Bergische Land im Osten, an den Raum Bonn im Siden sowie Aachen, Bel-
gien und die Niederlande im Westen an. Die niederrheinischen Stadte Krefeld,
Ménchengladbach und Neuss sind ebenfalls gut erreichbar.

Annlich glnstig ist die ErschlieRung des Kreises durch das Regionalnetz der
Deutschen Bahn. Sieben der zehn Kommunen des Rhein-Erft-Kreises verfugen
Uber eine direkte Anbindung. Die Stadte des Rhein-Erft-Kreises sind vor allem
durch die Eisenbahnstrecken aus dem Raum Kéln angebunden:

e Hirth und Brihl Gber die linksrheinischen Strecken Koln — Bonn - Koblenz
und Koln — Euskirchen - Trier (Regionalexpress und Regionalbahn)

* Frechen und Kerpen lber die Strecke Koln - Horrem - Dlren - Aachen
(Regionalexpress und S-Bahn), Pulheim Uber die Strecke Kdln - Greven-
broich - Ménchengladbach (Regionalexpress, Regionalbahn und S-Bahn)

* Erftstadt an die Strecke Koéln - Euskirchen - Trier (Regionalexpress und
Regionalbahn) sowie

* Bedburg und Bergheim uber die Verbindung Horrem - Grevenbroich -
Neuss und Koln - Bergheim - Bedburg - Grevenbroich - Neuss - Dissel-
dorf (Regionalexpress und Regionalbahn).

Bergheim und Bedburg liegen an der Erftbahn, einer Verbindungsstrecke von
Horrem Uber Grevenbroich nach Neuss. Es handelt sich von Horrem bis Bedburg
um eine Strecke der einstigen Bergheimer Kreisbahn, bei der Strecke von Bed-
burg bis Neuss um die Staatsbahnstrecke Diren—-Bedburg—Neuss. Der Stre-
ckenabschnitt Bedburg—Elsdorf—Diren musste dem Braunkohletagebau weichen.

Die Stadte Wesseling, Bruhl, Hirth und Frechen werden zusatzlich vom Kélner
und Bonner Stadtbahnnetz angebunden. Durch Wesseling fuhrt die Stadtbahnli-
nie 16 (Rheinuferbahn). Durch Hirth und Briuhl verlduft die Stadtbahnlinie 18 (e-
hemals die Vorgebirgsbahn der K&in-Bonner Eisenbahn KBE). Von Kéln nach
Frechen verlauft die Stadtbahnlinie 7 auf der Strecke der ehemaligen KoIn-
Frechen-Benzelrather Eisenbahn (KFBE).

Die innere OPNV-ErschlieRung des Rhein-Erft-Kreises organisiert die kreiseige-
ne Rhein-Erft Verkehrsgesellschaft (REVG) mit derzeit 28 Buslinien. Das Haupt-
liniennetz mit 627 Kilometer Lange bedient 1.280 Bus-Haltestellen sowie zusatz-
lich zu den konventionellen Haltestellen rund 580 Abfahrtsstellen fur Anrufsam-
meltaxen. Die REVG beférderte 2006 insgesamt 10 Millionen Fahrgaste. Die
Verkehrsgesellschaft unterhalt zahlreiche Regional- und Stadtbuslinien. Die wich-
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tigsten Linien werden meist im Stundentakt bedient. Ergénzt wird die Erschlie-
Rung durch die Buslinie 145 der Kdlner Verkehrs-Betriebe (KVB). Diese verbindet
Frechen mit KéIn-Bocklemund Gber KdIn-Lévenich und Kdln-Widdersdorf.

Ein Schwachpunkt der OPNV-Bedienung im Rhein-Erft-Kreis ist neben dem weit-
gehenden Fehlen schneller direkter Verbindungen und resultierend verhaltnis-
mafig langer Reisezeiten die Reduzierung des Angebotes gerade in den Abend-
stunden, so dass der OPNV kaum mehr eine attraktive Alternative zum Auto dar-

stellen kann.

Der Radverkehr wird im Rhein-Erft-Kreis verstarkt seit Mitte der 1980er Jahre ge-
fordert. Im Zuge von Ortsverbindungen sind zahlreiche Radverkehrsanlagen neu
angelegt worden. Der Rhein-Erft-Kreis war der erste Kreis in Nordrhein-
Westfalen, der fir das gesamte Kreisgebiet einen Verkehrsentwicklungsplan auf-
gestellt hat. Der Radverkehrsplanung kam dabei eine zentrale Rolle zu.

2.2.5 Fazit und Aussicht

Es wird deutlich, dass das Regionale-Gebiet mit seinen Kreisen und kreisfreien
Stadten bereits jetzt auf einem betrachtlichen touristischen Potenzial aufbauen
kann, das zur hohen Attraktivitat als Naherholungsgebiet fir die Bevolkerung der
Region und zu einer entsprechend hohen Nachfrage aus der Region fiihrt. Auch
als Uberregionales touristisches Ziel ist die Region bedeutend. Es kann davon
ausgegangen werden, dass diese regionale und Uberregionale Bedeutung des
Kreises als touristisches Ziel mit der Umsetzung der Projekte von RegioGrin wei-
ter zunehmen wird, da die Umsetzung von RegioGrin zusatzlich zur bereits be-
trachtlichen Zahl bestehender touristischer Ankerpunkte weitere neue Attraktivi-
tatspunkte schafft. Die ErschlieRung dieser Potenziale wird jedoch Zeit in An-
spruch nehmen, ebenso wird es dauern, bis die zusatzlichen Angebote in vollem
Malfe durch die Bevélkerung angenommen und genutzt werden. Ein vergleichba-
res Fallbeispiel stellt die im folgenden Abschnitt vorgestellte Route der Industrie-
kultur im Ruhrgebiet dar, bei der in einem langsamen Wandel eine alte Industrie-

region zu einer attraktiven und Gberregional bekannten Tourismusregion wurde.

Aus Sicht des Klimaschutzes kann die gute MIV-Erreichbarkeit vieler Ziele prob-
lematisch werden. Sind die touristischen Ziele in Kéln, Bonn und Leverkusen gut
per OPNV erreichbar, weist die OPNV-ErschlieBung touristischer Ziele in den
Landkreisen der Regionale 2010 in einigen Fallen Netzllicken auf oder ist durch
fehlende schnelle Direktverbindungen und geringe Angebotsqualitat (geringe
Taktung, eingeschrankte Betriebszeiten) limitiert. Die MIV-Infrastruktur indes ist
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in dem Umfang ausgebaut, dass die meisten Ziele per Auto bequem und schnell
erreichbar sind. Beim aktuellen Ausbaustand der Verkehrsinfrastruktur und der
Ausgestaltung des OPNV-Angebotes ist es fiir den OPNV in den landlicher ge-
pragten Gebieten der Regionale 2010 schwer, speziell im Freizeitverkehr des
Regionale-Gebietes eine attraktive Alternative zur Autonutzung darzustellen.

Wird der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur wie derzeit geplant weiter voran-
getrieben, so kann der Radverkehr zukunftig durchaus eine gréRere Rolle im All-
tags- als auch im Freizeitverkehr spielen als derzeit.

2.3 Verkehrliche Auswirkungen von Referenzprojekten

Das Ziel dieses Arbeitsschrittes war es, anhand einer Recherche die verkehrli-
chen Auswirkungen von MaRnahmen und Projekten, die der Verbesserung der
Nahraumerholungsqualitat fir die Bevolkerung dienen, zu untersuchen. Auf diese
Weise sollten erste Ruckschlisse auf mdgliche Auswirkungen der Umsetzung
von RegioGrin auf die Entwicklung der Freizeitverkehre in der Region gewonnen

werden.

2.3.1 Durchfiihrung der Recherche

Zu diesem Zweck wurde eine durch Telefoninterviews unterstltzte Literatur- und
Internetrecherche von konzeptionell und inhaltlich mit RegioGriin vergleichbaren
oder ahnlichen Projekten durchgefihrt.

Gegenstand der Untersuchung war die Fragestellung, ob und in wie weit sich die
Umsetzung von Projekten zur Verbesserung der Nahraumerholungsqualitat auf
die Attraktivitat einer Region auswirken kann. In diesem Zusammenhang stellt
sich die Frage, wie sich solch ein Attraktivitatsgewinn auf die Verkehrsnachfrage
auswirkt, und zwar in Bezug auf Frequenz, Verkehrsmittelnutzung und Einzugs-
gebiet. Der Schwerpunkt der Recherche lag dabei speziell auf den Auswirkungen
der Umsetzung von Projekten auf die Veranderung von Einzugsbereichen, die
Entwicklung der Besucherzahlen und die Verkehrsmittelwahl der Besucher.

Basierend auf dieser Vorgabe wurde ein Rechercheraster erstellt, um inhaltlich
sowie konzeptionell vergleichbare oder ahnliche Projekte zu erfassen. Ziel der
Recherche war es, Projekte mit einer Ubertragbarkeit auf RegioGriin zu identifi-
zieren. Dabei handelt es sich im weitesten Sinne um Projekte, deren Ziel darin
besteht beziehungsweise bestand, das regionale Nahraumpotential aufzuwerten
oder zu entwickeln. Diese Projekte wurden daraufhin untersucht, welche Maf3-

nahmen zu welchen verkehrlichen Auswirkungen fuhren.
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In Abstimmung mit der thematischen Ausrichtung von RegioGrin wurden im

Rahmen der Recherche drei Referenzprojekte (Auswahl) identifiziert:

* Die Route der Industriekultur (Kreise und kreisfreien Stadte im Ruhrge-
biet, Nordrhein-Westfalen), die

* Regionale 2006 (Stadte Wuppertal, Remscheid und Solingen im Bergi-
schen Land, Nordrhein-Westfalen) und die

* Tour Brandenburg (Kreise und kreisfreien Stadte in Brandenburg).
Diese natur- und freizeitorientierten Regionalprojekte zielen vergleichbar mit Re-
gioGrln (u.a.) auf die Verbesserung der Qualitdt der Nahraumerholung ab. Sie
sind so konzipiert, dass sowohl einzelne Einzelprojekte besucht werden kdnnen
als auch der gesamte Projektraum zu Full oder mit dem Fahrrad bereist werden
kann, da die einzelnen Einzelprojekte durch ein Netz von Ful3- und Radwegen

miteinander verbunden sind.

2.3.2 Einschatzung und verkehrliche Auswirkungen der Referenzprojekte

Eine Gemeinsamkeit der drei Referenzprojekte ist, dass bei ihrer Umsetzung die
bestehenden endogenen Potenziale aktiviert wurden und so die regionalen
Strukturen teils erheblich aufgewertet werden konnten. Die Projekte bieten dabei
gute Ansatzpunkte, wie eine Kooperation tber Gemeinde- und Kreisgrenzen
hinweg regionale ldentitat zum Vorteil der gesamten Region nutzen kann.

Jedoch ist keines der recherchierten Projekte nennenswert hinsichtlich seiner
Auswirkungen auf die Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Freizeitverkehr
in der Region und Uber die Grenzen der Region hinweg evaluiert worden sind.
Entsprechend konnten kaum Informationen Gber die aus der Umsetzung resultie-
renden verkehrlichen Auswirkungen, d.h. der Entwicklung der Besucherzahlen,
entsprechend der Entwicklung des Verkehrsaufkommens oder der Verkehrsmit-

telwahl der Besucher gewonnen werden.

Zwar konnte die Recherche dieser inhaltlich und konzeptionell mit RegioGrin
vergleichbaren Projekte nicht wie urspriinglich geplant umfassendere Hinweise
auf die verkehrlichen Auswirkungen der Projekten liefern, die Ergebnisse der Re-
cherche liefern jedoch Hinweise auf den bestehenden Untersuchungsbedarf be-
zuglich der Reichweite solcher Projekte.

Das bisher weitgehende Fehlen von Daten und Informationen zu den verkehrli-
chen Auswirkungen kann beispielsweise durch eine Untersuchung der Entwick-
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lung der Besucherstrdme von RegioGrin aufgefangen werden. An ausgewahlten
besonders besucherrelevanten Orten kénnen bereits durch relativ unaufwendige
Befragungen, so zum Herkunftsort der Besucher und dem von ihnen zur Anreise
genutzten Verkehrsmittel Erkenntnisse zur Klimarelevanz der Projekte liefern.
Diese Untersuchungsergebnisse stellen einen Baustein flr Erkenntnisse zu den
gesamten klimatischen Auswirkungen der Umsetzung solcher Projekte dar.

Die jeweiligen Ergebnisse der recherchierten und untersuchten Referenzprojekte
sind in den folgend aufgefiihrten Steckbriefen zusammenfassend dargestellt.
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rundkurs-ruhrgebiet-

route'industriekulgur'
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Bundesland / Kreis: Nordrhein- Westfalen, Kreise und kreisfreien Stadte im Ruhrgebiet

Akteur / MaBnahmentrager: Regionalverband Ruhrgebiet (RVR)

Initilerung: Initiiert wurde die Route der Industriekultur im Jahre 1999 vom Regionalver-
band Ruhrgebiet.

Thematische Ausrichtung: Thematisch ausgerichtet ist die Route der Industriekultur
auf die Nutzung und Attraktivitatssteigerung von typischen Kulturpotentialen des Ruhr-
gebietes als (einstmals) groRte Industrieregion Europas zur allgemeinen Starkung des
Wirtschaftszweiges Tourismus im Ruhrgebiet. Bestandteil der Route der Industriekultur
ist die Bereitstellung einer die einzelnen Projekte verbindenden OPNV-, FuR- und Rad-
verkehrsinfrastruktur.

Handlungsfelder / Zielvorgabe(n): Die Route der Industriekultur ist eines der groRten
touristischen Netzwerke zur ErschlieBung des industriekulturellen Erbes und Kern eines
Identitat stiftenden Profils fir das Ruhrgebiet. Ziel ist die nachhaltige Sicherung und Wei-
terentwicklung der Route der Industriekultur als touristisches Markenzeichen und als Teil
der kulturellen Identitat der Region.

Kooperationen: Aufgrund der Siedlungs- und Bevdlkerungsdichte des Agglomerations-
raumes Ruhrgebiet und des damit verbundenen Gebotes der Zusammenarbeit der ein-
zelnen Stadte und Gemeinden hat die intrakommunale Kooperation im Ruhrgebiet eine
lange Tradition. Ein Kooperationspartner ist die Ruhrgebiet Tourismus GmbH (RTG).
Seit 1998 ist ihre Aufgabe die Bindelung der Produktentwicklung, das Marketing, der
Vertrieb und die Entwicklung eines eigenstandigen touristischen Profils fur die Region.

Im Rahmen der Route der Industriekultur arbeiten unter anderem Dortmund, Hagen,
Unna, Recklinghausen, Essen, Oberhausen oder Duisburg zusammen.

Kommunikation / Marketing: Marketingbausteine der Route der Industriekultur sind ein
umfangreicher Internetauftritt sowie der Einsatz von (Print-) Medien (Zeitungen, Postkar-
ten, AulRenwerbung an Bus und Bahn) Die Infotafeln an den Ankerpunkten und die quali-
tative Wegweisung kommuniziert die Route der Industriekultur auf funktionale Art und
Weise.

Verkehrsanbindung und innere ErschlieBung: Das Ruhrgebiet liegt im Zentrum
schneller Verbindungen und ist gut in das nationale und internationale Fernstrallennetz
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eingebunden. In Ost-West-Richtung sind dies die BAB 40 (Ruhrschnellweg) von den Nie-
derlanden nach Dortmund, die BAB 44 vom Niederrhein nach Nordhessen, die BAB 52,
die das Ruhrgebiet mit dem Raum Disseldorf verbindet sowie die BAB 42 (Em-
scherschnellweg) von Duisburg nach Dortmund. Den Norden des Ruhrgebietes tangiert
mit der BAB 2 (E 34) die bedeutendste Ost-West-Verbindung Mitteleuropas, die als
Hauptverbindung des Ruhrgebietes mit der Bundeshauptstadt dient. Bedeutende Nord-
Sid-Verbindung ist die BAB 3, welche die Niederlande, die Rhein-Ruhr-Region und das
Rhein-Main-Gebiet miteinander verbindet. Des Weiteren existieren die BAB 43 Munster-
Wuppertal und die Hansalinie BAB 1 (KdIn-Lubeck) im Osten des Ruhrgebietes.

Auch in das Schienennetz ist das Ruhrgebiet gut eingebunden. Der Essener Hauptbahn-
hof zahlt taglich etwa 174.000 Fahrgaste bei Gber 160 Verbindungen (ICE, Eurocity- und
Regionalziige). Das Ruhrgebiet durchzieht ein engmaschiges Netz vielfaltiger Bahnlinien
des Regio- und Fernverkehrs. So existieren ICE- Verbindungen zwischen Berlin und dem
Raum KéIn mit Zwischenhalten in Disseldorf, dem Ruhrgebiet oder Hannover. Ferner
verbindet ein ICE Hamburg mit dem Rheinland Gber Bremen, Osnabrick, Minster, dem
Ruhrgebiet (Dortmund, Bochum, Essen, Duisburg), Dusseldorf und Kéin.

Des Weiteren ist das OPNV- Netz im Ruhrgebiet gut ausgebaut. S-Bahnen, StraRenbah-
nen und Buslinien verbinden Ziele in allen Stadten der Region.

Das bereits dichte Netz an Rad- und FulRwegen ist gerade in den letzten zehn Jahren,
speziell auch im Zuge der Internationalen Bauausstellung (IBA) Escherpark, sowie der
Route der Industriekultur weiter ausgebaut worden.

Ankerpunkte: Das Netz der Rad- und FulRwege verbindet die Héhepunkte der Route
der Industriekultur. Es sind dies unter anderem der Gasometer in Oberhausen, die Es-
sener Zeche Zollverein als ,Eiffelturm des Ruhrgebietes® und UNESCO-Weltkulturerbe,
die Dortmunder Zeche Zollern Il oder der Tetraeder in Bottrop.

Besucherzahlen: Da die Route der Industriekultur zahlreiche Einzelprojekte verbindet,
liegen keine Daten uber die Gesamtbesucherzahl vor. Exemplarisch sind an dieser Stel-
le die Besucherzahlen von einigen Highlights des Projektes zu nennen: Die Zeche Zoll-
verein zahlte im Jahr 2006 72.000 Besucher, die Besucherzahlen haben sich seit 1998
mehr als versiebenfacht. Den Gasometer Oberhausen besuchten 2006 etwa 122.000
Menschen, wahrend die Zeche Zollern rund 102.000 Besucher anlockte. Auch hier ist
ein starker Anstieg seit 1998 (40.000 Besucher) zu verzeichnen.
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Bundesland / Kreis: Nordrhein- Westfalen

Akteur / MaBnahmentrager: Hauptakteure der Regionale 2006 waren die Stadte Wup-
pertal, Remscheid und Solingen.

Initiierung: 2006

Inhaltliche Ausrichtung: Die Regionale 2006 sollte mittels konkreter Projekte Entwick-
lungsimpulse fir die Region geben. Im Vordergrund stand die Férderung einer gemein-
samen Planungskultur. Touristisch ausgerichtete Projekte fiihrten gezielt in die von Wal-
dern und Wasserlaufen gepragte Landschaft des Bergischen Landes und an die histori-
schen Statten Bergischer Industriekultur. Die Regionale bezog sich ferner auf die Ge-
genwart und Zukunft ortsansassiger Unternehmen. Die Projekte dienten der Kommunika-
tion des Standortes und der Qualifizierung der Unternehmenslandschaft. Die Ausschilde-
rung und Neuanlage von Infrastruktur sowie die Durchflihrung von Veranstaltungen sollte
die Nutzung und Attraktivitat typischer Kulturpotentiale des Bergischen Landes férdern.

Handlungsfelder / Zielvorgabe(n): Ziel einer jeden Regionale, so auch der im Bergi-
schen Land, ist ,die Férderung von ldentifikation nach innen und die Profilierung nach
auRen.“’’ Die ErschlieBung des industriekulturellen Erbes bildet den Kern eines Identitat
stiftenden Profils fir das Bergische Land. Eine regionale Vernetzung und die Verbesse-
rung der Qualitdt von Kultur-, Freizeit-, Erholungs-, Gesundheits-, Sport- und Touris-
musangeboten verknipft mit dem 6konomischen Prozess fiir einen erfolgreichen 6ko-
nomischen Strukturwandel ist bedeutend fiir das regionale Profil des Bergischen Lan-
des. Speziell die Position der Stadte Wuppertal, Remscheid und Solingen sollte im inter-
nationalen Wettbewerb gestarkt werden. Das Aufgreifen und Herausstellen spezifischer
Potenziale der Regionen profilierte die Region nachhaltig unter Akzentuierung ihrer kul-
turellen und naturrdumlichen Besonderheiten.

Kooperationen: Neben den Ausrichtern der Regionale (Wuppertal, Remscheid und So-
lingen) fand eine Zusammenarbeit mit dem Institut flir Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung (ILS) in Dortmund und dem Land Nordrhein- Westfalen statt.

Kommunikation/ Marketing: Marketinginstrumente waren ein umfangreicher Internet-
auftritt und der Einsatz von (Print)-Medien (Zeitungen, Auflenwerbung an Bus / Bahn).

