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nachhaltige verkehrskonzepte am Beispiel der FreiBurger stadtteile 

vauBan und rieselFeld: erFahrungen zWischen Wunsch und Wirklichkeit

Die Organisation der Mobilität in einer Stadt ist eine politische Aufgabe. Mobilität – gleich welcher Art – ver-
ursacht Belastungen wie zum Beispiel Lärmemissionen, einen enormen Flächenverbrauch sowie den Ausstoß 
von Abgasen. Die aktuellen Diskussionen focusieren sich auf das Treibhausgas Kohlendioxid. Dabei wird in 
den Hintergrund gedrängt, dass Mobilität mittels Verbrennungsmotoren durchaus noch weitere Schadstoffe 
sowie Feinstaub emittieren. In der umweltpolitischen Diskussion in den frühen achtziger Jahren in Freiburg war 
CO² kaum ein Thema; damals war eher das Schwefeldioxid „in aller Munde“, das das Phänomen des „sauren 
Regens“ verursachte unter dem die Bäume des Schwarzwaldes sichtbar litten (und leiden) und der den weichen 
Sandstein des Freiburger Münsters zerstört. 

Die Stadt Freiburg versucht seit drei Jahrzehnten die Mobilität stadt- und umweltverträglich zu gestalten, in 
dem vor allem die Attraktivität der umweltverträglichen Verkehrsmittel – Fahrrad und Öffentlicher Nahverkehr 
– gefördert und gesteigert wird. Zwar kann man niemanden „zwingen“ das Verkehrsmittel zu wechseln, man 
kann jedoch entsprechende Angebote dafür gestalten. Dabei muss man aber stets im Auge haben, dass die 
Zugänglichkeit zu allen Teilen der Stadt vollkommen gewährleistet bleibt. Beispiel: Wenn man eine Fußgänger-
zone oder einen autoreduzierten Stadtteil einrichtet, so müssen Mobilitätsalternativen vorhanden sein, die den 
Autoverkehr mindestens gleichwertig ersetzen. 
Im Vortrag wird die Problemstellung „Mobilität in der Stadt“ skizziert. Als in Freiburg verwirklichte Lösungs-
ansätze werden einige mobilitätspolitische Weichenstellungen der vergangenen 40 Jahre dargestellt, die im 
„integrierten Gesamtverkehrskonzept der Stadt Freiburg“ gipfelten. 
Exemplarisch wird am Beispiel des ÖPNV aufgezeigt, welche Faktoren die Entwicklung dieser Mobilitätsart 
nachhaltig fördern. So stieg in Freiburg die Zahl der Fahrgäste in Bussen und Stadtbahnen seit 1984 von 28 
Millionen auf 72,4 Millionen im Jahr 2008.  Gründe für diese Entwicklung liegen in den Bereichen der Ver-
besserung des Images des ÖPNV, in einem leicht verständlichen und preiswerten Fahrpreissystem, in dichten 
Fahrplantakten („zeitliche Verfügbarkeit“) sowie in einer intelligenten Trassenplanung des schienengebundenen 
Verkehrs „in der Schwerachse der Bebauung“ („räumliche Verfügbarkeit“). 

Anhand der Beispiele der beiden neuen Stadtteile „Vauban“ und „Rieselfeld“ wird der Unterschied zwischen 
„ungehinderter Mobilität“ und „Verkehr“ dargestellt. Es wird verdeutlicht, dass eine durchdachte Stadtplanung 
für die ungehinderte Mobilitätsgestaltung bei weniger Verkehrsaufkommen eine wichtige Rolle spielt. Stich-
worte hierzu sind beispielsweise das Zusammenbringen von Wohnen und Arbeiten sowie die Möglichkeit der 
Versorgung mit den Dingen des täglichen Bedarfs in fußläufi ger Distanz. In diesem Zusammenhang wird auch 
auf das „Zentren- und Märktekonzept der Stadt Freiburg“ eingegangen mit dem unter anderem die Ansiedlung 
großer Verbrauchermärkte „auf der grünen Wiese“ verhindert werden kann, um Stadtteilzentren sowie die 
historische Innenstadt zu stärken und eine Nahversorgungsmöglichkeit für die Bevölkerung zu bieten. 
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nahversorgung und alternative Bedienkonzepte im ländlichen raum

Immer deutlicher zeichnet sich ab, dass auf die Kom-
munen, insbesondere in den ländlichen Räumen, die 
Notwendigkeit geänderter bzw. innovativer Ange-
botskonzepte zukommt. Für den Bereich Mobilität 
und Verkehr bedeutet dies unter anderem: Effi ziente 
Reaktion auf ÖPNV-Defi zite und kontinuierlich wach-
sende kommunale Strukturprobleme. 

