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Abstract

Pendeln ist gepragt von Widersprichen und bedarf entsprechend einer Integrierten Verkehrsplanung. Diese ist in
der Theorie fest verankert, findet jedoch in der Praxis nur in Ansdatzen Anwendung. Davon ausgehend untersucht
dieser Beitrag konkrete Gestaltungsparameter fir den Pendelverkehr anhand von zwei Extremszenarien. Im Kern
steht dabei die normative Integration, also die Zieldefinition. Anhand der Szenarien zeigt sich fir den Pendelver-

kehr, dass es einer aktiven Entscheidung innerhalb eines zuvor definierten Zielfeldes bedarf.
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Einleitung und Problemstellung

Pendeln ist fir eine hohe Zahl an Beschéftigten integ-
raler Bestandteil des Alltags. So ist Uber die letzten
Jahrzehnte nicht nur eine immer héhere Zahl an Pen-
delnden festzustellen (Bundesagentur fir Arbeit
2022, 0. S.), diese legen im Schnitt auch immer wei-
tere Distanzen zurick (Putz 2019, o. S.). An diesem
Trend scheint auch die Coronapandemie nichts gedn-
dert zu haben, durch die zwar die Zahl der Wege und
Unterwegszeiten zwischenzeitlich zuriickgingen, sich
jedoch mittlerweile wieder dem Vor-Coronaniveau
angleichen (Destatis 0. J., 0. S.).

Dabei existiert gleichzeitig bereits ein umfangreicher
Bestand an Forschungsarbeiten zum Pendeln (siehe
z. B. Nitschke et al. 2022, Schneider und Meil 2008,
Kersting et al. 2020). Entsprechend referenziert der
vorliegende Artikel auf den Titel des vorliegenden
Hefts ,Grenzen der Verkehrswende”. Denn wie lasst
es sich erklaren, dass sich trotz des vorhandenen Wis-
sensstands keine Anderung der beschriebenen Ent-
wicklungstendenzen verzeichnen lassen und die
Wende auch im Pendelverkehr an Grenzen stoi3t?
Dies fuhrt zur Annahme, dass die Herausforderungen
im Pendelverkehr sich nicht malgeblich auf einen

fehlenden Wissensstand zuriickzufihren lassen.
Stattdessen rlckt dieser Beitrag die praktische Pla-
nung und das damit verbundene planerische Ver-
standnis des Pendelns in den Fokus der Betrachtung.
Hierfur wird im Rahmen des vorliegenden Beitrags
zunachst der Begriff des Pendelns konkretisiert und
der planerische Ansatz der Integrierten Verkehrspla-
nung skizziert. AnschlieBend wird mit der Szenario-
analyse der methodische Zugang fiir die Analyse der
Planung erortert. Im Weiteren werden die sich aus
der Methode der Szenarioanalyse ableitenden Ext-
remszenarien zur Maximierung bzw. Minimierung
der Verkehrsleistung im Pendelverkehr vorgestellt
und diskutiert, um auf Basis dessen Rickschlisse fur
die Planung zu ziehen.

Verstandnis des Pendelns

Als Gegenstand der klassischen Verkehrsplanung mit
dem Fokus auf Ubergeordnete Verkehrsstrome und
deren effektiven Abwicklung lasst sich Pendeln klas-
sisch Uber den Verkehrsbegriff beschreiben. Pendeln
ist demnach der Weg von und zur Arbeit unter Zuhil-
fenahme eines Verkehrsmittels (Ruppenthal und
Ltck 2009, S. 1; Santkiewitsch und Seifert 2014, S. 1;
Vogl et al. 2014, S. 2; Behnen und Ott 2006, S. 1;
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Schneider et al. 2016, S. 512). Entsprechend wird
Pendeln entweder Gber dessen zeitliche Auspragung,
die Dauer, oder die rdaumliche Auspragung, die Dis-
tanz, erfasst (Behnen und Ott 2006, S. 1). Hinzu kom-
men in amtlichen Statistiken auch die Gemeinde-
grenzen (Bundesagentur fur Arbeit 2019, 0. S.). Pen-
deln ist damit etwas von aufRen Beobachtbares.