' Runderlass des Ministeriums fiir Stadtentwicklung, Kultur und Sport 13.3.1997 — IIC3, 20.87
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Erganzend wurde ein Projekthandbuch erstellt. Infotafeln und Beschilderungen flhrten
die Besucher durch die Projekte der Regionale.

Verkehrsanbindung: Das Bergische Land wird durch die BAB 1 (Hansalinie), die das
Rheinland mit Norddeutschland verbindet, die BAB 43 Minster- Wuppertal sowie die
BAB 46, die vom Sauerland zur niederlandischen Grenze flihrt, fir den motorisierten
Verkehr erschlossen.

Des Weiteren erschlie3t eine grofle Zahl an Bahnverbindungen das Bergische Land.
Von Bedeutung ist die Verbindung von Aachen lber Dusseldorf und Wuppertal nach
Dortmund beziehungsweise von Krefeld tber Kéln, Solingen, Wuppertal und Hagen.

OPNV und SPNV verbinden die Stadte Wuppertal, Solingen und Remscheid. Beriihmt
ist die Wuppertaler Schwebebahn.

Auch auf den gut ausgebauten Ful- und Radwegen lasst sich der Raum der Regionale
2006 und die Bergische Landschaft erleben.

Ankerpunkte: Ein Hohepunkt der Regionale ist der Briickenpark Miingsten. Die stahler-
ne Miingstener Briicke, mit einer Héhe von 107 Metern Uber dem Tal der Wupper hochs-
te Eisenbahnbriicke Deutschlands, ist Bestandteil der Bahnstrecke Wuppertal - Solingen
und stellt die Eisenbahnverbindung zwischen Solingen und Remscheid her. Auf ihr ver-
kehrt heute die Regionalbahn RB 47 Der Miingstener. Unter der Brucke entstand im
Rahmen der Regionale ein Park mit einer Auenlandschaft. Hauptattraktion war die hand-
betriebene Schwebeféhre, mit der Passanten die Flussseite wechseln konnten.

Besucherzahlen: keine Angaben vorhanden

Einzugsbereich: regional und berregional
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TOUR
BRANDENBURG

Bundesland / Kreis: Brandenburg

Akteur / MaBnahmentrager: Land Brandenburg, Tourismus-Marketing Brandenburg
GmbH (TMB)

Initiierung: 2007

Inhaltliche Ausrichtung: Der langste thematische Radfernweg Deutschlands verbindet
wichtige Radwanderwege Brandenburgs und fiihrt durch das gesamte Bundesland. Auf
Uber 1.100 Kilometern Lange bietet die ,Tour Brandenburg" eine gute Mdéglichkeit, Bran-
denburg mit seinen Facetten per Rad zu erkunden. Entlang der Route liegen 14 Stadte
mit historischen Stadtkernen, Biospharenreservate und neun Naturparks, Wald-, Moor-
und Kulturlandschaften, Fliisse wie Spree, Elbe, und Havel oder Seen wie der Schwie-
loch- und der Grimnitzsee. Die Tour Brandenburg ermdglicht eine Reise durch die Ge-
schichte des Landes entlang einer Vielzahl von Kirchen, Burgen und Schidssern.

Handlungsfelder / Zielvorgabe(n): Ziel ist die touristische ErschlieBung und Attraktivi-
tatssteigerung des Landes Brandenburg. Der Radwanderweg soll gerade in den struk-
turschwachen landlichen Regionen Brandenburgs fir wirtschaftliche Impulse sorgen.
Der Tourismus stellt in Brandenburg einen wichtigen Wirtschaftszweig dar und soll durch
die Radroute weiter aufgewertet und gestarkt werden.

Kooperationen: Die Tour Brandenburg erschlieRt und verbindet Stadte in ganz Bran-
denburg, wie auch zum Teil in den angrenzenden Bundeslandern. Der Radweg verlauft
durch die Landkreise Barnim (177.000 Einwohner), Elbe-Elster (120.000), Havelland
(155.000), Markisch-Oderland (192.000), Oberhavel (201.000), Oberspreewald-Lausitz
(130.000), Oder-Spree (189.000), Ostprignitz-Ruppin (107.000), Potsdam-Mittelmark
(204.000), Prignitz (87.000), Spree-Neilte (135.000), Teltow-Flaming (162.000), Ucker-
mark (137.000), sowie durch die kreisfreien Stadte: Brandenburg an der Havel (73.000),
Cottbus (104.000), Potsdam (150.000). Ferner tangiert die Tour Brandenburg die sachsi-
sche Landeshauptstadt Dresden (507.000) und die Region Altmark in Sachsen-Anhalt.

Die Kreise und kreisfreien Stadte betreiben eine umfangreiche Offentlichkeitsarbeit zur
Bewerbung der Tour Brandenburg, beispielsweise uber ihre jeweiligen Internetauftritte.

Kommunikation / Marketing: Ein zentraler Internetauftritt informiert Gber Highlights und
Angebote der Strecke, Ubernachtungsmaglichkeiten sowie die jeweilige Region in ihrer
Gesamtheit. Im Vorfeld der Er6ffnung der Route wurde die Tour Brandenburg Gber Print-
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Printmedien beworben. Infotafeln entlang der Strecke informieren lber die Region.

Verkehrsanbindung: Brandenburgs Hauptverkehrswege laufen sternférmig auf Berlin
zu. Dies gilt sowohl fiir Strallen, als auch fur Eisenbahnstrecken. Im Schienenverkehr
sind die Eisenbahnstrecken durch den Berliner Auenring verbunden.

Das Brandenburger Eisenbahnnetz gewahrleistet einen schnellen Eisenbahnverkehr auf
den Radialen nach und durch Berlin. Abseits der Hauptmagistralen werden viele schwach
ausgelasteten Strecken in landlichen Regionen nicht mehr bedient. Seit der Wiederverei-
nigung wurde rund ein Drittel des brandenburgischen Streckennetzes stillgelegt.

Fast alle Autobahnen in Brandenburg beginnen auf der BAB 10 (Berliner Ring). Mehrere
Bundes- und Europastrafien erschlieRen das Land Brandenburg: Die BAB 2 fiihrt von
Frankfurt an der Oder ber Berlin und Hannover ins Ruhrgebiet, die BAB 9 von Potsdam
Uber Sachsen-Anhalt und Thiringen nach Bayern. Die BAB 11 verbindet die Bundes-
hauptstadt mit Stettin, die BAB 12 Berlin mit Warschau, die BAB 13 fiihrt von Berlin tUber
Dresden nach Tschechien. Die BAB 13 und die BAB 15 verbinden Berlin und Breslau.
Uber die BAB 19 und die BAB 24 ist die Ostseekiste erreichbar, die BAB 24 verbindet
Berlin und Hamburg. Uber die BAB 20 erreicht man Liibeck und Stettin.

Im Offentlichen Personennahverkehr haben sich die Verkehrsunternehmen in Branden-
burg und Berlin zum Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) zusammengeschlos-
sen, um eine einheitliche Verkehrsstruktur im 6ffentlichen Personennahverkehr und ein-
heitliche Tarife in der Region zu gewahrleisten.

Der Regionalexpress 1 (RE 1) verbindet Magdeburg und Eisenhiittenstadt tber Frank-
furt/ Oder, Berlin, Potsdam und Brandenburg/ Havel. Der RE 2 verbindet Berlin und
Cottbus, der RE 3 Berlin und Stralsund Uber Prenzlau und Eberswalde, der RE 4 leistet
die Verbindung von Berlin und Wismar mit Zwischenhalten in Wittenberge und Nauen,
und der RE 5 Rostock- Wittenberg bindet neben Berlin auch Jiterbog und Luckenwalde
an. Daruber hinaus verkehrt der RE 7 zwischen Berlin und Dessau. Bedeutsam ist auch
die RB 66 von Berlin nach Stettin Gber Bernau, Eberswalde und Angermiinde.

Die Nebenstrecken sind zumeist privatisiert und binden die Mittel- und Unterzentren an.

Ankerpunkte: Die Tour Brandenburg erschlie3t die Brandenburger Landschaft und ver-
bindet Sehenswirdigkeiten, urspriingliche Stadte und kulturelle Héhepunkte der Region.
Dazu zahlen das Schloss Rheinsberg, das Zisterzienserkloster Chorin und die Lausitz
als Region der Internationale Bauausstellung (IBA) 2000 - 2010. Die IBA férdert den
Strukturwandel in der alten Industrielandschaft Niederlausitz. Diese war Uber Jahrzehnte
hinweg vom Braunkohle-Tagebau bestimmt und bietet heute eine touristische Vernet-
zung von Industriemonumenten Uberregionaler Ausstrahlungskraft.

Besucherzahlen: keine Angaben

Einzugsbereich: regional, Gberregional, international
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2.4 Bestandsaufnahme der Verkehrsaspekte der RegioGrun-Projekte

In diesem Kapitel werden die inhaltlichen Schwerpunkte der RegioGrin-Projekte
beschrieben und die zu erwartenden Auswirkungen auf die Freizeitaktivitdten in
der Region dargestellt. Ferner wurde ausgewertet, welche verkehrlichen Infra-
strukturmafRnahmen im Rahmen der Projekte umgesetzt werden sollen und sich

so eventuell auf die Entwicklung des motorisierten Freizeitverkehrs auswirken.

Das Ziel dieses Arbeitspaketes ist es, die raumlichen Einzugsbereiche der im
Rahmen von RegioGrin vorgesehenen Einzelprojekte aufzuzeigen und erste
Hinweise auf mdgliche Entwicklungen des Freizeitverkehrs zu liefern, die auf die
Umsetzung der RegioGrin-Projekte zuriickzufiihren sind.

2.4.1 Vorgehensweise

Zur Bestimmung der inhaltlichen Schwerpunkte der 62 Einzelprojekte in den sie-
ben Korridoren der RegioGriin (siehe Abbildung 1) wurde die zur Verfligung ste-
hende Literatur sowie der Internetauftritt von RegioGriin gesichtet und ausgewer-
tet. Vier Hauptkategorien der inhaltlichen Ausrichtung der Einzelprojekte wurden
festgelegt. Dies sind die Funktionen Erholung, Naturschutz, Vernetzung und Kul-
tur. Die Ergebnisse dieser Internet- und Literaturrecherche wurden in den an Re-
gioGrln beteiligten Kreisen fur die Umsetzung von RegioGrun verantwortlichen
Stellen zur Verifizierung vorgelegt.

2.4.2 Inhaltliche Ausrichtung der RegioGriin-Projekte

Die meisten Einzelprojekte in den Korridoren besitzen mehrere inhaltliche Aus-
richtungen beziehungsweise Funktionen. Bei dhnlicher oder gleicher Gewichtung
dieser Funktionen sind Mischkategorien (siehe Tabelle 1) gebildet worden. In ers-
ter Linie haben die Projekte die Funktion, die Erholungsmdglichkeiten im Nah-
raum zu verbessern. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Vernetzung der Projek-
te untereinander in den Korridoren. Die Projekte sind jeweils so konzipiert, dass
sie einzeln besucht werden kdnnen. Die Korridore kdnnen jedoch auch von Pro-
jekt zu Projekt durchwandert oder mit dem Rad durchfahren werden. Daher be-
stehen Projekte, deren Hauptaufgabe es ist, die Verbindung zwischen den Ein-
zelprojekten bereitzustellen beziehungsweise die Projekte innerhalb der Korrido-

re miteinander zu vernetzen.

Maflnahmen zur Verbesserung der Erholungsmoglichkeit umfassen in erster Li-
nie die Anlage oder Ertichtigung von Ful3- und Radwegen, die Verbesserung der
Méoglichkeit sportlicher Aktivitdten (joggen und walken) sowie die ErschlieBung

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
31



Klimawirkungen von RegioGriin

von Kultureinrichtungen. Sie stellen eindeutig den inhaltlichen Schwerpunkt der
Uberwiegenden Zahl der Projekte dar. Im Korridor Entlang der Strunde dagegen
liegt ein deutlicher inhaltlicher Schwerpunkt auf der Bewahrung und Vermittlung
des industriekulturellen Erbes der Region. Weniger bedeutend fir RegioGrin je-
doch sind Projekte mit dem Fokus Naturschutz oder Stadtentwicklung, ohne die-
se Aspekte jedoch ganz aufder Acht zu lassen. Die folgende Tabelle fasst die in-

haltlichen Schwerpunkte zusammen.

Tabelle 1: Inhaltliche Ausrichtung der RegioGriin-Einzelprojekte

Korridore
. Dritter
Buoktion Nord = | o reiwest— West - Stidwest — Sud ~ Nordost- Griingirtel —
Am Al- Zwischen Die rhei- Entlang X
Zu neuen Zu den . Erlebnis- Gesamt
ten Energien schnellen Villeseen nischen der raum Erft-
Rhein 9 Wegen Garten Strunde —

Erholung 2 1 2 2 4 1 12
Naturschutz 1 1 2 4
Vernetzung 3 5 3 2 5 1 19

Kultur 2 1 3
Naturschutz / 2 1 3 6

Erholung
Vernetzung /

Erholung 2 1 1 2 1 7
Vernetzung / 1 1

Stadtplanung
Vernetzung /
Kultur 1 1
Kultur / Erho-
lung 9 9
Gesamt 5 6 6 7 5 24 9 62

Quelle: RegioGriin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de
Die thematische Ausrichtung und raumliche Verteilung der Einzelprojekte von

RegioGrin ist in Abbildung 2 auf der folgenden Seite nochmals grafisch darge-

stellt.
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Abbildung 2: Inhaltliche Ausrichtung der RegioGrun-Einzelprojekte
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Quelle: Eigene Darstellung nach RegioGriin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de

2.4.3 Bewertung der VerkehrsmaBnahmen von RegioGriin

Ein Ziel von RegioGrin ist es, die Erreichbarkeit der Erholungsrdume aus den
umgebenden Siedlungsbereichen zu erleichtern und die Bedingungen fur die
Nutzung des Fahrrades und des zu Ful? Gehens in den Projektrdumen zu
verbessern. Schwerpunkt der Planung der Verkehrsinfrastruktur in den Korrido-
ren der RegioGrin ist nicht die Verbesserung der Erreichbarkeit der Projektrau-
me flr den MIV beziehungsweise eine generelle Steigerung der Attraktivitat der
MIV-Nutzung, sondern die Ertlchtigung und der Ausbau der Infrastruktur des
nicht motorisierten Individualverkehrs (NMIV). Nur in einem der Einzelprojekte ist
zum derzeitigen Planungsstand durch die Neuanlage von Pkw-Stellplatzen eine
MaRnahme zur Attraktivitatssteigerung fir den MIV vorgesehen. Der OPNV soll
nur in geringem MaRe ausgebaut werden. Umfangreiche OPNV-Mafnahmen,
beispielsweise eine Ausweitung des bestehenden Liniennetzes oder eine Ver-
besserung des Angebotes durch verkiurzte Bedienungstakte, sind derzeit nicht
vorgesehen. In erster Linie sollen Rad- und FuRwegen neu angelegt sowie das
bestehende Wegenetz qualitativ verbessert werden. Vor dem Hintergrund, dass
eine Forderung der MIV-Erreichbarkeit nicht vorgesehen ist, ware eine Zunahme
des MIV-Aufkommens durch RegioGrun in erster Linie durch die Bereitstellung
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eines attraktiven Freizeit- und Erholungsangebotes mit einer gelungenen inhaltli-
chen und konzeptionellen Ausgestaltung der RegioGrin-Projekte zu begrinden.
Tabelle 2 fasst die bereits umgesetzten und noch vorgesehenen verkehrlichen

MaRnahmen in den Korridoren der RegioGriin zusammen.

Tabelle 2: Verkehrliche MalRnahmen in den RegioGriin-Einzelprojekten

Art der MaBnahme
Neuanlage von Ertlchtigung des Ertiichtigung und Verbesserung der
bestehenden Fulk- . .
FuR- und Rad- Ausbau des Wege- Anbindung aus dem sonstiges
und Radwegenet- .
wegen netzes Siedlungsraum
zes
Nord — Am
Alten Rhein 1 1 1 2 0
Nordwest —
Zu neuen 1 3 0 2 0
Energien
West — Zwi-
schen schnel- 3 1 0 2 0
len Wegen
Sldwest — Zu
den Villeseen 1 3 0 3 0
Sid - Die
rheinischen 3 1 0 1 0
Garten
Nordost- Ent-
lang der 8 1 O 2 4 0
Strunde
Dritter Gruin-
gurtel — Er-
lebnisraum 2 2 0 3 2
Erftaue
Gesamt 19 21 3 17 2

Quelle: RegioGriin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de
Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme der verkehrlichen MaRnahmen der

RegioGrin-Projekte und ihre rdumliche Verteilung stellt Abbildung 3 auf der fol-
genden Seite grafisch dar.
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Abbildung 3: Verkehrliche Mafinahmen in den Einzelprojekten von RegioGriin
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Quelle: Eigene Darstellung nach RegioGrin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de

2.4.4 Einzugsbereiche der RegioGriin-Projekte

Basierend auf den Ergebnissen der in den Kapiteln 2.4.2 und 2.4.3 beschriebe-
nen Bestandsaufnahme wird der Einzugsbereich von RegioGrin abgeschatzt.
Ein freiraumorientierter Freizeitweg im Gebiet der Regionale 2010 hat eine
durchschnittliche Lénge von etwa zehn Kilometern''. Legt man diese Distanz als
potenziellen Einzugsbereich der einzelnen RegioGriin-Projekte zu Grunde, so er-
streckt sich der Einzugsbereich von RegioGrin nicht auf das gesamte Regionale-
Gebiet, sondern nur auf Teile davon, und zwar auf den Rhein-Erft-Kreis, den
Rhein-Sieg-Kreis, den Rheinisch-Bergischen Kreis, die kreisfreien Stadte Bonn,
KoIn und Leverkusen sowie Teile der Kreise Diren und Neuss. Entsprechend le-
ben im Einzugsgebiet von RegioGriin etwa 2,36 Millionen Menschen'?, wahrend
im gesamten Gebiet der Regionale 2010 (Rhein-Erft-Kreis, Rhein-Sieg-Kreis,
Oberbergischer Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis, Bonn, Kéln, Leverkusen) der-
zeit etwa 3,13 Millionen Einwohner leben.

" Auswertung des Datensatzes NRW der MiD 2002.

"2 eigene Berechnung.
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Die folgende Karte verdeutlicht das Einzugsgebiet der RegioGriin-Projekte inner-
halb des Gebietes der Regionale 2010 sowie den benachbarten Kreisen.

Abbildung 4: Einzugsgebiete der RegioGriin-Einzelprojekte

Projekte

Grenze RegioGrin
Historische Gringrtel
Freiraumkormidore

3. Gringortel
RegionaleKreise
Mittleres Einzugsgebiet
Krelsgrenze
Siedlungsfidche

Gewdsser

Krelsname

1:500.000

Wuppertal Institut

) Kilometer

Quelle: Eigene Darstellung

Nicht berlcksichtigt werden kann an dieser Stelle, dass es Anhaltspunkte dafir
gibt, dass die von den RegioGrin-Projekten ausgehende Attraktivitat zusatzliche
Freizeitverkehre jenseits der Grenzen des beschriebenen Einzugsgebietes indu-
zieren kann. Auf Grund ihrer inhaltlichen Ausrichtung kdnnen einige der Regio-
Grun-Projekte neben einer rein lokalen Bedeutung zuséatzlich eine regionale und
iiberregionale Bedeutung entwickeln'. Wahrend Projekte, deren Ziel in erster Li-
nie die Verbesserung der Qualitat der Nahraumerholung darstellt, entsprechend
voraussichtlich auch nur ein lokales Einzugsgebiet entwickeln werden, kann bei-
spielsweise die in einigen Projekten vorgesehene Einrichtung von gastronomi-
schen Angeboten zusatzlich regional Besucher anziehen. Bei den Projekten, in
denen die Seen im Raum der ehemaligen Braunkohlenabbaugebiete der Ville

' Reichweite der MaRinahmen: Nahraumerholung: lokal, Gastronomie und landwirtschaftliche Direktvermark-
tung: regional, Badeseen und Veranstaltungsort (Ausstellungen und Konzerte): (iberregional.
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und den derzeit noch betriebenen linksrheinischen Kiesabbaugebieten zwischen
Koln und Bonn zu attraktiven Badeseen weiterentwickelt werden sollen, ist sogar
davon auszugehen, dass sie neben einer eher lokalen und regionalen zuséatzlich
eine Uberregionale Bedeutung mit entsprechend gréReren Einzugsbereichen
entwickeln werden. Die Grole dieser Uberregionalen Einzugsgebiete wird durch
eine Vielzahl von Rahmenbedingungen, beispielsweise durch die Qualitat beste-
hender Konkurrenzangebote oder die Qualitat der Erreichbarkeit bestimmt. Sie
kann an dieser Stelle nicht bestimmt werden und wird daher bei der Berechnung
der CO,-Minderungspotenziale von RegioGriin nicht beriicksichtigt.

Die nachfolgende Tabelle fasst die zu erwartende rdumliche Bedeutung in den
jeweiligen Korridoren der RegioGriin-Projekte zusammen.