Zu den ÖPNV-Defi ziten gehören häufi g, abhängig 
von der jeweiligen Kommunalstruktur und -situation, 
bestimmte Elemente der sogenannten Qualitäts-
kriterien wie Bedienung, Nachfrage, Erschließung, 
Verbindung, Haltestellen und Verknüpfungspunkte, 
Fahrzeuge und Fahrgastinformation. Eine erhebliche 
Rolle spielen dabei auch Akzeptanz- bzw. Nicht-
akzeptanzkriterien. 

Kommunale Strukturprobleme zeigen sich in der 
demografi schen Entwicklung mit sinkenden Schüler- 
und wachsenden Seniorenzahlen, in Verwaltungs-
strukturen mit Kernstädten bzw. -orten mit kleineren 
Stadt- oder Ortsteilen, der wegbrechenden oder 
schon fehlenden Nahversorgung bzw. der Verlage-
rung der Einkaufsmöglichkeiten an die Stadt- und 
Ortsränder, teilweise Ausdünnung der Siedlungs-
dichten und nicht zuletzt Einengung der fi nanziellen 
Spielräume.  

Weiterhin sind Städte und Gemeinden angehalten, 
vermehrt auf nachhaltige, stadt- und umweltfreund-
liche Mobilitätskonzepte zu setzen sowie die Mobili-
tät ihrer Einwohnerinnen und Einwohner auch dann 
zu sichern, wenn infolge wieder steigender Sprit-
preise „bis zur Schmerzgrenze“, zum Beispiel nach 
Beendigung der Wirtschaftskriese, die Automobilität 
abnimmt und die Nachfrage nach Angeboten des 
Umweltverbundes ansteigt. 

Als alternative oder substituiernde Angebotsformen 
im ÖPNV – insbesondere im ländlichen Raum – sind 
schon seit etlichen Jahren fl exible Systeme wie Ruf- 
bzw. Anruftaxis und -bus-se und zunehmend Bürger-
busse im Einsatz. Gefragt sein werden jedoch zuneh-
mend vernetzte alternative Systeme mit größeren 
Anzahlen kleinerer Fahrzeuge im professionellem, zu-
mindest halbprofessionellem Verbund und Manage-
ment.  Hierzu liefen schon erfolgreiche Modellpro-
jekte wie zum Beispiel Mobikult in Brandenburg oder 
midkom in Hessen. Kern solcher Verbundsysteme al-
ternativer ÖPNV-Angebote ist eine interkommunale 
bzw. regionale Ausrichtung zwecks Kostensplittings, 
in das weitere Akteure, wie Wirtschaftsunternehmen, 
Kreditinstitute, Betriebe des Einzelhandels, der Gas-
tronomie und des Gesundheitswesens etc. eingebun-
den sein können. 

Eine über die bisherigen Modellprojekte hinaus-
gehende Weiterentwicklung, zum Beispiel in Koo-
peration mit Verkehrsverbünden, sollte angestrebt 
werden. Ebenso sollten in die Finanzierungskonzepte 
–speziell auf den ländlichen Raum zugeschnittene – 
(EU-)Förderprogramme wie LEADER+ (Verbindung 
zwischen Aktionen zur Entwicklung der ländlichen 
Wirtschaft) und ELER (Förderung der Entwicklung 
des ländlichen Raums durch den Europäischen Land-
wirtschaftsfonds) einbezogen werden. Der Erfolg der 
Maßnahmen steht oder fällt jedoch – wie bei allen 
Innovationen – mit dem effi zienten Einsatz eines pro-
fessionellen Mobilitätsmarketings.

Für die Substitution der Nahversorgung sind als al-
ternative Bedienangebote im umgekehrten Sinne der 
Mobilität auch neue, professionell organisierte Lie-
ferkonzepte möglich, die zum Beispiel Heimbringser-
vices und „fl iegende Händler“ ebenso interkommu-
nal oder regional, aber mit zentralem Auftragspool 
und Management, zusammenführen und fl exibel zu 
den Kunden hinleiten.


