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1. Einleitung

Ziel des Projektes ,Mobilitdat und Tourismus - Kooperationen zwischen Verkehrs- und Freizeitanbietern
zur Anpassung an den Klimawandel” war es, Kooperationen zwischen Verkehrsunternehmen und Leis-
tungstragern der Tourismusbranche in der Stadt Niirnberg und im Tegernseer Tal zu initiieren bzw. die
Aktivitaten bestehender Kooperationen auf das Thema ,Anpassung an den Klimawandel" auszuweiten.
Gemeinsam mit Akteuren vor Ort wurden MaBnahmen zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels
entwickelt und erste Umsetzungsschritte geplant.

Die im Rahmen der Broschiire ,Leuchtturm Klimaanpassung - Mobilitdt und Tourismus in Zeiten des
Klimawandels in der Stadt Niirnberg und im Tegernseer Tal" veroffentlichten Projektergebnisse sollen
als Beispiel fiir andere Regionen, Kommunen oder Stidte dienen und zeigen, dass Anpassung an den
Klimawandel kein Thema fiir ,Einzelkdmpfer” ist. Nur durch Kooperation und gemeinsame Anstrengun-
gen der Akteure lassen sich Anpassungsoptionen entwickeln und arbeitsteilig umsetzen, was eine Ver-
netzung verschiedener Interessengruppen umso wichtiger macht. Vor diesem Hintergrund bietet auch
eine Checkliste (vgl. Kapitel 7) anderen Kommunen die Méglichkeit, einzelne MaBnahmen fiir die eige-
ne Anpassung an den Klimawandel zu priifen und deren Nutzen im Hinblick auf dkologische und 6ko-
nomische Faktoren zu bewerten.

2. Projektbeteiligte und Ablauf

2.1 Projektbeteiligte

Mit der Stadt Niirnberg und dem Tegernseer Tal wurden bewusst ein stadtischer und ein landlicher
Raum als Untersuchungsregion ausgewahlt. Dadurch konnten unterschiedliche Ausgangsbedingungen
(wie etwa verschiedene Wirtschafts- und Siedlungsstrukturen oder natur- und sozialrdumliche Parame-
ter sowie sozio-technische Systeme der Verkehrsinfrastruktur oder der Energieversorgung) berticksich-
tigt und verglichen werden. Die im Projekt entwickelten MaBnahmen wurden so den lokalen Gegeben-
heiten gerecht und die Ubertragbarkeit auf andere Regionen wird erleichtert. Mit den Branchen Tou-
rismus und Verkehr wurden dariliber hinaus Bereiche ausgewdhlt, in denen hohe Risiken in Folge stei-
gender Temperaturen und zunehmender Extremwetterereignisse zu erwarten sind. Gleichzeitig werden
aber groBBe Potenziale gesehen, etwa auf Grund eines steigenden Umweltbewusstseins auf der Nach-
frageseite. Insgesamt weisen beide Raume neben unterschiedlichen natiirlichen Rahmenbedingungen
auch bzgl. Tourismus und Mobilitat unterschiedliche Strukturen auf.

2.1.1 Stadt Niirnberg

Die Stadt Nirnberg, mit Gber 500.000 Einwohnern die zweitgroBte Stadt Bayerns, ist als ge-
schichtstrachtige Stadt, mit ihrem vielfaltigen kulturellen Angebot sowie einem internationalen Messe-
leben, ganzjahrig Anlaufziel fur Touristen und Geschaftsreisende aus aller Welt. Veranderungen des
Stadtklimas betreffen also Blirger und Touristen gleichermaBen. Des Weiteren ist fiir Niirnberg eine
funktionierende Verkehrsinfrastruktur von groBer Bedeutung. Fiir diesen wichtigen Wirtschaftsstandort
sind reibungslose Logistikketten unverzichtbar. In Folge des Klimawandels sind diese aber zunehmend
in Gefahr. So wird zum Beispiel der Nirnberger Hafen, einer der bedeutendsten Umschlagpliatze im
sliddeutschen Raum, in Zukunft vermehrt von Niedrig- und Hochwasserproblemen direkt oder indirekt
betroffen sein.
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Die Folgen des Klimawandels zu betrachten und in strategische Planungen einzubinden, ist fiir den
Standort Niirnberg also in vielerlei Hinsicht wichtig. Im Rahmen einer klimagerechten Stadtentwick-
lung hat Niirnberg bereits im Jahr 2012 eine Anpassungsstrategie fiir die Stadtgebiete Alt- und West-
stadt entwickelt. Dabei wurden vor allem AnpassungsmaBnahmen gegen die Uberhitzung verdichteter
Stadtgebiete diskutiert - nicht zuletzt weil solche Hitzeinseln zu erheblichen gesundheitlichen Beein-
trachtigung fliihren kénnen. Im Rahmen der Fortschreibung des Niirnberger Klimaschutzfahrplans
2010/2020 fiir den Zeithorizont bis 2050 sollen die konzeptionellen Arbeiten zur Anpassung an den
Klimawandel noch weiter fortgefiihrt werden.

2.1.2 Tegernseer Tal

Das Tegernseer Tal ist eine der traditionsreichsten Tourismusregionen in Bayern. Rund 310.000 Uber-
nachtungsgiste kamen 2014 und verbrachten durchschnittlich 4,2 Tage in der Region (1,3 Mio. Uber-
nachtungen) (Bayerisches Landesamt fiir Statistik 2015). Einen hohen Anteil nehmen auch die zahlrei-
chen Ausflugsgaste aus dem GroBraum Miinchen ein, die sich fiir einen Tag dort erholen - schit-
zungsweise rund 3,3 Mio. pro Jahr (Tourismusverband Alpenregion Tegernsee Schliersee e.V. 2010, 18).
Dabei stehen v.a. OQutdoor-Aktivititen wie Wandern, Radfahren und Wassersport bei den Gésten hoch
im Kurs. In den Wintermonaten liegt der Schwerpunkt auf Skilanglauf, Skialpin, Rodeln sowie Winter-
wandern. Dariiber hinaus spielt der Gesundheits- und Kulturtourismus (Kulinarik, Feste, Brauchtum)
eine wichtige Rolle. Eine intakte Natur und ein entsprechendes Landschaftsbild sind also die Basis fiir
einen erfolgreichen Tourismus im Tegernseer Tal. Vor diesem Hintergrund kommt dem Klimawandel
eine besonders hohe Bedeutung zu, denn steigende Temperaturen wirken sich nicht nur negativ auf
den Schneeniederschlag im Winter aus, sondern beeinflussen auch Flora und Fauna sowie den gesam-
ten Wasserhaushalt.

2.1.3 Weitere Praxispartner

Neben der Stadt Niirnberg und der Tegernseer Tal Tourismus GmbH haben sich mehr als 50 weitere
Akteure am Projektprozess beteiligt. Weitere Hauptkooperationspartner waren die IHK fiir Niirnberg
und Mittelfranken und die Congress- und Tourismus-Zentrale Niirnberg (CTZ). Zudem nahm eine Viel-
zahl lokaler Akteure als Praxispartner am Projektprozess teil. Sie unterstiitzten das Projekt liber die
Teilnahme an Interviews, die Bewerbung und Verbreitung der Online-Befragungen bis hin zur aktiven
Mitarbeit an der Entwicklung der Leuchtturmideen in den Workshops und Fokusgruppen.

Die Zusammenarbeit und die Mitarbeit dieser Akteure war zentral fiir die Entwicklung von MaBnahmen
und Leuchtturmideen, welche die lokalen Bedirfnisse und Besonderheiten aufgreifen und von den
Akteuren entwickelt wurden, die auch an deren Umsetzung interessiert und beteiligt sind.

2.2 Klimaprojektionen

Die klimatischen Veranderungen in Niirnberg und im Tegernseer Tal lassen sich mit Hilfe des Simulati-
onstools DANUBIA darstellen (GLOWA-Danube Projekt 2010). Die nachfolgenden Ausfiihrungen sind
dem Global Change Atlas des GLOWA-Danube Projektes 2010 entnommen.

DANUBIA wurde im Rahmen des Projektes GLOWA Danube entwickelt; untersucht werden die regiona-
len Folgen des Klimawandels auf die Verfligbarkeit von Wasser im Einzugsgebiet der oberen Donau. Um
die Auswirkungen des Klimawandels und damit mdgliche AnpassungsmaBnahmen fiir Niirnberg und
das Tegernseer Tal ermitteln zu konnen, wurde aus der Vielzahl moglicher GLOWA Danube Szenarien
das Szenario REMO regional - Baseline ausgewahlt. Es liegt in der Mitte eines sog. Wahrscheinlich-
keitstrichters und stellt ein moderates Klimaszenario dar. REMO regional - Baseline beruht auf der
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Annahme eines Temperaturanstiegs um +5,2° und einer Niederschlagsanderung um minus 4,9% im
Winter und minus 31,4% im Sommer sowie einem ,business as usual“-Szenario, welches den Status
Quo hinsichtlich wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Entwicklungen weiterfiihrt.

Im Detail wird fiir Nlirnberg bis zum Jahr 2060 ein Anstieg der mittleren Sommertemperatur (Mai bis
Oktober) von 14°C auf 17°C erwartet, fiir das Tegernseer Tal von 12°C auf 14°C. Noch deutlicher zeigen
sich die klimatischen Verdnderungen an der durchschnittlichen Anzahl von Hitzetagen pro Jahr. An
einem Hitzetag steigt die Temperatur mindestens einmal tiber 30°C. In Niirnberg gab es in der Vergan-
genheit (Klimaperiode 1970 bis 2000) 10 bis 15 Hitzetage pro Jahr, im Tegernseer Tal maximal zwei. In
Zukunft (Klimaperiode 2030 bis 2060) werden fiir Niirnberg 25 bis 30 Hitzetage erwartet, fiir das Te-
gernseer Tal 8 bis 10.

Betrachtet man die Wintermonate, stellen die Frosttage das Pendant zu den Hitzetagen dar. An einem
Frosttag sinkt die Temperatur mindestens einmal pro Tag unter 0°C. In Niirnberg gab es im Vergleichs-
zeitraum vom 1971 bis 2000 durchschnittlich 90 bis 100 Frosttage pro Jahr, im Tegernseer Tal durch-
schnittlich 200 bis 250 Frosttage. Bis zum Jahr 2060 wird die Zahl der Frosttage in Niirnberg auf 60 bis
70 Tage und im Tegernseer Tal auf 90 bis 100 Tage zuriickgehen. Auch die mittlere Schneedeckendauer
wird sich verdandern. Sie ist definiert als die Anzahl der Tage mit einer Schneedecke von mehr als Tmm
Wasseraquivalent innerhalb der Wintersaison (November bis Juni). In Niirnberg gab es im vergangenen
Vergleichszeitraum 51 bis 60 Tage mit geschlossener Schneedecke, im Tegernseer Tal 101 bis 120 Tage.
Bis zum Jahr 2060 wird fiir Nirnberg eine mittlere Schneedeckendauer von 21 bis 30 Tagen erwartet
und auch fiir das Tegernseer Tal nur noch 41 bis 50 Tage. Betrachtet man abschlieBend die jahrlichen
Niederschlagssummen, wird fiir Niirnberg mit einem leichten Riickgang um bis zu 50 mm gerechnet,
fiir das Tegernseer Tal fallt dieser mit 150 bis 200 mm stérker aus.

Tabelle 2-1: Klimaparameter Niirnberg und Tegernseer Tal

Kriterium* Stadt Niirnberg Tegernseer Tal

Durchschnittliche Sommertempera- | 14 °C 12 °C
tur (1970 bis 2000)

Durchschnittliche Sommertempera- | 17 °C 14 °C
tur (2030 bis 2060)

Anzahl der Hitzetage (1970 bis 10 bis 15 Tage 0 bis 2 Tage
2000)

Anzahl der Hitzetage (2030 bis 25 bis 30 Tage 8 bis 10 Tage
2060)

Mittlere Schneedeckendauer (1970 |51 bis 60 Tage 101 bis 120 Tage
bis 2000)

Mittlere Schneedeckendauer (2030 |21 bis 30 Tage 41 bis 50 Tage

bis 2060)
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Kriterium* Stadt Niirnberg Tegernseer Tal
Anzahl der Frosttage (1970 bis 90 bis 100 Tage 200 bis 250 Tage
2000)
Anzahl der Frosttage (2030 bis 60 bis 70 Tage 90 bis 100 Tage
2060)
Niederschlagssumme (mm) leichter Riickgang mittlerer Riickgang
(Vergleich 2030 bis 2060 zu 1971 um 50 bis 0 mm um 200 bis 150 mm
bis 2000)

*unter Annahme des Klimaszenarios REMO regional (Details vgl. Global Change Atlas, GLOWA-Danube Projekt 2010) Quelle:
GLOWA-Danube Projekt 2010

2.3 Projektablauf und Vorgehensweise

Im Rahmen von Experteninterviews wurden zu Beginn des Projekts zentrale Handlungsfelder fiir die
beiden Untersuchungsregionen identifiziert und die Ausgangssituation der Praxispartner betrachtet. Im
Rahmen von Kickoff-Workshops wurden anschlieBend erste Schwerpunktthemen herausgearbeitet und
mithilfe einer Variation der Galerie-Methode' erste MaBnahmenbliindel abgeleitet. AbschlieBend wur-
den zur Bewertung der MaBnahmenideen soziookonomische und okologische Bewertungskriterien
entwickelt. Die okologische Bewertung zielte auf die Beeinflussung der Umwelt durch zusatzli-
che/vermiedene Emissionen ab, wihrend in der 6konomischen Bewertung zusatzlich die Kosten und der
finanzielle Nutzen betrachtet wurden.

Zunichst wurde eine Online-Gaste-Befragung durchgefiihrt. Die Feldzeit der Onlinebefragung betrug
circa neun Wochen (21.01.2014 bis 20.03.2014). Zielgruppe waren Tages- und Ubernachtungsgste in
Nirnberg und im Tegernseer Tal (Teilnehmer Niirnberg: N=108; Tegernseer Tal: N=234).

Des Weiteren wurde eine Online-Befragung zu Chancen und Risiken infolge des Klimawandels konzi-
piert und weitere Akteure aus Niirnberg und dem Tegernseer Tal ausgewahlt (N=15-20 pro Region). Die
Zielgruppe waren Akteure aus Verwaltung, Verkehrsunternehmen, Tourismusorganisationen, Hotellerie
und Gastronomie, Sport und Outdoor sowie Kultur. Da jeder Akteur eine jeweils eigene (branchenspezi-
fische) Wahrnehmung von Risiken und Chancen des Klimawandels hat, werden auch die Handlungsop-
tionen und die Chancen ihrer Realisierung oftmals unterschiedlich bewertet. Durch Verwendung der
Methode der soziokulturellen Tragfahigkeit nach Mansfeld/Jonas (2006) bzw. ihrer Weiterentwicklung
durch Namberger (2010) wurden alle Einschatzungen der beteiligten Akteure (positive Erwartungen
ebenso wie Befiirchtungen) berticksichtigt und durch einen iterativen Abstimmungsprozess konsensfa-
hig gestaltet. Dafiir wurden zwei Runden mit einer Feldzeit von jeweils zwei Wochen durchgefiihrt
(Teilnehmer in Niirnberg: N=15; Teilnehmer Tegernseer Tal: N=16).

! Die Galerie-Methode ist eine Kreativitatstechnik, die aus mehreren Stufen besteht und in der Einzel- und Gruppenarbeiten
kombiniert werden. Charakteristisch ist die Anordnung von Ideen oder Fragestellungen, die auf Postern visualisiert sind, in
Form einer ,Galerie". In der hier angewandten Variante wurden vom Plenum in Stufe 1 Themen gesammelt und ausgewahlt,
die in Stufe 2 in Kleingruppen bearbeitet wurden. In Stufe 3 wurden die einzelnen ,Stationen" reihum gewechselt, so dass
alle Teilnehmer die Mdglichkeit erhielten, sich zu jedem Thema zu duBern.
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Aufbauend auf den bis zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Ergebnissen wurde zur Ausarbeitung konkre-
ter AnpassungsmaBnahmen je Region ein Workshop durchgefiihrt. Fiir das Tegernseer Tal wurden vier,
fiir Niirnberg drei Leuchtturm-ldeen ausgearbeitet (s. Kapitel 4 und 5). Im Rahmen einer ,Zukunfts-
werkstatt” (Methode nach Robert Jungk) wurden magliche Hiirden und Probleme (Kritikphase) identifi-
ziert und in der anschlieBenden sog. Utopie-Phase ein ldealbild der MaBnahmenidee gezeichnet, um
ihre Mdglichkeiten und Vorteile herauszuarbeiten. AbschlieBend fand eine Bewertung aller MaBnah-
men hinsichtlich ihrer Realisierbarkeit (Angebotsseite) und Attraktivitat (Nachfrageseite) statt.

Im Rahmen einer weiteren Workshop- und Fokusgruppen-Runde wurden die Leuchtturmideen weiter
angereichert und verdichtet sowie Kooperationsansatze und konkrete Umsetzungsschritte identifiziert.
Fiir die Finalisierung der Leuchttiirme wurde fiir Niirnberg ein Szenarien-Brettspiel entwickelt, um die
Ausgestaltung der Projektidee zu spezifizieren und zu visualisieren. Im Tegernseer Tal wurden innerhalb
eines Szenario-Planspiels Roadmaps fiir die Leuchtturm-Ideen erarbeitet.

AnschlieBend wurden die Leuchtturmideen hinsichtlich soziokonomischer und 6kologischer Kriterien
bewertet. Es wurden diejenigen MaBnahmen identifiziert, flir welche die anfallenden Kosten sowie die
Umwelteffekte bei Umsetzung (grob) quantifizierbar sind. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wurden
Checklisten fiir AnpassungsmaBnahmen entwickelt. Diese Listen orientieren sich an den Empfehlungen
des ,Klimalotsen" des Umweltbundesamtes. Sie bilden ein einfaches und flexibles Instrument, das qua-
litative und quantitative Methoden nutzt und zur vergleichenden Bewertung von Anpassungsmal-
nahmen verwendet werden kann (vgl. Kapitel 6).

Die zentralen Ergebnisse der Studie, die Leuchtturm-Projekte und die Checklisten wurden in der Bro-
schiire ,Leuchtturm Klimaanpassung - Mobilitdit und Tourismus in Zeiten des Klimawandels in der
Stadt Nirnberg und im Tegernseer Tal" zusammengefasst und im Rahmen einer Abschlussveranstal-
tung, die am 21.7.2015 in Gmund am Tegernsee stattfand, der Offentlichkeit prisentiert. Ergebnisse
des Projektes mit einem Link zum kostenlosen Download der Broschiire wurden in die ,Tatenbank" des
Umweltbundesamtes eingestellt.

3. Reise- und Nutzungsverhalten der Gaste

3.1 Konzeption und Stichprobe

Innerhalb der Status-quo-Analyse wurden mithilfe einer Online-Befragung die Gaste der Stadt Niirn-
berg sowie des Tegernseer Tals befragt. Zielgruppe waren Tages- und Ubernachtungsgaste.

Folgende Themenbereiche wurden abgefragt:
e Rahmenbedingungen fiir Aufenthalt,
e Anreiseverhalten und Zufriedenheit,
e Mobilitdt vor Ort und Anforderungen an diese,
e Angebote- und Angebotserweiterungen,
e Bekanntheit von Kombi-Angeboten und touristischen Karten und
e soziodemographische Aspekte.

Die Onlinebefragung wurde auf den Websites und den Social-Media-Angeboten der Kooperations-
partner sowie tiber Printmedien beworben. Der Befragungszeitraum betrug vier Wochen. An der Onli-
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ne-Befragung zum Reiseziel Niirnberg nahmen N=108 Personen, zum Tegernseer Tal N=234 Personen
teil.

Des Weiteren wies die Befragtengruppe folgende Merkmale auf:

Tabelle 3-1: Stichproben

Variable Niirnberg Tegernseer Tal
Geschlechterverhiltnis mannlich: 49% mannlich: 50,5%
weiblich: 51% weiblich: 49,5%
Anteil der Haushalte, in denen keine 74,1% 73,1%

Kinder unter 18 Jahr (mehr) leben

Durchschnittliche HaushaltgroBe 1,38 Personen 2,43 Personen
Anteil Teilnehmer mir Hochschulab- 46% 4400
schluss

Anteil Tagesgaste 63,9% 53,8%
Anteil Ubernachtungsgéste 36,1% 46,2%
Anteil Stammgiste (mehr als 10 61,1% 65,8%
Besuche)

Insgesamt ist fiir die Einschatzung der Ergebnisse zu beachten, dass gut ausgebildete Personen in der
Stichprobe Uberreprisentiert sind sowie die Altersstruktur vom bundesdeutschen Durchschnitt ab-
weicht. Dies kann durch das Medium Internet begriindet werden, in dem vor allem eine jiingere Ziel-
gruppe aktiv ist.