Tabelle 3: Raumliche Bedeutung der RegioGriin-Einzelprojekte

Reichweite der Einzelprojekte
vornehmlich lokale  Be- zusatzliche regionale Be- zusatzliche regionale und
deutung deutung Uberregionale Bedeutung
Nord - Am Alten Rhein 1 3 1
Nordwest — Zu neuen E-
nergien 4 2
West — Zwischen schnellen 5 1
Wegen
Slidwest — Zu den Ville-
seen o 2
Sid - Die rheinischen Gér- 5
ten
Nordost- Entlang der Strun-
de 16 8
Dritter Griingurtel — Erleb- 8 1
nisraum Erftaue
Gesamt 44 13 5

Quelle: Eigene Darstellung

2.5 Quantifizierung des CO,-AusstoRes des Freizeitverkehrs in
der Region

2.5.1 Zielstellung

Ziel dieses Arbeitschrittes ist die Darstellung der Struktur der Freizeitverkehre im
Untersuchungsgebiet. In einem ersten Schritt sollen Freizeitverkehre bezlglich
ihrer relativen Anteile am Verkehrsaufkommen und hinsichtlich der dafir genutz-
ten Verkehrstrager untersucht werden. Aus den gewonnenen Erkenntnissen er-
folgt in einem zweiten Schritt die Quantifizierung der CO,-Emissionen der Frei-
zeitverkehre. Dieser Schritt ist notwendig um den Status Quo heutiger Verkehrs-
leistungen im Freizeitbereich darzustellen. Er dient als Grundlage fur die Entwick-
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lung von Szenarien Uber die zukinftige Entwicklung des Freizeitverkehrs und

seiner CO,-Emissionen.

2.5.2 Methodisches Vorgehen

Die Datengrundlage fur die durchgefiihrte Auswertung stellt die Studie ,Mobilitat
in Deutschland (MiD) 2002“ dar. Bei der Studie handelt es sich um eine bundes-
weite Befragung von rund 50.000 Haushalten zu ihrem alltédglichen Verkehrsver-
halten. Die Studie knupft damit an die Umfrage KONTIV (Kontinuierliche Erhe-
bung zum Verkehrsverhalten) an, die bereits in den Jahren 1976, 1982 und 1989
durchgefihrt wurde. Auftraggeber der Studie ist das Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau und Wohnungswesen (heute Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung) (MiD, 2008). Derzeit wird die Erhebung unter der Bezeichnung
,Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008“ erneut durchgeftihrt.

Die Studie begann im November 2001 und endete zum Jahresende 2002. In die-
ser Zeit wurden zufallig ausgewahlte Haushalte zu ihrem Verkehrsverhalten an
einem vorgegebenen Stichtag befragt. Zusatzlich wurden demographische An-
gaben zu den Haushaltsmitgliedern und verkehrsrelevante Informationen zum

Haushalt erhoben'.

Aus der Studie wurden die fir das Untersuchungsgebiet relevanten Stichproben-
elemente selektiert und anschlielend analysiert. Die folgende Tabelle gibt einen
Uberblick tiber die Anzahl der zur Untersuchung verfiigbaren Falle'.

' vgl. BMVBS 2004.

'® Die Differenz zwischen der Anzahl bezogen auf die Nennungen bzw. auf die Personekilometer ergibt sich
dadurch, dass einzelne Personen Freizeitwege angeben haben, diese aber nicht in ihrer Lange quantifi-
ziert haben bzw. die Angabe unplausibel war.
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Tabelle 4: Anzahl der zu untersuchenden Stichprobenelemente

Anzahl der Stichprobenelemente in Abhangigkeit von...
Kreis / kreisfreie Stadt
den Nennungen den Personenkilometern

Bonn 68 68
Kéln 140 130
Leverkusen 38 37
Rhein-Erft-Kreis 109 109
Oberbergischer Kreis 113 111
Rheinisch-Bergischer Kreis 303 299
Rhein-Sieg-Kreis 198 195
Gesamt 969 949

Quelle: MiD, 2002, eigene Berechnung

Aufgrund der Datenlage konnte die Analyse lediglich fur das Gesamtgebiet der
Regionale 2010 erfolgen. Das Untersuchungsdesign der Studie ,Mobilitat in
Deutschland® ermdglicht zunachst lediglich reprasentative Aussagen auf Ebene
der Bundeslander. Weiterhin gab es die Moéglichkeit der Aufstockung der Fallzah-
len auf Landesebene um entsprechend raumlich tiefer gehende Analysen durch-
fihren zu kénnen'®. Trotzdem lassen sich auch durch die Aufstockung nur sehr
eingeschrankt Aussagen Uber einzelne Landkreise und kreisfreie Stadte treffen,
da gerade bei geringen Fallzahlen die Ergebnisse stark von Ausreil}ern beein-

flusst werden konnen.

2.5.3 Auswabhl der fiir RegioGriin relevanten Freizeitaktivitiaten

Auf der Datengrundlage der Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2002 wurde eine
Auswahl der fur ,RegioGrin“ relevanten Freizeitaktivitdten vorgenommen (vgl.
Tabelle 2). Relevant sind dabei die Freizeitaktivitaten, die durch die inhaltliche
Ausrichtung der Projekte der RegioGrin direkt angesprochen werden. Bei ihnen
ist davon auszugehen, dass sich das Freizeitverhalten durch die RegioGrin-
Projekte signifikant andert. Der Besuch kultureller Einrichtungen stellt beispiels-
weise eine der Freizeitaktivitaten dar, bei der davon ausgegangen werden kann,
dass sich die zu diesem Zweck zurtckgelegten Wege durch die Umsetzung von
RegioGrun verandern werden. Im Gegensatz dazu kann bei der Freizeitaktivitat

'® vgl. BMVBS 2004.
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Weiterbildung nicht davon ausgegangen werden, dass durch RegioGrin ent-
sprechende Freizeitwege neu generiert beziehungsweise in das Gebiet gelenkt
werden, da die Projekte von RegioGrin primar keine Weiterbildungsangebote
beinhalten. Die ausgewahlten fur RegioGrin relevanten Freizeitaktivititen wer-
den im weiteren Verlauf des Berichtes freiraumorientierte Freizeitaktivitaten ge-

nannt und sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 5: Auswahl der freiraumorientierten Freizeitzwecke

Wegezweck der Freizeitaktivitat nach MiD Freiraumorientierter Freizeitzweck

Begleitung Erwachsener

Allgemeiner Einkaufsbummel

Besuch/Treffen von Freunden, Verwandten, etc.

Besuch kultureller Einrichtungen X

Sport selbst (z.B. FulRballspiel, Sportverein, etc.)

Weiterbildung

Gaststatte, Restaurant, Kneipe

Schrebergarten, Wochenendhaus

Tagesausflug, mehrtagiger Ausflug

Urlaub (ab 5 Tage)

Spaziergang, Spazierfahrt (einschl. Fahrrad)

Hund ausfiihren

X| X| X| X| X

Joggen, Inline- Skating

Kirche, Friedhof

Ehrenamt, Verein, politische Aktivitat

Jobben in der Freizeit gegen Entgelt

Begleitung von Kindern X

Hobby X

Jugendfreizeitheim

Spielplatz, Spielen auf der Stralle X

Sonstiges

Quelle: MiD, 2002
2.5.4 Bestimmung der CO.-Emissionskoeffizienten

Fir die Klassen OPNV, Motorrad/Moped/Mofa und Schiff/Fernzug/Reisebus wur-
de ein gewichteter CO,-Emissionskoeffizient erstellt. Das Vorgehen soll am Bei-
spiel des OPNV néher erlautert werden. Der OPNYV lasst sich in die Verkehrstra-
ger Linien-/ Stadtbus, U-Bahn/Strallenbahn und S-Bahn/ Nahverkehr unterglie-
dern. Fir diese wurde das bundesweite Verkehrsaufkommen ermittelt. Entspre-
chend des Anteils der Verkehrstrager am gesamten Verkehrsaufkommen des
OPNV erfolgte anschlieBend die Gewichtung der spezifischen Emissionskoeffi-
ziente der drei Verkehrstrager (vgl. Abbildung 5). Die Gewichtung fur die beiden
anderen Klassen erfolgte analog.
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Abbildung 5: Bestimmung CO,-Emissionskoeffizient OPNV
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Quelle: UBA, 2008; eigene Berechnung
2.5.5 Bedeutung des Freizeitverkehrs

Mehr als 30 Prozent (32,1 Prozent) der Wege und ca. 41 Prozent der Personen-
kilometer werden im Regionale-Gebiet fur Freizeitaktivitaten jeglicher Art zurtick-
gelegt. Damit nimmt der Freizeitverkehr, sowohl in der Anzahl der Wege als auch
bei den zurlickgelegten Personenkilometern die erste Stelle ein. Der Freizeitver-
kehr ist somit bedeutender als Verkehrszwecke, die im Zusammenhang mit dem
Beruf/ der Ausbildung (24,6 Prozent der Wege, 29 Prozent der Personenkilome-
ter) stehen. Allein dieser Sachverhalt verdeutlicht die Signifikanz der Freizeitver-
kehre bezuglich ihrer klimarelevanten Wirkung. lhre genaue Struktur und die da-
fur verwendeten Verkehrstrager sollen im Folgenden naher untersucht werden.
Die anschlieBenden Analysen beziehen sich ausschlie3lich auf die freiraumorien-

tierten Freizeitaktivitaten'’.

2.5.6 Struktur der Freizeitverkehre

Far freiraumorientierte Freizeitaktivitdten betragt die mittlere Lange eines Frei-
zeitweges zehn Kilometer™. Nur fiir Beruf/ Ausbildung (14 km) und private Erle-
digungen (11,8 km) werden langere Wege zuriickgelegt (vgl. Abbildung 6).

" Die Freizeitaktivitat Urlaub (ab 5 Tagen) konnte nicht berticksichtigt werden, da lediglich zwei Falle vorlagen,
von denen ein Fall eine Flugreise tuber 4500 km darstellt. Durch diesen Fall wirde die Kategorie ,Urlaub ab
5 Tagen® einen Anteil von 32,4 Prozent an dem Gesamtverkehrsaufkommen der freiraumorientierten Frei-
zeitaktivitaten besitzen (Bundesdurchschnitt: 6,9 Prozent) und 11,4 Prozent (Bundesdurchschnitt 2,6 Pro-
zent) der Personenkilometer durch den Flugverkehr zurtickgelegt werden.

18 Aufgrund oben beschriebenen methodischer Probleme, wurde die Klasse Urlaub (ab 5 Tagen) nicht erfasst.
Im bundesweiten Durchschnitt betragt die mittlere Weglange fir Freizeitverkehre 14 Kilometer (BMVBS,
2003, S.93).

' |m Bundesdurchschnitt werden pro privater Erledigung 8,3 km zurtickgelegt.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
41



Klimawirkungen von RegioGriin

Abbildung 6: Mittlere Weglange unterschiedlicher Wegzwecke im Regionale-Gebiet im Vergleich
zur durchschnittlichen Wegelange insgesamt
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Quelle: MiD, 2002; eigene Berechnung

Die haufigste Form der Freizeitbetatigung sind Spaziergange bzw. Spazierfahr-
ten, gefolgt vom Besuch gastronomischer Einrichtungen. Fast jede zweite Frei-
zeitaktivitat kann einem dieser beiden Zwecke zugeschrieben werden. Betrachtet
man den Anteil beider Freizeitaktivitdten an den zurtickgelegten Personenkilome-
tern, ergibt sich ein gering verandertes Bild. Die beiden Aktivitaten besitzen auch
hier den groten Anteil, indes werden rund 55 Prozent der Gesamtpersonenkilo-
meter im freiraumorientierten Freizeitverkehr durch beide Wegezwecke erbracht.

Auffallig ist die Diskrepanz zwischen dem Anteil an den Freizeitwegen und den
zurlckgelegten Personenkilometern fir die Aktivitaten Tagesausflug/mehrtagiger
Ausflug, Spaziergang/ Spazierfahrt, Hund ausfiilhren und Hobby. Lediglich 30
Prozent der Freizeitwege konnen den ersten beiden Aktivitaten zugeschrieben
werden, allerdings tragen sie zu Uber 50 Prozent der Gesamtverkehrsleistung
bei. Inklusive dem Besuch gastronomischer Einrichtungen steigt der Anteil auf
Uber 70 Prozent. Die Situation fur die beiden Freizeitaktivitdten Hund ausflihren
und Hobby stellt sich anders dar. Sie stellen fast ein Drittel aller Freizeitbeschéaf-
tigungen dar, haben aber nur einen Anteil von zwélf Prozent der zurlickgelegten

Personenkilometer (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Anteile der verschiedenen freiraumorientierten Freizeitaktivitaten
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Quelle: MiD, 2002; eigene Berechnung

Wie bereits dargestellt, werden fur freiraumorientierte Freizeitaktivitaten durch-
schnittliche Weglangen (zehn Kilometer) zurlckgelegt. Allerdings existieren deut-
liche Disparitaten zwischen den einzelnen Aktivitdten. Die weitesten Entfernun-
gen werden fir Tagesausflige/ mehrtagige Ausfliige Uberwunden (73,9 Kilome-
ter), die kiirzesten Distanzen fir den Besuch von Spielplatzen bzw. dem Spielen
auf der Stral3e (3,1 Kilometer). Insgesamt sind Uber 50 Prozent der Freizeitwege

weniger als drei Kilometer lang.
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Abbildung 8: Durchschnittliche Weglange freiraumorientierter Freizeitzwecke
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Quelle: MiD, 2002; eigene Berechnung

2.5.7 Modal Split der freiraumorientierten Freizeitverkehre

Nachdem die Struktur der Freizeitaktivitaten beschrieben wurde, werden im Fol-
genden die verwendeten Verkehrstrager dargestellt. Auf diesen Erkenntnissen
basierend konnen anschlieBRend die CO,-Emissionen der freiraumorientierten

Freizeitverkehre quantifiziert werden.

Insgesamt dominiert der motorisierte Individualverkehr (MIV). Obwohl das Auto
nur far 40 Prozent der Freizeitaktivitaten genutzt wird, werden mit dem PKW Uber
zwei Drittel der Freizeitfahrten zurlickgelegt (vgl. Abbildung 9). Der prozentual
gréBte Anteil der Freizeitwege wird zu Ful erledigt. Das Fahrrad spielt als Ver-
kehrstrager im Freizeitverkehr eine untergeordnete Rolle und wird auch im Ver-

gleich zum Bundesdurchschnitt®

nur marginal im Freizeitverkehr genutzt. Zwar
wird insgesamt jeder zweite Freizeitweg durch einen dieser umweltfreundlichen
Verkehrstrager bewaltigt, allerdings werden dabei nur ca. 15 Prozent Personenki-
lometer zurlickgelegt. Das bedeutet, dass bei 85 Prozent der Freizeitfahrten
Schadstoffe, Abgase und Treibhausgase entstehen, weil sie mit motorisierten

Fahrzeugen (MIV, OPNV, Schiff/Fernzug/Reisebus) zuriickgelegt werden.

? |m Bundesdurchschnitt werden 10 Prozent der Freizeitwege und 6,7 Prozent der Personenkilometer mit dem

Rad bestritten.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
44



Klimawirkungen von RegioGriin

Abbildung 9: Nutzung unterschiedlicher Verkehrstrager fur freiraumorientierte Freizeitaktivitaten
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Quelle: MiD, 2002; eigene Berechnung

Die Dominanz des MIV bleibt auch bei einer Betrachtung der genutzten Ver-
kehrstrager in Abhangigkeit von der Wegentfernung erhalten (vgl. Abbildung 10).
Es Uberrascht nicht, dass bei steigenden Distanzen der Anteil der klimaneutralen
Verkehrsmittel (zu Full gehen, Fahrrad) sinkt und der Anteil des MIV steigt.
Trotzdem werden bereits Freizeitfahrten von weniger als funf Kilometern zu fast
einem Viertel mit dem Auto bewaltigt. Sechs Prozent der Autofahrten im Freizeit-
verkehr enden bereits nach zwei Kilometern. Der PKW-Anteil steigt bei Wegstre-
cken von mehr als 50 Kilometer bis auf Gber 80 Prozent an. Lediglich Wege bis
funf Kilometer werden zum groRen Teil (70 Prozent) mit umweltfreundlichen
Fortbewegungsmitteln (zu Ful® gehen, Fahrrad) bewaltigt. Bereits bei Wegstre-
cken zwischen funf und zehn Kilometer sinkt ihr Anteil auf ca. 25 Prozent.

Auffallig gegenuber dem Bundesdurchschnitt ist vor allem die relativ geringe Nut-
zung des Fahrrades im Untersuchungsgebiet. Hier ergeben sich zukiinftig durch
eine topographisch und klimatisch gunstige Ausgangssituation zur Fahrradnut-
zung und den Aufbau beziehungsweise die Aufwertung der Radverkehrsinfra-
struktur, wie dies in einer Reihe von Projekten der Regionale 2010 initiiert wird,
weitere Potenziale zur Erhdhung des Verkehrsanteils des Fahrrads und zur Re-
duzierung der CO,-Emissionen.
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Abbildung 10: Veranderung der Verkehrstrager in Abhangigkeit von der Weglange

>50

>25 bis 50

Ezu Ful

B Fahrrad

= Motorrad/Moped(Mofa
BPKW

mOPNV

B SchifffFernzug/Reisebus
E Sonstiges

>10 bis 25

(wy) usssepjuagQin

>5 bis 10

0 bis 5

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Prozent

Quelle: MiD, 2002; eigene Berechnung

Es wurde bereits festgestellt, dass die drei Freizeitaktivitdten Spaziergang/ Spa-
zierfahrt, Tagesausflug/ mehrtagiger Ausflug und der Besuch gastronomischer
Einrichtung einen Anteil von ca. 70 Prozent an den freiraumorientierten Freizeit-
fahrten besitzen. Diese Aussage allein lasst aber noch keine Ruickschlisse auf
die klimatischen Auswirkungen dieser Freizeitverkehre zu. Erst durch die Be-
trachtung der dafur verwendeten Verkehrstrager kann deren Relevanz entspre-

chend eingeschéatzt werden.

Es zeigt sich, dass Freizeitfahrten bei Tagesausfligen/ mehrtagigen Ausfligen
und beim Besuch gastronomischer Einrichtungen weitgehend mit dem PKW
durchgefiihrt werden (vgl. Abbildung 11). So ergibt sich, dass die Freizeitaktivita-
ten nicht nur haufig unternommen werden, sondern auch vorwiegend mit klima-

schadlichen Verkehrstragern.

Generell setzt sich der bereits festgestellte Trend der Dominanz der PKW-
Nutzung bei fast allen Freizeitaktivitaten fort. Lediglich das Ausfihren von Hun-
den stellt eine gewisse Ausnahme dar. Bei dieser Aktivitat wird der PKW nur zu
knapp 50 Prozent als Verkehrszubringer genutzt. Auffallig ist, dass selbst bei
Freizeitbeschaftigungen wie etwa Joggen oder Inline- Skating meist der PKW als
Verkehrszubringer verwendet wird. Hier ergeben sich entsprechende Anpas-
sungspotenziale, die durch den Aufbau einer entsprechenden Verkehrsinfrastruk-

tur fur klimaschonendere Verkehrsmittel realisiert werden konnten.
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Abbildung 11: Modal Split freiraumorientierter Freizeitzwecke
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2.5.8 CO,-Emissionen der Freizeitverkehre

Die dargestellte Verkehrsmittelwahl wirkt sich entsprechend auf die CO,-
Emissionen der Freizeitverkehre aus. Insgesamt emittiert jede Person des Regi-
onale-Gebietes pro Jahr etwa 400 Kilogramm CO, im Rahmen freiraumorientierte
Freizeitfahrten. Dies bedeutet bei ca. 3,13 Millionen Einwohner?' in den Landrei-
sen und kreisfreien Stadten der Regionale eine Gesamtemission von etwa 1,24
Millionen Tonnen CO, pro Jahr.

Der MIV ist Hauptverursacher der CO.-Emissionen. Werden mit dem MIV 70
Prozent der Personenkilometer der Freizeitaktivitaten bestritten, so tragen PKW
und Motorrad, Moped, Mofa, aufgrund der hohen spezifischen CO,-Emissionen
des PKW, zu uber 90 Prozent aller CO,-Emissionen bei (vgl.Abbildung 12 auf der
folgenden Seite).

2! Unterschiedliche Bezugszeitrdume, KoIn, Bonn, Leverkusen, Rhein-Erft-Kreis, Oberbergischer Kreis

(31.12.2006), Rhein-Sieg-Kreis (30.06.2007), Rheinisch-Bergischer Kreis (31.12.2005); Quelle: Internet-
prasenz der Landkreise/kreisfreien Stadte.
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Abbildung 12: CO2-Emissionen im freiraumorientierten Freizeitverkehr nach Verkehrstragern
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Quelle: MiD 2002, eigene Berechnung

Den grofiten Anteil am CO,-Ausstol haben die bereits oben diskutierten Frei-
zeitaktivitdten Tagesausflug/ mehrtagiger Ausflug, Spazierengehen/ Spazieren-
fahren und der Besuch gastronomischer Einrichtungen. 70 Prozent der Emissio-
nen entfallen auf diese drei Aktivitaten (vgl. Abbildung 13).

