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Editorial

Prof. Dr. Jan Ninnemann

HSBA Hamburg School of Business Administration, Willy-Brandt-Strafse 75, 20459 Hamburg

Mit dem Ende Marz 2021 veroffentlichten Beschluss hat der
Erste Senat des Bundesverfassungsgerichts entschieden,
dass die Regelungen des Klimaschutzgesetzes vom 12. De-
zember 2019 Uber die nationalen Klimaschutzziele und die
bis zum Jahr 2030 zuldssigen Jahresemissionsmengen inso-
fern mit Grundrechten unvereinbar sind, als hinreichende
MaRgaben fur die weitere Emissionsreduktion ab dem Jahr
2031 fehlen.

Mit diesem Urteil steigt der Druck auf den Verkehrssektor,
in signifikantem Umfang Treibhausgasemissionen einzuspa-
ren. Im Sinne einer an diesem Ziel ausgerichteten Verkehrs-
planung und -politik zahlt neben der Verkehrsvermeidung
vor allem die Verlagerung von Verkehren zu den Grundan-
satzen der Verkehrswissenschaft. Dies gilt sowohl fur den
Personen- als auch fur den Giterverkehr.

Der offentliche Personenverkehr ist aufgrund der hohen
Energieeffizienz und der deutlich geringeren Treibhaus-
gasemissionen je Personenkilometer gegeniber dem mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) 6kologisch deutlich im
Vorteil. Eine Starkung des offentlichen Verkehrs ist daher
sowohl fur urbane Verkehre als auch im Langstreckenver-
kehr von erheblicher Relevanz. Dabei gilt es auch MIV-do-
minierte Bereich wie z. B. den Urlaubsreiseverkehr wieder
verstdrkt in den Mittelpunkt der Verlagerungsdiskussion zu
stellen.

Auch im Gaterverkehr kann eine Erhéhung der Anteile von
Schiene und WasserstraRe einen signifikanten Beitrag zur
Erreichung der Klimaschutzziele leisten. Dies erscheint nur
dann realistisch, wenn es mit Hilfe innovativer Losung ge-
lingt, die Effizienz dieser beiden Verkehrstrager signifikant
zu starken und so den Wettbewerbsnachteil der StralRe zu
kompensieren. Die vorliegende Ausgabe unseres Journals
fur Mobilitat und Verkehr greift viele der vorstehenden Ar-
gumente auf und liefert weiterfihrende Ideen und Ansatz-
punkte fir einen Modal Shift.

Das Urteil des Bundesverfassungsgerichts liefert dabei
den Fingerzeig, dass viele der bisher diskutierten Ansatze
zur Verkehrsverlagerung zwar gut, aber noch nicht weit-
reichend genug sind, um die propagierten Klimaschutzziele
tatsachlich zu erfillen. Daher erscheint es angezeigt, Mog-
lichkeiten, die fortschreitende Digitalisierung und Automa-
tisierung bieten noch konsequenter zu nutzen, um die Wett-
bewerbsfahigkeit von Schiene und Wasserstralle sowohl
im Personen- als auch im Guterverkehr weiter zu starken.
Flankierend ist es erforderlich, dass auch die Politik durch
Anpassung der Rahmenbedingungen (z. B. Neufassung der
Bewertungsmethodik von Projekten) einen Beitrag zum Mo-
dal Shift leistet.
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B7-Sperrung in Wuppertal als Reallabor zur Untersuchung des Modal-Shift-Potentials

Dr-Ing. Olivia Spiker

Bergische Universitit Wuppertal, Lehr- und Forschungsgebiet Offentliche Verkehrssysteme und Mobilitdtsmanagement (OVM),

Pauluskirchstrafle 7, 42285, Wuppertal, Deutschland

Abstract

Die B7-Sperrung in Wuppertal hat zu einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der B7 und dem anliegenden StraRennetz sowie
zu einer vermehrten Nutzung des OPNV gefiihrt. Aus einer Untersuchung, inwieweit sich Interventionen als Pull-Malnahme
eignen, geht hervor, dass aus verschiedenen Auto-Nutzerinnentypen unterschiedlich viele Nutzerinnen auf den Umwelt-
verbund wechseln. Die Erreichbarkeit von Alternativen ist ein wichtiges Kriterium. Neben objektiven Kriterien ist auch das
subjektive Umweltbewusstsein fir die Wechselbereitschaft ausschlaggebend.

Schlagworter/Keywords:

Modal-Shift-Potenzial, Pull-MaRnahmen, Push-MaRnahmen, Reallabor B7-Sperrung

1. Einfihrung

Die Reaktionen von Einzelnen auf PlanungsmalRnahmen
sind sehr mannigfaltig und schwer prognostizierbar (vgl.
Steierwald et. al. 2005: 10). In der Mobilitatsforschung sind
L,Umbruchsituationen” (Lanzendorf et. al 2012: 62) zent-
rale Elemente zur Evaluation von Mobilitatsroutinen. Wie
die darauffolgende Mobilitatsverhaltensdnderung aussieht,
wird von Anreiz- und Kostenstrukturen und psychischen
Prozessen beeinflusst (vgl. Hunecke 2015: 9-37). Die B7-
Sperrung war eine Umbruchsituation die eine Mobilitats-
verhaltensdnderung bei vielen Verkehrsteilnehmerlnnen
hervorrief. Wie diese ausgesehen haben und welchen Ef-
fekt die B7-Sperrung als Push-MaRnahme (Restriktion ge-
gen den motorisierten Individualverkehr (MIV)) und u. a.
kostenlose OPNV-Probetickets als Pull-MaRnahmen hatten,
wurde untersucht.