Die Hauptmotive der Niirnberg-Gaste fir ihre Reise waren ,Kultur”, ,Shopping”, ,Besuche von Familie
oder Freunden" sowie ,Veranstaltungen®. Etwas weniger als ein Fiinftel der Befragten gab an, aus be-
ruflichen Griinden Niirnberg besucht zu haben. Vor dem Hintergrund, dass der Niirnberger Tourismus
eigentlich von Geschaftsreisenden und Messebesuchern dominiert wird, sind die im Folgenden be-
schriebenen Ergebnisse der Online-Befragung der Niirnberg-Gaste als Reiseverhaltensmuster von
liberwiegend privat Reisenden zu werten.

Als Hauptmotive fiir einen Besuch im Tegernseer Tal wurden hingegen ,Erholung und Entspannung”,
«Sport”, Veranstaltungen und Events” sowie ,Verwandten- und Bekanntenbesuche" genannt. Die Besu-
cher des Tegernseer Tals sind folglich zu einem groBen Teil Stammgaéste, die sich in erster Linie erholen
und entspannen wollen.

3.2 Mobilitiatsverhalten der Giste

Von der beschriebenen Besuchergruppe der Stadt Niirnberg nutzten 67% oOffentliche Verkehrsmittel
zur Anreise und lediglich ein Drittel PKW oder Motorrad. Dieses Verhaltnis stellt sich fiir das Tegernseer
Tal fast umgekehrt dar: Hier reisten 77% mit dem PKW oder dem Motorrad an und lediglich 21% mit
offentlichen Verkehrsmitteln.
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Um zu erfahren, wie die 6ffentlichen Verkehrsmittel gestarkt werden konnten, wurde gefragt, unter
welchen Bedingungen die mit Individualverkehrsmitteln Angereisten die Anreise mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gewahlt hitten. Uber beide Stichproben hinweg wurden hier

e Dbessere Erreichbarkeit des Reiseziels,

e geringere Preise,

e kiirzere Reisedauer

e sowie glinstigere Taktungen
angefiihrt.

Die Hauptgriinde fiir die Verkehrsmittelwahl der Gaste, die ihre Anreise mit den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln gestaltet hatten, waren

e die gute Erreichbarkeit des Reiseziels,
e der Reisekomfort,

e die Umweltfreundlichkeit,

e die kurze Reisedauer,

e die giinstigen Preise.

Sowohl die Reisezeit und die Erreichbarkeit als auch der Kostenfaktor waren fiir beide Gruppen ein
wesentliches Argument der Verkehrsmittelwahl. Diese Aspekte konnen als Stellschrauben betrachtet
werden, um mehr Géste von einer Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu tGberzeugen. V.a. eine
Verbesserung des Verkehrsangebots im Sinne einer ,Von-Tiir-zu-Tiir-Mobilitdt" und eines engmaschi-
gen bzw. weitldufigeren Netzplans wiirden zu Veranderungen fiihren.

Beziiglich der Mobilitdt vor Ort unterscheiden sich die beiden Destinationen entsprechend der Unter-
schiede im Anreiseverhalten. (vgl. Abbildung 3.1).

So nutzt in Nirnberg fast jeder zweite Befragte (47%) vor Ort tiberwiegend die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel, geht zu FuB bzw. ist mit dem Rad unterwegs (38%). Nachdem zwei Drittel der Niirnberg-Gaste
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln anreisten, ist das Nutzungsverhalten vor Ort eine logische Konse-
quenz. Kénnten mehr Gdste motiviert werden, vermehrt mit Zug oder Bus nach Niirnberg zu reisen,
wiirde wahrscheinlich auch der 6ffentliche Verkehr wahrend des Aufenthalts verstarkt genutzt werden.
FuBganger sind als wichtige Zielgruppe fiir die Umsetzung von AnpassungsmaBnahmen hervorzuheben,
da vor dem Hintergrund steigender Durchschnittstemperaturen und einer Zunahme von Hitzephasen
Touristen wie Anwohner zunehmenden gesundheitlichen Belastungen ausgesetzt sind.

Auch im Tegernseer Tal zeigt sich vor Ort ein dhnliches Bild wie bei der Anreise (vgl. Abbildung 3.1).
Erfolgt die Anreise mit dem PKW, wird dieser mit hoher Wahrscheinlichkeit zur Fortbewegung in der
Destination genutzt. Um Individualverkehr zu vermeiden, ist es deshalb wichtig, bereits fiir die Anreise
so attraktive Angebote zu schaffen, dass auf den PKW verzichtet wird. Die Aspekte, die fiir die PKW-
Nutzer im Tegernseer Tal besonders wichtig sind - namlich Flexibilitat (z.B. nicht auf Fahrplidne ange-
wiesen sein), Pragmatismus (z.B. keine Wartezeiten haben) und Bequemlichkeit (z.B. sich bequem und
komfortabel fortbewegen; ausreichend Parkplatze vor Ort vorfinden) - zeigen Ansatzpunkte auf, an
denen ein Alternativangebot ausgerichtet werden musste.
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Den nichstgroBeren Anteil (38%) nehmen auch im Tegernseer Tal die FuBganger und Radfahrer ein. Sie
spielen somit auch hier eine wichtige Rolle. Besonders wichtig sind dieser Zielgruppe die Aspekte Ge-
sundheit und Bewegung (z.B. sich korperlich anstrengen), Infrastruktur (z.B. guter Zustand der Wege),
Flexibilitat (z.B. nicht auf Fahrplane angewiesen sein) sowie Information und Umwelt (z.B. Zusatzinfor-
mationen zu lokalen Besonderheiten auf Schildern erhalten; sich umweltfreundlich fortbewegen). Um
FuBganger und Radfahrer langfristig zufriedenzustellen, sollten folglich MaBnahmen in diesen Berei-
chen ergriffen werden.

Niirnberg: Tegernseer Tal:

Sonstiges: 4% Sonstiges: 4%

Fahrrad/zu FuR:

Fahrrad/zuFuR: MIV: 45%

38% 38%

Abbildung 3.1: Vor-Ort-Mobilitit Niirnberg (N=108) und Tegernseer Tal (N=234) im Vergleich;
MIV = Motorisierter Individualverkehr
3.3 Bewertung erster MaBnahmenideen

Um die Bediirfnisse der Gaste im Zusammenhang mit verdnderten klimatischen Verhaltnissen zu erfas-
sen, wurden erste MaBnahmenideen zur Bewertung gestellt. Uber die Hilfte der befragten Niirnberg-
Gaste empfanden die Themen

e Griinflachen in Form ,griiner Oasen” in der Innenstadt,

attraktivere Gestaltung von Busbahnhdfen und Haltestellen,

verbesserte Informationen zu offentlichen Verkehrsmitteln,

einen speziellen Stadtplan fiir die Sommermonate
e sowie einen Wetterschutz fiir Freischankflachen

als wichtig (vgl. Abbildung 3.2). Als weniger wichtig erschienen den Befragten E-Mobilitdts-Angebote,
der Solarkiosk sowie Gesundheit- und Wellness-Angebote. Jedoch ist zu beachten, dass inklusive der
Jteils-teils"-Bewertungen jeweils mehr als ein Drittel Interesse an diesen Angeboten bekundete. Fiir die
wichtige Zielgruppe der Radfahrer und FuBganger wurden diese ldeen deshalb im weiteren Verlauf der
MaBnahmenentwicklung mitberiicksichtigt.
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Niirnberg:

"griine Oasen" in Innenstadt
Attraktivere Busbahnhofe und Haltestellen
Informationen zu den o&ffentlichen Verkehrsmittel

Stadtplan fur Sommermonate

Wetterschutz Freischankflachen

Wetterschutz beim Einkaufen

Kombi-Angebote

tagesaktuelle Freizeitangebote

Pauschalangebote mit Umland
Mitnahmeméglichkeiten fiirs Fahrrad bei Bus und Bahn
regionale Kiiche

umweltfreundliche Freizeitangebote

® brauche/nutze ich nicht
. E-Mobilitat (E-Bikes, E-Cars, etc.)
® unwichtig
w teils-teils Solartankstelle mit Kiosk und Tourist-Info
= wichtig .

Gesundheit und Wellness

0%

25% 50% 75%
t f f
68%

100%

8%

1 | \
8% 5% 22% 64%
i \ \ \

8% 2% 31% 59%
1 \ \

12% 7% 24% 57%

6% 18%

-+ | [

13%

16%

16%

1

31% 9% 22% 38%
T ——
) 21% 8% 36% ‘ 35% ‘
) 32% 12% ‘ 23% ‘ 33%

|
31%

27% 32%

i \ | \
24% 11% 35% 30%
|
\ \

17%

10%

47% 15% 21%

Abbildung 3.2: Bewertung zusdtzliche Angebote in Niirnberg (N=108)

Tegernseer Tal:

Informationen zu den &ffentlichen Verkehrsmittel
Mitnahmemaoglichkeiten fiirs Fahrrad bei Bus und Bahn
Wetterschutz Freischankflachen

regionale Kiiche

umweltfreundliche Freizeitangebote

haufigere Fahrten Tegernsee-Schifffahrt

langere Betriebszeiten Tegernsee-Schifffahrt
tagesaktuelle Freizeitangebote

Gesundheit und Wellness

E-Mobilitat (E-Bikes, E-Cars, etc.)

Spinde flr Sportgerate
= brauche/nutze ich nicht Wetterschutz beim Einkaufen
® unwichtig
wteils-teils Kombi-Angebote
= wichtig

Abbildung 3.3: Bewertung zusdtzliche Angebote im Tegernseer Tal (N=234)
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Unter den befragten Tegernseer-Tal-Gasten empfanden 45% bzw. 43% als wichtig
e Informationen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erhalten,
e cine Mitnahmemdglichkeit fiir das Fahrrad in Bus und Bahn zu haben,
o vom Wetter geschiitzte Freischankflachen vorzufinden
e sowie Angebote der regionalen Kiiche zu intensivieren.

In beiden Destinationen scheint ein verbessertes Informationsangebot zu Verkehrsangeboten wie auch
die von Wind und Wetter unabhangige Nutzung gastronomischer AuBenbereiche auf Interesse zu sto-
Ben. Dass ,griine Oasen” nur in Niirnberg eine Rolle spielen, erklart sich fiir das Tegernseer Tal durch
das reiche Naturangebot einer nicht-stadtischen Urlaubsdestination. Dass hier wiederum der Wunsch
nach Mitnahmeméglichkeiten fiir Fahrrider im OPNV und SPNV? stark ausgeprigt erscheint, ist zum
einen dem weitmaschigen Verkehrsnetz geschuldet, zum anderen aber auch durch die immer wichtige-
re Rolle des Radtourismus begriindet.

Das Thema E-Mobilitdt hingegen wird auch von 41% der befragten Gaste des Tegernseer Tals mit
Jbrauche/nutze ich nicht" bewertet. Dies konnte ein Hinweis darauf sein, dass in diesem Bereich das
Angebot noch unzureichend ist oder fiir die relevanten Zielgruppen zu unattraktiv. Gleiches ist in Be-
zug auf Kombi-Angebote anzunehmen, bei denen 35% der Befragten ,brauche/nutze ich nicht" ange-
geben haben.

4. Chancen und Risiken fiir Niirnberg und das Tegernseer Tal

Mithilfe der face-to-face gefiihrten Experteninterviews und der Experten-Online-Befragung wurden
mogliche Chancen und Risiken des Klimawandels fiir das Tegernseer Tal und die Stadt Niirnberg identi-
fiziert. Hier wird die angewendete Methodik exemplarisch fiir das Tegernseer Tal dargestellt. Die Aus-
wertung der Befragung in Niirnberg erfolgte analog.

4.1 Aufbau und Auswertung der Befragung

Die Online-Befragung wurde in zwei Stufen durchgefiihrt. Fiir die Befragungsrunde wurde ein Frage-
bogen mit 30 offenen Fragen entwickelt, der sich in die Abschnitte Sommermonate, Wintermonate und
Extremwetterereignisse gliedert. Fiir jeden Abschnitt wurde eine sog. Trendkarte entworfen, die die
erwarteten Veranderungen in Bezug auf die klimatischen Verhiltnisse wider gab. Basierend auf diesen
Voraussetzungen wurden je Modellregion ausgewahlte Experten eingeladen (vgl. Tabelle 4-1), Chancen
und Risiken in den Bereichen Tourismus, Wirtschaft, Verkehr, Natur und Umwelt sowie soziale Aspekte
und kulturelle Identitdt zu nennen. Insgesamt wurden fiir das Tegernseer Tal 372 Chancen und Risiken
genannt, in der Stadt Niirnberg kamen 353 Chancen und Risiken zusammen. Nach einer Datenbereini-
gung, in der doppelte Nennungen geléscht wurden, verblieben fiir das Tegernseer Tal insgesamt 104
und in der Stadt Niirnberg 97 Einzelitems.

Tabelle 4-1: Befragungsteilnehmer gegliedert nach Fachbereichen

Niirnberg ‘ Tegernseer Tal
= Verwaltung (1 Teilnehmer) = Erneuerbare Energien (4 Teilnehmer)
= Destinationsmanagement (3 Teilnehmer = Transport und Mobilitat (4 Teilnehmer)

2 SPNV = Schienenpersonennahverkehr
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Niirnberg Tegernseer Tal
= Hotellerie und Gastronomie (3 Teilnehmer) » Destinationsmanagement (2 Teilnehmer
= Sport (4 Teilnehmer) = Hotellerie und Gastronomie (2 Teilnehmer)
= Kultur (2 Teilnehmer) = Klimaschutz (1 Teilnehmer)
= andere (2 Teilnehmer) » Qutdoor/Sport (2 Teilnehmer)

= andere (1 Teilnehmer)

15 Teilnehmer 16 Teilnehmer

In der zweiten Runde der Online-Befragung wurden die in Runde 1 gefundenen Einzelitems den in
Tabelle 4-1 aufgelisteten Experten vorgelegt. Dazu wurde ein zweiter Online-Fragebogen entworfen, in
dem jedes Einzelitem mit einer Prozentskala versehen wurde. Die Experten wurden nun aufgefordert,
Uber einen Schieberegler anzugeben, zu wie viel Prozent sie den Items zustimmen. Dabei bedeutet 0%
.stimme tiberhaupt nicht zu" und 100% ,stimme voll und ganz zu". Zwischen diesen Extremen konnte
der Schieberegler frei positioniert werden, um die Zustimmung individuell auszudriicken (vgl. Abbil-
dung 4.1). An der Bewertungsrunde nahmen im Tegernseer Tal 13 von urspriinglich 16 Experten teil, in
der Stadt Niirnberg waren es 11 von 15.

Sommer - Chancen

Zu wie viel Prozent stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Klicken Sie auf die Skala und bewegen den dann erscheinenden blauen Schieberegler an die entsprechende Position.
0% steht fur "stimme Uberhaupt nicht zu", 100% fir "stimme voll und ganz zu"!

Die klimatischen Veranderungen in den Sommermonaten...

... verbessern die naturlichen Voraussetzungen

des Tegernseer Tals (z.B. mehr warme und 0% 5% S0% 75% 100%
sonnige Tage) und machen die Urlaubsregion fir O

alle Altersgruppen attraktiver.

... verleihen dem Tegernseer Tal mediterranes 0% 25% S0% 75% 100%
Flair und steigern so seine Attraktivitat. ()

... fuhren dazu, dass mehr Open-Air- 0% 25% 50% 75% 100%
Veranstaltungen durchgefihrt werden kénnen O

und diese somit an Bedeutung gewinnen.

... fihren zu einer héheren Bedeutung des Bade- 0% 25% 50% 75% 100%
und Wassersporttourismus, weil das Wasser im O
Tegernsee warmer wird.

Abbildung 4.1: Beispiel Fragebogen in der Bewertungsrunde

Durch diese Operationalisierung kann gemessen werden, wie hoch die Zustimmung zu einem bestimm-
ten Item ist und wie stark die Experten in ihrer Meinung tbereinstimmen. Zur Bewertung der Zustim-
mung wurde die absolute Bepunktung herangezogen (jeder Teilnehmer kann pro Einzelitem maximal
100 Punkte vergeben). So waren im Tegernseer Tal pro Einzelitem maximal 1.300 Punkte mdglich, in
der Stadt Niirnberg waren es 1.100 Punkte (13 bzw. 11 Teilnehmer in der Bewertungsrunde). In einem
zweiten Schritt wurden die absoluten Punkte in fiinf dquidistante Klassen eingeteilt. Fiir die weitere
Auswertung wurden nur die Items berlcksichtigt, die in die Klassen ,h6chste"” und ,hohe" Zustimmung
fielen. Im Tegernseer Tal waren dies 78% aller Items. Dadurch zeigt sich, dass die Experten im Tegern-
seer Tal den Herausforderungen, die der Klimawandel mit sich bringt einen hohen Stellenwert einrdu-
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men, da sie diesen mit hohen Werten zustimmen. Im Vergleich dazu fallen in Nirnberg mit 57% deut-
lich weniger Items in die Kategorien mit der hochsten und hohen Zustimmung. Es kann basierend auf
diesen Werten der Schluss gezogen werden, dass die Experten in der Stadt Niirnberg den Chancen und
Risiken des Klimawandels eine niedrigere Bedeutung zumessen als im Tegernseer Tal.

Neben der Zustimmung liefert auch die Ubereinstimmung der Expertenmeinungen wertvolle Hinweise
in Bezug auf die Chancen und Risiken des Klimawandels. Die Ubereinstimmung kann mit Hilfe des Vari-
ationskoeffizienten gemessen werden, der eine Kennzahl fiir die Streuung eines Merkmals ist. Der Vari-
ationskoeffizient ist definiert als der Quotient zwischen Standardabweichung und Mittelwert. Um die
Ubereinstimmung vergleichen zu kdnnen, wurde der durchschnittliche Variationskoeffizient der Items
der hochsten und hohen Zustimmungsklassen berechnet. Dieser lag bei der Tegernsee-Befragung bei
0,371 und in der Niirnberg-Befragung bei 0,323. Im nachsten Schritt wurde fiir jedes Item die prozen-
tuale Abweichung des Variationskoeffizienten vom durchschnittlichen Variationskoeffizienten berech-
net und je nach Ergebnis einer der folgenden Kategorien zugeteilt:

< - 40,0% héchste Ubereinstimmung,

bis -40,0% sehr hohe Ubereinstimmung,

bis -20,0% hohe Ubereinstimmung,

-10,0% bis +10,0% durchschnittliche Ubereinstimmung,
bis +20,0% geringe Ubereinstimmung,

bis +40,0% sehr geringe Ubereinstimmung,

> +40,0% geringste Ubereinstimmung.

4.2 Nirnberg und Tegernsee im Vergleich

Die nachfolgenden Tabellen (Tabelle 4-2und Tabelle 4-3) zeigen die fiinf am hochsten bewerteten
Chancen und Risiken fiir das Tegernseer Tal und die Stadt Niirnberg. Die farbigen Zellen heben eine
sehr hohe und héchste Ubereinstimmung der Experten hervor.