Eine Weiterentwicklung stellt hingegen das Ver-
standnis des Pendelns Gber den Mobilitatsbegriff dar
(Schwedes et al. 2023, S. 17). Pendeln lasst sich dabei
durch den Ubergang zwischen Privats- und Berufs-
sphéare verstehen (Horn-Effenberger 2023, S. 32-37;
Nitschke et al. 2022, S. 7). In diesem Sinne fokussiert
die Auseinandersetzung mit dem Pendeln nicht allein
dessen raumliche oder zeitliche Ausprdgung, also
den physischen Weg zur Arbeit. Stattdessen werden
die dahinterliegenden Verflechtungen in den Blick
genommen und damit wie die Bereiche miteinander
und ineinander wirken (Nitschke et al. 2022, S. 7). Als
Beispiel lasst sich etwa das Einkommen benennen,
welches in der Berufssphare erworben, jedoch in der
Privats- und Transfersphare angewandt wird und die
dortigen Moglichkeiten determiniert.

Der Mobilitatsbegriff geht somit im Gegensatz zum
Verkehr vom Individuum aus und betrachtet die sub-
jektiven Moglichkeiten des Pendelns (Schwedes et al.
2023, S. 17). Zusatzlich erlaubt er es, die Einflussfak-
toren auf das Pendeln weiter zu untergliedern. Der
Moglichkeitsraum des Pendelns wird dabei zundchst
Uber die strukturellen Rahmenbedingungen be-
stimmt. Als wesentliche GroRen kénnen mit dem
Wohn- und Arbeitsangebot raumstrukturelle Merk-
male sowie das Verkehrsangebot bzw. das Angebot
zum Mobilen Arbeiten genannt werden. Inwieweit
dieser Rahmen genutzt werden kann bzw. muss, ist
wiederum abhéangig von den individuellen Hand-
lungsvoraussetzungen, also dem soziotkonomischen
Status oder der familidren Situation. Lasst es die je-
weilige Lebenslage zu, kdnnen dann personliche Ein-
stellungen etwa in Bezug auf die Gewichtung von Kar-
riere und Privatem oder dem Wohnort realisiert wer-
den (Horn-Effenberger 2023, S. 157-158).
Pendelmobilitat lasst sich damit Uber sechs Einfluss-
felder (siehe Abbildung 1) zusammenfassend be-
schreiben, welche in ihrem Zusammenspiel den Mog-
lichkeitsraum abstecken (Horn-Effenberger 2023, S.
118-120).
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Abbildung 1: Einflussfeld des Pendelns (Horn-Effenberger
2023, S. 120)

Die begrifflich scharfe Trennung zwischen Pendelver-
kehr und -mobilitat erlaubt auch eine Gliederung in
erwlnschte und unerwinschte Effekte. So steht auf
der einen Seite das Ziel die Pendelmobilitat, als den
Moglichkeitsraum fir die Erfullung des Berufszwecks,
zu erhohen, und gleichzeitig den Pendelverkehr, also
die physische Zahl an Fahrzeugen bzw. Personen und
die damit einhergehenden Belastungen, zu reduzie-
ren.

Der Ansatz der Integrierten Verkehrsplanung -
zwischen Theorie und Praxis

Das Verstandnis des Pendelns tber den Mobilitatsbe-
griff verlangt auch eine andere planerische Perspek-
tive wie sie die Integrierte Verkehrsplanung bietet.
Diese beinhaltet mit der normativen, politischen,
fachlichen und rdumlichen Integration vier Gestal-
tungsdimensionen (Schwedes und Rammert 2021).
Das heiRRt aus normativer Sicht die transparente In-
tegration von Zielvorstellungen in den Planungspro-
zess zu Beginn (Schwedes und Rammert 2021, S. 26).
Im Planungsprozess selbst ist in Bezug auf die raum-
liche Integration, das Pendeln als raum- und gemein-
delbergreifenden Prozess zu verstehen (Schwedes
und Rammert 2021, S. 37), aus fachlicher Sicht die
Wechselwirkung mit einer Vielzahl mit anderen Ge-
sellschaftsbereichen mitzudenken (Schwedes und
Rammert 2021, S. 34) und deren Berlcksichtigung
aus politischer Perspektive durch die Einbeziehung
der relevanten Akteure sicherzustellen (Schwedes
und Rammert 2021, S. 30). Hinzu kommt bei der ab-
schlieRenden Entwicklung von MaRnahmen die Ein-
beziehung verschiedener Mallnahmenarten, also die
Kombination aus restriktiven und angebotsorientier-
ten MafRnahmen sowie die Einbeziehung aller Ver-
kehrsmittel (Horn-Effenberger 2023, S. 80-82).

Dabei scheint der Ansatz der Integrierten Verkehrs-
planung zumindest in der Theorie bereits verbreitet
zu sein, ohne dass sich an der beschriebenen Grund-
tendenz der letzten Jahre mit dem Anstieg der Pen-
delnden eine signifikante Anderung abzeichnet
(siehe Einleitung und Problemstellung). Vor diesem
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Hintergrund lohnt es sich daher, den Planungspro-
zess genauer zu beleuchten, um zu herauszuarbei-
ten, welche Anforderungen an eine solche Integrierte
Verkehrsplanung im Kontext des Pendelns im Detail
gestellt werden.