Abbildung 13: CO2-Emissionen (pro Person und Jahr) freiraumorientierter Freizeitzwecke
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2.5.9 Fazit

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der PKW bei allen Freizeitzwecken
(Ausnahme: Hund ausfuhren) und bei Wegentfernungen ab finf Kilometern do-
minierender Verkehrstrager im Freizeitbereich (Freiraumorientierte Freiraumzwe-
cke) ist. Mit dem PKW werden fast 70 Prozent der Freizeitfahrten bewaltigt und
fast 90 Prozent der CO,-Emissionen verursacht. Eine der Ursachen dafir liegt in
der in den letzten Jahrzehnten ausgebauten autofreundlichen Verkehrsinfrastruk-
tur. Annahernd jedes Freizeitziel kann heute mit dem PKW, nicht aber mit dem
Fahrrad, zu FuB oder mit dem OPNV, erreicht werden. Zudem verfiigt das Unter-
suchungsgebiet mit dem Flughafen Kdln-Bonn (ber eine entsprechend ausge-
baute Infrastruktur im Personenluftverkehr. Diese ,Erblasten® in Verbindung mit
einer zunehmend ,autosozialisierten® Gesellschaft stellen enorme Hurden auf

dem Weg hin zu einem klima- und umweltfreundlichen Freizeitverkehr dar.

CO.-Minderungspotenziale existieren bei allen freiraumorientierten Freizeitaktivi-
taten, da diese alle PKW-dominiert sind. Von besonderer Bedeutung sind die Ak-
tivitaten Spaziergang/ Spazierfahrt, Tagesausflige/ mehrtagige Ausflige und der
Besuch gastronomischer Einrichtungen, die zu einem Grofdteil der CO,-
Emissionen beitragen. Allerdings bieten auch die anderen Freizeitzwecke Poten-
Ziale zur Substitution der Verkehrstrager zugunsten umwelt- und klimafreundli-

cher Verkehrsmittel.

Wie sich die Freizeitverkehre kinftig entwickeln werden, hangt nicht zuletzt nicht
nur von internen, sondern auch von externen Faktoren, beispielsweise der Ener-
giepreisentwicklung oder demographischen Prozessen ab. Intern meint in diesem
Zusammenhang die Schaffung von Rahmenbedingungen, die auf die Bindelung
von Freizeitverkehren und die Entwicklung regionaler Freizeitstrukturen abzielt.
Hier leisten die Projekte des Freiraumkonzeptes RegioGrin einen wichtigen Bei-
trag hin zu einem nachhaltigen Freizeitverkehr. Intern bedeutet auch die Bewer-
tung der demographischen Entwicklung in der Region. Die bundesweite Entwick-
lung einer alternden und schrumpfenden Bevélkerung trifft auch fir das Untersu-
chungsgebiet zu. Aus einem hoheren Anteil alterer aktiver Menschen werden
sich in der Region sowohl fir die Freizeitzwecke als auch fur die im Freizeitver-

kehr genutzten Verkehrstrager neue Anforderungen ergeben.
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2.6 Berechnung des CO,-Minderungspotenzials der
RegioGriin-Projekte

Durch die Umsetzung der RegioGriin-Projekte sollen die vom MIV im Freizeitver-

kehr verursachten CO,-Emissionen reduziert werden. Dies soll durch ein besse-

res Angebot von Erholungs- und Freizeitmdglichkeiten in der Region erreicht

werden, das einen Teil der Freizeitverkehre, die derzeit noch aus der Region

heraus fuhren, in der Region bindet.

Die Berechnung der CO,-Einsparungen wird basierend auf einer Abschatzung
zur Entwicklung des Freizeitverkehrs in der Region durchgefihrt. Mit Hilfe regio-
naler Daten zum Mobilitdtsverhalten (Mobilitat in Deutschland, MiD 2002) wurden
das freizeitorientierte Verkehrsverhalten untersucht und die aktuellen CO,-
Emissionen des Freizeitverkehrs im Gebiet der Regionale berechnet (vgl. Kapitel
2.5.8). Basierend auf den Ergebnissen dieser Berechnung erfolgte eine systema-
tische Berechnung des CO,-Minderungspotenzials im Freizeitverkehr. Dieser Be-
rechnung liegen plausible Annahmen zu Grunde, die zur méglichen kiinftigen
Entwicklung der Freizeitverkehre getroffen worden sind. So wird angenommen,

dass sich durch die Umsetzung von RegioGrin

* nicht die Lange aller Wege eines Wegezweckes, sondern nur die eines Teils
der Wege verandern wird,

e dass das Freizeitverhalten, d.h. der Anteil der einzelnen Freizeitaktivitaten
unverandert bleibt,

* dass der Anteil der Verkehrstrager an den im Freizeitverkehr zurlickgelegten
Wegen im Regionale-Gebiet unverandert bleiben und

* dass die Anzahl der betroffenen Personen von Wegezweck zu Wegezweck
variiert.

Die Berechnung fuldt auf der Abschatzung der Veréanderung der Lange der im

Freizeitverkehr im und aus dem Regionale-Gebiet in entferntere Regionen zu-

rickgelegten Wege. Potenzielle CO,-Minderungen werden dabei anhand der ak-

tuellen Emissionsfaktoren des Pkw-Verkehrs berechnet.

2.6.1 Zu erwartende Entwicklung der Freizeitwege

Es ist zu erwarten, dass sich die Umsetzung der RegioGrin-Projekte auf die
Entwicklung des Freizeitverkehrs in der Region auswirken wird. Ein attraktiveres
Angebot von Erholungs- und Freizeitmoglichkeiten kann die Nachfrage nach die-
sen Angeboten steigen lassen und entsprechend neue Freizeitverkehre (unab-
hangig von der Art der genutzten Verkehrsmittel) im Gebiet der Regionale 2010
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induzieren. Gleichzeitig besteht die Mdglichkeit, dass diese neuen Wege in der
Region gleichzeitig langere Wege ersetzen. Dies bedeutet, dass trotz einer mog-
lichen Zunahme der Anzahl der Wege im motorisierten Freizeitverkehr in der Re-
gion seine Gesamtverkehrsleistung sinkt und entsprechend der freizeitverkehrs-
bedingte Ausstol von CO, insgesamt reduziert werden kann.

Obwohl durch die Realisierung von RegioGrin so vermutlich neue Verkehre ent-
stehen, kann die Einrichtung neuer Freizeitangebote ,vor Ort“ zur Folge haben,
dass sich die insgesamt im Freizeitverkehr zurtickgelegten Distanzen reduzieren.
Zum einen kénnen die Distanzen, die innerhalb der Region zurtickgelegt werden,
sinken, zusatzlich die Distanzen, wenn ein Teil der Fahrten, der derzeit noch aus
der Region heraus durchgefihrt wird, durch kiirzere Fahrten zu Zielen innerhalb
der Region ersetzt wird. Die Verbesserung der Angebotssituation im Nahraum
kann zudem dazu fihren, dass zukiinftig mehr Freizeitwege zu Full oder mit dem
Fahrrad und weniger mit dem Auto zurickgelegt werden. Welche Wege in wel-
cher Form durch die Umsetzung von RegioGrin beeinflusst werden kdnnen, ist
nochmals in der folgenden Abbildung 14 verdeutlicht.

Abbildung 14: Abschatzung der Entwicklung der Freizeitverkehre im Regionale-Gebiet
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Abbildung zeigt auch, dass RegioGrun zusétzliche Besucher aus entfernte-
ren Regionen anziehen kann. Hiermit ware wiederum die Zunahme des Freizeit-

verkehrs verbunden. Aufgrund der relativ geringen Anzahl von Projekten, die ei-
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ne uberregionale Reichweite entwickeln und somit nennenswert Besucher aus
entfernteren Regionen anziehen kénnen (siehe folgende Tabelle 6), werden die-
se Verkehre bei der Berechnung der CO,-Einsparungen nicht berlcksichtigt. Die
Prognose basiert ausschlieBlich auf der Entwicklung des Freizeitverkehrs im und
aus dem Regionale-Gebiet. Abbildung 14 veranschaulicht nochmals, dass trotz
einer moglichen Induktion neuer Verkehre insgesamt eine Reduzierung der zu-
ruckgelegten Wege maglich ist. Dies kann etwa dann der Fall sein, wenn kurze
Wege induziert werden, diese dann aber gleichzeitig langere Wege ersetzen.

Tabelle 6: Erwartete Entwicklung des Freizeitverkehrs im Regionale-Gebiet

Distanzen Pkw-Wege

Induktion km) Anzahl

Zahl der Projekte

Lokal wirksame Pro-
jekte (durchschnittl. + - - 44
Radius 10 km)

Regional wirksame
Projekte (Kultur, + +/- -/ + 13
Gastronomie)

Uberregional wirk-

same Projekte (Ba-

deseen, Gymnicher
Muhle)

Quelle: Eigene Darstellung

2.6.2 Berechnung der prognostizierten CO,-Reduktion im
freiraumorientierten Freizeitverkehr

Die Berechnung der Entwicklung des Freizeitverkehrs bertcksichtigt, dass sich
nicht alle RegioGrin-MaRnahmen auf das Mobilitatsverhalten der gesamten Be-
volkerung des Regionale-Gebietes (3.130.000), sondern teilweise nur auf die Be-
vélkerung in und entlang der Korridore (750.000)** auswirken. Wahrend sich Re-
gioGrln bei den Tagesausfligen und dem Besuch kultureller Einrichtungen vor-
aussichtlich auf das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung des gesamten Regiona-
le-Gebietes auswirken wird, ist dies beispielsweise bei den Wegezwecken Jog-
gen/Inline-Skaten oder Hund ausfuhren nicht zu erwarten. Entscheidend bei der
Prognose der Entwicklung der Wegelangen der einzelnen Wegezwecke ist, ob
durch RegioGrin Konkurrenzangebote zum bereits vorhandenen Angebot ge-
schaffen werden und ob sich mit der teilweisen Inanspruchnahme dieser neuen
anstelle der bestehenden Angebote die zurlickzulegenden Wege verkirzen oder
verlangern werden. Fur sechs der Wegezwecke wird eine Verkurzung der Wege

2 Eigene Berechnung.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
52




Klimawirkungen von RegioGriin

erwartet, fur drei der Wegezwecke eine Verlangerung. Verkirzen werden sich
voraussichtlich die Distanzen der Wegezwecke

* Tagesausflug,
* Hund ausfuhren,
* Joggen, Inline-Skaten u.a.,
* Begleiten von Kindern,
* Hobby und
* Spielplatz, Spielen auf der StralRe
Verlangern dagegen werden sich voraussichtlich die Wege zum
* Besuch kultureller Einrichtungen, zum
* Besuch von Gaststatten, Restaurants und Kneipen und von
* Spaziergangen und / oder Spazierfahrten (einschl. Fahrrad)

Auf Basis der Daten zum Verkehrsverhalten und der vorher getroffenen Annah-
men kann folgendes Ergebnis vorgestellt werden: Durch die Realisierung der
RegioGrin-Projekte kann der mit dem Pkw erbrachte Freizeitverkehr um voraus-
sichtlich jahrlich insgesamt fast 156 Millionen Kilometer reduziert werden. Bei ei-
ner durchschnittlichen Emission des Pkw von 144 Gramm CO, je Kilometer %
bedeutet dies eine eingesparte Gesamtmenge von etwa 9,8 Millionen Litern Ben-
zin und 22.500 Tonnen CO;, pro Jahr. Dies sind rund 1,8 Prozent der gesamten
CO,-Emissionen des Freizeitverkehrs (siehe Kapitel 2.5.8). Die eingesparte
Menge Benzin entspricht dem Fassungsvermdgen von 326 grofden Tanklastwa-
gen. Tabelle 7 stellt die erwartete Entwicklung der Verkehrsleistung der einzelnen
Arten von Freizeitwegen und die Entwicklung der jeweils von ihnen verursachten
CO,-Emissionen dar. Da sich die Umsetzung von RegioGrun bei einigen Frei-
zeitaktivitédt voraussichtlich nicht auf das Freizeitverhalten der Gesamtbevdlke-
rung im Regionale-Gebiet, sondern nur auf Teile der Bevdlkerung auswirken
wird, beziehen sich entsprechend die dargestellten prozentualen Einsparungen
ausschlief3lich auf den jeweils in Frage kommenden Teil der Bevoélkerung (siehe
Tabelle 20 im Anhang).

2 vgl. Umweltbundesamt 2005.
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Tabelle 7: Erwartete Entwicklung des Freizeitverkehrs und der jahrlichen CO>-Emissionen im
Regionale-Gebiet

Entwicklung der

durchschnittliche Anteil des MIV ishrlich mit d Entwicklung der | Entwicklung der
Wegezweck Wegelange (Status am Modal Split I:IIalvr e ._mk' Ie m CO,-Emissionen | CO,-Emissionen
Quo) in Prozent Z”T”" geleg- in Tonnen in Prozent
ter Kilometer
Tagesausflug 73,9 99 -154.935.000 -22.311 -8,8
Besuch kultureller
Einrichtungen 11,9 64 +48.000 +7 +2,7
Gaststatte, Re- 8,6 86 +226.600 +32 +1,5
staurant, Kneipe ’ ’

Spaziergang und /

o oot 133 46 +719.900 +99 +0,7
Hund ausfiihren 4 49 -191.713 -26 -0,5
Joggen. Infhe- 8,1 88 -688.600 -95 -1,6

aten u.a.

Begleiten von Kin- 6,8 90 -704.250 -97 -3,8

dern ! : !
Hobby 4.7 64 -250.400 -35 -0,4

Spielplatz, Spielen

e 3.1 87 -204.233 -28 -37
Gesamt -155.982.695 -22.454

Quelle: MiD 2002, eigene Berechnung

Die héchsten Einsparungen von CO; sind in der Kategorie Tagesausflige zu er-
reichen. Grund sind die mit rund 74 Kilometern im Schnitt gréRten Wegelangen
der freiraumorientierten Freizeitverkehre und die hohe Bedeutung des Autos fiir
diese Wege (Modal Split-Anteil von 99 Prozent, vgl. Abbildung 10). Daher entfal-
len auf die Tagesausflige mit rund 67 Prozent der zurliickgelegten Personenki-
lometer (vgl. Kap. 2.5.7) auch die mit Abstand groRten Verkehrsleistungen.

2.6.3 Schlussfolgerung

Die Berechnung zeigt, dass im Gebiet der Regionale 2010 aufgrund des be-
trachtlichen aktuellen Verkehrsaufwands zu Freizeitzwecken bei gleichzeitig ho-
hem Pkw-Anteil, bereits durch relativ geringe Veranderungen im Modal Split be-
ziehungsweise durch eine scheinbar geringe Reduktion der Wegelangen erhebli-
che CO,-Einsparungen erreicht werden kénnen.

Es ist nicht davon auszugehen, dass eine umfassende Nutzung der Angebote
bereits zeitnah nach ihrer Bereitstellung einsetzt und entsprechend schnell die
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prognostizierten Einsparungen realisierbar sind. Die Angebote mussen durch die
Bevdlkerung erst ,ausprobiert und angenommen werden. Positive Erfahrungen
mit den Angeboten von RegioGrin missen entsprechend zunachst kommuniziert
werden, um grofRe Teile der Bevolkerung des Regionale-Gebietes zu erreichen

und Uber den Erholungs- und Freizeitwert von RegioGrin zu informieren.

Ebenso ist zu beriicksichtigen, dass das Freizeitverhalten nicht ausschlieBlich
vom bestehenden Angebot, sondern zuséatzlich von weiteren Faktoren beeinflusst
wird. Neben der Attraktivitat des Angebotes wird kinftig verstarkt auch die Ent-
wicklung der Treibstoffkosten das Mobilitdtsverhalten im Freizeitverkehr pragen.
Da die Berechnung auf der aktuellen Planung der RegioGriin-Projekte basiert,
kénnte sich durch gréflere Abweichungen von dieser Planung auch die Entwick-
lung des Freizeitverkehrs anders als prognostiziert andern.

Ein von der EU-Kommission eingerichtetes Expertengremium geht bei einmalig
durchgefihrten und auf eine Verhaltensveranderung abzielenden Klimaschutz-
mafRnahmen, Uber deren Effekt (noch) keine Praxiserfahrungen vorliegen, davon
aus, dass die Klimaschutzwirkung solcher MaRnahmen zeitlich sehr begrenzt ist.
Um die prognostizierten jahrlichen CO,-Einsparungen im Freizeitverkehr im Re-
gionale-Gebiet auch langerfristig zu erreichen, sollten daher die durch RegioGriin
bereitgestellten Erholungs- und Freizeitangebote kontinuierlich in der Region be-
worben werden, um das Freizeitmobilitatsverhalten der Bevolkerung im Regiona-
le-Gebiet dauerhaft und nachhaltig zu verandern. Neben der Bereitstellung der
Verkehrsinfrastruktur ist eine stetige Pflege und Instandhaltung ebenfalls ein be-
deutender Faktor dafirr, dass die COx-Einsparungen durch ein klimaschonende-
res Freizeitmobilitdtsverhalten mittel- und langfristig erreicht werden.

Um die Wirksamkeit der geplanten MalRknahmen zu bewerten, sollte eine fallspe-
zifische Evaluation von RegioGrin daher etwa drei Jahre nach Umsetzung der
Projekte durchgefiihrt werden. Sie sollte so konzipiert sein, dass der tatsachliche
Einfluss von RegioGriin zu diesem Zeitpunkt ermittelt wird und die konkrete Wir-
kungsdauer festgelegt werden kann. Dafir kénnten gegebenenfalls die geplanten
bundesweiten Erhebungen zum Verkehrsverhalten (Mobilitdt in Deutschland) in
den Jahren 2008 und 2013 genutzt werden.
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2.7 Weitere Moglichkeiten zur Gestaltung eines klimaschonenderen
Freizeitverkehrs in der Region

Das Ziel des folgenden Abschnittes ist es, Akteuren aus Politik und Planung wei-

tere MalRnahmen aufzuzeigen, die geeignet sind, die Erreichbarkeit der Projekte

von RegioGriin mit klimaschonenden Verkehrsmitteln tber die in Abschnitt 2.4

beschriebenen MaRnahmen hinaus weiter zu verbessern.

Die Erreichbarkeit der RegioGriin-Projekte mit dem Fahrrad oder zu Fuf} wird im
Rahmen der Regionale 2010 wesentlich erleichtert. Eine Verbesserung der Er-
reichbarkeit der Projektraume mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist jedoch bisher
nur in sehr geringem MaRe erfolgt, so dass der OPNV im freiraumorientierten
Freizeitverkehr derzeit kaum eine attraktive Alternative zum Auto darstellt.

Um die CO,-Emissionen des Freizeitverkehrs im Gebiet der Regionale Uber die
in Abschnitt 2.6 prognostizierten Einsparungen hinaus weiter zu reduzieren, wer-
den nun eine Auswahl von MalRnahmen vorgestellt, welche die Erreichbarkeit der
RegioGrin-Projekte mit klimaschonenderen Verkehrstragern weiter verbessern
und entsprechend eine Verlagerung vom Auto zu klimaschonenderen Verkehrs-
mitteln erreichen kdnnen. Die MalBnahmen umfassen neben MaRnahmen zur
Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeit restriktive MaRknahmen fir den MIV so-

wie MalRnahmen zur weiteren Verbesserung von Kommunikation und Marketing.

Die nachfolgend vorgestellten MaRnahmen stellen eine Auswahl von Méglichkei-
ten dar, die bei entsprechender Umsetzung einen Beitrag zur klimaschonenderen
Abwicklung der Freizeitverkehre im Gebiet der Regionale 2010 leisten kdnnten.
Ein weiteres Handlungsfeld, in dem Beitrage flir mehr Klimaschutz im Freizeit-
verkehr geleistet werden kénnen, ist beispielsweise eine Stadt- und Verkehrspla-
nung, die durch eine verstarkte Nutzungsmischung von Wohnen und Freizeit die

Notwendigkeit, im Freizeitverkehr lange Wege zurickzulegen, reduziert.

2.7.1 Verbesserung des OPNV-Angebotes

Als Alternative zum Auto sollten die RegioGrun-Projekte zusatzlich zu ihrer be-
reits relativ guten Erreichbarkeit mit dem Fahrrad auch mit den Verkehrsmitteln
des offentlichen Verkehrs zeitsparend und einfach erreicht werden kénnen. Ge-
rade schnelle und direkte Busverbindungen fehlen im Gebiet der Regionale
haufig noch. So wird derzeit eine Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln vom Kél-
ner Hauptbahnhof zum Altenberger Dom derzeit nur einmal stindlich angeboten
und dauert bei einer Fahrstrecke von 32 Kilometern tUber eine Stunde.
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Allerdings ermdglichen gerade in landlichen Raumen die finanziellen und organi-
satorischen Rahmenbedingungen fiir den OPNV h&ufig kaum mehr als eine
Grundversorgung der Zwangskunden. Entsprechend kénnen Linienfiihrung und
Taktung nur sehr eingeschrankt in der Form ausgestaltet werden, dass sie eine

Alternative zur Autonutzung darstellen konnten.

Eine Mdglichkeit zur besseren Verknupfung klimaschonender Verkehrsmittel im
Freizeitverkehr stellt die (preiswerte) Fahrradmitnahme in Fahrzeugen des OPNV
und SPNV dar. Entsprechend sollten auf den fir den Freizeitverkehr in der Regi-
on relevanten Verbindungen Fahrzeuge eingesetzt werden, die fir eine bequeme
Mitnahme von Fahrréadern geeignet sind. Dies umfasst unter anderem die Mdg-
lichkeit zum barrierefreien ebenerdigen Einstieg sowie zum bequemen und siche-

ren Abstellen der Fahrrader im Fahrzeug.