Tabelle 4-2: Chancen und Risiken des Klimawandels im Tegernseer Tal

Tegernseer Tal - Chancen

Zustimmung/Ausschopfung
Ubereinstimmung

%1046 / 80,46%
-43,9% (hdchste)

Sommerhalbjahr Winterhalbjahr

Positive Wirkungen im Bereich Verkehr,
Verkehrsinfrastruktur und Winterdienst

Zunehmender Bedeutungsgewinn von
Outdooraktivititen

> 944 /72,62%
-27,1% (sehr hohe)

Nachfrage- und Umsatzsteigerungen in der
Gastronomie

2920/70,77%
-29,0% (sehr hohe)

Positive Veranderungen im Bereich Mobilitat
(z.B. Fahrrad, E-Mobilitat)

2912/70,15%
-2,0% (durchschnittliche)

Neuausrichtung des Wintertourismus

$900/ 69,23%
-18,5% (hohe)
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Tegernseer Tal - Risiken

Hoéheres Verkehrsaufkommen

%1058 / 81,38%
-36,9% (sehr hohe)

Umwelt- und Naturbelastungen

>989/76,08%
-26,1% (sehr hohe)

Negative Wirkungen auf die Gesundheit

>975/75,00%
-31,2% (sehr hohe)

Wegfallen des Wintersporttourismus

3 974/74,92%
-10,1% (hohe)

Schaden und hohe Kosten verursacht durch Extremwetterereignisse

>970/74,62%
-22,6% (sehr hohe)

Tabelle 4-3: Chancen und Risiken des Klimawandels in der Stadt Niirnberg
Niirnberg - Chancen

Sommerhalbjahr

Winterhalbjahr

Zustimmung/Ausschopfung
Ubereinstimmung

Bedeutungsgewinn von Griinflaichen

% 925/84,10%
-41,5% (hdchste)

Z 919/83,55%

Verkehrssicherheit und Erreichbarkeit

2 | Bedeutungsgewinn von Open-Air-Angeboten -39,3% (sehr hohe)
3 Kosteneinsparung im Bereich Energie und >840/76,36%
Verkehr -2,5% (durchschnittliche)
. . . . % 820/74,55%
4 Etablierung eines Ganzjahrestourismus -1,8% (durchschnittiiche)
5 Positive Wirkungen auf Umwelt, X788 /71,64%

5,3% (durchschnittliche)

Niirnberg - Risiken

1

Steigende Wasser- und Energiekosten

>815/74,09%
0,9% (durchschnittliche)

Schaden und hohe Kosten verursacht durch Extremwettereignisse

2808 /73,45%
-15,2% (hohe)

Mobilitdtseinschrankungen verursacht durch Extremwetterereignisse

X778/70,73%
7,4% (durchschnittliche)

Negative Auswirkungen auf die Umwelt

2766 /69,64%
9,0% (durchschnittliche)

Verstarkte Beanspruchung von Griinflichen

X757 /68,82%
1,6% (durchschnittliche)

Hier wird deutlich, dass der Klimawandel das Tegernseer Tal stirker beeintrichtigt als Niirnberg als
urbanen Raum (Risiken iberwiegen im Tegernseer Tal in den Punkten 3 bis 5, in Niirnberg tiberwiegen
die Chancen in den Punkten 1 bis 4). Es muss jedoch beriicksichtigt werden, dass die Chancen und Risi-
ken des Klimawandels im Tegernseer Tal von den Experten insgesamt hdher bewertet wurden als in
Niirnberg. Grund dafiir kdnnte ein insgesamt hoheres Bewusstsein fiir die Betroffenheit vom Klima-
wandel im Tegernseer Tal sein. Inwiefern diese Ergebnisse auf andere Destinationen oder Regionen
ibertragen werden koénnen, miissen weitere Forschungsarbeiten zeigen. Nichtsdestotrotz stellen die
Themenfelder wichtige Ansatzpunkte flir AnpassungsmaBnahmen in den beiden Modellregionen dar.

Diese werden in Kapitel 5 und 6 ausfihrlich behandelt.
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4.2.1 Chancen und Risiken fiir das Tegernseer Tal

Ein Aufenthalt am See oder in den Bergen ist fiir viele Touristen gerade an warmeren Tagen besonders
attraktiv. Outdooraktivititen wie Baden und Wassersport oder Wandern und Bergsteigen werden des-
halb an Bedeutung gewinnen (Chancen Platz 2). Auch die Gastronomie wird von diesen Veranderungen
profitieren. Durch steigende Besucherzahlen ist mit hoheren Gewinnen fiir diese Branche zu rechnen
(Chancen Platz 3). Dariiber hinaus liegen weitere Chancen der klimatischen Veranderungen im Tegern-
seer Tal im Bereich der Mobilitat (Chancen Platz 4). Eine Zunahme des Radverkehrs und eine steigende
Nachfrage nach E-Mobilitat sowie Bus- und Bahnlinien sind zu erwarten. Dem gegeniiber steht das
Risiko eines insgesamt hoheren Verkehrsaufkommens im Tegernseer Tal (Risiken Platz 1), das mit einem
hoheren CO,-AusstoB einhergeht. Ein weiteres Risiko des Klimawandels liegt in negativen Auswirkun-
gen auf Umwelt und Natur (z.B. Waldbrandgefahr sowie Wandel von Flora und Fauna) (Risiken Platz 2).
Auch negative Wirkungen auf die Gesundheit (Hitze- und/oder Pollenbelastung) sind Risiken, die mit
dem Klimawandel einhergehen (Platz 3).

Betrachtet man die Wintermonate, sind mit den erwarteten klimatischen Veranderungen (weniger
Schnee und Eis auf den StraBen) v.a. positive Wirkungen im Bereich Verkehr, Verkehrsinfrastruktur und
Winterdienst verbunden (Chancen Platz 1). Eine weitere Chance liegt zudem in der Neuausrichtung des
Wintertourismus: weniger Skisport, stattdessen mehr Winterwandern (Chancen Platz 5). Dies ist jedoch
gleichzeitig auch ein Risiko: Wenn Skifahrer wegbleiben, miissen andere Gistegruppen angeworben
werden (Risiken Platz 4). Dariiber hinaus werden im Winter hiufigere Murenabgiange und Schaden an
der Gebirgsvegetation erwartet (Risiken Platz 2).
Ganzjahrig werden Extremwetterereignisse wie Starkregen, Hagelschauer, Stiirme und Trockenperioden
zunehmen, die zu erheblichen infrastrukturellen Schiden und damit zu hohen Kosten fiihren (Risiken
Platz 5). Diese bergen im schlimmsten Fall nicht nur Gefahr fiir Leib und Leben, sondern kénnen auch
dem Image der ,unberiihrten” Natur schaden.
Fiir das Tegernseer Tal sind folglich die Themenfelder Verkehr, Outdoor, 6konomische Effekte, Winter-
tourismus und urspriingliches Angebot die Bereiche, denen mit Fortschreiten des Klimawandels mehr
Aufmerksamkeit gewidmet werden muss. Zieht man die statistischen KenngréBen heran, die im Zuge
der Befragung erhoben wurden, zeigt sich folgendes Bild:

e 1. Verkehr: Chancen und Risiken halten sich die Waage,

e 2. Qutdooraktivitdten: Chancen und Risiken halten sich die Waage,

o 3. Wirtschaftliche Effekte: Risiken iberwiegen,

e 4 Wintertourismus: Risiken liberwiegen,

e 5. Urspriingliches Angebot: Risiken liberwiegen.

Eine Ubersicht tiber die verschiedenen Chancen und Risiken, zugeordnet zu den jeweiligen Klimapara-
metern, ist in Tabelle 4-4 und Tabelle 4-5 zu finden.
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Tabelle 4-4: Chancen Tegernseer Tal

Klimaparameter

Chancen

Wirmere Sommer

e Bedeutungsgewinn von Outdooraktivitdten
e Verldngerte Bade- und Wassersportsaison
e  Zunahme Wander- und Bergtourismus

e Steigende Nachfrage nach Gastronomieangeboten, v.a. Biergarten
und AuBengastronomie

e Bedeutungsgewinn des Radverkehrs
e Steigende Nachfrage nach Angeboten der Schifffahrt
e Bedeutungsgewinn von Outdoor- und Open-Air-Events

e Zusatzliche Steigerung der Attraktivitdt des Tegernseer Tals als
touristische Destination

Weniger Schnee + Riickgang Frosttage

e Positive Wirkungen im Bereich Verkehr, Verkehrsinfrastruktur und
Winterdienst

e Neuausrichtung des Wintertourismus: weniger Skisport, stattdes-
sen mehr Winterwandern

e Bessere Erreichbarkeit touristischer Attraktionen

e Schonung der Bergwelt durch Riickgang des Wintersports

Extremwetterereignisse

e Steigende Umsatze durch Schadensbehebung

Ubergreifend

Tabelle 4-5: Risiken Tegernseer Tal

Klimaparameter

e Bedeutungszunahme des Wander-, Golf- und Wellnesstourismus

e Steigende Nachfrage nach E-Mobilitat

Risiken

Wirmere Sommer

e Wandel von Flora und Fauna
e Starkere Pollenbelastung

e Hoheres Verkehrsaufkommen durch Zunahme des Ausflugsverkehrs
(,Sommerfrische")

e Zunahme der Abgas- und Ldrmbelastigung
e Verschlechterung Parkplatzsituation

e Steigende Strom- und Energiekosten in Folge zunehmender Klima-
tisierung



Mobilitdt und Tourismus - Kooperationen zwischen Verkehrs- und Freizeitan- blfa

16 bietern zur Anpassung an den Klimawandel
Umweltinstitut
Klimaparameter Risiken
Zunahme Hitzetage e Zunahme gesundheitlicher Belastungen v.a. bei sportlichen Aktivi-
taten
e Hitzestress fiir Vegetation
e Verschlechterung der Wasserqualitdt des Tegernsees
Weniger Schnee e Riickgang Wintersporttourismus (Langlauf, Skifahren, Rodeln)
e UmsatzeinbuBen bei fehlenden Alternativen zum Wintersporttou-
rismus, Erfordernis der Flexibilisierung der Angebote
Riickgang Frosttage e Haufigere Murenabginge und dadurch Schiden an der Gebirgsve-

getation

Geringere Niederschlagsmengen + Tro- | ¢ Zunahme der Waldbrandgefahr

ckenheit
e Wandel von Flora und Fauna

Extremwetterereignisse e Fehlen von VorsorgemaBnahmen

e Fehlende Planbarkeit

e Sicherheitsrisiken im Outdoor-Bereich

e Infrastrukturellen Schaden und damit verbundene Kosten

e Ausfille, v.a. bei Outdoor - Angeboten

e Imageschaden: Verlust der ,unberiihrten” Natur

e Beeintrichtigung der Mobilitit (Personen- und Lieferverkehr)

e Erfordernis der Flexibilisierung der Angebote

4.2.2 Chancen fiir Niirnberg: Mehr Griin, mehr Freiluft, mehr Fahrrad

Viele der befragten Akteure waren der Meinung, dass sich infolge der warmeren Sommer das Leben
zunehmend im Freien abspielen kdnnte. Damit wiirden Parks und Griinflachen an Bedeutung gewin-
nen. Immer mehr Menschen wiirden sich an schattigen Platzen Kiihlung verschaffen. Gleichzeitig sor-
gen Griinflaichen und Bepflanzungen fiir einen Temperaturausgleich, wenn sich in der Stadt die Hitze
in den StraBen staut und nachts zwischen den Hiuserreihen festsetzt.

Auch Angebote, die im Freien stattfinden, wie ,Lange Nachte", Open-Air-Festivals oder Konzerte, kbnn-
ten immer mehr Zulauf haben. Im Zuge des allgemeinen Temperaturanstiegs konnte nicht nur der
Sommertourismus in Niirnberg durch eine langere Saison profitieren; vielmehr kénnte der Ganzjahres-
tourismus eine Belebung erfahren.

Neben diesen positiven Effekten auf Tourismus und Gastronomie, werden auch fiir den Verkehrsbereich
Verbesserungen erwartet, wie z.B. ein Bedeutungsgewinn des Fahrradverkehrs mit einem Ausbau der
Fahrradwege. Velotaxis kdnnten sich als zusatzliches offentliches Verkehrsmittel weiter etablieren.
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Schaut man auf die Entwicklungen im Winter, werden Verkehrsunternehmen durch Kosteneinsparun-
gen entlastet: Von geringeren Heizkosten bis zu einem Riickgang der Schiden an StraBen, Schienen
und Oberleitungen durch Eis und Schnee.

Eine Ubersicht iiber die Chancen und Risiken, zugeordnet zu den jeweiligen Klimaparametern, ist in
Tabelle 4-6 und Tabelle 4-7 zu finden.

Tabelle 4-6: Chancen Niirnberg

Klimaparameter Chancen

Warmere Sommer e Ausdehnung der Sommersaison in Friihjahr und Herbst: mehr Tage,
an welchen man Dienstleistung anbieten kann (,Wir hatten letztes
Jahr 2 Wochen friiher und 2 Wochen ldnger den Biergarten of-
fen.")

e Urlaub in Deutschland wird attraktiver

e Bedeutungsgewinn von Parks und Griinfldchen
e  Mehr Tagesausfliige

e Bedeutungsgewinn von Open-Air-Angeboten

e Zunehmende Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel (,Da ist es
denn Leuten zu warm fiir zu FuB und per Fahrrad.”)

Weniger Schnee e Weniger Verkehrsbehinderungen
e Weniger Kosten fiir Winterdienste

e Weniger betriebliche Probleme im OV: Riickgang der Schiden an
StraBen und Schienen

e Bedeutungsgewinn des Fahrradverkehrs

Riickgang Frosttage e Zufrieren des Main-Donau-Kanals seltener
e Bedeutungsgewinn des Fahrradverkehrs

e Weniger betriebliche Probleme im 6ffentlichen Verkehr: Riickgang
der Schaden an StraBen und Schienen - Kosteneinsparungen

e Riickgang Heizkosten

Geringere Niederschlagsmengen e  Fiir Stadtetourismus unproblematisch, eher positiv

e Bedeutungsgewinn des Fahrradverkehrs

Trockenheit e Keine Verdnderung des Reiseverhaltens im Stadtetourismus
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4.2.3 Risiken fiir Niirnberg: Gesundheit, Infrastruktur, Umwelt - Der Klimawandel kostet

Mit dem Anstieg der Temperaturen wird erwartet, dass der Klimatisierungsbedarf zunimmt, womit zu-
satzliche Energiekosten verbunden sein werden. Und auch mit der stirkeren Nutzung der Griinflachen
werden steigende Kosten fiir Bewdsserung und Pflege einhergehen.

In Folge zunehmender Extremwetterereignisse bereitet ein Anstieg der Schaden an Gebduden und Inf-
rastruktur den Nirnberger Akteuren Sorge. Im Verkehr kdnnten damit Verzégerungen und Ausfélle im
Personentransport wie im Lieferverkehr verbunden sein. Des Weiteren kommen auch hier durch Vor-
sorgemaBnahmen und Reparaturen zusatzliche Kosten auf die Stadt und die Verkehrsdienstleister zu.

Fiir Bewohner wie Touristen Nirnbergs wird mit immer mehr gesundheitlichen Auswirkungen gerech-
net. In Stidten ist der Luftaustausch durch die Bebauung naturgemaB schlechter und der Versiege-
lungsgrad sehr hoch. Warme staut sich und wird in Pflastersteinen und Hauserwanden gespeichert, so
dass auch der Weg hinauf zur Burg immer beschwerlicher werden kann. Es wurde befiirchtet, dass
Herz-Kreislaufprobleme, vor allem bei Senioren, zunehmen.
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Tabelle 4-7: Risiken Niirnberg

Klimaparameter

Risiken

Wairmere Sommer

e Gefahr, dass Motoren | Akkus liberhitzen (z.B. bei Velotaxis)

e  Zunahme von Schienenverwerfungen

Zunahme Hitzetage

e Mehr Energie- und Investitionskosten infolge steigender Nachfra-
ge nach Klimatisierung

e Negative gesundheitliche Auswirkungen

e Anstieg der Kosten fiir Bewisserung und Pflege der Griinflichen
e Extremhitze verringert Attraktivitdt des Stadtetourismus

e Ricklaufige Buchungen

(.Wir haben in Niirnberg ein eher kurzfristiges Buchungsverhalten.
In Hitzeperioden miissen wir dann mit riickldufigen Buchungen
rechnen.”)

Weniger Schnee

e Gasterlickgang durch negative Auswirkungen auf Wintertourismus
der Metropolregion (,Hdufig wird ein Urlaub im Umland mit einem
Niirnberg-Besuch verbunden.")

e Verinderungen der OV-Auslastung durch Intensivierung des Fahr-
radverkehrs

Riickgang Frosttage

e Negative Auswirkungen von hdufigen Frostwechseln auf die Infra-
struktur (Teerdecke der StraBen)

Geringere Niederschlagsmengen

Trockenheit

e Fir Umland negativ: lebt von schoner Natur

o Ausfille bei Flusskreuzfahrten

Extremwetterereignisse

e Anpassung schwierig, da schlecht kalkulierbar
e Ausfille bei Outdoor - Angeboten

e Behinderungen der Infrastruktur, Beeintrachtigung der Mobilitat
(Personen- und Lieferverkehr)

e Hohe Kosten (z.B. Versicherungen, Aufriumarbeiten, Reparaturen)
e Hochwasser [ Sturm [ Starkwind beeintrachtigen Schiffsverkehr

e Anstieg der Schaden an Geb&duden und Infrastruktur
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5. MaBnahmen zur Anpassung an den Klimawandel - Niirnberg

Aufbauend auf den Erfahrungen mit bereits abgeschlossenen Projekten in Nirnberg (wie ,Sommer in
der Stadt”, vgl. http://[nuernberg.de/internet/klimaanpassung) wurde aus den Ergebnissen der Experten-
interviews und des Kick-off-Workshops eine Palette an ersten MaBnahmenbiindeln abgeleitet.

5.1 ldeensammlung zur Anpassung
Folgende Themen haben sich in Niirnberg flir AnpassungsmaBnahmen herauskristallisiert:
e Flexibilitat in der Angebotsgestaltung

= Terminliche Flexibilitat bei Stadtfiihrungen, um auf groBe Hitze, aber auch Extremwetter-
ereignisse reagieren zu kdnnen

= Langere Velotaxi-Fahrtzeiten in den Abendstunden: ,Man kann die Zeit am Tag, wo gefah-
ren wird, in Abstimmung mit unseren Fahrern, nach hinten verlegen. Dann fdhrt man erst
um zwolf raus und bietet dann bis 22 Uhr den Shuttle an. Weil es dann in den Abend-
stunden ja doch ein bisschen kiihler wird." (Int.1)

= Angebotsalternativen im Umland, um Hitze zu entfliehen: Die Metropolregion Nirnberg
umfasst 33 Stadte und Landkreise. Ziel sollte sein, Komplettangebote in Kombination mit
dem Umland anzubieten

= Mehr Mitnahmemaglichkeiten fiirs Fahrrad in Bus und Bahn
e Kombi-Angebote

=  Fernbus-Kombi-Pakete und Bahn-Kombi-Pakete, ,um den Urlaubern zu verdeutlichen,
dass man auch ohne Auto in Niirnberg und der Region mobil sein kann (guter barriere-
freier Nahverkehr vorhanden).” (Kick-off-Workshop)

= Solartankstelle/Solarkiosk: ,Eine Solartankstelle kann ja auch eine Art Kiosk sein (...) ein
Solarkiosk, da kann man Velos aufladen, da kénnen aber auch andere Leute ihre Dinge
aufladen. Das macht man gemeinsam mit einem Energiedienstleister (...) und auch zu-
sammen mit der Touristinfo, die in diesem Kiosk auch noch ein kleines Touristbliro hat,
das Tickets verkauft. (...) Und warum macht man da nicht noch eine kleinere Schnellrepa-
ratur Fahrrad dazu? Wo ich auch als Privatperson mal schnell hinfahren kann, wenn eine
Schraube verloren geht, so was in der Art...." (Int.1)

e Bauliche MaBnahmen

= Wetterschutz fiir Freischankflachen und beim Einkaufen: Schutz vor ,Wind und Wetter"
mit Loggien, Uberdachungen und Sitzméglichkeiten fiir das Einkaufserlebnis und fiir die
Gastronomie

= Attraktivere Gestaltung von Busbahnhofen und Haltestellen mit Méblierung, Verschattung
und Begriinung

= Griine Stadt: Mehr Baume, Begriinungen und Griinflichen, um deren Kiihleffekte zu nut-
zen; ,Griine Oasen" in der Innenstadt

e Information und Kommunikation
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= Tagesaktuelle und wetterbezogene Angebote inkl. Bewerbung mittels Flyer und Info-
Screens

=  Wetterspezifische Bewerbung des Baderangebots
= Informationen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln

= Schulung und Sensibilisierung der Anbieter bzgl. Klimawandel und Anpassung (z.B. Thema
Gesundheitsschutz bei Hitze)

e Angebotsalternativen

= Entschleunigung als Kooperationsthema bspw. mit dem Titel ,Slow Move": StraBencafés
und Gastronomie mit an Hitze angepasstem Angebot, Mobilitdt mit Velotaxen, Leihrddern
und Offentlichen Verkehrsmitteln, Stadtplan mit dem Thema ,Slow Move"

= Ausbau der E-Mobilitdt-Angebote
=  Umweltfreundliche Freizeitangebote
= Angebote regionaler Kiiche ausbauen (Schwerpunkt regionale Produkte)

= Angebotspalette erweitern in Kooperation mit der Ferienregion im Umland

5.2 Leuchtturm-ldeen

Innerhalb der Workshops wurden die MaBnahmenideen mithilfe verschiedener Kreativitdts- und Ent-
scheidungsfindungsmethoden verdichtet, konkretisiert, bewertet und priorisiert. Danach standen in
Nirnberg zwei Leuchtturm-ldeen fest: Der ,Angebots-Feed" und die "Niirnberger Kleinode".