Ausgangspunkt hierfur bildet aufgrund ihrer Funktion
als EingangsgrofRe die normative Integration, da sich
aus ihr wiederum Rickschlisse fur die weiteren In-
tegrationsdimensionen ableiten lassen. Zusatzlich ist
der Diskurs um die Bedeutung einer normativen In-
tegration innerhalb der Planungswissenschaften rela-
tiv neu (Schwedes und Rammert 2021), sodass deren
Spezifikation notwendig ist.

Der Methodische Zugang — Die Szenarioanalyse

Als methodischer Ansatz fiir die Ableitung von Anfor-
derungen an eine normative Integration im Kontext
des Pendelns dient die Szenarioanalyse. Diese hat
Ubergeordnet das Ziel, fir einen Untersuchungsge-
genstand zuklnftige Entwicklungen systematisch ab-
zuleiten und komplexe Zusammenhange anschaulich
aufzubereiten (Kosow et al. 2008, S.11-14). Dies ist
insbesondere fir den Pendelverkehr erforderlich. So
geht es darum, die positiven Aspekte des Pendelns
als Moglichkeit, berufliche und private Gegebenhei-
ten besser zu vereinen (Haas 2013, S. 258; Scheiner
2013, S. 150), mit den negativen Folgen in Form der
direkten Belastungen fur die Gesundheit durch die
Verkehrsteilnahme (Riger und Schulze 2016) sowie
in Form der indirekten Belastungen durch die Abwe-
senheit von Familienmittelpunkt und Arbeitsort zu-
sammenzudenken (Schneider et al. 2016, S. 504).
Hinzu kommt auf gesamtgesellschaftlicher Ebene die
positive 6konomische Bewertung aufgrund der wirt-
schaftlichen Leistung, die Pendelnde in Form der Be-
schaftigung fur Stadte und Gemeinden erbringen
(Limmer 2005, S. 97; Limmer und Schneider 2008, S.
13). Den positiven Facetten stehen wiederum die
okologischen Folgen des Pendelns durch den hohen
MIV-Anteil gegenliber (Destatis 2020, 0. S.).

Weitere Eigenschaften der Szenarioanalyse, die den
Einsatz fur die Analyse des Pendelns und des Pla-
nungsprozesses beglnstigen, finden sich in ihrem
Charakter als Metaanalyse, der es erlaubt, die ver-
schiedenen Forschungsstrange zusammenfihren,
dabei Wechselwirkungen zu bericksichtigen und
Entwicklungen zu problematisieren (Kosow et al.
2008, S. 14-16).

Dabei lasst sich der Prozess der Szenarioanalyse an-
hand des sogenannten Szenariotrichters veranschau-
lichen (Gotze 1993, S. 38f.). Methodischer Ausgangs-
punkt ist eine systematische Problem- und Gegen-
wartsanalyse zur Bestimmung wesentlicher Schlis-
selfaktoren fir den Untersuchungsgegenstand. Fur
die hier vorliegenden Szenarien wurde dabei auf drei
methodische Ansatze zurlckgegriffen. Nach einer
umfangreichen Literaturanalyse zur Ermittlung und
Systematisierung der Faktoren wurden diese an-
schlieRend in einem mehrstufigen Beteiligungspro-
zess mit Wissenschaftsvertreter:innen erganzt, vali-
diert und weiter systematisiert, um so Schlisselfak-
toren abzuleiten und Abhangigkeiten zu diskutieren.
Die Ergebnisse wurden daraufhin mittels einer Re-
gressionsanalyse auf Grundlage des Mikrozensus so-
wie des Sozio-Okonomischen Panels quantifiziert und
validiert. Ziel war es, auf diese Weise ein ganzheitli-
ches valides Bild des gesellschaftlichen Phdnomens
Pendeln zu entwickeln.

Ausgehend von den ermittelten SchlUsselfaktoren
wurde anschlieRend schrittweise ein mogliches Ent-
wicklungsfeld aufgespannt. Hierfir wurden nunmehr
durch den Input von Wissenschafts- und Praxisex-
pert:innen in einem transdisziplindren Ansatz Projek-
tionen, also mogliche Entwicklungen fir die einzel-
nen Schlisselfaktoren, in einem digitalen Prozess ge-
sammelt. Diese wurden schrittweise im Rahmen ei-
nes hybriden Workshops finalisiert. Der transdiszipli-
ndre Ansatz hatte vor allem das Ziel, moéglichst di-
verse Perspektiven auf das Thema Pendeln zu wer-
fen. Der Workshop bot die Maoglichkeit, diese Per-
spektiven zu diskutieren und abzuwdgen.