Eine weitere MaBnahme bestinde im Ausbau der Fahrradausleihmdglichkeiten
an den Haltestellen des OV, um eine weitere Verknilpfung der Nutzung von Fahr-
rad und offentlichem Verkehrsmittel im Freizeitverkehr zu ermdglichen.

Das Angebot eines Kombitickets, d.h. eines OPNV-Fahrscheins, der zuséatzlich
den kostenlosen oder kostenreduzierten Besuch von kulturellen Einrichtungen
wie beispielsweise der Gymnicher Muhle beinhaltet, kann ebenfalls die Nutzung
des OV anstelle der Nutzung des Pkws zur Anreise férdern.

2.7.2 Verkehrslenkende MaBRnahmen im MIV

Damit die MaBnahmen zur Verbesserung des OPNV ihre Wirksamkeit entfalten
und dieser seinen Anteil am Freizeitverkehr zu Lasten des MIV erhdhen kann,
kénnen begleitend restriktive MaRnahmen fir den MIV durchgeflihrt werden.

So kbénnen die Reduzierung von Pkw-Stellpldatzen und die konsequente Park-
raumbewirtschaftung im Umfeld der freizeitrelevanten Ziele in der Region zu-
satzliche Anreize darstellen, im Freizeitverkehr in der Region auf klimaschonende
Verkehrsmittel zurUckzugreifen. Dabei kdnnte die Reduzierung der Pkw-
Stellplatze durch eine Umwidmung dieser Stellplatze zu Fahrrad-Stellplatzen er-
folgen. Je nach Fahrradabstelleinrichtung kénnten aus jedem Pkw-Stellplatz bis
zu sechs neue Fahrradstellplatze entstehen. Restriktive Mallnahmen fir den MIV
kénnen jedoch nur dann zu einer veranderten Verkehrsmittelwahl fihren, wenn
der offentliche Verkehr eine funktionierende Alternative bietet. Dafir ist neben
der Erschlieung der Projektraume durch den OV eine attraktive und sichere Zu-
wegung von seinen Haltepunkten wichtig. Die Besucher sollten auf kurzen und
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sicheren Wegen zu ihrem Ziel gelangen, Querungsmoglichkeiten sollten dabei
mit Lichtsignalanlagen oder Zebrastreifen versehen sein. Ein Beispiel fir eine gu-
te Erreichbarkeit touristischer Ankerpunkte der RegioGriin mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und eine gute Zuwegung ist das Bruhler Schloss. Vom Bahnhof
Brihl, der mehrmals in der Stunde von Bonn und Kéln aus bedient wird, ist das
Brihler Schloss fuRlaufig in wenigen Minuten zu erreichen.

2.7.3 Kommunikation und Marketing

Um Besucher der RegioGriin Uber bestehende Alternativen zur Anreise mit dem
Auto zu informieren und um auf Restriktionen fir den MIV vor Ort hinzuweisen,
sollten Kommunikation und Marketing der RegioGrun-Projekte hinsichtlich kli-
maschonender Moglichkeiten zur Anreise optimiert werden, wie dies bereits im
virtuellen Freizeitplaner 2010% realisiert ist.

So kénnte der Internetauftritt von RegioGrun etwa mit den Internetauftritten des
Verkehrsverbunds Rhein-Sieg (VRS), der Deutschen Bahn und weiterer Ver-
kehrsunternehmen in der Region verlinkt werden. Besuchern von RegioGrin bo-
te sich so im Vorfeld eine relativ einfache Mdglichkeit, ihre Anreise mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zu planen. Uber den Internetauftritt von RegioGriin kdnnten
zusatzlich weitere Anreiseinformationen zu den Projekten, beispielsweise Tipps
und Hinweise fir Fahrradnutzer, kommuniziert werden. Auch ein im Internetauf-
tritt integrierter virtueller Tourenplaner durch das Gebiet der RegioGrin, der da-
bei die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad, FuR) miteinander
verknupft, kann einen Beitrag zur CO,-Reduzierung im Freizeitverkehr leisten.

Weitere Mdglichkeiten zur Bewerbung der Projekte von RegioGriin und einer kli-
maschonenden Anreise sind Aushange in den Fahrzeugen des OPNV der Regi-
on und die Verteilung von Informationsbroschuren, beispielsweise als Post-
wurfsendungen fir die Haushalte der Region. Da die Projekte von RegioGrun auf
eine Laufzeit Uber das Jahr 2010 ausgelegt sind, sollte der Internetauftritt auch
Uber das Jahr 2010 hinaus gepflegt und, falls die Notwendigkeit besteht, aktuali-

siert werden.

2 \gl. www.freizeitplaner2010.de.
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3 Klimaschutz durch biologische Kohlenstoffsenken

3.1 Einleitung

Die terrestrischen Okosysteme, vor allem Walder, stellen mit inren groRen Koh-
lenstoffvorraten und ihrem Wachstum eine wesentliche Komponente im globalen
Kohlenstoffhaushalt und damit auch im Wirkungsgeflige der Atmosphare dar.
Pflanzen besitzen die Fahigkeit, Kohlenstoff in Biomasse umzuwandeln. Dieser
Kohlenstoff gelangt durch Zellatmung beziehungsweise bei der Zersetzung der
Biomasse nach Absterben der Pflanzen zurlick in die Atmosphare. Walder und
bewaldete Flache speichern 50 Prozent des gesamten Kohlenstoffvorrats der Er-
de®® und etwa 20-30 Prozent der zusétzlichen CO,-Konzentration der Atmosphé-
re stammen aus grofRflachiger Waldzerstérung. Allein zwischen 1990 und 2005
fielen 8,4 Mio. ha Wald und 3,5 Mio. ha bewaldete Flache Rodungen zum Op-
fer®®. Neben der Verbrennung fossiler Energietrager zeichnet die massive Zersto-
rung von Waldflachen und Grinland zur Umwandlung in landwirtschaftliche Fl&-
che, sowie Siedlungs- und Verkehrsflache seit Beginn der Industrialisierung
malfigeblich fiir den anthropogen verursachten Klimawandel verantwortlich.

Dieses Arbeitspaket thematisiert die Moglichkeit der Abschwachung des anthro-
pogen verursachten Klimawandels durch Speicherung von Kohlenstoff in Bio-
masse und der damit verbundenen Senkung der CO,-Konzentration in der Atmo-
sphéare. Der Fokus liegt auf einer qualitativen und (in geringerem Umfang) quanti-
tativen Beurteilung der Umsetzung der Malnahmen der RegioGrun- Projekte.

3.2 Ausgangslage und Planungen

Die Einzelprojekte der RegioGriin sollen den regionalen Griinraum des Agglome-
rationsgebiets Koln verstarkt vernetzen. Die naturrdumliche Aufwertung dient ei-
gens der Anlage des dritten, aufieren Gringdrtels und der sechs radialen Korri-
dore. Die meisten der EinzelmaRnahmen finden im linksrheinischen Rhein-Erft-
Kreis statt. Dieser zahlt mit nur elf Prozent Waldanteil zu den waldarmsten Krei-
sen von Nordrhein-Westfalen (Landesschnitt: 25 Prozent). Wichtigste Grunde fur
den geringen Waldanteil sind das regionale Braunkohlerevier und die intensive
Siedlungsentwicklung. Mit der geplanten Erweiterung des Braunkohletagebaus

% ygl. Watson et al. 2000.
% ygl. FAO 2005.
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Hambach werden abermals 1.300 ha Wald der Braunkohleférderung zum Opfer
fallen und der Waldanteil damit auf acht Prozent der Kreisflache sinken?’. Infol-
gedessen wurde im Rhein-Erft-Kreis ein Waldvermehrungsprogramm gestartet
und zwischen 1993 und 2008 ca. 204 ha neu aufgeforstet, was der Neupflanzung
von ca. 1.020.000 heimischen Laubbaumen und Strauchern? entspricht.

Im Rahmen von RegioGrin werden hauptsachlich landwirtschaftliche Flachen,
aber auch Folgelandschaften des Braunkohletagebaus und bewirtschaftetes
Griinland in ihren 6kologischen Funktionen aufgewertet und entweder zu Wald,
bewirtschaftetem Grinland, Parks oder Landschaftspflegeflachen weiterentwi-
ckelt. Trotz dieser Kategorisierung umfassen sowohl der Bestand als auch die
Planung sehr verschiedene Nutzungs- und Gestaltungsformen. So kénnen Park-
flachen bewaldete Gebiete umfassen und sollen nur in Siedlungsnahe parkahnli-
che Rasenflachen aufweisen. Die Planungen fir landwirtschaftliche Pflegefla-
chen umfassen gleichermalien Gehdlze, Wiesen- und Weideflachen und bewal-
dete Gebiete. Viele der linienformigen Strukturen wie Bachlaufe, landwirtschaftli-
che und Fahrradwege werden durch Anpflanzungen akzentuiert. Tabelle 8 fasst
den Flachenumfang der Einzelprojekte zusammen und nimmt eine grobe Eintei-
lung in die genannten zukunftigen/geplanten Nutzungsformen vor. Konkretere

Aussagen sind weder fur den Bestand, noch fir die Planung verfugbar.

Tabelle 8: Flachenbilanz RegioGriin®

Angaben in Wald Parkanlagen Griinland Landschaftspflegeflaichen
LAty Bestand Planung Gesamt Bestand Planung Gesamt Bestand Planung Gesamt Bestand Planung Gesamt
.| 1441 231 1672 | 204 178 382 | 156 321 477 | 2 57 59
Korridor Nord-
west Zu schnel- 1635 92 1727 45 407 452 0] 0] 0 10 474 484
len Energien’
Korridor West
achen 789 32 821 67 377 444 0 0 0 1 58 59
gen’
Korridor Stid-
west Zu den 235236 67 235303 2 542 544 21 -2 19 44 694 738
Villeseen’
Korridor Stid
,Die rheinischen 332 179 51 1 195 585 180 O O O 10 535 545
Gérten’
KcrridornNordost
[Entlang der 167 0] 167 103 68 171 89 -9 80 0] 1
Strunde’
3. Grungrtel
Landschaftspark 1021 115 1136 137 77 214 272 258 530 1 34 35
Erftaue’
Gesamtsumme | 240621 716 241337 | 753 2234 2987 | 538 568 1106 68 1853 1921

Quelle: WGF Landschaft GmbH, Stand: Februar 2008

? Angaben des Rhein-Erft-Kreis.
* ebenda.

» \Werte geschatzt.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
60



Klimawirkungen von RegioGriin

3.3 Klimaschutz durch biologische Senken - eine kontroverse
Debatte

Die Fahigkeit von biologisch aktiven Flachen zur Speicherung von Kohlenstoff
hat dazu gefihrt, dass sie zum Gegenstand der internationalen klimapolitischen
Diskussion wurden. Walder bieten eine schnelle und preisglinstige Option, der
Atmosphare das Treibhausgas CO, zu entziehen. Biologische Senken werden
daher haufig als "no-regret-Strategie" bezeichnet, da bei dieser Art der CO,-
Reduktion keine oder zu vernachlassigende volkswirtschaftliche Auswirkungen
angenommen werden. Gleichzeitig sind positive 6kologische Nebeneffekte wie
Grundwasser- und Artenschutz zu erwarten. Angesichts des kleinen Zeitfensters,
das nach Erkenntnissen des Weltklimarats IPCC lberhaupt noch bleibt, um eine
gefahrliche Stérung des Klimasystems zu verhindern, weisen viele Wissenschaft-
ler und Entscheidungstrager auf diese Option hin®. Daher unterstreichen politi-
sche Programme und Beschlisse seine Bedeutung. Das Nationale Waldpro-
gramm und das Klimaschutzprogramm Deutschlands, aber auch die Beschlisse
der Forstministerkonferenz von Lissabon fordern nicht nur die Erhaltung, sondern

auch den Ausbau der Kohlenstoffspeicherung in Waldern.

Allerdings sprechen einige Argumente gegen die Integration von Kohlenstoff-
speicherung in Klimaschutzstrategien. Ein wichtiges Gegenargument sind grof3e
wissenschaftliche Unsicherheiten bei der Erfassung der Speicherung und deren
Dynamik. Auferdem stellen technische MaRnahmen eine langfristige Form der
Treibhausgasreduktion dar, wahrend Biomasse Kohlenstoff nur Gber einen ge-
wissen Zeitraum speichert. Einflussreiche Umweltschutzverbdnde sehen daher
die Gefahr, dass sich Lander mit ihrem Wald von ihren Verpflichtungen ,freikau-
fen und keine technischen KlimaschutzmaRnahmen vornehmen. Auf Basis von
fundamentalen Grundlagen der Okologie wird dariiber hinaus kritisch hinterfragt,
warum eine Aufstockung von Kohlenstoffvorraten in der terrestrischen Okosphére
als Treibhausgasemissionsreduktion anrechenbar sein soll. Dies sei nicht mehr
als ein Ersatz von frilheren CO,-Nettoemissionen aus der Okosphére in die At-
mosphare. Nicht zuletzt besteht die Gefahr, dass durch Waldbrande und Stiirme

gespeicherter Kohlenstoff wieder freigesetzt wird®'.

Fir die Einschatzung der Klimaschutzwirkung der MalRnahmen des RegioGriin-

Projekts ist diese Diskussion sehr bedeutsam. Denn einerseits liefern die Projek-

% ygl. Nabuurs et al. 2007.

31

vgl. Website Climate Action Network Europe.
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te einen wichtigen Beitrag zur Aufrechterhaltung des naturlichen Kohlenstoffkreis-
laufs und auf ihren Klimaschutzbeitrag sollte daher nicht verzichtet werden. An-
dererseits ist ihr tatsdchlicher Wirkungsumfang unsicher und aulRerdem kdnnen

sie nicht als Ersatz anderer Klimaschutzbemuhungen dienen.

3.4 Senkenpotenzial in Deutschland

Die Berichterstattung fur das Kyoto-Protokoll umfasst den Bereich der ,Landnut-
zung, Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft“ (Land-Use, Land-Use Change
and Forestry, kurz LULUCF), der die Speicherung von Kohlenstoff in Biomasse
umfasst. Jede Umwandlung beispielsweise von Wald in Siedlungs- und Ver-
kehrsflache, oder jede Aufforstung seit 1990 geht in die jahrlich zu erstellenden
Treibhausgasbilanzen ein. Da fir jedes Land individuelle Obergrenzen fir die
Flachenbewirtschaftung festgelegt sind, darf sich Deutschland maximal 1,24 Mil-
lionen Tonnen CO, pro Jahr beziehungsweise 4,55 Millionen Tonnen CO; pro

Jahr anrechnen lassen®.

Die im Kyoto-Folgeprozess geschaffenen Moéglichkeiten, durch Waldbewirtschaf-
tung und Aufforstung zur Erfullung von Emissionsreduktionsverpflichtungen bei-
zutragen, beziehen sich ausschlieRlich auf den im Okosystem gespeicherten
Kohlenstoff. Bei der Berichterstattung wird nicht bericksichtigt, welche Ursache
einer eventuellen Vorratsreduktion zugrunde liegt, bzw. wohin der Kohlenstoff ge-
flossen ist. So hat ein Waldbrand in der Berechnung dieselbe Wirkung wie eine
Endnutzung in der Bauwirtschaft, bei der der Totholzvorrat massiv ansteigt. Dies
ist fur die Beurteilung der Klimaschutzleistung irrefiihrend, da fir die Verarbeitung
genutztes Holz die Speicherleistung des Waldes um die Lebensdauer seiner
Produkte verlangert.

Der Wald in Deutschland stellt nach Ergebnissen der Bundeswaldinventur in den
kommenden zwei Jahrzehnten voraussichtlich eine Netto-Senke fiir Kohlenstoff
dar. Dies liegt in der Tatsache begriundet, dass nach dem 2. Weltkrieg viel neuer
Wald angepflanzt wurde und die deutschen Bestdnde insgesamt noch ver-
gleichsweise jung sind. Die Bundeswaldinventur prognostiziert das grofte Spei-
cherpotenzial fir den Zeitraum bis 2017, wobei in der Verpflichtungsperiode
2008-2012 nur etwa die Halfte des voraussichtlich in Biomasse gespeicherten
Kohlenstoffs anrechenbar ist (vgl. Abbildung 15).

% ygl. Vereinte Nationen 1997; Kohl/ Dieter 2007.
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Abbildung 15: Veranderung der Senkenfunktion des deutschen Waldes gemaf
Bundeswaldinventur
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Quelle: Winkler 2006: S. 18

Wie erwahnt, hat sich Deutschland im Rahmen des Kyoto-Protokolls zu einer
Reduktion seiner Treibhausgasemissionen um 21 Prozent in den Jahren 2008-
2012 gegenlber dem Basisjahr 1990 verpflichtet. Wie in Abbildung 16 darge-
stellt, wurden 1990 in Deutschland 1,203 Milliarden Tonnen CO,-Aquivalente
(CO.e) emittiert. 2005 sind diese Emissionen um 238 Millionen Tonnen CO,e und
damit um 19,8 Prozent gesunken. Wie aus Abbildung 16 ebenfalls ersichtlich
wird, hat der Sektor LULUCF zu drei Prozent beziehungsweise acht Millionen

Tonnen zu diesen 238 Millionen Tonnen CO.e beigetragen.

Abbildung 16: Kyoto-Zielerfullung Deutschlands und Anteil der Sektoren
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Quelle: UBA 2007, eigene Darstellung
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Landnutzung, Landnutzungsanderung und Forstwirtschaft (LULUCF) in Deutsch-
land koénnte auch zur Erflllung der Kyoto-Verpflichtung anderer Lander beitra-
gen. Die Vertragsstaaten haben vorgesehen, dass Klimaschutzprojekte im Aus-
land durchgefiihrt und auf das eigene Konto ,gutgeschrieben® werden kdnnen.
So ware es moglich, dass Frankreich in Deutschland ein bestimmtes Gebiet auf-
forstet und fiir die entsprechende Menge an in Biomasse gespeichertem CO,
Emissionszertifikate erhalt. Allerdings wurde im internationalen Handel bis dato
aufgrund des komplexen Antragsverfahrens von der zustandigen Stelle erst ei-
nes der eingereichten Aufforstungs-Projekte genehmigt und eine solche Variante
scheint daher unwahrscheinlich®.

3.5 Das Senkenpotenzial von RegioGrun

Das vorherige Kapitel hat einen Eindruck tber den Beitrag von Mallhahmen der
Landnutzung (-s&nderung) und Forstwirtschaft zur Minderung des anthropogen
verursachten Treibhauseffekts geliefert. So erscheint es interessant, den Beitrag
abzuschatzen, den die RegioGrin zu leisten in der Lage ist.

Die Potenzialberechnung der Zunahme von Kohlenstoffvorraten in Biomasse un-

terscheidet zwischen oberirdischer Biomasse und den Boden.

3.5.1 Kohlenstoffvorrate im Boden

Der Boden stellt im Vergleich zur oberirdischen Biomasse einen gréeren und
dauerhafteren Kohlenstoffspeicher dar. Die Speicherung im Boden hangt vom
Klima, der Bewirtschaftungsform und der natirlichen Vegetation ab. Je weniger
intensiv naturrdumliche Flachen wie z. B. Wald bewirtschaftet sind, desto mehr
Kohlenstoff wird gespeichert. Landwirtschaftliche Flachen speichern im Vergleich
zu anderen unversiegelten Flachen generell am wenigsten Kohlenstoff. Hinsicht-
lich der klimatischen Verhaltnisse lasst sich feststellen, dass Bdden in kithlen und
feuchten Klimaten mehr Kohlenstoff speichern als in warmen und trockenen Ver-
haltnissen®*. Bei steter Kohlenstoffzufuhr {iber den Streufall kann, soweit nicht ei-
ne Freilegung des Bodens o0.a. fur hohe Verluste sprechen, von stetig geringen

Kohlenstoffzunahmen bzw. ausgeglichenen Bilanzen ausgegangen werden®.

Da uber die Boden des RegioGrun-Gebiets nur generelle Informationen vorlie-

gen, kdnnen keine quantitativen Annahmen vorgenommen werden. Es ist aller-

® vgl Website UNFCCC.
* vgl. Splechtna/Glatzel 2005.
% vgl. BLWF 2005.
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dings erstens darauf hinzuweisen, dass durch die Nutzungséanderung hin zu ten-
denziell extensiverer Bewirtschaftung von einer Zunahme an Kohlenstoff im Bo-
den auszugehen ist. Zweitens kénnen die RegioGrun-Projekte durch den Erhalt
der natirlichen Funktionen der Bdden maogliche zusatzliche CO,-Emissionen
vermeiden. Solche Emissionen kdénnten entstehen, wenn naturnahe Nutzungs-
formen landwirtschaftlicher Nutzung oder Siedlungs- und Verkehrsflaichen wei-
chen mussten. Wenn etwa Walder in landwirtschaftliche Nutzflache umgewandelt
werden, wird der in oberirdischer Biomasse gespeicherte Kohlenstoff vollstandig
freigesetzt und es treten Verluste im Bodenkohlenstoff auf. In den fur die Kyoto-
Verpflichtungen mafigeblichen Richtlinien des Weltklimarats IPCC werden die
Verluste mit 25-40 Prozent des Bodenkohlenstoffs angegeben®.