+~Angebots-Feed"”

Im Handlungsfeld ,Information & Kommunikation" wurde die Idee eines ,Angebots-Feed", entwickelt
mit dem Slogan: ,Immer eine gute Idee". Der Feed sollte lber verschiedene Informationsmedien von
Anbietern laufend ,beflttert" werden. Ziel war es, schnell auf Wetterumschwiinge mit passgenauen
Freizeitangeboten regieren zu konnen und gleichzeitig immer aktuelle Informationen zu Verkehrsange-
boten mit nachsten Anschliissen zu bieten. Des Weiteren sollte - trotz Hitze oder Extremwetter - der
Komfort des Gastes gesichert werden mittels Informationen zur Sensibilisierung der Touristen sowie
der Anbieter (Verhaltenstipps, Warnhinweise etc.). Wesentlich fiir das Gelingen wurde die Notwendig-
keit eines hohen Vernetzungsgrades der Mobilitdts- und Tourismusanbieter untereinander betont. In
folgender Projektskizze (s. Tabelle 5-1) ist die Idee detailliert dargestellt:
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Tabelle 5-1: Projektskizze "Angebots-Feed”

Projektkonzept e Elektronisch tbermittelbare Veranstaltungshinweise/-Highlights (nutzerspezifisch, kli-
maabhingig)

e System, das flexibel reagiert und passende Angebote bereitstellt: ,Das Gliick der Besu-
cher wird befordert.”

e Zentraler Redakteur notwendig, z.B. aus einer bestehenden Online-Redaktion (Kontinu-
ierliches Screening des Angebots)

o Themen: Hitze, Starkregen, ggf. Ozon = duBere Rahmenbedingungen; fiir diese miissen
entsprechende Niirnberg-spezifische Angebote geschaffen werden

e Aufgaben des Feed: aktuelle Ereignisse highlighten
e Veranstaltungstipps der Stadt: ,Unsere Tipps des Tages" (z.B. Kulturtipps von Promis)

e Empfehlungen auf duBere Wetterbedingungen und fiir bestimmte Zielgruppen (Altere,
Familien mit Kleinkindern etc.) anpassen

Akteure e, Redakteur": z.B. online-Redaktion Pressehaus

e  Congress- und Tourismuszentrale Niirnberg (teilt Posts)
e  Funkhaus

e Stadt Niirnberg

e  Weitere Multiplikatoren

e Netzwerk schaffen, um geeignete Inhalte zu generieren und zu befiillen (idealerweise
Redakteure)

Kommunikation e Offene Schnittstellen: Moglichkeit zur Ubernahme der Informationen
e Plus eigene Plattform

e Soziale Netzwerke

e CTZ (Congress- und Tourismus-Zentrale Niirnberg) teilt Posts

e Screens (Hotels, U-Bahn,.)

e QR-Codes

e Integration in App

Umsetzungs- e Informelle Vorstellung der Konzeptidee im ,Online-Stammtisch® - Integration in
schritte Niirnberg-App kldren

e  Konzept ausarbeiten und vorhandene Mdglichkeiten priifen (bestehende Redaktionen)
e Prisentation beim Pressehaus durch CTZ und Stadt Niirnberg
e Weitere Schritte ergebnisabhingig (z.B. mit offenen Schnittstellen)

e Riickkopplung zu Pressehaus
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Finanzierung e Option 1: Pressehaus und CTZ in Kooperation (Online-Redaktion muss von Reichweite
profitieren)

e Option 2: Stadt mit freien Mitarbeitern

Leider fiel nach interner Priifung die Entscheidung gegen eine Integration des Feeds in die Niirnberg-
App aus. Da der Bedarf an diesem Angebot aktuell noch als gering eingeschatzt werde, wurde das Kos-
ten-Nutzen-Verhiltnis fiir die Umsetzung als negativ bewertet. Im Rahmen der Fokusgruppe wurde
dieses Ergebnis den anderen Praxispartnern ibermittelt und die Angebots-Feed-Idee in Niirnberg nicht
mehr weiterverfolgt.

«Niirnberger Kleinode"

Schon zu Beginn des Projektes wurde klar, dass im Hinblick auf die steigenden Temperaturen im Som-
mer die Angebotsalternativen an das Wetter angepasst werden mussten. Daflir wurde unter dem Ar-
beitstitel ,Erholung in Griin" die Idee der ,Entschleunigung” aufgegriffen: Entspannte Fortbewegung
mit dem Velotaxi oder dem E-Bike, griine Ruheoasen in schattigen Winkeln und begriinte Haltestellen,
an denen man gerne auf den nachsten Bus wartet. Ein Solarkiosk konnte als Kombination aus Solar-
tankstelle, Tourist-Infopoint, dem Verkauf von Erfrischungen und einem schattigen Platz unter Solar-
panelen zum Auftanken fiir Kérper, Smartphone und E-Bike dienen. Als Informationsmedium wurde
ein spezieller Stadtplan fiir die Sommermonate favorisiert, in dem Trinkbrunnen, schattige Haltestellen
und weitere Angebote, die unter dem Motto ,Immer mit der Ruhe” laufen, zu finden sind. Nicht nur die
Quantitat, auch die Qualitat der Angebote wiirde eine Aufwertung erfahren und Touristen wie Anwoh-
ner auch an heiBen Tagen auf die StraBe locken.

Als weiteres Handlungsfeld kristallisierte sich friih der Ausbau flexibler Kombi-Angebote von Verkehrs-
und Tourismusanbietern heraus: ,Mobilitdt plus”. Wesentliches Element war die komfortable Verkniip-
fung der Verkehrsmittel, um als Urlauber entspannt und klimafreundlich mobil sein zu kdnnen. Als
moglicher Nebeneffekt wurde betont, dass sich das Verkehrsaufkommen in der Innenstadt verringern
kdnnte. Zudem sollten mdoglichst viele Angebote aus Niirnberg und dem Umland kombinierbar gemacht
werden, um dem Gast ein Potpourri an Méglichkeiten fiir jedes Wetter zu bieten. Uber Kooperationen
mit dem Umland sollten Alternativen bspw. fiir Tage mit extremer Hitze geboten werden. Ausflugsmo-
dule ermoglichen dann eine flexible und einfache Auswahl passender Aktivitaten, je nach Wetter- und
Interessenlage. Ein Aufenthalt in Niirnberg wiirde so zu allen Jahreszeiten attraktiv bleiben.

Diese beiden Handlungsfelder wurden im zweiten Workshop zu der Leuchtturmidee ,Niirnberger Klein-
ode" verschmolzen und eine Projektskizze (s. Tabelle 5-2) erstellt:
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Tabelle 5-2: Projektskizze "Niirnberger Kleinode"

Projektkonzept e Neuer Titel: ,Nirnberger Kleinode" als tibergeordnetes Thema: beinhaltet die Ideen von
+Erholung in Griin" und ,Mobilitat plus" und Vorschlage aus dem Projekt ,Niirnberg am
Wasser"
e Umland/Regionalpark: Stirkere Einbindung des Regionalparks in das Tourismusmarke-
ting (CTZ), auch im Hinblick auf Naherholung fiir die einheimische Bevélkerung
e Zielgruppen: Tages- und Ubernachtungsgiste, Geschiftsreisende, Bewohner/Anwohner,
VFR-Giste (=visiting friends and relatives)
e Ziel: Gast soll sich wohl fiihlen, neue Zielgruppen sollen angesprochen werden.
e Kernelemente Klimaanpassung und Klimaschutz
e Mehrwert = Qualitiy time: in Verbindung mit dem Thema ,Slow" ein mogliches Allein-
stellungsmerkmal fiir Niirnberg, um sich von anderen Stadten abzuheben
e Entwicklung ,vom Kleinen ins GroBe": Start mit kleinen Initiativen (z.B. Ruheoasen,
Trinkbrunnen) bis zur Einbindung des gesamten Umlands (langfristig)
Akteure e Congress- und Tourismuszentrale Niirnberg

Kommunikation

Politik

Anwohner

Tourismus- und Mobilitatsakteure
Nachhaltigkeitsszene
Wirtschaftsférderung

[HK

Verbinde/ Vereine

Prominenter ldeenbotschafter (in der Akzeptanzphase) als Initiator bzw. ,Gesicht"
Slogan entwickeln

Qualitat und Wertigkeit, v.a. auch in der Kommunikation und den Kommunikationsmit-
teln

Umsetzungs-
schritte

Kiimmerer [ Projektmanager einstellen (zur Umsetzung, 5 Jahre)
Finanzierung vorbereiten (Haushaltsplanung beachten)
Zentrale Akteure mobilisieren (Beflirworter, auch Gegner mitnehmen)

Internes Agendasetting: Die Themen Niirnberger Kleinode bei den Entscheidungstragern
so platzieren, dass niemand mehr an diesen Themen vorbei kommt

Finanzierung

Externe Co-Finanzierung
Internes Agendasetting (Priorisierung von Projekten)
EU, Bund, Land

Im Nachgang der Workshops fand in Niirnberg eine vertiefende Diskussionsrunde mit Praxispartnern,
der Quartiersmanagerin der Altstadt sowie Vertretern des Stadtplanungsamtes statt. Inhalt war die
Diskussion von Umsetzungsmdoglichkeiten der ,Nirnberger Kleinode", auch in Zusammenhang mit dem
Nirnberger Klimaanpassungskonzept. Ein wesentlicher Punkt des Projektkonzeptes war die Erkenntnis,
dass die hohe Komplexitat der Leuchtturm-ldee eine Entwicklung ,vom Kleinen ins GroBe" erforderlich
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macht. Ausgehend von kleineren Initiativen und Kleinprojekten kénnte schlieBlich eine Ausdehnung
auf das Umland erfolgen.

Als Startpunkt wurde das ,Experiment BergstraBe 2030" entwickelt, ein denkbares Projekt mit dkobi-
lanzieller Bewertung. Kernidee war die Konzeption eines ,Pfades mit griinen Oasen” und dem Einsatz
mobiler schattenspendender Elemente.

5.3 Leuchtturm ,BergstraBBe 2030"

Die BergstraBe, in Niirnberg zwischen Tiergartner Torplatz und Sebalder Platz gelegen, ist einer der
Wege, den Touristen zur Nirnberger Burg wahlen. Es fiihrt relativ steil zum Wahrzeichen der Stadt und
es gibt, aufgrund der mittelalterlichen Prigung der Stadt, wenig Baume und Schattenplédtze. Um sich
flir die extremeren Hitzeperioden in der Zukunft zu wappnen, wurde das ,Experiment BergstraBe 2030"
zur Nirnberger Leuchtturm-Idee: Ein griiner und kiihler Pfad zur Burg.

Unter der Pramisse, das mittelalterliche Stadtbild zu erhalten, wurde der Entwurf einer zukiinftigen
BergstraBe mit Begriinungen, mobilen schattenspendenden Elementen (z.B. Sonnensegeln), Trinkbrun-
nen, Wasserelementen und innovativen Sitzmébeln im Rahmen einer Fokusgruppe erarbeitet. Auch
Fahrradstander und ein Solarkiosk wurden am Weinmarkt platziert, um die Attraktivitat einer klima-
freundlichen Fortbewegung - egal ob Anwohner oder Tourist - zu erh6hen (vgl. Abbildung 5.1).

Abbildung 5.1:  Zwei Entwiirfe einer zukiinftigen BergstraBe (Bildquelle: Ausdruck aus dem GIS der Stadt
Niirnberg vom 13.01.2015)

Wichtige Elemente sind Begriinungen, Bdume und die Installation von Wasserflachen oder Brunnen.
Diese reduzieren durch ihre temperaturausgleichende Wirkung den Hitzestress an hei3en Tagen. Bereits
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kleine Griin- und Wasserflichen kénnen als ,Klimakomfortinseln” dienen. So zeigen Simulationen (Si-
mulationssoftware online kostenlos verfligbar unter www.envi-met.com), dass ein Baum die Tempera-
tur in einem bestimmten Radius um 1°C verringern und die Luftfeuchtigkeit um 2% erhdhen kann.
Durch die Beachtung weiterer Faktoren (Anzahl der Bdume, BaumgroBe etc.) kann die thermische Wir-
kung noch gesteigert werden (vgl. Simulationen aus ,Handbuch Klimaanpassung”, Umweltamt Nirn-
berg).

Ein weiterer Baustein ist die Reduzierung des Verkehrsaufkommens. Bei extremen Wetterlagen wie
Hitzetagen oder Hitzeperioden, verstarken Abgase die hohe gesundheitliche Belastung noch zusatzlich.
Eine Beschrankung auf Anliegerverkehr wiirde erheblich zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und
des Wohnkomforts beitragen.

Bei Planungen zur Umgestaltung sind aber auch Nutzungskonkurrenzen zwischen stadtplanerischen
Zielen, stadtischen Leitbildern, dem Denkmalschutz und nicht zuletzt den Bewohnern, die ihre raren
Parkplatze nicht verlieren mochten, zu beachten. Fiir diese unterschiedlichen Interessen gilt es in einer
Zukunft im Zeichen des Klimawandels einen gangbaren Kompromiss zu finden.

Fiir die Leuchtturm-ldee ,BergstraBe 2030" wurde an einem Beispiel eine Abschdtzung der 6kono-
misch-6kologischen Auswirkungen unter Einsatz der in diesem Vorhaben entwickelten Checkliste vor-
genommen (vgl. Kapitel 0).

6. MaBnahmen zur Anpassung an den Klimawandel - Tegernseer
Tal

Aufbauend auf den Chancen und Risiken, den Ergebnissen der Experteninterviews und des Kick-off-
Workshops wurde eine Palette an ersten MaBnahmenbiindeln abgeleitet. Fiir Tegernsee ergaben sich
folgende Themen fiir AnpassungsmaBnahmen:

« Kombi-Angebote: z.B. (landkreisweites, lberregionales) Gésteticket, gegenseitige Leistungs-
vermittlung zwischen Tourismus- und Verkehrsakteuren, Einbindung einer groBeren Anzahl
von Akteuren (Hallenbader, Gastronomie und Hotellerie, Berghtitten, Skiverleih, Skischulen,
Rodelbahnen, Einzelhandel, Museen, Mobilitatsakteure), Anbieten von SchlieBfi-
chern/Spindsystemen fiir Sportgerite.

» Angebotsalternativen: z.B. Miinchen als Schlechtwetteralternative, Nutzung von Klima/Wetter
als Event, Einbindung einer groBeren Anzahl von Akteuren (siehe oben), Nordsee-Strategie ,Es
gibt kein schlechtes Wetter" als Kooperationsthema.

= Flexibilitdt in der Angebotsgestaltung: z.B. Erhdhung der Transportkapazitdten bei schonem
Wetter, terminliche Flexibilitdit von Events/Angeboten je nach Wetter, tagesaktuelle, an das
Wetter angepasste Angebote und Kommunikation dieser Angebote.

= Information und Kommunikation: z.B. Vorbereitung der Leistungstrager auf den Klimawandel
durch Stammtische, Vortrige, Infoveranstaltungen, Sensibilisierung der Gaste, verstarkte Kun-
denkommunikation, Weiterbildung/Schulungen, stirkere Bewerbung von Kombi-Angeboten
und OPNV-Angeboten, Nutzung von Bus/Zug als Informationsplattform, tagesaktuelle Angebo-
te und Anschlussinformationen auf Bildschirmen, Echtzeitkommunikation.

= Mobilitat/Mobilitatsangebote: z.B. Fahrradmitnahme im Bus, Nutzung der Schifffahrt als
OPNV, Ausbau und Forderung E-Mobiliit, Gewihrleistung liickenloser Mobilitat (erste/letzte
Meile), Modernisierung der Fahrzeugflotten, bedarfsorientierte Verkehrsplanung.
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= Bauliche MaBnahmen: z.B. Schutz vor ,Wind und Wetter", Barrierefreiheit, Spinde und Schlie3-
facher (siehe oben), Beschneiung und Liftanlagen, zentralisierte Parkmdglichkeiten, Ausbau
Schienenverkehr, Ringbahn Tegernsee, Ausbau des Radwegenetzes.

Innerhalb der Workshops, die im Rahmen der Arbeitspakete 3 und 4 stattfanden, wurden die MaBnah-
menideen mithilfe verschiedener Kreativitdts- und Entscheidungsfindungsmethoden verdichtet, kon-
kretisiert, bewertet und priorisiert. Vor Workshop Ill standen in Tegernsee die zwei Leuchtturm-Ideen
«Fahr MLi.T" und ,Angebots-Feed" fest. Diese wurden am 26. Marz 2015 weiter vertieft und mdgliche
Stolpersteine, die einer Umsetzung im Wege stehen, identifiziert.

6.1 Leuchtturm-ldee 1: Angebots-Feed - Immer eine passende ldee

Bei der ersten Leuchtturm-ldee handelt es sich um einen Angebots-Feed, der als Informationsplattform
alle tagesaktuellen touristischen und gewerblichen Angebote auf digitaler Basis zusammenfiihrt (vgl.
Tabelle 6-1). Die Plattform dient dazu, Angebote fiir jede Gelegenheit, jedes Wetter, jedes Alter und
jedes Interesse Ubersichtlich darzustellen sowie Informationen zu einer maoglichst klimaneutralen An-
und Abreise zur Verfligung zu stellen. Der Feed soll auf mobilen und festen Endgerdten aufgerufen
werden kdnnen, aber auch liber Infoscreens vor Ort verfligbar sein. Der Angebots-Feed wird dem The-
ma Anpassung an den Klimawandel insofern gerecht, dass Schwankungen des Wetters eine flexible
Angebotsgestaltung erfordern, auf Wetterumschwiinge mit passgenauen Angeboten schnell reagiert
werden kann und Angebotsalternativen aufgezeigt werden kdnnen. Dadurch erhoht sich die Zufrie-
denheit der Gaste und die Weiterempfehlungsrate steigt. Auch Wetterwarnungen oder Hinweise zu
gesundheitlichen Risiken bei groBer Hitze werden durch den Feed kommuniziert. Die Realisierung der
Leuchtturm-ldee kann in mehreren Phasen erfolgen. So ist das Projektmanagement bei der zentralen
Destinationsmarketingorganisation anzusiedeln. Ein erster Auftakt zur Umsetzung wird in einem Moti-
vationsworkshop gemacht, an dem alle relevanten Schliisselpartner (z.B. Mobilitdtsanbieter, Hotellerie
und Gastronomie, etc.) teilnehmen. Die Uberpriifung méglicher Férdermittel oder einer Anschubfinan-
zierung erfolgt mit Hilfe der regionalen Standortmarketinggesellschaft, eine Priifung und Sichtung
vergleichbarer Projekte obliegt dem Projektmanagement. Nach der Erstellung eines detaillierten Kon-
zeptes und der Einbindung der politischen Entscheidungstrdger kann mit der technischen Umsetzung
sowie der Kommunikation und Lobbyarbeit begonnen werden.
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Tabelle 6-1: Projektskizze Angebots-Feed
Angebots-Feed

Kurzbeschreibung des| e Darstellung aller tagesaktuellen touristischen und gewerblichen Angebote auf
Projektkonzeptes digitaler Basis

e Die Mdglichkeit einer dezentralen Eingabe soll hierbei realisiert werden

e Beriicksichtigung einer zentralen Administration und ggf. Moderation

e Merkmal: schnelles Medium mit Kurzinformation

e Endgerite: Infoscreens mit Wahimdglichkeit, Tablets, Smartphones, Internet

e Pilotprojekt ,Avatare”

Akteure e Tegernseer Tal Tourismus GmbH (TTT),Tourismusverband Alpenregion Tegern-
see Schliersee e.V. (ATS), Einzelhandel

e Gastronomie

e \Vereine

e Agenturen

e OPNV, Autobus Oberbayern
e Bergbahnen, Skischulen

e Schifffahrt

o Kernteam: bei ATS angesiedelt

Kommunikation e Medien: Alpenwelle, Merkur
e _Immer was los!"

e Botschaft: Angebote fiir Jeden, jederzeit, fiir jedes Wetter

Umsetzungsschritte e Kernteam erstellen (bei ATS angesiedelt)
e  Priifung vergleichbarer Projekte

e  Konzept erstellen: technische Umsetzbarkeit (Schnittstellen, Eingabe, Katego-
rien definieren, Richtlinien), Nutzerfreundlichkeit (Eingabe/Ausgabe), Planung
der Infosdulen, Zeitplan, Finanzplan (Férdermittel?), Kommunikation und
Marketing (Namensfindung unter der Cl)

e Politik informieren und ggf. einbinden

e Motivationsworkshop mit Akteursvertretern
e Offentlichkeitsarbeit

e Nachhaltiges Schulungskonzept

e Technische Umsetzung

Finanzierung e Uberpriifung Fordermittel
e Trager: Landkreis

e Anschubfinanzierung durch Akteure (Bekanntmachung der Akteure, die sich
finanziell beteiligen)

e  Weitere Unterhaltskosten: Landkreis
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6.2 Leuchtturm-ldee 2: Fahr M.i.T.