Das Potenzial der Szenarioanalyse findet sich jedoch
nicht nur in ihrer Anwendung als analytische Me-
thode, sondern auch im Einsatz innerhalb des inte-
grierten Planungsprozesses selbst (siehe Abschnitt
3). So kann die Szenarioanalyse dabei helfen, Ziele als
Eingangsgrofe zu formulieren und den Rahmen fiir
den Prozess schaffen, um relevante Akteur:innen zu-
sammen und in den Austausch zu bringen. Zusatzlich
bietet der breite Analyseansatz der Szenarioanalyse
auch die Moglichkeit, differenzierte Malnahmen-
blndel zu konstruieren, welche verschiedene Fach-
bereiche effektiv miteinander verknipfen. Damit
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kann die Szenarioanalyse insgesamt bei der Entschei-
dungsfindung unterstttzen und zur Erhéhung der
Entscheidungsqualitat beitragen.

Damit setzt sich der methodische Ansatz aus insge-
samt drei Eckpunkten zusammen (siehe Abbildung
2): Das Pendeln als Untersuchungsgegenstand, die
Integrierte Verkehrsplanung als planerischer Zugang
und die Szenarioanalyse als analytischer Zugang.
Dabei soll fur die Betrachtung des Pendelns die Sze-
narioanalyse genutzt werden, um daraus planerische
Implikationen abzuleiten und am Ende gleichzeitig
Ruckschlisse fur den Einsatz von Zukunftsfor-
schungsmethoden in der Planung daraus zu ziehen.
Im Fokus steht somit die Forschungsfrage : Wie kann
eine Integrierte Verkehrsplanung fir den Pendelver-
kehr im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung unter

Einsatz der Szenarioanalyse ausgestaltet werden?

Pendeln

Szenario- 5y Integrierte
Einsatz von...
analyse Verkehrsplanung

Abbildung 2: Analyseansatz des Beitrags

Der Mehrwert der Szenarioanalyse leitet sich jedoch
nicht allein aus den Szenarien ab, sondern vor allem
aus deren anschlieRenden Weiterverwertung und
der Diskussion der Ergebnisse.

Entsprechend wurden die beiden Extremszenarien
aufgegriffen, um sie mit den Zielen der Agenda 2030
abzugleichen. Die Ziele der Agenda 2030 kénnen als
Ubergeordnete politische Rahmenbedingungen fir
alle Entwicklungen und Transformationspfade ver-
standen werden. Dabei legt diese einen durch eine
Vielzahl an Staaten ratifizierten juristisch verbindli-
chen Zielkorridor fir eine nachhaltige Entwicklung bis
2030 fest, der damit auch flr den Pendelverkehr von
Relevanz ist. Dieser taucht zwar, wie der Verkehr all-
gemein, nicht explizit als Zielstellung auf, ist jedoch in
mehreren Zielen verankert. Hierzu zédhlen die Ziele
,Keine Armut”, ,Gesundheit und Wohlergehen”,

L Fiir die Langversion siehe Horn-Effenberger
(2023, S. 223-234)

,Hochwertige Bildung“, ,Geschlechtergerechtigkeit”,
,Bezahlbare und saubere Energie”, ,Menschenwdr-
dige Arbeit und Wirtschaftswachstum®, ,Industrie,
Innovation und Infrastruktur®, ,Weniger Ungleichhei-
ten”, ,Nachhaltige Stadten und Gemeinden®, , Nach-
haltige/r Konsum und Produktion” sowie der ,,MaRk-
nahmen zum Klimaschutz” (Bundesregierung 2020).
Diese sollen im Folgenden als normative Zielvorstel-
lungen auch die relevante BewertungsgroRe fur den
Pendelverkehr und die beiden Szenarien bilden, um
die Dimension der normativen Integration naher zu
beleuchten und daraus Rickschlisse fir den Pla-
nungsprozess abzuleiten.