Abbildung 17: Kohlenstoffvorrate in Boden Der Wissenschaftliche Beirat der Bundes-
3 R
7 B 1haFliche ™o~ : S
i Se. s (WBGU) gibt in einer Zusammenstellung
sschicht: 2-100 t C; durchschnittlich 24 t

regierung Globale Umweltveranderungen

Hum
der weltweiten Kohlenstoffvorrate fir die
" Bod Wald und Graslandern: 90-236 t C .. .
T e e MR SRR ST Boden von europaischen Waldern durch-
bei Umwandlung in Landwirtschaft: e "
Vet usive s 5 AoC schnittlich 90 Tonnen pro Hektar Flache

Quelle: Eigene Darst. nach WGBU 1998: 48 an. Die Werte fiir andere Formen von

Griin- und Freiflachen schwanken stark mit der Bewirtschaftung. Wahrend fir
(landwirtschaftliche gepragtes) Kulturland 80 Tonnen C/ha angegeben werden,
kénnen Uber Jahrhunderte unbewirtschaftete temperate Graslander Vorrate von
236 Tonnen C/ha aufweisen®. Die Humusschicht von europaischen Waldbdden
enthalt 2 bis 100 Tonnen Kohlenstoff, im Durchschnitt 24 Tonnen pro Hektar®.

Tabelle 9 soll Méglichkeiten aufzeigen, die nicht nur auf Konservierung des Sta-
tus Quo abzielen, sondern zur Erhéhung des Kohlenstoffvorrats in Béden fiihren.

Tabelle 9: Méglichkeiten zur Erh6hung der Kohlenstoffsenke

MaRnahme Effekt
Aufforstung vergroRert die Speicher Streu und Boden
Totholzanreicherung vergrof3ert den Totholzspeicher

Erhéhung der Bestandesstabilitat | vermeidet Verluste aller Speicher im Wald

Boden- und Humuspflege vermeidet Verluste von Streuauflage und Boden

Quelle: BLWF 2005: S. 6

% ygl. IPCC 1997.
¥ vgl. WBGU 1998: S. 48.
% vgl. WBGU 1998: S. 49.
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3.5.2 Oberirdische Kohlenstoffspeicherung

Die Berechnung der Potenziale einer oberirdischen Kohlenstoff-Speicherung soll

sich auf die holzige oberirdische Biomasse beschranken. Damit werden Blatter,

Nadeln, Wurzeln und andere Bodenvegetation nicht berlcksichtigt. Eine Voraus-

schatzung der Entwicklung der oberirdischen Kohlenstoffvorrate, die im Rahmen

von RegioGriin entstehen werden, kann unter den gegebenen Informationen al-

lerdings nur als Anhaltspunkt dienen. Folgende Annahmen werden getroffen:

fur die Kategorien: ,Park “, ,Landschaftspflegeflache® und ,Grinland* wird
pauschal angenommen, dass die Menge oberirdischer holziger Biomasse
gleichbedeutend mit Wald ist, der funf Prozent der Flache umfasst
(,Waldaquivalent®).

Die Gesamtwuchsleistung des Waldes betragt bei entsprechender Be-
standeshaltung (Durchforstungsstarke) 900 m> pro Hektar im Alter von
120 Jahren. Aufgrund der nachhaltigen Bewirtschaftung ist damit der
stoffliche Kreislauf geschlossen. Die Raumdichte wird gemaR der deut-
schen Baumartenverteilung und deren spezifischen Dichten auf durch-
schnittlich 0,45 t Trockenmasse pro m> Frischvolumen festgelegt®. Fir
den Kohlenstoffgehalt der Gesamtbiomasse wird auf den IPCC-

Schatzwert von 0,5 zuruckgegriffen.

Legt man diese Annahmen zugrunde, so ergibt sich die Gesamtreduktion (t CO,)

aus der Multiplikation von Gesamtflache, Gesamtwuchsleistung, Raumdichte der

Holzer sowie deren Kohlenstoffgehalt (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10: Berechnungssschritte oberirdischer Kohlenstoffspeicher RegioGriin

Flache (ha)
Gesamtwuchs-
leistung (mslha)

Raumdichte

(t Trocken-

masse / m3)

C-Gehalt
Umrechnung
C-CO;
Gesamtreduk-
tion
(tCOy)
durchschn.
jahrliche Re-
duktion (t CO3)

Wald 716

©
o
o

513.100 4276

Waldaquivalent 233"

0,45 0,5

N
[}
J

Quelle: eigene Darstellung
Anm.: * Schatzung

39

vgl. Umweltbundesamt 2003 und Anhang.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt und Energie
66




Klimawirkungen von RegioGriin

Wie aus Tabelle 10 ersichtlich, speichern 949 ha Wald ca. 513.100 t CO,. Geht
man davon aus, dass die Gesamtwuchsleistung nach 120 Jahren erreicht ist, so
werden in diesem Zeitraum jahrlich durchschnittlich 4.276 t CO, eingespart. Das
Wachstum von Waldern ist in jungen Jahren sehr hoch, erreicht dann aber je
nach Klima und Bewirtschaftung schon fruh, im Mittel nach etwa 20-50 Jahren,
ein Maximum und wird danach wieder geringer*’. Demnach ist der Jahresdurch-
schnitt der Speicherung in den ersten Jahren der Umsetzung der RegioGrin-
Projekte deutlich gréRer (vgl. Abbildung 18).

Abbildung 18: Schematische Darstellung der Kohlenstoffvorrate in der oberirdischen Biomasse
und im Humus von Primarwaldern, Sekundarwaldern und Plantagen

a b
] Primarwald-: ]
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= _ _Humus *
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Quelle: WBGU 1998: S. 34
Anm.: Zeitskalen sind unterschiedlich und Kurven stellen keine realen Wachstumskurven dar.

“ vgl. WBGU 1998.
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3.6 Weitere Klimaschutzfunktionen des Waldes

Neben seiner Fahigkeit als (temporare) Kohlenstoffsenke kann Biomasse bzw.
Holz:

» fossile Energietréager ersetzen und

* Baumaterialien ersetzen, die in der Herstellung energieintensiv sind (z.B.
Stahl).

Aulerdem ist zu beachten, dass Holzprodukte wie Mobel oder Baumaterialien
die Kohlenstoffspeicherung der lebenden Biomasse um die Zeit ihrer Nutzung

verlangern.

3.6.1 Beispielrechnung fiir den Ersatz fossiler Energietrager

Der Landesbetrieb Wald und Holz NRW geht fir den Landesteil Rheinland von
einem jahrlichen waldbaulichen Hiebssatz von 6,3 Erntefestmeter*' (Efm) pro
Jahr und Hektar (ha) aus (vgl. Website Landesbetrieb Wald und Holz NRW).
Geht man von 716 ha zusatzlicher Waldflache aus, die im Rahmen der Regio-
Griin entsteht, sowie von einem (niedrigen) Heizwert des Holzes von 1500 kWh
pro Raummeter, so kénnten die zusatzlich geplanten Waldflachen im Vergleich
zu rheinischem Braunkohlekoks, sofern der durchschnittliche jahrliche Hiebsatz*?
von 6,3 Efm vollstandig fir diesen Zweck genutzt wirde, jahrlich 142 t CO, ein-
sparen. Diese Beispielrechnung betrachtet nicht den Lebenszyklus der Energie-
trager und andere Annahmen, die fir eine konkrete Quantifizierung von Einspar-
potenzialen nétig sind. Sie dient lediglich als Veranschaulichung eines méglichen
zusatzlichen Klimaschutznutzen der im Rahmen von RegioGrin geplanten zu-

satzlichen Waldflachen.

*" Der Festmeter (fm) ist ein Raummag fiir Holz. 1 Festmeter (fm) entspricht 1 m® fester Holzmasse, d. h. ohne

Zwischenraume in der Schichtung. Fir den Erntefestmeter werden ca. zehn Prozent Rindenverluste und
ca. zehn Prozent Verluste bei der Holzernte angenommen. Das entsprechende Mal} mit Zwischenrdumen
ist der Raummeter. Der Holzanteil im Inhalt eines Raummeters ist von der StliickgréRe und -form, sowie
der Sorgfalt beim Aufsetzen abhangig und kann somit schwanken. Gewdhnlich entspricht 1 Raummeter

ca. 0,7 Festmeter.

*2 Der Hiebsatz beschreibt den Umfang der Baumfallungen in einem bestimmten Areal. Gemessen wird diese

Holzmenge in der Einheit (Ernte-)Festmeter (s.o.). Der jahrliche Hiebsatz ist der Hiebsatz, der pro Jahr
entsprechend der einzelbestandsweisen Planung der Forsteinrichtung zu hauen ist. Diesen Gesamthieb-
satz kann man in Haupt- und Pflegenutzung sowie in die einzelnen Holzartengruppen (wie z. B. Buche,
Kiefer, Fichte) unterteilen.
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Tabelle 11: CO,-Einsparungen durch Holz als Energietrager

Heizwert pro| | Heizwert pro COz-Elnsparyng pro COg-Elnspa.rung pro
Pflanzen- . Raummeter im Ver- Raummeter im Vgl. zu
Raummeter Kilogramm )
gattung [KWh] [KWh] gleich zu Erdgas aus Braunkohlenkoks aus
Russland [kg] dem Rheinland [kg]
Eiche 2.100 42 32 63
Birke 1.900 43 29 57
Kiefer 1.700 4,4 26 51
Fichte 1.500 4,5 23 45

Quelle: Websites Pellet-Info Deutschland und Umweltbundesamt

3.7 Fazit

Durch die Projekte von RegioGrin wird der Atmosphére in erheblichem Malle
Kohlenstoff entzogen und in Biomasse gespeichert. Je nach Nutzung kann die
geerntete Biomasse zusatzlich stetig klimaneutral Energie bereitstellen oder
energieintensive Produkte substituieren. Da speziell die nachsten Jahre ent-
scheiden, ob eine gefahrliche Stérung des Klimasystems vermieden wird, kann
RegioGriin als bedeutende lokale Klimaschutzmaflinahme bezeichnet werden.

Das durchschnittliche jahrliche Einsparpotenzial oberirdischer Biomasse von
4.276 t CO,, das durch die Anpflanzungen der RegioGrin-Projekte entsteht,
kann zur Veranschaulichung mit Einspar-Potenzialen in anderen Sektoren vergli-

chen werden.

Die eingesparte jahrliche Menge von 4.276 t CO, (vgl. Kapitel 3.5) wiirde ebenso
eingespart, wenn 13.296 deutsche Haushalte mit ihrem Pkw bei einer durch-
schnittlichen Fahrleistung von jahrlich 13.400 Kilometern*® durchschnittlich einen
Liter Benzin auf 100 Kilometer weniger verbrauchten als gewohnlich. Anders
ausgedruckt: Fiele der durchschnittliche Benzinverbrauch in Deutschland von
7,7* auf 6,7 Liter pro 100 km, so sparte man diese Menge nach einer Strecke
von 26,6 Millionen mit dem Pkw gefahrenen Kilometern ein, was der 664-fachen

Lange des Aquators entspricht.

Um die o.g. Emissionsreduktion weiter zu veranschaulichen, sei folgender Ver-
gleich vorgenommen. Die gleiche Menge CO, kdnnte eingespart werden, wenn
77.000 deutsche Haushalte ihren Kihl-und Gefrierschrank gegen den derzeit ef-
fizientesten seiner Klasse austauschten.

43

vgl. Hautzinger et al. 2005.

* vgl. Website Umweltbundesamt.
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Tabelle 12: Durchschnittsverbrauche Weiller Ware und COz-Emissionen des deutschen

Strommixes
Durchschnittsverbrauch Kihlen/Gefrieren heute (kWh/a) * 289 kWh
Durchschnittsverbrauch Kihlen/Gefrieren heute A++ (kWh/a) * 181 kWh
COy-Faktor dt. Strommix 2005 ** 515,2 g/kWh

Quelle: *Wuppertal Institut 2006; **Nitsch 2007
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4 Der Beitrag von RegioGriin zur Anpassung an den
Klimawandel

4.1 Hintergrund

Dieses Kapitel thematisiert den Beitrag der Griin- und Freiflachen des Agglome-
rationsraums Koln-Bonn zur Anpassung seiner Bewohner an die zu erwartenden
Auswirkungen des anthropogen verursachten Klimawandels. Dazu ist in drei
Schritten vorgegangen worden. Zunachst wird kurz auf die 6kologischen Funktio-
nen eingegangen, die Grunflachen in Agglomerationsrdumen allgemein Uber-
nehmen ( Kapitel 4.2). Daraufhin sollen Klimaszenarien fiur Nordrhein-Westfalen
Aufschluss Uber zu erwartende Auswirkungen des Klimawandels in der Region
Kdéln-Bonn geben (Kapitel 4.3 und 4.3.3). In einem dritten Schritt wird auf Grund-
lage dieser Erkenntnisse die gro3e Bedeutung der Funktionen von RegioGrin fur
die Anpassung an den Klimawandel in der Region herausgearbeitet (Kapitel 4.4).

4.2 Funktionen von Grun- und Freiflachen in Ballungsraumen

Grun- und Freiflachen stellen Bestandteile des stadtischen Raums dar. Durch ih-
re naturnahe Gestaltung mit meist unversiegelten Flachen, unterscheiden sie
sich indes wesentlich vom ubrigen, durch einen hohen Versiegelungsgrad ge-
kennzeichneten Stadtkdrper. Sie Ubernehmen verschiedene 6kologische Funkti-
onen, von denen die wichtigsten in diesem Kapitel kurz dargestellt werden.

4.2.1 Artenvielfalt

Zunachst sind naturnahe, vom Menschen wenig beeinflusste Biotope wichtige
biologische Ausgleichsraume®. Flachenversiegelung hat Verinselung von Bioto-
pen und damit Biotopverlust zur Folge. Deshalb gewahrleistet eine Vernetzung
einzelner Freirdume innerhalb des Stadtgebietes die Ausbreitung von Flora und
Fauna und dient der Uberlebenssicherung und Erhaltung des Artenspektrums*.

4.2.2 Stadtklima

Der stadtische Baukdrper besitzt ein hohes Warmespeichervermogen. Dadurch
wird ein Grofteil der Sonneneinstrahlung in der Bausubstanz von Gebauden und
Stralien gespeichert. Die gespeicherte Warme wird nachts langsam an die Um-

* vgl. Galzer 2001.

46

vgl. Neumeyer et al. 1998.
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gebung abgegeben. Dadurch wird die Abklihlung der Luft gemindert. Dieser Ef-

t*”. Er tritt vor allem bei sommerli-

fekt wird als stadtische Warmeinsel bezeichne
chen Strahlungswetterlagen auf und flhrt zu Hitze- und Schwiulebelastung der
Stadtbewohner. Im Jahresmittel sind Stadte gegeniber dem umgebenden Land
um bis zu zwei Grad Celsius warmer*. Mit bis zu fiinf Grad Celsius auf 1000 Me-
ter Entfernung sind deutliche Temperaturunterschiede zwischen dicht bebauten

Gebieten und gréReren Stadtparks und Stadtwéldern zu messen™.

Griin- und Freiflachen kénnen das Stadtklima auf Normalwerte zurickflhren.
Das Kronendach von Baumen spendet Schatten, absorbiert einen Teil der Son-
neneinstrahlung und vermindert so die Erwdrmung darunter liegender Bereiche.
Baume verfugen ferner Uber ein geringeres Warmespeicherpotenzial als Gebau-
de und Straflen. So speichern sie tagsuber kaum Energie, die sie nachts als
Warme an die Umgebung abgeben kdnnten. Weiter tragen Grin- und Freiflachen

«50

durch die ,Verdunstungskalte“>” zur deutlichen Abkuhlung der Umgebung bei.

Abbildung 19: Schema der klimatisch wirksamsten Durchgrinung

Quelle: Bernatzky 1985: S. 36

T vgl. Bruse 2003, Kuttler 1993.
¢ vgl. Bernatzky 1985.
“ vgl. Galzer 2001.

50 vgl. Snowdon 2003: Energieverbrauchender Wandel des Aggregatzustandes von Wasser in Wasserdampf.
Beim Verdunsten von Wasser wird der Umgebung Warme entzogen und in von latenter Warme dem Was-
serdampf zugefihrt.
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Grun- und Freiflachen tragen auch zur Ausbildung lokaler und regionaler Wind-
zirkulationen bei. Neben dynamischen Luftaustauschprozessen sind vor allem
thermische Luftaustauschprozesse fiur das Mikroklima von Ballungsraumen von
entscheidender Bedeutung. Sie resultieren aus Luftdruckunterschieden zwischen
Grunanlagen und dem Stadtkérper. Im warmeren, bebauten Stadtgebiet bildet
sich ein lokales Warmetief aus, tUber den relativ kithlen Grinanlagen das korres-
pondierende Kaltehoch. Dieser Druckgradient kann lokale Ausgleichsstromungen
initiieren (Flurwinde), die kalte Luft aus dem Umland ins Stadtgebiet férdern.

4.2.3 Grundwasserhaushalt

Niederschlagswasser kann auf stéadtischen Grin- und Freiflachen im Gegensatz
zu versiegelten Flachen in den Oberboden infiltrieren. Ein Teil des Wassers wird
von den Pflanzen zur Photosynthese aufgenommen, der andere Teil versickert
im Boden, wird dabei gereinigt, und gelang ins Grundwasser. Damit tragen Grin-
flachen zur Stabilisierung des Grundwasserhaushalts bei. Zudem dienen sie als
Wasserruckhalteraume und leisten somit einen Betrag zur Entlastung stadtischer
Kanalisationssysteme bei Starkniederschlagen.

4.2.4 Luftreinigung

Die Filterung bzw. der Austausch verschmutzter Stadtluft ist die fur Stadtbewoh-
ner vielleicht wichtigste Funktion von Grunflachen. Auf Baumen lagern sich Stau-
be mitsamt den ihnen anhaftenden Gasen ab und werden beim nachsten Regen
abgewaschen®'. Uberdies sorgen Griinschneisen als Trager von Frischluft fiir
den Austausch verbrauchter Luft.

4.3 Das aktuelle Klima im Gebiet der Regionale 2010

Die Analyse dieses und des nachsten Kapitels basiert auf zwei von der Landes-
anstalt fir Okologie, Bodenordnung und Forsten NRW (heute: Landesamt fiir Na-
tur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW)52 beauftragten Klimastudien. Beide
untergliedern NRW in GroRlandschaften (nach Dinter 1999, vgl. Abbildung 20).
Die Kreise und kreisfreien Stadte der Regionale befinden sich zumeist in den
GroRBlandschaften ,Niederrheinische Bucht* und ,Bergisches Land®. Die Projekte
von RegioGrin liegen fast ganzlich in der Groflandschaft Niederrheinische
Bucht, sodass sich die Ausfliihrungen in erster Linie auf diese GroRRlandschaft be-

% vgl. Bernatzky 1985.
% ygl. Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten NRW 2004 und 2006.
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ziehen. Parallel erfolgt die Auswertung auch auf der Ebene des Bundeslandes,

um qualitative und quantitative Aussagen besser einordnen zu kénnen.

Abbildung 20: GroRlandschaften Nordrhein-Westfalens

- Niederrheinisches Tiefland
- Miederrheinische Bucht
- Eifel und Siebangebirge
- Westfalische Bucht

|:| Westfilisches Tiefland
- Weserbergland

|:| Bergisches Land

|_| Sauerland

Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2006: S. 5
4.3.1 Lufttemperatur

Insgesamt herrscht in Nordrhein-Westfalen aufgrund seiner Nahe zum Atlantik
und zum Rheingraben ein relativ mildes Klima. Die mittlere Jahreslufttemperatur
betragt im Zeitraum 1952-2000 9,1°C. Die Groflandschaft Niederrheinische
Bucht weist deutlich hohere Jahresmitteltemperaturen auf und ist die warmste
der acht Gro3landschaften. Fir den genannten Zeitraum betrug die mittlere Jah-
restemperatur 10,1°C und ist damit um ca. 1°C hoéher als im Landesschnitt. Auch
die Tagesmaxima erreichen im Vergleich die héchsten Werte (vgl. Abbildung 21).

Abbildung 21: Jahresmittel des Tagesmaximums der Lufttemperatur 1951-2000
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Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2004: S. 19
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Die regionalen Unterschiede sind vor allem auf die unterschiedlichen orographi-
schen Ausgangsbedingungen der Regionen zurlickzufiihren. Die Niederrheini-
sche Bucht ist beispielsweise deutlich flacher gelegen als das Sauer- bzw. Sie-
gerland. Als ,Warmepol“ in Nordrhein-Westfalen kann die Umgebung um Lever-
kusen bezeichnet werden. Sie weist im Jahresgang die héchsten Temperaturen
auf. In den Sommermonaten liegt die durchschnittliche Lufttemperatur mit 18,1°C
fast 2°C Gber dem Durchschnitt des Bundeslandes (16,46°C).