Das Mobilitatsprojekt Fahr M.i.T. (= Mobil im Tal) bildet die zweite Leuchtturm-Idee (vgl. Tabelle 6-2).
Ziel ist es, die sogenannte erste bzw. letzte Meile flir Gaste und Bewohner zu schlieBen. Darunter ver-
steht man das letzte bzw. erste meist unerschlossene Glied einer Mobilitdtskette zum Zielort bzw. von
der Haustiir zu einer Haltestelle. Kern des Projektes ist es, dieses Problem unter Einsatz eines Zubringer-
systems, das alle relevanten Mobilitdtsakteure umfasst, zu l6sen und so den Individualverkehr zu redu-
zieren. Dabei werden Anbieter von E-Mobilitdt genauso eingebunden wie die ,konventionellen" Mobili-
tatsdienstleister Bus, Bahn und Taxi. Auch das Fahrrad, Car-Sharing-Anbieter und das Schiff sollen
feste Bestandteile des geplanten Zubringersystems werden. So kann CO, eingespart und damit ein Bei-
trag zum Klimaschutz geleistet werden. Durch den Mix an unterschiedlichen Mobilitatsangeboten wird
dariiber hinaus die Witterungsabhangigkeit reduziert, da fiir jedes Wetter die passenden Transport-
maoglichkeiten zur Verfligung stehen. Vor der konkreten Umsetzung werden in der Konzeptionsphase
zunachst Zielgruppen definiert und eine umfassende Potenzialanalyse durchgefiihrt. Nach einer Be-
standsaufnahme bereits vorhandener Angebote wird ein Konzept erstellt, das durch eine Bedarfsanaly-
se erganzt wird. Erst nach diesen Schritten geht es an eine konkrete Umsetzung des Projektes, dessen
wichtigster Bestandteil im Auf- und Ausbau von funktionierenden Infrastrukturen liegt. Die Umsetzung
basiert auf zwei Sdulen: In der ersten Sdule wird die vorhandene Infrastruktur zu einem bedarfsabhan-
gigen Verkehrsdienst (=,Transport on Demand”) ausgebaut. Vorhandene Liicken im System werden tiber
die zweite Sdule geschlossen. Dafiir werden Taxis, Car-Sharing-Dienste und Fahrradverleihsysteme ge-
nutzt, die durch reservierte Parkplatze, Abstellanlagen und Ladestationen ergianzt werden. Einzubinden
sind hier samtliche Infrastrukturanbieter, die 6ffentliche Hand sowie die betroffenen Grundstiicksei-
gentiimer. Eine Anschubfinanzierung kann durch Férdermittel von Landes-, Bundes- oder européischer
Ebene erfolgen. Mittel- bis langfristig soll die Finanzierung jedoch in privatwirtschaftliche Hande Giber-
gehen. Der Umfang dieses Projektes impliziert einen langfristigen Planungsprozess, der bis zu sechs
Jahre andauern kann. Dabei ist es wichtig, durch gute Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit Trans-
parenz zu schaffen.

Tabelle 6-2: Projektskizze Fahr MLi.T
Fahr M.i.T.

Kurzbeschreibung des| e  Erste und letzte Meile unter Einsatz von (E-)Mobilitat erschlieBen
Projektkonzeptes e Bereitstellung von Infrastruktur (Fahrradstinder, Ladestationen)

e  Zubringersystem umfasst alle Akteure: Schiff, Fahrrad (konventionell und E-
Bike), Bus, Taxi, E-Cars und Bahn

e Dadurch Reduzierung der Witterungsabhangigkeit
e  Slogan: Fahr M.i.T. Mobil im Tal

Akteure e Kernteam als Projektleitung = Steuerungsgruppe Mobilitit (SMG Standort
Marketing-Gesellschaft Landkreis Miesbach mbH, Biirgerstiftung Energiewen-
de Oberland, Tourismusakteure, Bayerische Oberlandbahn GmbH, Regionalver-
kehr Oberbayern GmbH , Landratsamt Miesbach)

e Gewerbliche Akteure fiir konkrete MaBnahmen (Taxis, Verbinde, Handel,
Schifffahrt, Infrastrukturanbieter)

Kommunikation e Internetseite mit interaktiver Karte (IAK) + App (Verleihstationen, Bushalte-
stellen, Fahrpline)

e Echtzeitinfos auch im Fahrzeug
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Fahr M.i.T.
e Aushangfahrpléane und User-Manuals
e Schulprojekte
e Schnuppertage
e PR
e Einbau in vorhandene Kommunikation bei Tourismus und in Betrieben
Umsetzungsschritte e Bestandsaufnahme vorhandener Angebote
o Bedarfsanalyse und Netzwerkaufbau
e Potenzialanalyse inkl. Zielgruppendefinition gemeinsam mit vorhandenen An-
bietern (z.B. fiir E-Mobilitdt und Car-Sharing)
e Infrastrukturauf- und ausbau:
Saule I: Ausbau vorhandener Infrastruktur zu ,Transport on Demand" (TOD) v.a.
Regionalverkehr Oberbayern GmbH und Schiff
Sdule Il: Lickenschluss mit Taxis, E-Mobilitdt und Car-Sharing, Fahrradboxen, La-
destationen, reservierte Parkplatze
Finanzierung e Séule I: Erhéhung des Anteils der 6ffentlichen Hand
e Siule II: Anschub durch Fordermittel und evtl. 6ffentliche Hand, mittel- bis
langfristig privatwirtschaftlich

7. Checkliste fiir die Bewertung und Auswahl von Anpassungsmal-
nahmen

Fiir die Bewertung und Auswahl der erarbeiteten Leuchtturm-ldeen und AnpassungsmaBnahmen wur-
de gemeinsam mit den Praxispartnern eine Checkliste entwickelt. Diese Liste orientiert sich an den
Empfehlungen des ,Klimalotsen" des Umweltbundesamtes.

JAls Leitfaden zur Anpassung an den Klimawandel unterstiitzt der Klimalotse Organisationen dabei,
sich systematisch mit Klimafolgen und Anpassung auseinander zu setzen: Von der Sensibilisierung fiir
das Thema (liber das Erarbeiten von AnpassungsmaBnahmen und Strategien bis hin zu Umsetzung und
Erfolgskontrolle.” (UBA 2013)

Die in diesem Projekt entwickelte Checkliste geht noch einen Schritt weiter. Mit der Erarbeitung der
Checkliste wurde ein erster Versuch unternommen, AnpassungsmaBnahmen nicht nur qualitativ, son-
dern auch quantitativ zu bewerten. Damit wurde die Grundlage geschaffen, aus einem MaBnahmenka-
talog die (momentan) erfolgversprechendsten MaBnahmen zu identifizieren und zur Verfligung ste-
hende Mittel und Ressourcen gezielt einzusetzen.

7.1 Bausteine der Checkliste
Die Checkliste ist aus 3 Blocken aufgebaut:

o Im ersten Block ,Beschreibung der MaBnahme" wird die zu bewertende MaBnahme mdglichst prag-
nant beschrieben.

e Im zweiten Block ,Quantitative Bewertung der MaBnahme" erfolgt eine tiefergehende quantitative
Analyse der MaBnahme hinsichtlich 6kologischer und finanzieller Tragbarkeit.
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e Im dritten Block ,Qualitative Bewertung der MaBnahme" wird die zu bewertende MaBnahme - unter

Einbeziehung der quantitativen Bewertung aus dem zweiten Block — mit 10 Parametern beurteilt.
Dafiir ist eine Nutzwertanalyse hinterlegt.

7.1.1

Block 1: Beschreibung der MaBnahme
Der Block 1, dargestellt in Tabelle 7-1, umfasst drei Parameter, mit denen die zu bewertende MaBnah-

me mdglichst pragnant beschrieben werden sollte.

Tabelle 7-1: Beschreibung der MaBnahme

Handlungsfelder . . . Finanz- und
Biologische Energie- .
der ,Deutschen Bauwesen . Boden . Versicherungs-
Vielfalt wirtschaft .
Anpassungsstra- wirtschaft
tegie an den Kli- ) _
mawandel Fischerei Forstwirtschaft Industrie und Landwirtschaft I\/Ienschllche
Gewerbe Gesundheit
Verkehr und Wasser, Hoch- | Raum-, Regio- | Bevolkerungs-
Tourismus Verkehrsinfra- wasser- und nal- und Bau- und Katastro-
struktur Kistenschutz leitplanung phenschutz
Beschreibung der
MaBnahme
Wirkungsfeld der Frost-/ Tauwet- Starkregen Hochwasser
MaBnahme ter
Trockenheit Schnee Niederschlag Wind/Sturm
(Regen)

Im ersten Parameter Handlungsfelder der ,Deutschen Anpassungsstrategie an den Klimawandel
(DAS) wird die Frage beantwortet, zu welchen Handlungsfeldern der DAS die zu bewertenden MaB-
nahme beitragt. Dafiir kann aus den 15 in der DAS vorgeschlagenen Handlungsfelder ausgewdhlt wer-
den (UBA 2013B). Die nachfolgend kurz umrissenen Folgen des Klimawandels auf die Handlungsfelder
sind Ausziige aus der Deutschen Anpassungsstrategie (Bundesregierung 2008, BMU 2009):

e Bauwesen:

e Biologische Vielfalt:

Lang anhaltende Hitzewellen im Sommer, zunehmende Starkregen vor
allem im Winter sowie stdrkere Stlirme kdnnten eine Gefahr fiir Ge-
baude, Bauwerke und die zugehdrigen Infrastrukturen darstellen. Die
Folgen haufiger auftretender feuchter Winter sowie einer potenziell
langeren Sonneneinstrahlung im Sommer hingegen sind zurzeit noch
nicht abschatzbar.

Hinweise auf Auswirkungen des Klimawandels zeigen sich unter ande-
rem beim Jahresrhythmus, bei Verbreitung und Vermehrungserfolg von
Arten, in der Zusammensetzung und Struktur von Lebensgemeinschaf-
ten sowie durch Veranderungen der innerartlichen Vielfalt. Es werden
sich neuartige Artenkombinationen bilden, d.h. zwischen Arten, die
einen gemeinsamen Lebensraum bewohnen oder voneinander abhin-
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gig sind, kommt es zu Verschiebungen. Die zeitliche Synchronisation
bestimmter Entwicklungsphasen kann sich auflésen und Nahrungsnet-
ze und Konkurrenzsituationen werden sich wandeln.

e Boden: Klimadnderungen wirken sich auf den Nahrstoff- und Wasserkreislauf
sowie Bodenbildungsprozesse (Stoffkreislaufe, Humusbildung, Kohlen-
stoffbindung (C-Sequestrierung)) und Erosionsprozesse aus, wodurch
wesentliche natiirliche Bodenfunktionen betroffen sind und teilweise
beeintrachtigt werden kénnen.

o Energiewirtschaft: Ein allgemeiner Temperaturanstieg senkt wahrscheinlich zum einen
den Bedarf an Heizenergie, wihrend zum andern der Bedarf an Kih-
lenergie ansteigt. Extreme Wetterereignisse wie Stiirme, Diirren und
Hoch- und Niedrigwasser kdnnen den Betrieb von Anlagen und Ein-
richtungen zur Umwandlung von Energie sowie zum Energietransport
und zur Energieversorgung beeintrachtigen. Die Folgen konnten Ange-
botsverknappungen, Energiepreissteigerungen und Versorgungsstorun-
gen sein. Mogliche Auswirkungen in der Energiewirtschaft ergeben sich
vor allem fiir das Angebot und die Nachfrage an Elektrizitat und War-
me, aber auch fiir die Bereiche Rohstoffversorgung, Elektrizitatsiiber-
tragung und -verteilung. Ein entscheidender Faktor fir die Stromer-
zeugung aus thermischen Kraftwerken ist die ausreichende Verfligbar-
keit von Kiihlwasser.

e Finanz- und Ver- Die Finanzwirtschaft agiert in international vernetzten, globalisierten
sicherungswirtschaft: Markten. Daher ist die Branche, insbesondere die Versicherungswirt-
schaft, nicht nur von regionalen, sondern auch von globalen Klimaan-
derungen und deren Folgen betroffen. Darliber hinaus muss sie sich
auf die zu erwartenden Reaktionen von Politik und Gesellschaft auf die
Klimadnderungen einstellen. Diese Reaktionen werden das wirtschaftli-
che Umfeld und die staatliche Regulierung verandern und somit einer-
seits zusatzliche Risiken hervorrufen, aber andererseits auch erhebliche
neue Chancen herausbilden.

e Fischerei: In Nord- und Ostsee kdnnen Klimadnderungen mittel- und langfristig
die marinen Okosysteme und damit auch die Nutzungsméglichkeiten
verandern. Zu erwarten sind einerseits direkte physikalisch-chemische
Auswirkungen (Ozeanerwirmung, Anderungen im Strémungssystem,
Ozeanversauerung) auf Reproduktion, Wachstum und Sterblichkeit
kommerziell genutzter Fischbestinde und auf das Okosystem insge-
samt. Andererseits sind, liberwiegend bedingt durch das Fehlen der
kalten Eiswinter, zusdtzlich zu den heimischen Arten bisher in sidli-
cheren Meeresgebieten beheimatete Arten verstarkt in die Nordsee
eingewandert und pflanzen sich hier teilweise fort.

e Forstwirtschaft: AusmaB, Richtung und Geschwindigkeit des aktuellen Klimawandels
drohen die Anpassungsfahigkeit der Walder zu lberfordern. Mit zu-
nehmender sommerlicher Warme und der steigenden Dauer von Tro-
ckenphasen geraten die Walder unter Hitze- und Trockenstress. Zudem
kann die Gefahr durch Waldbrande steigen. Gleichzeitig verstarkt sich
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e |ndustrie und Gewerbe:

e Landwirtschaft:

bei erh6htem Stress das Risiko von Verlusten durch Schadlinge. Mas-
senvermehrungen bestimmter Schiddlinge wie Nonne oder Maikéafer
kdnnten haufiger auftreten, bisher unbedeutende oder unbeachtete
Schidlinge zunehmen.

Gednderte AuBentemperaturen kdnnen sich auf die Energiebilanz von
Prozessen auswirken, die zum Beispiel Warme und Kalte bendtigen
oder Abwéarme vor Ort nutzen. Viele Unternehmen kénnen den Heraus-
forderungen durch Forschung, technische Neuerungen, Infrastruk-
turanpassungsmaBnahmen und andere Investitionen begegnen. Eine
Anpassung an den Klimawandel findet bereits in vielen Regionen der
Welt statt. Es bieten sich deshalb nicht nur im Inland neue Chancen fir
Umwelttechniken - auch solche zur Anpassung an Klimadnderungen -,
sondern auch im Export und in der internationalen Zusammenarbeit.

Neben Chancen birgt der Klimawandel jedoch auch Risiken fiir die
Unternehmen. Besonders haufigere Extremwetterereignisse wie
Starkniederschldge, Diirren, Stiirme, Tornados, Sturmfluten oder
Hochwasser konnten Industrie- und Gewerbeanlagen und deren Be-
trieb  unmittelbar  betreffen. Daneben  kommen  Betriebs-
einschrankungen durch wetterbedingte Unterbrechungen der vor-
oder nachgelagerten Beschaffungs- oder Absatzwege einschlieBlich der
Verkehrswege in Betracht. Extremereignisse stellen nicht nur Risiken
fir die Beschaftigten sondern auch fiir die Umwelt dar, soweit aus
Anlagen gefahrliche Stoffe freigesetzt werden kdonnten.

Regionen, die unter heutigen Bedingungen fiir eine landwirtschaftliche
Nutzung eher zu kiihl bzw. zu feucht sind, kénnten von einer allmahli-
chen Erwdrmung und der ldngeren Vegetationsperiode durch den An-
bau bisher wirmelimitierter Kulturen profitieren. In bereits heute
warmeren bzw. trockenen Regionen wirkt sich der Klimawandel hinge-
gen eher kritisch aus.

Weiterhin konnten zunehmende Witterungsextreme die Ertragssicher-
heit gefahrden. Bei vermehrtem Stress durch Hitze, Kélte, Trockenheit
oder Néasse, starkem Regen sowie Wind und Sturm ist mit erheblichen
Ertragsausfillen zu rechnen, insbesondere, wenn der Stress bereits
wahrend empfindlicher Wachstumsphasen der Pflanzen auftritt.

Zusatzlich konnten Schiaden durch hiufigere Starkniederschlage und
Hagel sowie die Frostgefahrdung durch friihere Bliite zunehmen. Auch
kann die Winterharte, d.h. die Widerstandsfahigkeit von Pflanzen in
frostreichen Wintern, durch Witterungsextreme vermindert werden.

Eingeschleppte und Warme liebende Schadorganismen der Pflanzen
sind Ursachen moglicher weiterer Schaden, wobei die Folgen im Ein-
zelnen bisher schwer abschatzbar sind.

In der Tierhaltung kénnten hohere Sommertemperaturen Nahrungs-

aufnahme und Produktivitat verringern und dadurch deutliche Produk-
tionseinbuBen verursachen.
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e Menschliche Gesundheit: Der Klimawandel hat vielfiltige Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit. Witterungs- und Klimaveranderungen fiihren dazu, dass
Infektionskrankheiten sowie nichtiibertragbare Krankheiten (wie Herz-
Kreislauf-Erkrankungen und allergische Erkrankungen) oder Verletzun-
gen durch Extremwetterereignisse zunehmen kdnnten.

e Tourismus Der globale Klimawandel kénnte nach Einschdtzung der Tourismusor-
ganisation der Vereinten Nationen (UNWTO) langfristig das Reisever-
halten weltweit spiirbar verandern. Er konnte einerseits den Tourismus
in zahlreichen Zielgebieten gefahrden und andererseits die Tourismus-
strome verlagern. GroBere Verdnderungen im Reiseverhalten kdnnten
erhebliche Auswirkungen auf die Wirtschafts- und Sozialstruktur in
den Ziellandern haben. Neben den unmittelbaren Auswirkungen auf
die touristische Infrastruktur kdnnten Extremwetterereignisse auch
potenzielle Besucher von einer Reise in die betroffene Region abhalten.

Direkt vom Klimawandel betroffen ist vor allem das dkonomisch be-
deutsame Segment des Wintersports.

Andererseits kdnnen verdnderte klimatische Bedingungen der Touris-
musindustrie aber auch neue Madglichkeiten erdffnen, beispielsweise
durch steigende Besucherzahlen in der bisherigen Nebensaison oder
Verlagerungen der Tourismusstrome von siidlichen in nordliche Regio-
nen.

e Verkehr und Ver- Extreme Wetterlagen, die Schnee, Eis, Nebel, Hagel, Hitzewellen, Stiir-
kehrsinfrastruktur: me, Starkregen, Hoch- und Niedrigwasser in Fliissen oder auch starken
Seegang im Meer mit sich bringen, kdnnen den Verkehr auf StraBe,
Schiene, Wasser und in der Luft behindern. Klimawandelbedingt haufi-
gere oder starkere Niederschlige beeintrachtigen den Verkehr z.B.
durch schlechte Sichtverhéltnisse und nasse Fahrbahnen. Hangrutsche
und Unterspiilungen fiihren z.B. zur Destabilisierung und Zerstérung
von StraBen- und Bahntrassenabschnitten. Stlirme kdnnen direkt zu
Behinderungen fiihren oder {iber Windwurf StraBen, Gleise und Strom-
leitungen schadigen.