Szenarien fiir den Pendelverkehr

Die beiden Szenarien werden im Folgenden in Form
zweier gekirzter qualitativ-literarischer Beschreibun-
gen?, wie in der Zukunftsforschung tiblich (VDI 2000),
vorgestellt (Horn-Effenberger 2023, S. 223-234). Im
Gegensatz zu der Ublicherweise im wissenschaftli-
chen Kontext verwendeten abstrakten Sprache er-
laubt es dieser Ansatz, die durch die Szenarien darge-
stellten Zusammenhange anschaulich aufzubereiten
und die Komplexitdt insgesamt zu reduzieren. Ent-
sprechend betrachten die Szenarien in Form zweier
bewusst Uberspitzter narrativer Erzdahlungen illustra-
tiv zwei Familien, fir die im Sinne der Projektionen
die Verkehrsleistung maximiert bzw. minimiert wird.
Der Wohnort einer der beiden Familien liegt dabei in-
nerhalb und der der anderen auflerhalb des Stadt-
zentrums, um so neben dem Wohn- und Arbeitsort
als relevante rdumliche Faktoren des Pendelns wei-
tere gesellschaftliche Faktoren herausarbeiten zu

kénnen.

Zu betonen ist aullerdem, dass im Rahmen der Sze-
narien und ihrer Auswertung relevante Gber das Pen-
deln hinaus gehende Fragen nicht naher betrachtet
werden. Hierzu zahlen im Kontext des Berufsverkehrs
andere mobile Lebensformen (wie z. B. Multilokali-
tat). Hinzu kommen im Kontext des Gesamtverkehrs
die Betrachtung von Reboundeffekten z. B. im Frei-
zeitverkehr durch eine Abnahme von Pendelzeiten
(Horn-Effenberger 2023, S. 214-215).
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Das Minimierungsszenario

Familie Pendelmini beginnt ihren Arbeitstag in einer
Gemeinde auRerhalb der Stadt. Vor einigen Jahren
hat sich die Familie fir einen Umzug entschlossen, da
sie sich vom neuen Wohnort einfach mehr Lebens-
qualitat verspricht. Die Stadt ist dann doch mehr et-
was fur Alleinstehende wie Herrn Kilometersparer,
der ohne die familidren Verpflichtungen nicht nur das
umfangreiche Kultur- und Freizeitangebot nutzen
kann, sondern auch noch tber eine Wohnung in un-
mittelbarer Ndhe zum Arbeitsplatz verflgt.
Glucklicherweise lassen sich auch in der Stadt mitt-
lerweile bezahlbare Wohnungen finden. Herr Kilome-
tersparer wohnt beispielsweise in einem ehemaligen
Parkhaus, welches im Rahmen der Nachverdich-
tungsinitiative umgebaut wurde.

Etwas anders sieht der Alltag bei der Familie Pendel-
mini aus. Wahrend Herr Pendelmini voll arbeiten
geht, arbeitet Frau Pendelmini in Teilzeit und kim-
mert sich um die Kinder. Nur so sind auch die Anfor-
derungen von Erwerbs- und Flrsorgearbeit miteinan-
der zu vereinbaren. Denn leider wurde auch das Be-
treuungsangebot in den letzten Jahren stetig zurtick-
gefahren. Zumindest hat Herr Pendelmini einen un-
befristeten Job, sodass die Familie langfristig planen
kann. Aufgrund der aktuellen wirtschaftlichen Lage
befindet er sich allerdings in Kurzarbeit.

Auch Herr Kilometersparer arbeitet verkdrzt, aller-
dings in gewahlter Teilzeit. Dies macht er, um Beruf-
und Privatleben besser miteinander vereinbaren zu
kénnen.

Arbeiten tut Herr Pendelmini bei einem Unterneh-
men, welches jingst aus der Stadt herausgezogen ist.
Herr Kilometersparer arbeitet hingegen weiterhin in
der Stadt. Hat Herr Pendelmini mal keine Lust, ins
Blro zu fahren, kann er entweder von zuhause aus
oder im oOrtlichen dezentralen Coworkingspace arbei-
ten, da nicht alle Tatigkeiten vor Ort im Unternehmen
erledigt werden missen. Fahrt Herr Pendelmini dann
aber mal zur Arbeit kann er dies bequem per App or-
ganisieren und kommt so schnell, etwa mit dem E-
Scooter, zum nachsten Bahnhof und von dort aus zur
Arbeit. Herr Kilometersparer nimmt hingegen gemt-
lich das Fahrrad.