In den letzten Jahren hat sich die mittlere Lufttemperatur in NRW erhoht. Mit der
Erwarmung geht eine Veranderung des Auftretens von Ereignistagen einher.
Generell ist eine Zunahme von Sommertagen (Tmax=25°C) und heilRen Tagen
(Tmax=30°C) in ganz Nordrhein-Westfalen festzustellen. In der Umgebung von
Bonn nahmen die Anzahl der heilen Tage um acht Tage am starksten zu. Die
mittlere Anzahl von Sommertagen bzw. heillen Tage betragt in der Niederrheini-
schen Bucht 33,3 bzw. 6,4 Tage. Damit werden fast 30 Prozent mehr Sommerta-
ge und 45 Prozent mehr heilRe Tage als im Bundeslanddurchschnitt beobachtet.

4.3.2 Niederschlag

In der GroRlandschaft Niederrheinische Bucht betragt die durchschnittliche Nie-
derschlagsmenge pro Jahr ca. 750 mm. Damit fallen in diesem Gebiet 100 mm
weniger Niederschlag als im Durchschnitt des Bundeslandes. Es zahlt zu den
trockensten Gebieten in Nordrhein-Westfalen (vgl. Abbildung 22).

Abbildung 22: Jahressumme des Niederschlags 1951-2000
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Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2004: S. 26
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Die hoéchsten Niederschlagsmengen werden in Nordrhein-Westfalen in den
Sommermonaten Juni, Juli und August registriert (234 mm). Damit fallen im Refe-
renzzeitraum die hochsten Niederschlage in der Jahreszeit, in der auch das
meiste Trink- bzw. Brauchwasser (Kihlwasser etc.) benétigt wird und die héchs-
ten Verdunstungsraten erreicht werden. Die geringsten Niederschlage fallen im
Fruhling in den Monaten Méarz, April und Mai (188 mm).

Insgesamt lasst sich die klimatische Situation in Nordrhein-Westfalen fiir den
Zeitraum 1951-2000 wie folgt zusammenfassen:

* Im Vergleich zum bundesdeutschen Durchschnitt mildes Klima;

* Zunahme der mittleren Jahrestemperatur und damit einhergehend eine
Zunahme sommerlicher Ereignistage (Sommertage, heilRe Tage, Tropen-
nachte) und Abnahme winterlicher Ereignistage (Eistage, Frosttage);

* Zunahme der mittleren Niederschlagssumme, sowie

* Zunahme der Haufigkeit und Intensitat der Niederschlagsereignisse.

Die allgemeinen Entwicklungen im Bundesland gelten auch fir die Kreise der
Regionale 2010, indes werden sie durch die orographischen Bedingungen leicht
modifiziert. In der Region werden zusatzlich unterdurchschnittlich hohe Nieder-
schlagsmengen und tberdurchschnittlich hohe Lufttemperaturen gemessen.

4.3.3 Zukunftige klimatische Entwicklungen in der Region
4.3.4 Lufttemperatur

Die Climate & Environment Consulting Potsdam GmbH hat im Auftrag der Lan-
desanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten des Landes NRW Klimasze-
narien flr das Bundesland erstellt. Demnach wird sich die durchschnittliche Luft-
temperatur bis Mitte des 21. Jahrhundert um ca. 1,7°C gegeniber dem Refe-
renzzeitraum (1951-2000) in Nordrhein-Westfalen erhdhen. Besonders in der Pe-
riode bis 2025 findet ein deutlicher Temperaturanstieg um 1,3°C statt®. Die
GroBlandschaft Niederrheinische Bucht wird etwas Uber dem Durchschnitt fur
Nordrhein-Westfalen liegen.

Die mittlere Jahrestemperatur in NRW wird in der Mitte des 21. Jahrhunderts ca.
11°C betragen. Fur die Groflandschaft Niederrheinische Bucht wird eine Durch-
schnittstemperatur von 12,2°C prognostiziert. Der Raum Leverkusen wird auch
kiinftig die warmste Region in NRW sein. Hier wird eine mittlere Jahrestempera-
tur von 13°C erwartet. Damit wird die Umgebung von Leverkusen gemaR dieser
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Prognose so warm sein wie die auf etwa gleicher geographischer Breite liegen-
den italienischen Stadte Turin (13,0°C) und Mailand (13,1°C). Bis Ende des 21.
Jahrhunderts kann die mittlere Erwarmung je nach der Hohe zukinftiger Treib-

hausgasemissionen und Reduktionsanstrengungen noch steiler ansteigen®.

Das thermische Klimasignal spiegelt sich auch bei einer Betrachtung der klimato-
logischen Ereignistage wieder. Mit der beschriebenen Erwarmung geht die Zu-
nahme von Sommertagen und heiRen Tagen und die Abnahme von Eis- und
Frosttagen einher. Das Szenario sagt fur die Mitte des 21. Jahrhunderts in NRW
eine Zunahme von 18 Sommertagen bzw. 6,4 heilRen Tage im Vergleich zum Re-
ferenzzeitraum voraus. Das entsprache einer Zunahme von fast 70 Prozent be-
zogen auf die Sommertage und einer Erhéhung der mittleren Anzahl der heil’en
Tage um den Faktor 2,5. Fiir die Niederrheinische Bucht sind die relativen Ande-
rungen geringer als fir das gesamte Bundesland (+64 Prozent Sommertage,
heille Tage: Faktor 2,3), absolut wird hier allerdings, dhnlich wie im Referenzzeit-
raum, mit 54,9 Sommertagen und 14,6 heiRen Tagen und entsprechend mit den
meisten sommerlichen Ereignistage gerechnet (vgl.Abbildung 23).

Abbildung 23: Mittlere Anzahl der Sommertage und heilRen Tage in der Periode 2046- 2055

Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2004: S. 48 und 49

Winterliche Ereignistage hingegen werden deutlich abnehmen. Die mittlere Ab-
nahme der Frosttage betragt 21 Tage bzw. 31 Prozent fir NRW. Der Ruckgang
der Eistage belauft sich auf sechs Tage bzw. 42 Prozent. Die Werte unterschei-
den sich geringfligig von denen der Niederrheinischen Bucht (-36% Frosttage, -
37% Eistage). Absolut werden in der Grof3landschaft zusammen mit dem Nieder-

rheinischen Tiefland die wenigsten winterlichen Ereignistage registriert werden.

% vgl. Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2006.

% vgl. hierzu Website Germanwatch.
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4.3.5 Niederschlag

Der Trend einer Zunahme der Jahresniederschlage, wie bereits im
Referenzszenario festgestellt wurde, soll sich, schwach ausgepragt, bis zur Mitte
des 21. Jahrhunderts fortsetzen. Fir NRW wird eine Zunahme von 30 mm bzw.
drei Prozent auf 906 mm pro Jahr prognostiziert. In der Niederrheinischen Bucht
wird sich die Niederschlagsmenge gegeniiber dem heutigen Zustand (1951-
2000) wenig verandern (+ 4,5 mm).

Anders stellt sich die Situation bei der saisonalen Entwicklung der Niederschlage
dar. Einer Niederschlagszunahme im Frlhjahr, Herbst und Winter steht eine
deutliche Abnahme im Sommer gegenuber. Fir die GroRRlandschaft Niederrheini-
sche Bucht bestatigt sich der nordrhein-westfalische Trend, wenn auch in leicht
abgeschwachter Form.

Tabelle 13: Prozentuale Anderung der Niederschlagsmengen in der Dekade 2046-2055 gegeniiber
der Periode 1951-2000

Region Frihjahr Sommer Herbst Winter
Niederrheinische + 12,94 -18,39 + 5,09 + 14,23
Bucht

Nordrhein- +17,33 -22,63 +7,60 + 18,16
Westfalen

Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2006: S. 29ff.

Abbildung 24: Prozentuale Anderung der Sommerniederschlage (links) und Winterniederschléage (rechts)

zur Mitte des 21. Jahrhunderts gegeniiber dem Referenzzeitraum 1951-2000

450 350 250 150 400 500 150 250 350 #0 (1]

Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2006: S. 33 und 36
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In der Referenzperiode (1951-2000) war der Sommer die niederschlagsreichste
Jahreszeit (NRW: 234 mm). Durch die zeitliche Verschiebung der Nieder-
schlagsmengen in die Winter- bzw. Fruhjahresmonate werden Mitte des 21.
Jahrhunderts die Sommermonate die trockensten Monate im Jahr sein. Im Ge-
genzug werden die Wintermonate deutlich feuchter (vgl. Tabelle 14).

Tabelle 14: Absolute Niederschlagsmengen in der Dekade 2046-2055

Region Frihjahr Sommer Herbst Winter
Niederrheinische | ) o7 179,01 184,95 | 196,37
Bucht

Nordrhein- 220,78 181,60 22712 | 264,20
Westfalen

Quelle: Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten 2006: S. 29ff.

Mit der Veranderung der saisonalen Niederschlagsmengen wird eine Verande-
rung der niederschlagsbedingten Ereignistage einhergehen. Die Anzahl der Tage
mit geringem bzw. keinem Niederschlag wird sich bis Mitte des 21. Jahrhunderts
um neun Tage bzw. ca. finf Prozent im Untersuchungsgebiet erhéhen. Bezogen
auf Starkniederschlagsereignisse ergeben sich keine bzw. kaum Veranderungen.

4.4 Bedeutung von RegioGriin fiir die lokale Anpassung an den
Klimawandel

Griin- und Freiflachen in Agglomerationsgebieten sind besonders wichtige Fakto-
ren fur das Wohlbefinden der Stadtbewohner. Dies trifft in besonderem Malie auf
Ereignistage wie heille Sommertage und Abschnitte mit starken Regenfallen zu.
Schon heute ist der GroRraum Kdln-Bonn von mildem Wetter und hohen Tempe-
raturmaximalwerten gepragt. Die Stadt Leverkusen kann sogar als Warmepol des
Bundeslandes bezeichnet werden. Daher ist die Erhaltung und Weiterentwick-
lung eines klimatisch wirksamen radial-konzentrischen Griinsystems von beson-

derer Bedeutung fur die Region.

Der anthropogen verursachte Klimawandel wird die Frequenz und Wirkungsstar-
ke von Extremereignissen intensivieren. Dies trifft, legt man die Szenarien der
Landesanstalt fiir Okologie, Bodenordnung und Forsten zugrunde, in besonde-
rem Mal3e auf die Kreise und kreisfreien Stadte der Regionale 2010 zu. Speziell
wird fir die erste Halfte dieses Jahrhunderts eine Tendenz hin zu mehr Tempera-
turmaxima prognostiziert. Unter diesen Umstanden wird zu weiterer Bestandssi-

cherung, Ausweitung und Vernetzung des regionalen Griinsystems motiviert.
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Auch hinsichtlich regionaler Niederschlagsereignisse kann das RegioGrin-
System als nachhaltiger Regulator fiir die Bewohner der Agglomeration bezeich-
net werden. Durch den Klimawandel werden sich die Sommermonate in den
Kreisen der Regionale 2010 von den niederschlagsreichsten hin zu den trockens-
ten der Region entwickeln. Damit ist zukUnftig in solchen Perioden, in denen be-
sonders viel Trink- und Brauchwasser bendtigt wird, am wenigsten Niederschlag
zu erwarten. Grundwasserspeicher erhalten in diesem Zusammenhang zusatzli-
che Bedeutung. Andererseits wird das regionale Griinsystem in Perioden starker
Regenfalle als wichtiger Schutz fir die Kanalisation dienen.

Generell dienen Waldflachen auch als Schutz von Siedlungen vor anderen Ex-
tremereignissen wie Stirmen oder Hochwasser. Allerdings wird fur die Nieder-
rheinische Bucht nicht mit einer klimabedingten Zunahme dieser Extremereignis-
se gerechnet.

Insgesamt stellen die RegioGriin-Projekte eine sinnvolle Erganzung der radial-
konzentrischen Planung dar, die als solche in adaquater Form die Funktionen re-

gionaler Griin- und Freirdume Ubernehmen.
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5 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

5.1 COz-Reduktionspotenziale von RegioGriin

Die Realisierung der RegioGrin-Projekte kann in den Kreisen und Stadten der
Regionale erhebliche CO,-Einsparungen erreichen, zum einen durch die Redu-
zierung des motorisierten Freizeitverkehrs und seine Verlagerung auf klimascho-

nendere Verkehrstrager, zum anderen durch veranderte Landnutzung.

Da der Pkw in der Region eine bedeutende Rolle als Verkehrsmittel im Freizeit-
verkehr spielt und entsprechend hohe Verkehrsleistungen durch ihn erbracht
werden, kann schon eine geringe Verlagerung im Modal Split weg vom MIV und
hin zu klimaschonenderen Verkehrsarten oder eine geringe Verklrzung der mit
dem Pkw zurtickgelegten Wege zu betrachtlichen CO,-Einsparungen fiihren. Ak-
tuell werden im Freizeitverkehr im Regionale-Gebiet jahrlich etwa 1,24 Millionen
Tonnen CO, ausgestolRen, die zu fast 90 Prozent im Pkw-Verkehr emittiert wer-
den. Mit der Umsetzung der RegioGriin-Projekte kénnte der mit dem Pkw er-
brachte Freizeitverkehr um jahrlich fast 156 Millionen Kilometer reduziert werden,
was eine Reduktion der CO,-Emissionen des Freizeitverkehrs von etwa 22.500
Tonnen pro Jahr zur Folge haben wirde. Dies sind rund 1,8 Prozent der gesam-
ten CO,-Emissionen des Freizeitverkehrs in der Region.

Die Aufwertung der 6kologischen Funktionen durch veranderte Landnutzung in
den Kreisen und Stadten der Regionale 2010 schiitzt das Klima in zweierlei Hin-
sicht. Erstens werden durch den Schutz naturnaher Flachen mégliche zusatzliche
CO,-Emissionen vermieden. Solche Emissionen kdnnten entstehen, wenn land-
wirtschaftliche oder andere unversiegelte Flachen und damit biologisch aktiver
Boden Siedlungs- und Verkehrsflache weichen musste und versiegelt wirde.
Zweitens wird durch die Aufforstungen und die andere Anpflanzungen holziger
Biomasse im Rahmen von RegioGrin bereits emittietes CO, der Atmosphare
entzogen. Das Potenzial liegt entsprechend der derzeitigen Planungen bei
513.000 Tonnen CO,. Wenn man davon ausgeht, dass dieses Potenzial, also die
Gesamtwuchsleistung der neu entstehenden Walder, nach etwa 120 Jahren er-
reicht ist, so werden in diesem Zeitraum jahrlich durchschnittlich 4.300 Tonnen
CO;, eingespart.

Sowohl die Emissionsreduktionspotenziale im Verkehr, als auch die Potenziale
zur Kohlenstoffspeicherung in Biomasse sind aufgrund der gegebenen Unsicher-
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heiten konservativ abgeschatzt worden. Dabei ist fur die Berechnung der Klima-
schutzfunktion die jahrliche Einsparung ausschlaggebend. Diese ist abhangig
vom tatsachlichen Zeitpunkt der Umsetzung und von der Wirkungsdauer der
Maflinahmen. Die in diesem Bericht durchgefihrten Berechnungen mdglicher
CO,-Reduktionen basieren auf der aktuellen Planung der RegioGrin-Projekte.
Tabelle 15 stellt die Summe der jahrlichen und absoluten CO,-Einsparungen, die
mindestens entstehen werden, unter der Annnahme vor, dass die Einzelprojekte

entsprechend der derzeitigen Planung zugleich umgesetzt werden.

Tabelle 15: CO,-Einsparungen durch RegioGriin

jahrliche Reduktion
(Tonnen COy)
Verkehrliche Wirkungen 22.500
Landnutzungsanderung 4.300
Gesamt 26.800

Quelle: Eigene Berechnungen

Abschlielend bleibt festzuhalten, dass durch die zukiinftige Veranderung der
klimatischen Verhaltnisse die vernetzten Grun- und Freiflichen von RegioGrun
auch wegen ihrer mikroklimatischen Funktionen immer grofere Bedeutung ge-
winnen. Schon heute ist die Niederrheinische Bucht hinsichtlich der Anzahl hei-
Rer Tage genauso wie der Jahresdurchschnittstemperaturen die warmste Grof3-
landschaft in Nordrhein-Westfalen. Voraussichtlich werden die Zahl der Tage mit
Temperaturmaxima und die Durchschnittstemperaturen wegen des menschlich
verursachten Klimawandels weiter ansteigen. Der regionale Gringurtel wird
durch sein im Vergleich zur bebauten Flache geringes Warmespeicherpotenzial,
durch seine Verdunstungskalte und durch die entstehenden Luftaustauschpro-
zesse einen entscheidenden Faktor fur das Wohlbefinden der értlichen Bevdlke-
rung darstellen.

5.2 Klimaschutzpotenzial der Regionale

Die Regionale bietet als strukturpolitisches Instrument des Landes Nordrhein-
Westfalen den beteiligten Stadten und Kreisen die Mdglichkeit, durch die Prasen-
tation ihrer Qualitaten, regionalen Besonderheiten und Starken Impulse fur die
kinftige Entwicklung zu erhalten. Die Regionale soll Kooperations- und Pla-
nungsprozesse unterstutzen, die Nutzung der regionalen Identitat als Marketing-
instrument fordern und sich generell positiv auf die bestehenden Strukturen aus-
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wirken. Es werden teilweise neue Infrastrukturen geschaffen, die aufgrund ihrer
Langlebigkeit vor dem Hintergrund des Klimawandels grundsatzlich auf die Ver-

besserung der 6kologischen Zukunftschancen ausgerichtet sein sollten.

Die vorliegende Studie hat aufgezeigt, dass RegioGrin einen wertvollen Beitrag
zum Klimaschutz leisten kann. Zukunftige Regionalen, die den Aspekt Klima-
schutz aufgreifen méchten, kdnnen sich am positiven Beispiel von RegioGrin o-

rientieren.

Nachfolgend wird dargestellt, welche Aufgaben den verschiedenen fur die Durch-
fuhrung der Regionale und fir ihre inhaltliche Ausgestaltung verantwortlichen Ak-
teuren zukommen, wenn der Klimaschutz auch bei zukiinftigen Regionalen einen

Stellenwert vergleichbar mit RegioGrin haben soll.

5.2.1 Akteure

Klimaschutz ist eine Querschnittsaufgabe, die langfristiges Handeln auf verschie-
denen gesellschaftspolitischen Ebenen erfordert. So ist das gemeinsame Han-
deln politischer Akteure auf Landes-, auf regionaler und auf lokaler Ebene not-
wendig, wenn Klimaschutzaspekte starker in Projekte der Regionale integriert

werden sollen.

Das Land Nordrhein-Westfalen ist Trager der Regionale und finanziert diese.
Um die Regionale verstarkt mit Klimaschutzaspekten zu verknlipfen, ware es im
Handlungsbereich des Landes, den Klimaschutz programmatisch entsprechend
in der Zielsetzung der Regionale zu verankern. Das Themenfeld der Projekte der
Regionalen der Jahre 2000 bis 2008 reichte und reicht weitgehend von Stadte-
bau, Landschaft, Kultur und Tourismus bis hin zur Wirtschaftsférderung in den
haufig vom Strukturwandel gekennzeichneten Regionen. Der Aspekt Klimaschutz

fand bislang nur wenig Beachtung.

Klimaschutz ist ein Thermenfeld, in dem auf regionaler und kommunaler Ebene
zahlreiche Handlungsmdglichkeiten bestehen. KlimaschutzmalRnahmen stellen
Standortfaktoren dar, die zur Attraktivitdt einer Region beitragen kdnnen. Die
Grundidee der Regionale, Entwicklungsimpulse zu geben, kann so auch Projekte
mit der inhaltlichen Ausrichtung Klimaschutz umfassen. Zuséatzlich kénnen Pro-
jekte mit anderen inhaltlichen Ausrichtungen hinsichtlich ihrer Klimarelevanz be-
wertet werden. Die Vorbereitung, Durchfiihrung und Bewertung von Maflnahmen
zum Klimaschutz lage im Aufgabenbereich der Projekttrager der Regionale.
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Aufgabe der an der Regionale beteiligten Kommunen ware es, die im Rahmen
der Regionale initiierten Projekte auch nach Ende der Regionale-Laufzeit funkti-
onstiichtig zu halten. Hilfreich ist dabei eine regelmafige Betrachtung der Projek-
te hinsichtlich ihrer Klimawirksamkeit. Eine Evaluation ist im Rahmen regionaler
und kommunaler Klimaschutzkonzepte moglich, aber auch sinnvoll bei bedeut-
samen EinzelmafRnahmen. Ein wichtiges Bewertungskriterium ist dabei das Ver-
héltnis von eingesetzen Finanzmitteln und erzielten CO,-Einsparungen (CO,-

Vermeidungskosten).

Um die Klimaschutzwirkung der Projekte langfristig zu sichern, sollten deren Kili-
maschutzkomponenten auf Dauerhaftigkeit angelegt sein und die Kooperation
der Kreise und Kommunen auch nach Ende der Regionale aufrechterhalten wer-
den. Dies ist insbesondere fir eine klimavertraglichere Land- und Siedlungsent-
wicklung als auch fiir die Verkehrsentwicklung bedeutsam. Geeignete Ansatze
zur Einbindung von Klimaschutzprojekten in eine Regionale zeigt RegioGriin auf.
RegioGrin macht deutlich, welche Handlungsfelder sich den Akteuren dabei an-
bieten beziehungsweise in welchen Themenfeldern noch Handlungsbedarf flr
mehr Klimaschutz auf lokaler und regionaler Ebene besteht.