Durch Hitzewellen in den Sommermonaten kdnnen die Unfallzahlen
steigen, da bei hohen Temperaturen i. d. R. die Konzentrationsfahigkeit
sinkt. Lang anhaltende Hitze schadet auch der StraBeninfrastruktur.

e Wasser, Hochwasser- und ~ Die mdglichen Auswirkungen des Klimawandels auf den Wasserhaus-
Kiistenschutz halt zeigen sich in langfristigen Trends (z.B. in den Grundwasserstén-
den, der Anderung alpiner Abflussregime z.B. von Rhein und Donau,
der Veranderung der Gewassergiite) wie auch im haufigeren Auftreten
von Extremereignissen (z.B. Hochwasser, Sturmfluten und Diirren).
Klimafolgen verstarken zudem bereits bestehende regionale Unter-

schiede in der Wasserverfligbarkeit.

e Raum-, Regional- und Die Raum-, Regional- und Bauleitplanung stehen am Anfang der Risi-
Bauleitplanung: kovermeidungskette, da sie rdumliche Vorsorgekonzepte entwickeln,
die Planungsdokumente hohe Bestandsdauer und rechtliche Verbind-
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lichkeit besitzen und bis zur praktischen Umsetzung der Planinhalte
teilweise lange Vorlaufzeiten entstehen. Der rdumlichen Planung
kommt dabei die wichtige Aufgabe zu, verschiedene Anspriiche an den
Raum miteinander zu vereinbaren. Rdumliche Planung kann mit den
bereits bestehenden rechtlichen und planerischen Instrumenten so-
wohl Klimaschutz als auch Anpassung unterstiitzen.

o Bevdlkerungs- und Kata- Erst in jungster Zeit hat sich der Bevolkerungsschutz mit dem Thema
strophenschutz®: Klimawandel auseinandergesetzt, sodass die moglichen Auswirkungen
des Klimawandels auf diesen Bereich noch relativ wenig untersucht
sind. Der Bevolkerungsschutz ist grundsatzlich bereits heute auf die
Bewiltigung von Extremereignissen und GroBschadenslagen einge-
stellt. Wenn zukiinftig haufigere und heftigere wetter- und klimaindu-
zierte Katastrophenfélle eintreten, kdnnen neue Herausforderungen
flir den staatlich verantworteten Bevolkerungsschutz entstehen, die
seine materiellen Ressourcen, das Krisen- und Notfallmanagement
sowie die Planung des operativen Einsatzes betreffen.

Im zweiten Parameter der Tabelle 7-1 Beschreibung der MaBnahme erfolgt eine Charakterisierung der
zu bewertenden MaBnahme hinsichtlich Inhalt und Nutzen.

Im dritten Parameter Wirkungsfeld der MaBnahme wird definiert, welche Wirkungsfelder durch die zu
bewertenden MaBnahme beeinflusst werden. Zur Auswahl stehen folgende acht Wirkungsfelder, die
gegebenenfalls um zusitzliche Ausprigungen erweitert werden kénnen.

o Hitze: Eine Hitzewelle ist eine Serie von zumindest drei aufeinanderfolgenden Ta-
gen Gber 30 °C, die hochstens kurz von einem Tag zwischen 25 und 30 °C
unterbrochen wird und in der die mittlere Maximaltemperatur in der Periode
groBer 30 °C ist (ZAMG 2015).

o Frost-[Tauwetter: Von Frost spricht man, wenn die Lufttemperatur unter den Gefrierpunkt des
Wassers (0° C) abgesunken ist. Tauwetter bezeichnet eine Wetterlage, bei der
aufgrund von Warmluftzufuhr die bodennahe Lufttemperatur nach einer
langeren Frostperiode den Gefrierpunkt Uberschreitet und die ggf. vorhan-
dene Schneedecke abtaut (DWD 2015).

o Starkregen: Von Starkregen spricht man bei groBen Niederschlagsmengen pro Zeitein-
heit, was schnell zu ansteigenden Wasserstanden und (bzw. oder) zu Uber-
schwemmungen, hiufig einhergehend mit Bodenerosion, fiihren kann (DWD
2015).

e Hochwasser: Hochwasser bilden sich als Folge langer, groB3flachiger Dauerregen - mog-
licherweise in Verbindung mit einer Schneeschmelze - oder kurzzeitiger,
kraftiger Starkniederschldge, wenn der Boden mit Wasser gesattigt ist und
fast der gesamte Niederschlag in die Béache, Fliisse und Seen flieBt. Ist das
Volumen eines Flusses ausgeschopft, tritt dieser lber seine Ufer und es

3 Der Bevdlkerungsschutz beinhaltet alle zivilen MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung und ihrer Lebensgrundlagen. Er
umfasst unter anderem den Zivilschutz, den Katastrophenschutz und die Katastrophenhilfe bei Naturkatastrophen und
schweren Notlagen. Der Bevolkerungsschutz setzt sich aus den Elementen Vorsorge (s. Glossar) und Reaktion auf Schadens-
félle bis hin zu Katastrophen zusammen (Bundesregierung 2008).



36

Mobilitdt und Tourismus - Kooperationen zwischen Verkehrs- und Freizeitan-

bietern zur Anpassung an den Klimawandel blfa
Umweltinstitut

Trockenheit:

Schnee:

Niederschlag (Re-
gen):

Wind/Sturm:

kommt zu Uberschwemmungen (UBA 2011).

Eine "Trockenperiode" ist ein mehr oder weniger langer Zeitraum mit ausge-
pragter trockener Witterung. Es existieren keine einheitlichen Festlegungen,
ab wieviel Tagen ohne (oder mit nur sehr geringen) Niederschldgen von einer
"Trockenperiode" die Rede sein kann. Sie hangt vom Wasserbedarf der ein-
zelnen Bereiche ab und kann demzufolge in der warmen Jahreszeit schon
nach einigen trockenen Tagen beginnen (DWD 2015).

Schnee ist fester Niederschlag aus meist verzweigten kleinen Eiskristallen.
Bei Temperaturen um 0°C fallt Schnee meist in Form groBer, lockerer
Schneeflocken aus zusammengeketteten Kristallen, bei tieferen Temperatu-
ren in Form von Schneesternchen, Eisplittchen oder Eisnadeln (DWD 2015).

Als Regen wird Niederschlag in fliissiger Form bezeichnet. Fallt Regen in eine
Luftschicht, deren Temperatur unter 0°C liegt, so konnen die Wassertropf-
chen unterkiihlen (gefrierender Regen oder Eisregen) oder gefrieren (Eiskor-
ner) (DWD 2015).

Sturm ist die Bezeichnung fiir Wind von groBer Heftigkeit - nach der Beau-
fort-Skala der Stiarke 9 bis 11 (74 bis 117 km/h) - der erhebliche Schiaden
und Zerstorungen anrichten kann (DWD 2015).
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7.1.2 Block 2: Quantitative Bewertung der MaBnahme

Der Block 2, dargestellt in Tabelle 7-2, umfasst zwei Parameter, mit deren Hilfe sich Aussagen zur 6ko-
logischen und finanziellen Tragbarkeit der zu bewertenden MaBnahme treffen lassen.

Tabelle 7-2: Quantitative Bewertung der MaBnahme

Okologische Tragbarkeit

Niedrig Mittel Hoch

Finanzielle Tragbarkeit

Niedrig Mittel Hoch

Im ersten Parameter Okologische Tragbarkeit wird {iber die Berechnung von Emissionen ermittelt, wie
sich die Umsetzung der zu bewertenden MaBnahme auf die Umwelt auswirkt.

Als Indikator wurde die Umweltwirkungskategorie Treibhauseffekt (Carbon Footprint) ausgewahlt, der
die Emissionen an CO,-Aquivalenten* entlang der Wertschopfungskette eines Produktes oder einer
Dienstleistung betrachtet (DNW 2015).

Im Gegensatz zu den meisten anderen Wirkungskategorien® in der Okobilanzierung sind fiir viele Mate-
rialien, Verfahren, Prozesse und Dienstleistungen Treibhauspotenziale in 6ffentlich verfligbaren Biblio-
theken frei zuganglich. Fiir die Checkliste wird auf Treibhauspotenzial-Werte aus der Datenbank ,Pro-
Bas"® zurlickgegriffen (UBA 2015B).

In der Regel resultieren aus der Umsetzung einer MaBnahme zusatzliche CO,-Aquivalente, z.B. aus dem
Materialbedarf, aus zusdtzlichen Transporten oder aus zusatzlichem Energiebedarf. Allerdings kénnen
z.B. durch Materialeinsparungen, durch vermiedene Transporte, durch vermiedene Energieverbrauche
oder durch vermiedenen Pkw-Verkehr, auch CO,-Aquivalente vermieden werden.

Die 6kologische Tragbarkeit wird berechnet, indem die vermiedenen CO,-Aquivalente von den zusétzli-
chen CO,-Aquivalenten rechnerisch abgezogen werden, was zu einem Nettoergebnis fiihrt:

Okologische Tragbarkeit = 2 zusitzliche CO, Aqu. — 2 vermiedene C0O, Aqu.

Da prinzipiell auch negative Nettoergebnisse auftreten kénnen, wurden fiir die Bewertung der 6kologi-
schen Tragbarkeit folgende Auspriagungen definiert:

4 Die Finheit CO,-Aquivalent beschreibt, wie viel ein Treibhausgas zum Treibhauseffekt beitragt. Als Vergleichswert dient
Kohlendioxid. Weitere Gase mit Treibhausgas-Potential, wie u. a. Methan und Lachgas, werden bei der Bilanzierung ent-
sprechend ihrer Klimawirksamkeit berticksichtigt (UBA 2015).

5 Weitere Wirkungskategorien in der klassischen Okobilanzierung sind Versauerung, Stratosphirischer Ozonabbau, Fotoche-
mische Oxidantienbildung, Eutrophierung, Humantoxizitit, Okotoxizitat, Ressourcenverbrauch, Naturraumbeanspruchung,
Geruch, Larmbeldstigung und Strahlung.

% Probas (Prozessorientierte Basisdaten fiir Umweltmanagement-Instrumente) ist ein Webportal des Umweltbundesamtes,
das zu einer Bibliothek fiir Okobilanzdaten fiihrt (KIsppfer und Grahl 2009).
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e Niedrig (vermiedene Aqu. < zusitzliche Aqu.): Gegeniiber dem IST-Zustand ist eine zusatzliche Belas-
tung der Umwelt mit treibhauswirksamen Gasen zu erwarten.

e Mittel (vermiedene Aqu. = zusitzliche Aqu.): Gegeniiber dem IST-Zustand sind keine zusitzlichen
Emissionen an treibhauswirksamen Gasen zu erwarten.

e Hoch (vermiedene Aqu. > zusitzliche Aqu.): Gegeniiber dem IST-Zustand ist eine Entlastung der
Umwelt von treibhauswirksamen Gasen zu erwarten.

Im zweiten Parameter Finanzielle Tragbarkeit wird liber die Verrechnung von Kosten ermittelt, wie
sich die Umsetzung der zu bewertenden MaBnahme auf die Rentabilitat auswirkt.

In der Regel sind mit der Umsetzung einer MaBBnahme Kosten z.B. flir Anschaffung, Umsetzung, Unter-
halt oder Instandhaltung verbunden. Auf der anderen Seite kann aus MaBnahmen auch ein finanzieller
Nutzen generiert werden, z.B. durch Einspareffekte, Beschiftigungseffekte oder Einnahmen aus dem
Tourismus.

Die finanzielle Tragbarkeit wird berechnet, indem der finanzielle Nutzen von den Kosten rechnerisch
abgezogen wird, was zu einem Nettoergebnis flhrt:

Finanzielle Tragbarkeit = z Kosten — Z finanzieller Nutzen

Unter Umstdnden kann es vorkommen, dass die Summe des finanziellen Nutzens groBer ist, als die
anfallenden Kosten. Da dadurch auch negative Nettoergebnisse auftreten kbnnen, wurden fiir die Be-
wertung der dkologischen Tragbarkeit folgende Auspragungen definiert:

e Niedrig (Kosten > finanzieller Nutzen): Die Umsetzung der MaBnahme ist in Summe mit zuséatzliche
Kosten verbunden.

e Mittel (Kosten = finanzieller Nutzen): Die Kosten fiir die Umsetzung der MaBnahme werden durch
den finanziellen Nutzen kompensiert.

e Hoch (Kosten < finanzieller Nutzen): Der finanzielle Nutzen tibersteigt die Kosten fiir die Umsetzung
der MaBBnahme.

7.1.3  Block 3: Qualitative Beschreibung der MaBnahme

Im Block 3, dargestellt in Tabelle 7-3, werden zehn Parameter empfohlen, mit deren Hilfe - basierend
auf dem System einer Nutzwertanalyse - die zu bewertende MaBnahme beurteilt werden kann. Neben
der 6kologischen und finanziellen Tragbarkeit aus Block 2 (vgl. Abschnitt 7.1.2) geht es um Machbar-
keit, Effektivitdit und Nebeneffekte. Die Parameter sind als Vorschlag anzusehen und kénnen durch
andere Parameter ersetzt oder erweitert werden.
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Tabelle 7-3: Qualitative Beschreibung der MaBnahme (Beurteilung)

Parameter Gewich- Bewertung el
tung (%) 1 (gering) 2 (mittel) 3 (optimal) iz
Finanzierungs- und Anreizin- . .
. mussen neu ge- . nicht not-
strumente zur Initiierung der bestehen bereits .
schaffen werden wendig
MaBnahme
Rechtliche Rahmen- . .
. . mussen neu ge- . nicht not-
bedingungen zur Initiierung bestehen bereits .
schaffen werden wendig
der MaBnahme
Lebensdauer .keme_ anlassbezogen kont.muner—
(einmalig) lich
. kurz anhaltend lang anhaltend, aber
Wirkungsdauer (Einmaleffekt) | nicht daverhaft | 92uerhaft
Okologische Tragbarkeit niedrig mittel hoch
Finanzielle Tragbarkeit niedrig mittel hoch
erin normal hoch
Bedeutung (Prioritat) . genng (Sicherung Infrastruk- | (absolutes
(nice-to-have)
turen) Schutzgut)
Gesellschaftliche Akzeptanz niedrig mittel hoch
Politische Umsetzbarkeit niedrig mittel hoch
Nachhaltigkeit (positive Ne- o .
P niedrig mittel hoch
100 % Nutzwert (Summe der Teilnutzen): ...

Mit der Gewichtung (2. Spalte) liegt es im Ermessen des Nutzers, welche der Parameter fiir seine jewei-
ligen Anpassungsziele relevant erscheinen und welche weniger. Die Gewichtung erfolgt in %-Anteilen.
Die Summe aller Anteile muss 100% ergeben.

Fiir die Bewertung der Parameter (3. bis 5. Spalte) kann jeweils aus drei Auspragungen gewahlt wer-

den:

¢ 1 (gering): Die Umsetzung der MaBnahme ist mit negativen Effekten verbunden oder st6Bt auf Ab-
lehnung.

o 2 (mittel): Der Umsetzung der MaBnahme wird wenig Relevanz beigemessen bzw. es wird ihr gegen-
uber eine neutrale Haltung eingenommen.

o 3 (optimal): Die Umsetzung der MaBnahme ist mit positiven Effekten verbunden oder erfihrt eine
breite Zustimmung.

Aus der Verrechnung der Gewichtungen und der vorgenommenen Bewertungen wird fiir jeden Para-

meter ein Teilnutzen (6. Spalte) ermittelt:

Teilnutzen = Gewichtung X Bewertung
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Die Teilnutzen sind einheitenlos. Die Summe (iber alle Teilnutzen ergibt im letzten Rechenschritt den
Nutzwert, d.h. die quantitative Beurteilung, der vorgesehenen MaBnahme:

10

Nutzwert = z Teilnutzen (i)

1=1
Nutzwerte sind eine jederzeit nachvollziehbare Grundlage fiir eine fundierte Entscheidung zwischen
mehreren Optionen. Sie kbnnen herangezogen werden, wenn zwischen mehreren MaBnahmen eine
Auswabhl fiir die Umsetzung getroffen werden muss.

Die empfohlenen zehn Parameter aus Tabelle 7-3 sind wie folgender charakterisiert:

e Finanzierungs- und Anreizinstrumente zur Initiierung der MaBnahme:

Welche Finanzierungs- und Anreizinstrumente kommen an der Schnittstelle privat/ 6ffentlich zur
Initiilerung der MaBnahme in Frage? Bestehen diese bereits oder miissen sie eingefiihrt werden?
(UBA 2012)

e Rechtliche Rahmenbedingungen zur Initiierung der MaBnahme:

Sind an der Schnittstelle privat/6ffentlich die rechtlichen Rahmenbedingungen vorhanden oder
miissen sie neu geschaffen werden? (UBA 2012)

e |ebensdauer:
Die Lebensdauer beriicksichtigt die Erneuerungszyklen der MaBnahme. (UBA 2012, IOEW 2014)

o Wirkungsdauer:
Die Wirkungsdauer beschreibt, wie verldsslich und dauerhaft die MaBnahme auf die Folgen des Kli-

mawandels reagiert und damit verbundene Risiken minimiert sowie, ob die MaBnahme eine dynami-
sche Anreizfunktion in Richtung einer besseren Anpassungsfahigkeit hat oder es sich um einen Ein-
maleffekt handelt (UBA 2012, Arenum 2014).

e Okologische Tragbarkeit: vgl. Abschnitt 7.1.2
e Finanzielle Tragbarkeit: vgl. Abschnitt 7.1.2

e Bedeutung (Prioritit):

Die Bedeutung gibt Hinweise, ob eine MaBnahme eine libergeordnete Relevanz hat. Dabei wird un-
terschieden, ob der MaBnahme ein absoluter Schutzgedanke (z.B. menschliche Gesundheit, Biodiver-
sitat) zugrunde liegt oder ob die MaBnahme zum Schutz kritischer Infrastrukturen im Sinne der Si-
cherung der Systemstabilitat dient. (UBA 2012, IOEW 2014, Arenum 2014)

e Gesellschaftliche Akzeptanz:

Die gesellschaftliche Akzeptanz zeigt an, wie die MaBnahme voraussichtlich von den betroffenen
gesellschaftlichen Kreisen akzeptiert werden wird. (UBA 2012, IOEW 2014)

e Politische Umsetzbarkeit:

Die politische Umsetzbarkeit zeigt an, welche Unterstiitzung diese MaBnahme auf politischer Ebene
erreichen kann. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die politische Akzeptanz oft eng mit der gesell-
schaftlichen Akzeptanz verkniipft ist. (UBA 2012, IOEW 2014)

¢ Nachhaltigkeit (positive Nebeneffekte):

Die Nachhaltigkeit zeigt an, ob der Erfolg einer MaBnahme an die Voraussetzungen eines bestimm-
ten Klima-Szenarios geknlipft ist oder ob die MaBnahme auch aus anderen Griinden vorteilhaft wa-
re. Im Sinne einer nachhaltigeren Entwicklung beriicksichtigt eine nachhaltige Klimaanpassungs-
maBnahme z.B. gleichzeitig und gleichermaBBen 6konomische, 6kologische und soziale Anliegen und
Interessen und zielt so auf eine dauerhaft umwelt- und sozialgerechte Entwicklung der Gesellschaft
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(MaBnahmen kdnnen positive Auswirkungen auf die Umwelt, die Gesellschaft oder auf die durch-
fiihrende Organisation und deren Ziele haben, die auch ohne Klimaveridnderung eintreten) (UBA
2012, IOEW 2014, Arenum 2014).

Wie bereits geschrieben, sind diese Parameter als Vorschlag anzusehen. Optional kénnen sie durch an-
dere Parameter - wie z.B. in Tabelle 7-4 aufgefiihrt - ersetzt oder erweitert werden.

Tabelle 7-4: Weitere potenzielle Parameter inkl. Ausprdgung. Die Bewertung der Ausprdgungen ist ein Vorschlag
und sollte gegebenenfalls gedndert werden.

Parameter

Charakterisierung

Vorschlag fiir Ausprigung

Anzahl Handlungsfelder

Die Handlungsfelder sind der qualitativen Be-
wertung aus Abschnitt 7.1.2 zu entnehmen.

1 (gering) = ein Handlungsfeld
2 (mittel) = zwei bis vier Hand-
lungsfelder

3 (optimal) = mehr als vier
Handlungsfelder

Robustheit (Wirkungsfeld
der MaBnahme)

Die Robustheit einer MaBnahme bemisst sich in
ihrem positiven Beitrag auch in unterschiedli-
chen Klimaszenarien und der Minderung ver-
schiedener moglicher Risiken des Klimawandels
(UBA 2012, Arenum 2014).

Die Wirkungsfelder sind der qualitativen Bewer-
tung aus Abschnitt 7.1.2 zu entnehmen.

1 (gering) = ein Wirkungsfeld

2 (mittel) = zwei bis vier Wir-
kungsfelder

3 (optimal) > mehr als vier
Wirkungsfelder

Zeithorizont (Dringlichkeit)

Der Zeithorizont zeigt den Zeitpunkt an, an dem
die MaBnahme, je nach Auswirkungen des Kli-
mawandels, notwendig wird (UBA 2012).