Das Maximierungsszenario

In einem Dorf auRerhalb der GroRstadt beginnt Fami-
lie Pendelmaxi ihren Arbeitstag. Wie viele hat auch

Familie Pendelmaxi im Nachgang der Coronapande-
mie ihren Wohnstandort aus der Stadt heraus verla-
gert. Der neue Wohnort aulRerhalb der Stadt bietet
ausreichend Ruhe und Platz und damit die idealen
Voraussetzungen flr die Familiengrindung. Dank gu-
ter Forderangebote war es moglich, sich das Haus zu
leisten. Das Wohnen im Stadtzentrum ist hingegen
einfach deutlich zu teuer geworden. Mittlerweile fin-
det manin den Stadten eigentlich nur noch Gewerbe-
und Buroflachen oder Personen, die sich die hohen
Wohnpreise auch leisten kénnen. Hierzu zahlt auch
das befreundete Paar Kilometerfresser, das dennoch
taglich in die benachbarte GroRstadt pendelt, da es
hier noch einmal mehr verdienen kann. Die Pendel-
maxis arbeiten im unmittelbar néachstgelegenen
Stadtzentrum. Den taglichen Weg zur Arbeit legen
beide mit dem Pkw zurick. Dieser ist nicht nur in Tei-
len autonom, sodass bereits im Auto selbst gearbei-
tet werden kann, sondern wird auch staatlich bezu-
schusst. Zum Gluck zahlt sich der Weg zur Arbeit da-
bei aus, denn mittlerweile verdienen nur die Kilome-
terfresser mit ihren hochqualifizierten Berufen als
Rechtsanwalt bzw. Beraterin, sondern auch die Pen-
delmaxis als Pfleger und Verkauferin gut.

Nicht zur Arbeit zu fahren und von zuhause aus zu ar-
beiten kommt fir beide Familien nicht in Frage. Ei-
nerseits bietet das Arbeitsleben Erfiillung und eine
Moglichkeit zur Selbstverwirklichung. Andererseits
ist dies fur die Familie Pendelmaxi auch gar nicht
maoglich. Bei der Arbeit in Vollzeit bleibt dabei leider
wenig Zeit fur die Kinder. Deren Betreuung ist Uber
den Tag jedoch dank des gut ausgebauten Betreu-

ungsangebotes gesichert.
Auswertung und Diskussion der Szenarien vor dem Hin-

tergrund einer normativen Integration

Bei Betrachtung der Nachhaltigkeitsziele fir das Mi-
nimierungsszenario zeigt sich, dass das Szenario auf-
grund des geringeren MIV-Anteils aus okologischer
Sicht positiv zu bewerten ist. Dies spiegelt sich in den
Zielen zum Klimaschutz, zur Gestaltung der Stadte,
zur Energie oder zum Konsum wider, welche alle Gber
ihre Indikatoren die Umweltauswirkungen des Ver-
kehrs thematisieren. Hinzu kommen soziale Vorteile
aufgrund der assoziierten positiven Gesundheitsef-
fekte, die sich aus dem geringeren MIV-Anteil erge-
ben. Einschrankungen ergeben sich vor allem aus
dem Rickgang des Einkommensniveaus sowie der
geringeren Erwerbstatigkeit aufgrund eines héheren
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Grades an Teilzeit im Szenario. Dies schldgt sich etwa
in den Zielen zur Armut und zum Wirtschaftswachs-
tum nieder, da diese unter anderem Uber die Zahl der
Erwerbstatigen abgebildet werden. Gleichzeitig in-
kludiert das Szenario auch eine nicht gleichberech-
tigte Erwerbstatigkeit zwischen beiden Geschlech-
tern und wird entsprechend fur das relevante Ziel ne-
gativ bewertet. Wichtig ist an dieser Stelle zu beto-
nen, dass die Bewertung keine vollstandige Unverein-
barkeit von einer Reduktion der Verkehrsleistung und
einer gleichberechtigten Erwerbstatigkeit ausdri-
cken soll. Es geht vielmehr darum, Gestaltungsanfor-
derungen zu benennen da bei Betrachtung Status
quos eine doppelte Erwerbstatigkeit mit einer hohe-
ren Verkehrsleistung verbunden ist (siehe Abschnitt
6).

Bei Betrachtung der Nachhaltigkeitsziele fur das Ma-
ximierungsszenario zeigt sich, dass sich dieses quasi
entgegengesetzt zum Minimierungsszenario verhalt.
So erzielt das das Maximierungsszenario insbeson-
dere in Bezug auf Geschlechtergerechtigkeit und
Wirtschaftswachstum einen hohen Zielerreichungs-
grad, da eine hdhere Zahl an Personen beider Ge-
schlechter erwerbstatig ist und zudem familidre Ab-
hangigkeitsverhaltnisse vermieden werden. Dies be-
tont die Relevanz des Verkehrs fir eine Vielzahl von
Gesellschaftsbereichen. Auch bei den Ubrigen Zielen
beinhaltet das Szenario eine dem Minimierungssze-
nario entgegengesetzte Bewertungen, welche vor al-
lem auf den héheren MIV-Anteil und den damit ein-
hergehenden negativen Umweltauswirkungen zu-
rickzufihren ist. Hinzu kommen eine geringere
Wohnungsverflgbarkeit und damit eine negative Be-
wertung in Bezug auf das Ziel zur Gestaltung von
Stadten und Gemeinden.