5.2.2 Weitergehende MaBnahmen zum Klimaschutz

Die projektbegleitende Verkehrsplanung sollte in der Form erfolgen, dass die
Nutzung des Pkw weitgehend nicht erforderlich ist, um die Projekte zu besuchen.
Die Anreise sollte einfach und unkompliziert mit klimaschonenderen Verkehrsmit-
teln moglich sein. Dies bedeutet, dass durch die Verkehrsplanung die Notwen-
digkeit zur Nutzung des Pkw zum Besuch der Regio-Grin-Teilrdume abnimmt
und statt dessen Alternativen angeboten werden. Dazu sollte die Verkehrspla-
nung auf die Férderung des OPNV und, wie im Fall von RegioGriin geplant und
teilweise bereits umgesetzt, auf die Férderung des Radfahrens und des zu-Fuf3-
gehens ausgerichtet sein. Ein Schwerpunkt liegt auf der Gestaltung der Schnitt-
stellen zwischen dem OPNV und dem nicht-motorisierten Verkehr. Ein Aspekt ist
beispielsweise die Wegweisung fur FuRganger und Radfahrer am Ort des Aus-

stiegs beziehungsweise an der Haltestelle zu plazieren.

Die Aufwertung wohnortnaher Lebens- und Aufenthaltsqualitat durch Grin-
und Erholungsflachen wirkt einer Suburbanisierung, die in der Regel mit einer
Zunahme des MIV-Aufkommens einhergeht, entgegen. Siedlungsorientierte Pro-
jekte der Regionale kann die Notwendigkeit der stadtischen Bevdlkerung, ihre
Wohnstandorte aus den stadtischen Radumen ins weitere Stadtumland zu verle-
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gen mindern oder die Pkw-Nutzung zum Besuch von weiter entfernteren Freizeit-

und Erholungszielen verringern.

Eine Grunflachenplanung, die langfristig eine Flachennutzung im Sinne des
Klimaschutzes sichert, etwa einer Versiegelung oder sonstiger baulichen Nut-
zung von Grun- und Waldflachen entgegenwirkt, kann Kohlenstoff aus der Atmo-
sphare binden und die Qualitdt der Nahraumerholung verbessern.
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7 Anhang

Tabelle 16: Darstellung der inhaltlichen Ausrichtung der Einzelprojekte

Thematische Ausrichtung/

Projekt Korridor Funktion
Erholungsgebiet Stéckheimer Hof | Nord - Am Alten Rhein Erholung
Landschaftspark Haus Orr Naturschutz
Pulheimer Nordpark Erholung

Stommeler Busch — Chorbusch

Naturschutz / Erholung

Stommeler Bachaue — Vinkenputz

Naturschutz / Erholung

Landschaftspark Belvedere

Nordwest — Zu neuen Energien

Erholung

Modellprojekt Ortsrand und Land-
schaft Widdersdorf — Lévenich —
Brauweiler

Verbindung / Erholung

Wasserachse Pulheimer Bach

Verbindung / Erholung

Panoramaweg Ville Verbindung
Griinbricke Erft — Kenten- .

Oberaufem Verbindung
Grunbricke Ville — Peringsee Verbindung
Lindenthaler Kanal West— Zwischen schnellen Wegen | Verbindung

Frechener Bach

Verbindung / Erholung

Grunzug West Verbindung
Ville Osthang — Kénigsdorf Vebindung
Raumstation Villetor — KdInblick Verbindung
Marienfeld Verbindung
Stotzheimer Agrarlandschaft Sudwest — Zu den Villeseen Erholung

Die Nordseen

Erholung / Naturschutz

Eingangstor Villeseen Verbindung
Weiler Bach und Weiler Teiche Naturschutz
Neuordnung der Villeseen Erholung
Villehang Kierdorf — Kéttingen Verbindung
Villehang Liblar Verbindung
Kiesabbau Meschenich-Keldenich | Sid — Die rheinischen Garten Verbindung
Kulturlandschaft Entenfang Erholung
Verbindung zum Rhein Verbindung
Landschaftsbander Brihl- Merten/ Erholung

Sechtem- Wesseling

Kiesabbau Hersel

Erholung / Verbindung

Rheinpromenade — Wiener Platz

Nordost- Entlang der Strunde

Verbindung / Stadtplanung

Stadtgarten Mulheim

Erholung / Verbindung

Bahnhofsvorplatz Milheim Verbindung
Strundepark Erholung
Querungsbauwerk Strunde — .
Faulbach Verbindung
Holweide — Modellhafte Kleingar- Erholung

ten

Haus Isenburg

Erholung / Kultur
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Gut Iddelsfeld — Grliinzug

Erholung / Kultur

Strunde-Garten Dellbriick

Erholung

Strunder Mihle

Kultur

Gierather Miihle

Erholung / Kultur

Papierfabrik Wachendorff

Erholung / Kultur

HRB Kieppenmiihle Kultur

Gronauer Kreisel Verbindung
Gronauer Waldsiedlung Verbindung
Stadtboulevard Verbindung

Buchmiihle

Verbindung / Erholung

Locher Mihle

Erholung / Kultur

Neue Dombach

Erholung / Kultur

Erlebnis-Steinbruch

Verbindung / Kultur

Igeler Muhle

Erholung / Kultur

Gut Schiff

Erholung / Kultur

Altes Freibad

Erholung

Herrenstrunden

Erholung / Kultur

Bedburger Teiche

3. Griingurtel — Erlebnisraum Erf-
taue

Naturschutz

Erftaue Gletscher Benden

Erholung / Naturschutz

Erftaue Griine-Stadt

Verbindung Erschlieung

Burgerwald Kentener Benden

Erholung / Naturschutz

Erftaue Sindorfer Mihle

Naturschutz

Erftaue Modrath

Erholung / Naurschutz

Erftaue Gymnicher Mihle

Kultur

Erftaue Liblar — Schloss Gracht

Erholung

Erftaue Bliesheim

Erholung/ Verbindung

Quelle: RegioGriin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de
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Tabelle 17: Kategorisierung der Verkehrsinfrastrukturmaf3nahmen der Einzelprojekte

(Kategorie 1: Neuanlage von Rad- und FulBwegen im Projektgebiet; Kategorie 2: Ertlichtigung be-
stehender Wege im Projekigebiet (in der Regel die qualitative Verbesserung der Wegeoberfla-
chen); Kategorie 3: Ertiichtigung des bestehenden Wegenetzes und Neuanlage von Wegen im Pro-
jektgebiet (Kategorie 1 und 2); Kategorie 4: Verbesserung der Anbindung aus dem umliegenden
Siedlungsraum, z.B. die Ertlichtigung der Zuwegung ins Projektgebiet; Kategorie 5: sonstige Mal3-

nahmen)
Korridor Projekt VerkehrsinfrastrukturmaBnahme Kategorie
Nord - Am Alten Erholungsgebiet Entwicklung von.Rad- und FuBwegen, Anbin-
) . . dung aus dem Siedlungsraum, Verbesserung 3
Rhein Stéckheimer Hof .
der Kennzeichnung der Hauptrouten
Landschaftspark Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
Haus Orr lungsraum
Pulheimer Nord- Entwicklung eines Wegekonzeptes (Spazieren- 1
park gehen, Joggen, Walken, Radfahren, Reiten)
Stommeler Busch — | Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
Chorbusch lungsraum
Stommeler Bach- Optimierung der Wegefiihrung fur Wanderer und 9
aue — Vinkenpltz Radwanderer
Nordwest — Z - Landschaft k
or wes‘ uneu andschatispar Herstellung von Blihsdaumen entlang der Wege 2
en Energien Belvedere
Modellprojekt Orts-
rand und Land-
schaft Widders- Aufbau wegebegleitender Alleen 2
dorf-L6venich —
Brauweiler
Wasserachse Pul- Einrichtung und Gestaltung eines durchgehen- 1
heimer Bach den Lehr- und Erlebnispfads
Panoramaweg Ville | Ausbau von Wegen 2
Grinbriicke Erft —
K;:Te;uc © Qualitative Verbesserung der Erschlieung und 4
Oberaufem des Wegesystems
Grunbricke Ville — Qualitative Verbesserung der Erschlieung und 4
Peringsee des Wegesystems (Ful3- und Radwege)
West — Zwischen Lindenthaler Kanal Qualitative Verbesserung der kanalbegleitenden 9
schnellen Wegen Wege
Frechener Bach Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
lungsraum
Grilnzug West Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
lungsraum
Ville Osthang —
Ausbau Rad 1
Kénigsdorf usbauRadweg
Raumstation Ville- Anbindung des Restaurants fir Rad- und Ful3- 1
tor — Kélnblick verkehr
Marienfeld Herstellung eines Wegesystems 1
Sudwest — Zu den Stotzheimer Agrar- Q:fbatuwz|nee|(')AtI'IeeeEth{rC};te.nnielzr;r: l:/sﬁ]‘t::;a fis 9
Villeseen landschaft Uptwegerouite, Eriichtigung ! i
wege
Die Nordseen Er?allwzung.; der Wegefiihrung (weitere Wander- 1
moglichkeiten)
Eingangstor Ville- Neuanlage der Wegeflhrung, Gestaltung des 4
seen Zugangs als Eingangstor zu den Villeseen
Weiler Bach und Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
Weiler Teiche lungsraum
N d d
euordnung der Integriertes und abgestimmtes Wegekonzept 4

Villeseen
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Villehang Kierdorf —

Abgestimmter MaRnahmenplan inklusive Wege-

. - . 2

Kéttingen konzept, Aufwertung einer fuRlaufigen Verbin
dung
Abgestimmter MaRnahmenplan inklusive Wege-

Villehang Liblar konzept, Aufwertung einer fuRlaufigen Verbin- 2
dung

Sud - Die rheini- Kiesabbau Me- N .

schen Garten schenich-Keldenich Erganzung fehlender Wegeverbindungen 1
Kulturlandschaft

utturiandscha Attraktivitatssteigerung der bestehenden Wege 2
Entenfang
Verbindung zum .

} Erstellung fehlender Wegeverbindungen 1
Rhein
Landschaftsbander
Brihl-Merten/ Anlage von Spazierwegen, Forcierung der Rad- 1
Sechtem- wegeplanung
Wesseling
Kiesabbau Hersel Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
lungsraum

Nordost- Entlang der | Rheinpromenade — . .

Strunde Wiener Platz Attraktivitatssteigerung der bestehenden Wege 2
Stadtgarten Muil- Ausbau von Wegen, Verbesserung der Radver- 9
heim kehrsinfrastruktur
Bahnhofsvorplatz - .

L Attraktivitatssteigerung der bestehenden Wege 2
Milheim
Strundepark Schlieung fehlender Wegeverbindungen 1
Querungsbauwerk Herstellung der Zugéanglichkeit des Querungs- 1
Strunde — Faulbach | bauwerks
Holweide — Modell-
z der Anl 1
hafte Kleingarten Hwegung der Anlage
Haus Isenburg Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
lungsraum
Gut Iddelsfeld — .
Griinzug Wegeflihrung 1
Strunde-Garten .
Dellbriick Herstellung von Wegeverbindungen 1
Strunder Miihle Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
lungsraum
Gierather Mihle Verbesserung der Wegefilihrung 2
Papierfabrik Wa-
C:g;zr(jﬁn a Herstellung von Wegeverbindungen 1
HRB Kieppenmiihle | Neue Zuwegung 1
Gronauer Kreisel Herstellung einer Ful3- und Radwegeverbindung 1
Gronauer Wald- Verbesserung der Anbindung aus dem Sied- 4
siedlung lungsraum
Gestaltung des Verkehrsraumes, Aufwertung der
Stadtboulevard FuRgangerbereiche, Minderung der Trennfunkti- 2
on der MIV-Infrastruktur
Buchmiihle Umwidmung von Parkplatzen Neuanlage eines 3
Parks
Locher Mihle Verbesserung der Wegefilihrung 2
Neue Dombach 2
Erlebnis-Steinbruch | Sicherung der Zuganglichkeit 2
Igeler Mihle Sicherung des offentlichen Wegerechtes 2
Gut Schiff 4
Altes Freibad Verbesserung der Wegefilihrung 2
Herrenstrunden Verbesserung und Ausbau der Wege 3
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3. Gringlrtel — Er-
lebnisraum Erftaue

Bedburger Teiche

Besucherlenkung

Erftaue Glescher
Benden

Qualitative Verbesserung der ErschlieBung und
des Wegesystems

Erftaue Griine-

Ausgangs- und Zielpunkt fir den Erlebnisraum

Stadt Erft
Burgerwald Kente- Qualitative Verbesserung der ErschlieBung und
ner Benden des Wegesystems

Erftaue Sindorfer
Muhle

Entwicklung von Themenrouten

Erftaue Modrath

Anlage einer Radstation

Erftaue Gymnicher
Mdhle

OPNV-Haltepunkt plus Ertlichtigung bestehen-
der Wege

Erftaue Liblar —
Schloss Gracht

MaRnahmenplan inklusive eines verbindenden
Wegekonzeptes

Erftaue Bliesheim

MaRnahmenplan inklusive eines verbindenden
Wegekonzeptes

Quelle: RegioGriin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de
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Tabelle 18: Kategorisierung der Attraktivitat bzw. Reichweite der Einzelprojekte

vornehmlich

zusatzliche re-

zusitzliche regio-

Korridor Projekt lokale Bedeu- gionale Bedeu- nale und iiberregi-
tung tung onale Bedeutung
Nord - Am Erholungsgebiet Stéckheimer «
Alten Rhein Hof
Landschaftspark Haus Orr X
Pulheimer Nordpark X
Stommeler Busch — Chor- «
busch
Stommeler Bachaue - Vin- «
kenputz
Nordwest —
Zu neuen Landschaftspark Belvedere X
Energien
Modellprojekt Ortsrand und
Landschaft Widdersdorf — X
Lévenich — Brauweiler
Wasserachse Pulheimer «
Bach
Panoramaweg Ville X
Grunbricke Erft — Kenten - «
Oberauflem
Griinbriicke Ville — Peringsee X Bewerbung tber
terra nova
West — Zwi-
zz:ﬁzllen Lindenthaler Kanal X
Wegen
Frechener Bach X
Grunzug West X
Ville Osthang - Kénigsdorf X
Raumstation Villetor — K&In- «
blick
Marienfeld X
Sudwest —
Zu den Ville- Stotzheimer Agrarlandschaft X
seen
Die Nordseen X
Eingangstor Villeseen X
Weiler Bach und Weiler Tei-
che X
Neuordnung der Villeseen X
Villehang Kierdorf - Kéttingen X
Villehang Liblar X
Siid - Die . . Bisher keine Infra-
rheinischen Klesabpau Meschenich - « struktur vorhanden.,
Gérten Keldenich Umsetzung erst mit-
tel- bis langfristig
Kulturlandschaft Entenfang X
Verbindung zum Rhein X
Landschaftsbander Brihl — «

Merten / Sechtem- Wesseling
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Bisher keine Infra-
Kiesabbau Hersel X struktur vorhanden.,
Umsetzung erst mit-
tel- bis langfristig
'I;ll(:trli?wzt- der IF:{Iral:znpromenade — Wiener «
Strunde
Stadtgarten Mulheim X
Bahnhofsvorplatz Mulheim X
Strundepark X
Querungsbauwerk Strunde —
Faulbach X
Holweide—Modellhafte Klein- «
garten
Haus Isenburg X
Gut lddelsfeld - Griinzug X
Strunde-Garten Dellbriick X
Strunder Miihle X
Gierather Muhle X
Papierfabrik Wachendorff X
HRB Kieppenmiihle X
Gronauer Kreisel X
Gronauer Waldsiedlung X
Stadtboulevard X
Buchmihle X
Locher Miihle X
Neue Dombach X
Erlebnis-Steinbruch X
Igeler Mihle X
Gut Schiff X
Altes Freibad X
Herrenstrunden X
3. Grungurtel
— Erlebnis- Bedburger Teiche X
raum Erftaue
Erftaue Gletscher Benden X
Erftaue Griine-Stadt X
Burgerwald Kentener Benden X
Erftaue Sindorfer Mihle X
Erftaue Mddrath X
Erftaue Gymnicher Mihle X
Erftaue Liblar—Schloss Gracht X
Erftaue Bliesheim X
Gesamt 44 13 5

Quelle: RegioGriin Projektdossier, RegioGriin Projekte, www.regio-gruen.de

Reichweite der MalRnahmen

. Nahraumerholung: lokal
. Gastronomie und landwirtschaftliche Direktvermarktung: regional
. Badeseen und Veranstaltungsort (Ausstellungen und Konzerte): Uiberregional
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Tabelle 19: Durchschnittliche Raumdichte deutscher Holzer

Flache 1990 S Raumdichte (t T™/m® Raumdichte (fla-
Anteil Flache . .
(ha) Frischvol.) chenanteilig)

Eiche 876.476 8,64 Prozent 0,56

Buche u. a. 2.566.901 | 25,31Prozent 0,55
Laubholzer

0,45

Kiefer/Larche 3.107.263 30,63 Prozent 0,43

Fichte u.a. Na- | = 5 563 541 | 35,42 Prozent 0,37
delholzer

Quelle: UBA 2003: 122ff.
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Wegezweckim | Dureh- Anzahlder | LNGENOMMENe |\ i der | SCSEMIWE- _ Gesamireduktion {24, sian mit Einsparung CO,
. schnittliche ) Reduktion der gelénge pro Reduktion km der Pkw- . .
freiraum- « Modal Split Wege pro « Wege pro « dem Pkw zuriick- | gesamt: (reduzierte
S . Wegelange . Wegelange Person und pro Person und | Wegelange pro . Betroffene Personen
orientierten Frei- Pkw in % Person und Person gelegter km/ Jahr | km x spez. Emissi-
. (Status bezogen auf Jahr (Status | Weg Person und Jahr .
zeitverkehr Tag . . und Jahr . . (Annahme)* onsfaktor Pkw) in t**
Quo) einen Weg in kn Quo) in km in km
*Alle Einwohner des Regionale-Gebiets
Tagesausflug 73,9 99 0,02 50 7,69 568,46 6,50 49,5 154.935.000 22.310,64 einmal jahrlich (3.130.000 Personen)
Bfesych kultureller 11,9 64 0,09 10 31,54 375,31 0,32 6.4 -48.000 6,91 50 Veranstaltungen einer Halle mit 150
Einrichtungen Besuchern (7.500 Personen)
Gaststatte, Rest- *5 Gaststatten mit 50 Besuchern an 104
aurant, Kneipe 8.6 86 021 -10 76,92 661,54 -0.13 -86 -223.600 -32,20 Geschaftstagen (26.000 Personen)
Spazi y *3/4 der Wege werden langer, 1/4 kirzer
oo 13,3 46 0,28 -10 101,54 | 1.350,46 -0,10 -4,6 -690.460 -99,43 (Bevélkerung auRer-/innerhalb der Korrido-
paziertanr re), jeder 10. Weg &ndert sich (150.200 Per-
*1/4 der Wege werden beeinflusst (Bevolke-
Hund ausfiihren 4 49 0,15 1 55,77 223,08 0,02 0,49 183.995 26,50 rung innerhalb der Korridore: 751.000 Per-
sonen), jeder 2. Weg andert sich (375.500
Joagen. Inii *1/4 der Wege werden beeinflusst (Bevolke-
neggate,n wd 8,1 88 0,04 2 15,38 124,62 0,13 1,76 660.880 95,17 rung innerhalb der Korridore), jeder 2. Weg
h andert sich (375.500 Personen)
Begleiten von *1/4 der Wege werden beeinflusst (Bevolke-
Kin%em 6,8 90 0,02 2 7,69 52,31 0,26 1,8 675.900 97,33 rung innerhalb der Korridore), jeder 2. Weg
andert sich (375.500 Personen)
*1/4 der Wege werden beeinflusst (Bevolke-
Hobby 47 64 0,14 1 51,54 242,23 0,02 0,64 240.320 34,61 rung innerhalb der Korridore), jeder 2. Weg
andert sich (375.500 Personen)
Spielplatz, Spie- *1/4 der Wege werden beeinflusst, jeder 10.
len auf d. StraRe 3.1 87 005 3 16,92 52,46 018 2,61 196.011 28,23 Weg &ndert sich (75.100 Personen)
Angenommene Zahl der Wege pro
Anzahl der Reduktion der Anzahl der Wege Zahl der Wege Person und Jahr x
Anzahl der Wege pro Wegeléange ro Person und pro Person und Reduktion km pro
MiD, Regio- | MiD, Regio- | MiD, Regio- Wege pro 9e p 9 9 P . Jahr x Reduktion p
Quelle / . . . Annahme / Ab- Person und bezogen auf Jahr x Reduktion Person und Weg x N
nalstichpro- | nalstichpro- | nalstichpro- N Person . km pro Person . . Annahme/ Abschéatzung
Berechnung: schatzung Jahr x einen Weg/ km pro Person Modal Split-Anteil
be 2003 be 2003 be 2003 und Tag x . und Weg x Modal
365 durchschnittl. | Anzahl der We- | und Weg x Modal Split-Anteil Pkw x Pkw x betroffene
Wegelange ge pro Person Split-Anteil Pkw P Personen x Emissi-

und Jahr

betr. Personen

onsfaktor Pkw

Tabelle 20: Detaillierte Darstellung der erwarteten Entwicklung des Freizeitverkehrs und der jahrlichen CO.-Emissionen im Gebiet der Regionale
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