1 (gering) = kurzfristig
2 (mittel) > mittelfristig
3 (optimal) = langfristig

Time-lag Der Time-lag zeigt an, wie lange die Zeitdauer |1 (gering) = lang
zwischen Initiierung der MaBnahme und deren | 2 (mittel) > kurz
Wirksamkeit ist (UBA 2012) 3 (optlmal) > sehr kurz bis
keiner
Reichweite Die Reichweite zeigt an, auf welcher Ebene die| 1 (gering) = lokal
Nutzen der MaBnahme anzusiedeln sind (UBA |2 (mittel) > regional/ liberregi-
2012). onal
3 (optimal) = national
Effektivitat Die Effektivitat zeigt an, welcher Teil der Kli-| 1 (gering) = gering

maschaden in diesem Bereich durch die MaB-
nahme vermieden werden kdnnen. Hier erfolgt
die Argumentation entlang der Integrationsgra-
de, daher vom Beitrag der MaBnahme im Be-
reich Awareness raising bis hin zur direkten
Vermeidung von Klimaschiden. (UBA 2012)

2 (mittel) > mittel
3 (optimal) = hoch

Mitnahmeeffekt

Der Mitnahmeeffekt zeigt an, ob von der 6f-
fentlichen Hand finanzierte MaBnahmen wirk-
lich additiv sind, oder ob die privaten Akteure
sie auch selbstindig durchgefiihrt hitten (UBA
2012, IOEW 2014).

1 (gering) = hoch
2 (mittel) = gering
3 (optimal) = keiner
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Parameter Charakterisierung Vorschlag fiir Ausprigung
Dynamische Wirkung Die dynamische Wirkung zeigt an, ob die MaB- |1 (gering) = keine

nahme eine dynamische Anreizfunktion in Rich- | 2 (mittel) > gering

tung einer besseren Anpassungsfahigkeit hat |4 (optimal) = anhaltend

oder ob es sich um einen Einmaleffekt handelt

(UBA 2012).
Szenario-Variabilitat Die Szenario-Variabilitat zeigt an, ob eine MaB-| 1 (gering) = geringe Effekte bis

nahme fiir alle Klimaszenarien anwendbar ist, | keine Wirkung

oder ob sie bei einem anderen Klima-Szenario |2 (mittel) > geringe Effekte,
(v.a. worst case) weniger effektiv ist. Dabei ist|aper erweiterbar

zwischen MaBnahmen zu unterscheiden, die 3 (optimal) > héhere Wirkung
dann gar nicht mehr wirken (z.B. Bew#sserungs-
systeme in der Landwirtschaft, die ab bestimm-
tem Temperaturanstieg und Trockenheit keinen
Nutzen mehr bringen) und MaBnahmen, die in
ihrem bisherigen Umfang nicht mehr effektiv
sind, aber erweitert werden kdnnen (z.B. Erho-
hung von Deichen). (UBA 2012)

als bisher

7.2 Anwendungsbeispiel 1: Leuchtturm-Idee ,,BergstraBe 2030" (Stadt
Niirnberg)

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der nachfolgenden Ausgestaltung der
Leuchtturm-ldeen um Gedankenspiele handelt; die Abschdtzung des Carbon Footprints wie auch
die Kostenabschiatzung beruhen damit auf stark vereinfachten Annahmen.

7.2.1  Annahmen

Auf der BergstraBe - einer der Wege, den Touristen zur Niirnberger Burg wahlen - gibt es, aufgrund
der mittelalterlichen Pragung der Stadt, wenig Bdume und Schattenplatze. Um sich fiir die extremeren
Hitzeperioden in der Zukunft zu wappnen, wurden - unter der Pramisse, das mittelalterliche Stadtbild
zu erhalten - Entwiirfe einer zukiinftigen BergstraBe mit Begrlinungen, mobilen schattenspendenden
Elementen, Wasserelementen und Sitzmdbeln im Rahmen einer Fokusgruppe erarbeitet.

Einer dieser Entwiirfe dient nachfolgend als Anwendungsbeispiel fir die Checkliste. Abbildung 7.1 zeigt
die getroffenen Annahmen fiir das in diesem Entwurf vorgesehene Stadt-Mobiliar.
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Abbildung 7.1:  Mégliche Verteilung des Stadt-Mobiliars sowie Bdume und Begriinungselemente auf die Berg-

straBe: 30 Sitzbiinke mit Riickenlehne, 3 Brunnen, 1 Mauerbegriinung, 22 Sonnensegel, 3
Bdume, 1 Klangoase inkl. Bodenbefestigung, 1 Trinkbrunnen inkl. Bodenbefestigung und 80
Anlehnbiigel fiir Fahrrdder (Bildquelle: Ausdruck aus dem GIS der Stadt Niirnberg vom
13.01.2015)

Ermittlung der 6kologischen Tragbarkeit

Wie in Abschnitt 7.1.2 beschrieben, werden die Emissionsdaten aus der Datenbank ,ProBas" (UBA
2015B) entnommen. In Tabelle 7-5 sind die spezifischen CO,-Aquivalente (Carbon Footprint) fiir die in
diesem Beispiel notwendigen Materialien, Transporte und Strommengen zusammengefasst.
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Tabelle 7-5: CO,-Aquivalente fiir ausgewdhlte Materialien, Transportmittel und Energien aus der Datenbank
.ProBas” (UBA 2015B)

Material, Transport-
mittel, Energie

CO0,-Aquivalent
(Carbon Footprint)

Ausgewahlter Datensatz in ProBas

Normalstahl, verzinkt

2,4 kg CO,-Aqu./kg

Metall\Stahl-Blech-verzinkt-DE-2010

Edelstahl 4,5 kg CO,-Aqu./kg Edelstahlblech

Aluminium 17,6 kg CO,-Aqu./kg Metall\Aluminium-mix-DE-2010
Holz 0,07 kg CO,-Aqu./kg HolzWirtschaft\Schnittholz-Fichte
Polyethylen 2,5 kg CO,-Aqu./kg Chem-0Org\HDPE-DE-2010

Beton 0,2 kg CO,-Aqu./kg Steine-Erden\Beton-DE-2010

Lastzug mit 19 t Kapazi-

tat

0,08 kg CO,-Aqu./tkm®

Lkw Solo = Lkw 7,5 t = Lastzug 28-34 t"

Lkw mit 8 t Kapazitat

0,16 kg CO,-Aqu./tkm©

Lkw Solo --> Lkw 7,5 t --> Lkw 14-20 t"

Lkw mit 5 t Kapazitat

0,19 kg CO,-Aqu./tkm©

Lkw Solo --> Lkw 7,5 t --> Lkw 7,5-12 t¥

Transporter mit 1 t Ka-
pazitat

0,3 kg CO,-Aqu./tkm®

LNF-Diesel-DE-2010%

Strom

0,16 kg CO,-Aqu./MJ

El-KW-Park-DE-2010

N Eingestellte Parameter: Auslastungsgrad: 60%, Schadstoffklasse: EURO 5,

B Eingestellter Parameter: StraBenkategorie: Durchschnitt

9 tkm = Tonnenkilometer

Zusitzliche CO,-Aquivalente

StraBenkategorie: Durchschnitt

In Tabelle 7-6 bis Tabelle 7-8 sind die aus dem Material- und Energiebedarf sowie dem Transportauf-kommen fiir
das Stadt-Mobiliar berechneten zusitzlichen CO2-Aquivalente (Carbon Footprint) zusammengefasst.
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Tabelle 7-6: Carbon Footprint fiir den Materialbedarf

Element Material Anteil Materialmenge Carbon Footprint
gesamt

30 Sitzbénke Edelstahl 80 % 1,68 t 7.560 kg CO,-Aqu.
Holz 20 % 0,42 t 29 kg CO,-Aqu.
Beton (Bodenbefestigung) - 3,15t 630 kg CO,-Aqu.

3 Brunnen Beton 70 % 2,1t 420 kg CO,-Aqu.
Edelstahl 20 % 06t 2.700 kg CO,-Aqu.
Aluminium 10 % 01t 5.280 kg CO,-Aqu.

1 Mauerbegriinung - - - -

22 Sonnensegel Normalstahl, verzinkt 80 % 0,88 t 2.112 kg CO,-Aqu.
Kunststoff¥ 20 % 022t 550 kg CO,-Aqu.
Beton (Bodenbefestigung) - 1,65t 330 kg CO,-Aqu.

3 Baume - - - -

1 Klangoase inkl. Bo- | Beton 60 % 03t 60 kg CO,-Aqu.

denbefestigung -
Normalstahl, verzinkt 30 % 0,15t 360 kg CO,-Aqu.
Kunststoff? 10 % 0,05 t 125 kg CO,-Aqu.

1 Trinkbrunnen inkl. Beton 50 % 0,05t 10 kg CO,-Aqu.

Bodenbefestigung -
Edelstahl 30 % 0,03t 125 kg CO,-Aqu.
Aluminium 20 % 0,02 t 352 kg CO,-Aqu.

80 Anlehnbligel fiir Edelstahl 100 % 16t 7.200 kg CO,-Aqu.

Fahrrader -
Beton (Bodenbefestigung) - 24t 480 kg CO,-Aqu.

A)  Annahme: Polyethylen

Tabelle 7-7: Carbon Footprint fiir den Energiebedarf (iiber die Lebensdauer)

Element Energie Laufzeit Energiebedarf Carbon Footprint
(Lebensdauer) gesamt

3 Brunnen Strom 30 Jahre 166 MWh? 95.600 kg CO,-Aqu.

1 Trinkbrunnen Strom 20 Jahre 11,8 MWh? 6.800 kg CO,-Aqu.

A)

Ansatz: Leistung der Pumpe 1,1 kW, Leistungsaufnahme 70 9%, Betriebszeit 12 h an 200 Tagen im Jahr

B Ansatz: Leistung der Pumpe 0,35 kW, Leistungsaufnahme 70 %, Betriebszeit 12 h an 200 Tagen im Jahr
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Tabelle 7-8: Carbon Footprint fiir die Transportaufwinde (Giber die Lebensdauer)

Elemente

Transport

Anlieferung der Elemente mit

Lastzug (19 t)

Anlieferung des Befestigungs-
materials mit Lkw (8 t)

Transport der Elemente zum
Aufstellplatz mit Lkw (5 t)

Fahrten fiir Kontrollen, Pflege

u. Instandhaltung
mit Transporter

Entfernung (aggregiert)

Carbon Footprint

30 Sitzbanke 2,1t 3,15t 2,1t 0,05t" 600 km 130 kg CO,-Aqu.
3 Brunnen 3t - 3t 0,05t®  [1.050 km |288 kg CO,-Aqu.
1 Mauer-begriinung 005t |- 0,05 t 0,05t9 [150 km 112 kg CO,-Aqu.
22 Sonnensegel 11t 1,65t 1.1t 0,05 tY 600 km 99 kg CO,-Aqu.
3 Biume 005t |- 0,05t 0,05t9  |150 km 112 kg CO,-Aqu.
1 Klangoase 05t - 0,05t 0,05 t? 1.050 km 64 kg COZ—Aqu.
1 Trinkbrunnen 0,1t - 0,1t 0,05 tP 550 km 80 kg COZ—Aqu.
80 Anlehnbiigel fiir 1,6t 2,41t 1,61 0,05t9 600 km 108 kg COZ—Aqu.

Fahrrader

N Ansatz: 3 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 10 Jahren

B Ansatz: 3 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 30 Jahren

9 Ansatz: 10 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 30 Jahren

®  Ansatz: 10 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 10 Jahren

®  Ansatz: 3 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 20 Jahren

' Ansatz: 10 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 20 Jahren

8 Ansatz: 3 Fahrten pro Jahr iiber die erwartete Lebensdauer der Elemente von 15 Jahren

Tabelle 7-9 stellt das Gesamt-Ergebnis fiir die zusitzlichen CO,-Aquivalente dar, die bei Umsetzung der
Leuchtturm-ldee unter den beschriebenen Annahmen emittieren wiirden.
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Tabelle 7-9: Carbon Footprint Gesamt (zuscitzliche CO,-Emissionen)

Element Carbon Footprint iiber Lebensdauer aus Tabelle Erwartete Le- |Carbon Footprint pro
7-6 bis bensdauer Jahr
Tabelle 7-8 (CO,-Aqu.)
Materialien Energien Transporte
30 Sitzbénke 8.219 kg - 130 kg 10 Jahre 835 kg CO,-Aqu.
3 Brunnen 8.400 kg 95.600 kg 288 30 Jahre 3.475 kg CO,-Aqu.
Mauer- - - 112 30 Jahre 4 kg CO,-Aqu.
begriinung
22 Sonnensegel |2.992 kg - 99 10 Jahre 309 kg CO,-Aqu.
3 Biume - - 112 30 Jahre 4 kg CO,-Aqu.
1 Klangoase 545 kg - 64 20 Jahre 30 kg CO,-Aqu.
1 Trinkbrunnen | 487 kg 6.800 kg 79 20 Jahre 368 kg CO,-Aqu.
80 Anlehnbiigel |7.680 kg - 108 kg 15 Jahre 519 kg CO,-Aqu.
fir Fahrrader
SUMME 5.540 kg CO,-Aqu.

Vermiedene CO,-Aquivalente

Mit der Umsetzung der Leuchtturm-ldee wiirde auch eine Verkehrsberuhigung einhergehen. Ziel ist es,
den Fahrzeugverkehr auf ein unumgangliches Minimum zu reduzieren. Da keine Daten aus einer Fahr-
zeugzahlung auf dieser StraBBe vorliegen, war eine Quantifizierung der aus der Verkehrsberuhigung
resultierenden vermiedenen CO,-Aquivalente nicht maglich.

Zwischenfazit 6kologische Tragbarkeit

Die ermittelten zusitzlichen CO,-Aquivalente in Hohe von 5.052 kg pro Jahr entsprechen - bei einer
angenommenen StraBenlange von 250 m - ungefahr der tiglichen Durchfahrt der BergstralBe von 240
Pkw.

7.2.3  Ermittlung der finanziellen Tragbarkeit
Zusatzliche Kosten

Tabelle 7-10 zeigt eine grobe Abschdtzung der Anschaffungskosten flir das Stadt-Mobiliar, die zum
groBten Teil auf Katalogpreisen sowie Internet-Recherchen basiert. Lediglich flr eine Mauerbegriinung
sowie die Klangoase mussten grobe Annahmen getroffen werden, da keine vergleichbaren Kosten re-
cherchiert werden konnten.
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Tabelle 7-10: Anschaffungskosten

Element Anschaffungskosten Basis

Sitzbank 700 bis 1.700 €/Stiick Annahme basierend auf Katalogen fiir Stadt-Mobiliar,
wie z.B. Ziegler 2015

Brunnen 30.000 bis 300.000 €/Sttick Annahme basierend auf Internet-Recherche vergleichba-
rer Anschaffungen in anderen Stadten

Mauerbegriinung | 700 bis 1.700 €/Stiick Grobe Annahme

Sonnensegel 1.000 bis 2.000 €/Stiick Annahme basierend auf Katalogen fiir Stadt-Mobiliar,
wie z.B. Ziegler 2015

Baume 2.000 bis 4.000 €/Stiick Annahme basierend auf Internet-Recherche vergleichba-
rer Anschaffungen in anderen Stadten

Klangoase 6.000 bis 13.000 €/Sttick Grobe Annahme

Trinkbrunnen 2.300 bis 4.700 €/Sttick Annahme basierend auf Internet-Recherche vergleichba-
rer Anschaffungen in anderen Stadten

Anlehnbligel fir 65 bis 130 €/Stiick Annahme basierend auf Katalogen fiir Stadt-Mobiliar,

Fahrrader wie z.B. Ziegler 2015

In Tabelle 7-11 sind die Annahmen fiir zusatzliche Kosten, z.B. flir Vorbereitungsarbeiten, fiir die Auf-
stellung des Stadt-Mobiliars, fiir die Anpflanzung von Baumen bzw. Mauerbegriinungen sowie fiir die
Pflege, Wartung und Instandhaltung, zusammengefasst.

Tabelle 7-11: Annahmen fiir die zusdtzlichen Kosten

Element E:;?Z%?é:g{:;;:::ﬁ:irzl;er:;en Kosten fiir Pflege/Wartung/Instandhaltung
Sitzbank 1/3 der Anschaffungskosten jahrlich 1 % der Anschaffungskosten
Brunnen 1/3 der Anschaffungskosten jahrlich 1 % der Anschaffungskosten
Mauerbegriinung 1/3 der Anschaffungskosten jahrlich 5 % der Anschaffungskosten
Sonnensegel 1/3 der Anschaffungskosten jahrlich 1 % der Anschaffungskosten
Baum 1/3 der Anschaffungskosten jahrlich 3 % der Anschaffungskosten
Klangoase 1/3 der Anschaffungskosten jahrlich 1 % der Anschaffungskosten

Trinkbrunnen

1/2 der Anschaffungskosten

jahrlich 1 % der Anschaffungskosten

Anlehnbligel fiir Fahrra-
der

1/2 der Anschaffungskosten

jahrlich 0,5 % der Anschaffungskosten
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In Tabelle 7-12 sind die zusatzlichen Kosten, die bei Umsetzung der Leuchtturm-ldee unter dem be-

schriebenen Annahmen anfallen kénnten, zusammengefasst.

Tabelle 7-12: Kosten Gesamt

Element

Kostenanteile

Investitionskosten
gesamt

Folgekosten fiir
Pflege/Wartung/

Anschaffung Vorbereitungs- Instandhaltung dber
arbeiten sowie Auf- die erwartete Le-
stellung/ Anpflan- bensdauer
zung

30 Sitzbénke 21.000 - 51.000 € 7.000 - 17.000 € 28.000 - 68.000 € 2.100 - 5.100 €

tiber 10 Jahre

3 Brunnen 90.000 - 900.000 € |30.000 - 300.000 € 120.000 - 1,2 Mio. € 27.000 - 270.000 €
tber 30 Jahre

1 Mauer- 700 - 1.700 € 300 - 600 € 1.000 - 2.300 € 1.000 - 2.500 €

begriinung tiber 30 Jahre

22 Sonnensegel

23.100 - 46.200 €

7.700 - 15.400 €

30.800 - 61.600 €

2.300 - 4.600 €
tiber 10 Jahre

3 Bdume 6.600 - 13.200 € 2.200 - 4.400 € 8.800 - 17.600 € 6.000 - 12.000 €
liber 30 Jahre

1 Klangoase 6.500 - 13.000 € 2.200 - 4.400 € 8.700 - 17.400 € 1.300 - 2.600 €
liber 20 Jahre

1 Trinkbrunnen 2.200 - 4.700 € 1.200 - 2.300 € 3.500 - 7.000 € 500 - 1.000 €
liber 20 Jahre

80 Anlehnbiigel |5.200 - 10.400 € 2.600 - 5.200 € 7.800 - 15.600 € 400 - 800 €

fir Fahrrader

liber 15 Jahre

SUMMEN

Finanzieller Nutzen

208.600 € - 1,39 Mio. €

40.600 - 298.600 €

Es werden vorerst keine finanziellen Nutzen wie z.B. durch Einspareffekte, Beschaftigungseffekte oder
Einnahmen erwartet.

Zwischenfazit finanzielle Tragbarkeit

Die grobe Abschdtzung der Kosten fiir die Umsetzung der Leuchtturm-ldee ergab zwischen ca. 250.000
€ und 1,7 Mio. €, die - nach derzeitigem Wissenstand - weder vollstandig noch teilweise durch finan-
zielle Nutzen ausgeglichen werden kdnnen.
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7.3 Anwendungsbeispiel 2: Leuchtturm-Idee ,,Fahr M.i.T." (Tegernseer Tal)

7.3.1  Annahmen

Das Ziel der Leuchtturm-Idee ,Fahr M.i.T." ist die ErschlieBung der ersten und letzten Meile durch den
Einsatz eines Zubringersystems. Relevante Mobilitdtsakteure dafiir wiaren E-Mobilanbieter, Fahrradver-
leiher, Car-Sharing-Anbieter, Schifffahrt und ,konventionelle” Mobilitdtsanbieter, wie Bahn, Bus und
Taxi.

Der Anspruch des Mobilitdtsmix ist die Bereitstellung eines Fahrzeuges ,flir jede Eventualitit und jedes
Wetter".

Bei Umsetzung der Leuchtturm-ldee wird eine Reduzierung des Individualverkehrs durch Touristen
erwartet. Einhergehend mit Einsparungen an CO,-Emissionen wird dadurch auch ein Beitrag zum Kili-
maschutz geleistet.