Zusammenfassend lasst sich damit feststellen, dass
keines der beiden Szenarien vollumfanglich den rele-
vanten Nachhaltigkeitszielen entspricht. Vielmehr
zeigt sich im Rahmen der Szenarien eine Diskrepanz
zwischen sozial-6kologischen und sozial-6konomi-
schen Zielen (siehe Abbildung 3).

g der i im

LTI

Soziodkonomische Ziele

\ Soziodkologische Ziele

Abbildung 3: Auswertung der Szenarien (Horn-Effenber-
ger 2023, S. 235-241)

Die Konfliktlinien reichen dabei jedoch noch viel tie-
fer. Denn gleichzeitig tangiert die Auseinanderset-
zung mit dem Pendeln grundsatzliche Fragestellun-
gen des gesellschaftlichen Zusammenlebens wie die
Fragen nach...

e Rollenbildern und Erziehung, also wie die Er-
ziehung von Kindern organisiert werden
soll,

e Vorstellungen zum schénen Wohnen und
welche individuellen und gesellschaftlichen
Kosten dafiir in Kauf genommen werden,

e der Arbeitskultur, also inwieweit eine Pra-
senzkultur gepflegt wird oder welcher Um-
fang und Einsatz erwartet wird

e der Wichtigkeit von Karriere undwelchen
Stellenwert diese in der Lebensplanung ein-
nimmt oder andersrum...

e der Bedeutung der Familie

e Wohlstand und wie dieser definiert ist

e oder aber auch wie wichtig dabei der Erhalt
naturlicher Ressourcen ist.

Auch die Betrachtung potenzieller MaRnahmen, die
sich auch den Szenarien ableiten, offenbaren weiter-
fihrende Diskurslinien. Dabei stehen auf der einen
Seite eher langfristig wirkenden angebotsorientier-
ten MalBnahmen, die den bestehenden Méglichkeits-
raum erweitern. So geht der Ausbau von Infrastruk-
tur mit langen Umsetzungshorizonten einher. Poten-
zial er6ffnen dabei insbesondere die berufliche und
private Sphare durch die Bereitstellung differenzier-
ter Wohn- und Betreuungsangebote bzw. einen Aus-
bau des Arbeitsangebots. Der Verkehr selbst bildet
hingegen ein gestalterisches Nadel6hr, wobei sich die
Ausweitung des bestehenden Ange-bots im Umwelt-
verbund insbesondere zu einer Verlagerung beitra-
gen kdnnen.

Demgegeniber stehen kurzfristig wirkende restrik-
tive MaRnahmen, die den bestehenden Moglich-
keitsraum einschrénken. Hierzu zéhlen MaRnahmen
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zur Verbesserung bestehender Verkehrsabldufe, in-
dem durch prozess- und subjektbezogene Mal3-nah-
men die Reisezeiten und -kosten fir den MIV erhoht
werden, wahrend diese gleichzeitig fir den Umwelt-
verbund reduziert werden. Dabei entfalten die Maf-
nahmen auch langfristig Wirkung, da Mobilitatsent-
scheidungen neue Bewertungsparameter zugrunde
gelegt werden mussen und das Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis distanzintensiver Alltagsarrangements ten-
denziell abnimmt. Komplementar dazu gilt es auler-
halb des Verkehrs in der privaten und beruflichen
Sphare, kurzfristig bestehende Angebotsdefizite sozi-
algerecht auszugleichen. Ansatze hierfir stellen vor
allem subjektbezogene Forde-rungen dar.
Planerische Implikationen

Aus diesen Konfliktlinien, illustriert an den Szenarien
und deren Auswertung, leiten sich wesentliche Impli-
kationen fiur die integrierte Verkehrsplanung des
Pendelns ab.

So reicht es im Rahmen des Planungsprozesses nicht,
Ziele zu formulieren, dabei Zielkonflikte sichtbar zu
machen und zu benennen. Vielmehr stellt dies nur ei-
nen Teil einer erfolgreichen normativen Integration
dar.