Um das Einsparungspotenzial bildhaft zu machen, werden folgende Szenarien analysiert:

e Eine durchschnittliche Familie macht Urlaub im Tegernseer Tal. Wahrend des Aufenthalts sind fol-
gende Ausfliige geplant: eine Rundreise um den Tegernsee, die Besichtigung der Landeshauptstadt
Minchen sowie ein Wandertag im Karwendelgebirge.

e Im Szenario ,Individual" werden fiir die Anreise vom Heimatort bis zum Hotel, die Ausfliige und die
Riickfahrt nach Hause der Privat-Pkw genutzt. Damit soll die IST-Situation angendhert werden.

e Im Szenario ,M.i.1." erfolgt nach Umsetzung der Leuchtturm-Ildee

- die Anreise vom Heimatort mit der Bahn (fiir die Fahrt vom Bahnhof zum Hotel wird als Taxi ein
Elektroauto angenommen),

- die Rundreise um den See mit dem Fahrrad,
- die Fahrt nach Miinchen mit der Bayerischen Oberlandbahn,
- die Fahrt ins Karwendelgebirge mit dem Bus,

- die Heimreise mit der Bahn (fiir die Fahrt vom Hotel zum Bahnhof wird als Taxi wieder ein Elekt-
roauto angenommen).

7.3.2 Ermittlung der 6kologischen Tragbarkeit

Wie in Abschnitt 7.1.2 beschrieben, werden die Emissionsdaten aus der Datenbank ,ProBas” (UBA
2015B) entnommen. InTabelle 7-13 die spezifischen COZ-AquivaIente (Carbon Footprint) fiir die in die-
sem Beispiel notwendigen Transporte zusammengefasst.
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Tabelle 7-13: CO,-Aquivalente fiir ausgewdhlte Transportmittel aus der Datenbank ,ProBas” (UBA 2015B)

Transportmittel

C0,-Aquivalent
(Carbon Footprint)

Ausgewahlter Datensatz in ProBas

Pkw (Durchschnitt Die-
sel/Benzin)

0,367 kg CO,-Aqu./Pkm?

Pkw?

Elektroauto

0,074 kg CO,-Aqu./Pkm?

Pkw-EM-mittel-DE-2010-Basis®

Zug, Fernverkehr

0,072 kg CO,-Aqu./Pkm?

Zug-Personen-Fern-Diesel-DE-2020-Basis

Zug, Nahverkehr

0,164 kg CO,-Aqu./Pkm?

Personenfernverkehrszug

Bus

0,056 kg CO,-Aqu./Pkm?

Linienbus®

Fahrrad

0,0041 kg CO,-Aqu./Pkm®

Fahrrad-DE-2000

A Eingestellte Parameter: GroBenklasse: Durchschnittswert, Kraftstoff/Antrieb: Durchschnittswert, Schadstoffklasse: EURO 5, StraBenkate-

gorie: Durchschnittswert
B)

0

D)

Pkm = Personenkilometer

Eingestellter Parameter: StraBenkategorie: Durchschnittswert

Vermiedene CO,-Aquivalente

Eingestellter Parameter: Schadstoffklasse: Durchschnittswert, StraBenkategorie: Durchschnittswert

In Tabelle 7-14 und Tabelle 7-15 sind die aus der Fahrzeugbenutzung berechneten CO,-Aquivalente
(Carbon Footprint) der beiden Szenarien gegeniiber gestellt. Die Differenz entspricht den vermiedenen
CO,-Emissionen durch das Szenario ,M.i.T.".

Tabelle 7-14: Carbon Footprint im Szenario ,Individual”

Aktion Angenommene Transportmittel Carbon Footprint
Wegstrecke

Anreise vom Heimatort zum Hotel 500 km Pkw 184 kg CO,-Aqu.

Fahrt vom Bahnhof zum Hotel - - -

Rundreise um den See 25 km Pkw 9 kg CO,-Aqu.

Fahrt nach Miinchen 120 km Pkw 44 kg CO,-Aqu.

Fahrt ins Karwendelgebirge 100 km Pkw 37 kg C0O,-Aqu.

Fahrt vom Hotel zum Bahnhof -

Heimreise 500 km Pkw 184 kg CO,-Aqu.

SUMME 457 kg CO,-Aqu.




Jeees
Mobilitdt und Tourismus - Kooperationen zwischen Verkehrs- und Freizeitan- blfa iees:

52 . . ‘e’
bietern zur Anpassung an den Klimawandel

Umweltinstitut

Tabelle 7-15: Carbon Footprint im Szenario ,M.i.T."

Aktion Cvne%esrtlfeng'?lene Transportmittel Carbon Footprint
Anreise vom Heimatort zum Hotel 500 km Zug, Fernverkehr 17 kg CO,-Aqu.
Fahrt vom Bahnhof zum Hotel 10 km Elektroauto 0,6 kg CO,-Aqu.
Rundreise um den See 25 km 3 x Fahrrad 0,3 kg C0O,-Aqu.
Fahrt nach Miinchen 120 km Zug, Nahverkehr 20 kg CO,-Aqu.
Fahrt ins Karwendelgebirge 100 km Bus 6 kg CO,-Aqu.
Fahrt vom Hotel zum Bahnhof 10 km Elektroauto 0,6 kg CO,-Aqu.
Heimreise 500 km Zug, Fernverkehr 17 kg CO,-Aqu.
SUMME 61 kg CO,-Aqu.

Zusitzliche CO,-Aquivalente

Fir diese Leuchtturm-ldee werden vorerst keine zusatzlichen CO,-Emissionen erwartet.

Zwischenfazit 6kologische Tragbarkeit

Die ermittelten CO,-Aquivalente betragen im Szenario ,Individual” ca. 457 kg und Im Szenario ,M.i.T."
ca. 61 kg.

Damit werden in diesem Beispiel die aus der Mobilitat resultierenden CO,-Emissionen infolge der Um-
setzung der Leuchtturm-ldee ,Fahr M.i.T." um mehr als 80 % verringert.

7.3.3  Ermittlung der finanziellen Tragbarkeit
Zusatzliche Kosten

In der Konzeptionsphase - geplant sind ca. 1,5 Jahre - fallen folgende Kostenfaktoren an: umfassende
Potenzialanalyse, Bestandsaufnahme bereits vorhandener Angebote, Konzepterstellung und Ergdnzung
durch Bedarfsanalyse und Netzwerkaufbau.

In der nachfolgenden Umsetzungsphase - die Dauer wird mit 3 bis 5 Jahren angesetzt - miissen Mittel
fiir die Finanzierung des Infrastruktur auf- und -ausbaus eingeplant werden . Dafiir ist geplant, eine
Anschubfinanzierung durch Fordermittel und offentliche Hand, mittelfristig privatwirtschaftlich, zu
akquirieren. Weitere Kosten fallen fiir die Offentlichkeitsarbeit an, die dazu beitragen soll, Transparenz
zu schaffen.

Finanzieller Nutzen

Es werden vorerst keine finanziellen Nutzen wie z.B. durch Einspareffekte, Beschaftigungseffekte oder
Einnahmen erwartet.

Zwischenfazit finanzielle Tragbarkeit

Die Kosten kénnen sich durchaus in einem sehr breiten Rahmen bewegen. Es ist derzeit nicht moglich,
eine belastbare Abschiatzung abzugeben. Unter anderem hingt es davon ab, ob die Gaste/Touristen
bereit sind, Kosten-Umlagen mitzutragen und so einen Teil davon zu libernehmen. Gegebenenfalls
sollte in der Konzeptionsphase ein entsprechendes Marktforschungsprojekt in Auftrag geben werden.
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7.3.4 Ausgefiillte Ch

eckliste

Tabelle 7-16: Beschreibung der Leuchtturm-Idee ,Fahr M.i.T."

Handlungsfelder . . . Finanz- und
Biologische Energie- .
der ,Deutschen Bauwesen . Boden . Versicherungs-
Vielfalt wirtschaft .
Anpassungsstra- wirtschaft
tegie an den Kli- _ _
mawandel* Fischerei Forstwirtschaft Industrie und Landwirtschaft Menschllche
Gewerbe Gesundheit
Verkehr und Wasser, Hoch- Raum-, Regio- Bevolkerungs-
Tourismus Verkehrsinfra- wasser- und nal- und Bau- und Katastro-
struktur Kiistenschutz leitplanung phenschutz

Beschreibung der | Das

ven

Der
tua

Bei
dur

MaBnahme Meile durch den Einsatz eines Zubringersystems. Relevante Mobilitatsakteure dafiir
waren E-Mobilanbieter, Fahrradverleiher, Car-Sharing-Anbieter, Schifffahrt und ,kon-

dadurch auch ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet.

Ziel der Leuchtturm-ldee ,Fahr M.i.T." ist die ErschlieBung der ersten und letzten

tionelle"” Mobilitdtsanbieter, wie Bahn, Bus und Taxi.
Anspruch des Mobilitdtsmix ist die Bereitstellung eines Fahrzeuges ,fiir jede Even-
litat und jedes Wetter".

Umsetzung der Leuchtturm-Idee wird eine Reduzierung des Individualverkehrs
ch Touristen erwartet. Einhergehend mit Einsparungen an CO,-Emissionen wird

Wirkungsfeld der

Hitze Frost-/Tauwetter Starkregen Hochwasser

MaBnahme

Trockenheit Schnee

Niederschlag

e Wind/Sturm

Tabelle 7-17: Quantitative Bewertung der Leuchtturm-Idee ,Fahr M.i.T."

Okologische Tragbarkeit

Die Szenario-Analyse hat an einem Beispiel gezeigt, dass die aus der Mobilitat
resultierenden CO,-Emissionen infolge der Umsetzung der Leuchtturm-Idee
«Fahr M.i.1." deutlich gegeniiber der IST-Situation verringert werden.

Vorschlag fiir die Auspragung der dkologische Tragbarkeit: Niedrig

Niedrig Mittel Hoch

Finanzielle Tragbarkeit

Die Kosten kdnnen sich durchaus in einem sehr breiten Rahmen bewegen. Es ist
derzeit nicht maglich, eine belastbare Abschdtzung abzugeben.

Vorschlag fiir die Ausprigung der finanziellen Tragbarkeit: Mittel

Niedrig Mittel Hoch
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Tabelle 7-18: Qualitative Beschreibung der Leuchtturm-Idee ,Fahr M.i.T." (Beurteilung)

Parameter Gewich- Bewertung el
tung 1 (gering) 2 (mittel) 3 (optimal) iz
Finanzierungs- und Anreizin- miissen neu qe- nicht not-
strumente zur Initiierung der | 10 % schaffen wer?alen bestehen bereits wendi 0,10
MaBnahme g
Rechtllche Rahmen—_ " miissen neu ge- . nicht not-
bedingungen zur Initiierung - schaffen werden bestehen bereits wendi -
der MaBnahme g
keine A
Lebensdauer 5 % (einmalig) anlassbezogen kontinuierlich | 0,20
. kurz anhaltend lang anhaltend, aber
0 '
LRSS 10 % (Einmaleffekt) nicht dauerhaft ISR 0,30
Okologische Tragbarkeit 15 % niedrig mittel hoch 0,45
Finanzielle Tragbarkeit 15 % niedrig mittel hoch 0,30
erin Normal hoch
Bedeutung (Prioritat) 5 0 (nicg—to—gave) (Sicherung Infrastruk- | (absolutes 0,10
turen) Schutzgut)
Gesellschaftliche Akzeptanz 10 % niedrig mittel hoch 0,30
Politische Umsetzbarkeit 15 % niedrig mittel hoch 0,30
Nachhaltigkeit (positive Ne- o o .
benetrekia) 15 % niedrig mittel hoch 0,45
Nutzwert (Summe der Teilnutzen): 2,50

Der Nutzwert der Leuchtturm-Idee ,,Fahr M.i.T." betrdgt unter den beschriebenen Bedingungen und

getroffenen Annahmen insgesamt 2,50.

7.4 Anwendungsbeispiel: Leuchtturm-Idee ,Angebots-Feed" (Tegernseer Tal)

7.4.1  Annahmen

Ziel der Leuchtturm-ldee Angebots-Feed - Immer eine passende Idee ist es, tagesaktuelle touristische
und gewerbliche Angebote auf digitaler Basis fiir jede Gelegenheit, jedes Wetter, jedes Alter und jedes
Interesse zur Verfligung zu stellen. Dies erfolgt auf mobilen und festen Endgerdten sowie iiber In-

foscreens vor Ort.

Bei einer moglichen Umsetzung des Projekts fallen Kosten in folgenden Bereichen an:

= Ansiedlung des Projektmanagements bei der zentralen Destinationsmanagementorganisation

(DMO),

= Durchfiihrung eines Motivationsworkshops mit allen relevanten Schliisselpartnern,



bifa

Umweltinstitut

Mobilitdt und Tourismus - Kooperationen zwischen Verkehrs- und Freizeitan-

. . 55
bietern zur Anpassung an den Klimawandel

= Priifung moglicher Fordermittel und einer Anschubfinanzierung durch die regionale
Standortmarketinggesellschaft,

= Priifung und Sichtung vergleichbarer Objekte durch das Projektmanagement,

= Konzepterstellung und Einbindung politischer Entscheidungstrager,

= technische Umsetzung, Kommunikation und Lobbyarbeit.

In Bezug auf die finanzielle Tragfahigkeit des Projektes liegt eine grobe Abschdtzung des voraussichtli-
chen Kostenrahmens zwischen 5.000 € und 10.000 €.

Die Abschatzung des Carbon Footprint und damit der dkologischen Tragfdhigkeit des Projektes ist we-
niger greifbar als bei Fahr M.i.T. Insgesamt kann von einem erhoéhten Stromverbrauch bei den festen
Endgeriten, wenn diese nur wegen dieser Software/App eingeschaltet werden ausgegangen werden.
Auch die Herstellung, der Transport und der Betrieb der Infoscreens (Avataren) fallen CO,-Aquivalente
an, die im Vorfeld nicht abschatzbar sind. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass der Carbon
Footprint insgesamt nur geringfiigig beeinflusst wird. Ausgefiillte Checkliste

Tabelle 7-19: Beschreibung der Leuchtturm-Idee ,Angebots-Feed”

Handlungsfelder . . . Finanz- und
Biologische Energie- .
der ,Deutschen Bauwesen . Boden . Versicherungs-
Vielfalt wirtschaft .
Anpassungsstra- wirtschaft
tegie an den Kli- _ _
mawandel* Fischerei Forstwirtschaft Industrie und Landwirtschaft Menschllche
Gewerbe Gesundheit
Verkehr und Wasser, Hoch- Raum-, Regio- Bevdlkerungs-
Tourismus Verkehrsinfra- wasser- und nal- und Bau- und Katastro-
struktur Kiistenschutz leitplanung phenschutz

Beschreibung der
MaBnahme

Das Ziel der Leuchtturm-Idee ,Angebots-Feed" ist es, tagesaktuelle touristische und
gewerbliche Angebote auf digitaler Basis fiir jede Gelegenheit, jedes Wetter, jedes Alter
und jedes Interesse zur Verfiigung zu stellen. Dies erfolgt auf mobilen und festen End-
gerdten sowie iiber Infoscreens vor Ort.

Wirkungsfeld der
MaBnahme

Hitze Frost-/Tauwetter Starkregen Hochwasser
Trockenheit Schnee Niederschlag Wind/Sturm
(Regen)

Tabelle 7-20: Quantitative Bewertung der Leuchtturm-Idee ,Angebots-Feed"

Okologische Tragbarkeit

Es kann davon ausgegangen werden, dass der Carbon Footprint insgesamt nur
geringfiigig beeinflusst wird.
Vorschlag fiir die Auspragung der 6kologische Tragbarkeit: hoch

mittel hoch

niedrig

Finanzielle Tragbarkeit

Die Kosten bewegen sich in einem iiberschaubaren Rahmen.
Vorschlag fiir die Auspragung der finanziellen Tragbarkeit: mittel

mittel hoch

niedrig
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Tabelle 7-21: Qualitative Beschreibung der Leuchtturm-Ildee ,Angebots-Feed" (Beurteilung)

Parameter Gewich- Bewertung el

tung 1 (gering) 2 (mittel) 3 (optimal) iz
Finanzierungs- und Anreizin- miissen neu ge- nicht not-
strumente zur Initiierung der | 10 % schaffen wer?alen bestehen bereits wendi 0,30
MaBnahme g
Rechtllche Rahmen—_ " miissen neu ge- . nicht not-
bedingungen zur Initiierung - schaffen werden bestehen bereits wendig -
der MaBnahme

A keine
Lebensdauer 500 kontinuierlich anlassbezogen (einmalig) 0,10
. kurz anhaltend lang anhaltend, aber
0 '
LRSS 10 % (Einmaleffekt) nicht dauerhaft dauerhaft 0,10
Okologische Tragbarkeit 15 % niedrig mittel hoch 0,45
Finanzielle Tragbarkeit 15 0p niedrig mittel hoch 0,30
erin normal hoch
Bedeutung(Prioritat) 5 0 (nicc?—to—gave) (Sicherung Infrastruk- | (absolutes 0,10
turen) Schutzgut)
Gesellschaftliche Akzeptanz 10 % niedrig mittel hoch 0,20
Politische Umsetzbarkeit 15 % niedrig mittel hoch 0,45
Nachhaltigkeit (positive Ne- o o .
benetrekia) 15 % niedrig mittel hoch 0,15
Nutzwert: 2,15

Der Nutzwert der Leuchtturm-Idee ,,Angebots-Feed” betragt unter den beschriebenen Bedingungen
und getroffenen Annahmen insgesamt 2,15.
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8. Fazit

Die Auswirkungen des Klimawandels sind bereits heute spilirbar. Immer mehr Kommunen beschrianken
ihre Aktivititen daher nicht mehr allein auf das Thema ,Klimaschutz und die Senkung von Treibhaus-
gasemissionen”. Vielmehr bemiihen sie sich auch, den Folgen des Klimawandels beispielsweise durch
Hochwasserschutz oder Stadtbegriinung vorzubeugen. Dabei gilt es, neben den Risiken systematisch
auch die Chancen des Klimawandels in Handlungsfeldern wie etwa Tourismus, Gesundheitswesen oder
Stadt-, Regional- und Raumplanung zu beriicksichtigen.

Mit dem Projekt wurden diese Erfordernisse aufgegriffen und exemplarisch zwei Kommunen bei der
Sensibilisierung und Bewusstseinsbildung fiir dieses Themenfeld unterstlitzt. Darliber hinaus wurden
gemeinsam mit ber 50 Akteuren aus Politik, Wirtschaft und Zivilgesellschaft entsprechende MaBnah-
men entwickelt und Roadmaps fiir deren weitere Umsetzung aufgestellt.

Der hierflir eigens erarbeitete Methodenkanon aus Online- und Value-Stretch-Befragungen sowie
Workshop-Formaten mit kollegialem Coaching und Planspielen hat gezeigt, dass die Praxispartner zu
bedeutsamen Abschatzungen von Chancen und Risiken des Klimawandels gelangten und dariiber hin-
aus erfolgreich MaBnahmen ableiten konnten, die nun auch aufgrund fundierter Auswahlentscheidun-
gen umgesetzt werden kdnnen.

Der besondere Wert der geleisteten Arbeit liegt also zundchst in der Beratung der Praxispartner selbst:
Die hierfiir entwickelten Analyse- und Beratungstools ermdglichen eine bessere Planbarkeit und Um-
setzung von Leuchtturm-Projekten in unterschiedlichen raumlichen Settings.

Der Nutzen und die Anwendungsrelevanz der Forschungsergebnisse liegen fiir andere Stidte und Ge-
meinden in der Mdglichkeit, Inspiration und Know-how fiir ihre eigenen Vorhaben zu beziehen. Kom-
munen und Vertreter der Wirtschaft werden so angeregt, die kleinrdumig vorherrschenden technologi-
schen und soziokulturellen Starken, aber auch Barrieren sowie alle relevanten Akteure im Prozess der
Anpassung an den Klimawandel friihzeitig zu identifizieren. Hierdurch ist eine bessere Planbarkeit lo-
kaler Klimaanpassungs-Projekte und somit eine hohere Erfolgsquote bei ihrer Umsetzung zu erwarten.

Die neu entwickelten Beratungsmethoden und Tools zur Bestimmung der 6kologischen und 6konomi-
schen Wirkungen wurden in einer Broschiire dargestellt, 6ffentlichkeitswirksam prasentiert und kénnen
tiber das Internet und als bifa-Text bezogen werden. Damit ist sichergestellt, dass die gewonnenen
Erkenntnisse sowohl bei den Kommunen, Stakeholdern und Akteuren aus der Wirtschaft als auch in der
Scientific Community eine multiplikatorische Wirkung entfalten und damit lber die beiden untersuch-
ten Regionen hinaus einen substanziellen Beitrag zur erfolgreichen Planung und praktischen Umset-
zung zukliinftiger Projekte leisten. Hier sind auch die im Projekt beteiligten Akteure aus der Wirtschaft
einschlieBlich der IHK Niirnberg eine wertvolle Hilfe, ebenso wie die Darstellung der Projektinformatio-
nen in die ,Tatenbank Anpassung” des Umweltbundesamtes.
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