Vor allem machen diese Zielkonflikte eine aktive Ent-
scheidung fur oder gegen das eine oder andere erfor-
derlich. Schlussendlich sind somit Tradeoff-Entschei-
dungen zu treffen, bei denen es unter Umstanden in
Kauf zu nehmen ist, dass einzelne Ziele nicht im ge-
wiinschten MaRe realisiert werden kénnen, da an-
dernfalls auch die im Rahmen der Planung entwickel-
ten MaRnahmen nicht die gewlnschte Effektivitat
besitzen. In Abgrenzung zu anderen Szenariostudien
wird daher hier kein Harmoniebild propagiert, wel-
ches die Vor- und Nachteile der Szenarien (wie von
selbst) vereint, stattdessen wird der Diskurs skizziert,
um daraus den Bedarf einer aktiven Gestaltung abzu-
leiten. So spiegeln die Szenarien das Zusammenspiel
der Faktoren auf Grundlage der bestehenden For-
schung zum Status Quo dar. Ob ein Faktor jedoch tat-
sachlich im Sinne dieser Zusammenhange zum Tra-
gen kommt, ist kein Naturgesetz bzw. extrapolierbar,
sondern eine Frage der Gestaltung der Rahmenbe-
dingungen.

Dies setzt damit ein elementar anderes Verstandnis
des Planens voraus, als es durch gangige Planungs-
praktiken gelebt wird. Vielmehr muss Verkehrspla-

nung als Gesellschaftsplanung und als politischer Pro-
zess verstanden werden, welcher nicht getrieben
durch andere Gesellschaftsbereiche plant, sondern,
aktiv unter Berucksichtigung aller Bereiche diese Vor-
stellungen aushandelt. Dies bildet die Grundlage fur
Entscheidungen, da die vermeintliche Objektivitat
von Faktoren und ihrer Wirkung sowie deren Beitrag
zu Zielen eben perspektivabhéngig ist.

Der Einsatz der Szenarioanalyse im Kontext der In-
tegrierten Verkehrsplanung

In diesem Prozess unterstlitzen kann die Szenario-
analyse, indem sie dabei helfen kann, Ziele als Ein-
gangsgrofe zu formulieren und den Rahmen fir den
Prozess schaffen, um relevante Akteur:innen zusam-
menzubringen und in den Austausch zu bringen.
Dabei ist es fur den Einsatz zunachst wichtig, das Ziel
des Prozesses zu definieren, da je nach Priorisierung
der genannten Funktionen andere Schwerpunkte in
den Szenariophasen bzw. im Einsatz der Methoden
zu setzen sind. Liegt etwa der Fokus auf der kommu-
nikativen Funktion, sind entsprechende Diskussions-
phasen zu Faktoren in der Umfeldanalyse oder in der
Szenarioerstellung auszubauen. Geht es darum, zu-
nachst Optionen als Entscheidungsgrundlage aufzu-
zeigen, kann ein solcher Prozess verkirzt werden.
Hinzu kommt die Zielgruppe bzw. die Teilnehmenden
als weiterer Parameter. Je nach Gruppenzusammen-
setzung ist ein anderes Vorwissen in Bezug auf das ei-
gentliche Thema aber auch auf die Szenarioanalyse
vorauszusetzen, eine andere Ansprache erforderlich
oder sind andere Methoden anzuwenden.

Eine weitere wesentliche GroRe bildet zudem der
Ressourceneinsatz. So ermdglichen es ausreichend
Ressourcen in Form von Zeit und Geld, komplexe
Sachverhalte mit entsprechenden Methoden zu un-
tersuchen, ohne dafir relevantes Vorwissen voraus-
setzen zu missen da ausreichend Zeit besteht, die
Methoden vorab einfiihren zu kdnnen. Andersherum
kann ressourcenbezogenen Einschrankungen mit
entsprechenden Methoden (z. B. digitale Veranstal-
tung statt vor Ort, asynchrones statt synchrones For-
mat) begegnet werden ohne dabei das eigentliche
Forschungsziel zu gefahrden.

Fazit

Gegenstand des Beitrags war es, Implikationen fir
eine Integrierte Verkehrsplanung im Kontext des
Pendelverkehrs abzuleiten. Dabei konnte im Rahmen
der durchgefiihrten Szenarioanalyse zunéachst der
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bestehende Forschungsstand validiert und vor allem
um weitere relevante EinflussgrofRen wie den Einstel-
lungsparametern erweitert werden. Darauf aufbau-
end wurde der politisch-normative Charakter der Pla-
nung differenziert dargestellt. Dies schlagt sich zum
einen in den Begriffen von Pendelverkehr und -mobi-
litat nieder und zum anderen in der Formulierung des
aktiven Gestaltungsanspruchs, der erforderlich ist,
um bestehende Logiken, denen das Pendeln unter-
liegt, zu durchbrechen.
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