Frihere Simulationsrechnungen haben am Modell Ruhr-
gebiet bereits gezeigt, dass kombinierte Push- und Pull-
strategien beachtliche Modal-Shift-Potentiale aufweisen
(vgl. Reutter et. al. 2018: 7). Das Modal-Shift-Potential vom
MIV auf den Umweltverbund, bestehend aus offentlichem
Verkehr, FuB- und Radverkehr, kann am Beispiel der drei-
jahrigen Sperrung der HauptverkehrsstralRe Bundesstralle 7
(B7) in Wuppertal aufgezeigt werden. Die Auswirkungen der

Sperrung der B7 auf den Gesamtverkehr, auf das Mobilitats-
verhalten und auf die Luftqualitdt wurden im Rahmen einer
Dissertation (Spiker 2019) nach wissenschaftlichen Kriterien
analysiert. Diese Sperrung wurde als Reallabor genutzt und
unter realen Bedingungen untersucht.

Zu den wichtigsten Ergebnissen zdhlt, dass die B7-Sper-
rung trotz anfangs gegenteiliger Befiirchtungen zu keinem
Verkehrszusammenbruch fihrte und die Resilienz des Sys-
tems Stadtverkehr dafiir verantwortlich zu machen ist. Das
,Reallabor B7-Sperrung” zeigt, dass eine Neuorganisation
der Mobilitdt im Sinne einer nachhaltigen Transformation
prinzipiell moglich ist. Die B7-Sperrung war ein Ausloser fur
die Re-Evaluation des eigenen Mobilitatsverhaltens. Relativ
einfach von den Verkehrsteilnehmerinnen umzusetzende
Veranderungen beziehen sich auf die Routen-, Zeit- und
Zielwahl. Schwieriger umzuidndern ist die Anderung der
Verkehrsmittelwahl vom Pkw hin zum Umweltverbund. Der
Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel war mog-
lich und wurde mit Ticketangeboten (u. a. ,,Ab-in-die-City-Ti-
cket” (vgl. WSW mobil GmbH: 2021) zuséatzlich geférdert.

Auswirkungen der B7-Sperrung auf die Verkehrsstarke

Die Sperrung der B7 hatte zur Folge, dass der Verkehr auf der
B7 zwischen dem Robert-Daum-Platz und der Friedrich-En-
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gels-Allee durchgangig gemindert wurde. Die festgestellte
Abnahme der Verkehrsstérke liegt je nach Position zwischen
281 und 1.282 Fahrzeugen pro Stunde. Das entspricht einer
Abnahme von bis zu 86 %. Die Umfahrungsstrecken weisen
zwar erhohte Verkehrsstarken auf, aber nicht in vergleich-
barer Hohe. Die geringere Anzahl an Fahrzeugen auf der
B7 findet keine Entsprechung im tbrigen Netz des Untersu-
chungsraumes. Dies kann ein Indiz fur die Verlagerung des
Verkehrs aufgrund von Verkehrsvermeidung oder Verande-
rung der Abfahrtszeiten, Ziele oder Verkehrsmittel sein.

Abbildung 1 zeigt die gesamte prozentuale Verkehrsstarke-
nanderung im Vorher-Wahrend-Vergleich (vor der Sperrung

—wahrend der Sperrung).

Die Pfeilspitze deutet die Fahrtrichtung an, und die rote und

Spiker

griine Differenzierung der Pfeile zeigt eine Verdnderung der
Verkehrsstarke um groRer als 10 % an. Von 41 Fahrtrich-
tungen haben 14 um mehr als 10 % an Verkehrsstarke zu-
genommen und insgesamt 27 an Verkehrsstarke abgenom-
men. Betrachtet man alle Netzelemente zusammen, dann
wurden wahrend der B7-Sperrung in einer Stunde rund
7.500 Fahrzeuge weniger gezahlt als vor der Sperrung. Hier-
mit wird deutlich, dass es eine Verdnderung der Routen-,
Zeit-, Ziel- und Verkehrsmittelwahl gegeben hat. Eine On-
line-Umfrage von 2.287 betroffenen Verkehrsteilnehmerin-
nen bestatigt diese Veranderung:

Routen wurden von 85,4 % (n = 1.953), Abfahrtszeiten von

67,2 % (n = 1.537), Ziele von 42,6 % (n = 975) und das Ver-
kehrsmittel von 22,6 % (518) verandert (vgl. Spiker 2019:

60).
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Abbildung 1: Vorher-Wahrend-Vergleich der Verkehrsstarken
Quelle: Spiker 2019: 84; Datenbasis Stadt Wuppertal 2017

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 3



Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 9 (2021)

Auswirkungen der B7-Sperrung auf die OPNV-Ticketverkaufszahlen

Die Auswertung der Ticketverkaufszahlen des 6rtlichen Ver-
kehrsunternehmens (WSW mobil GmbH) spiegelt deutlich
eine Verkehrsverlagerung vom Pkw auf den offentlichen
Personennahverkehr wider. Die Entwicklung der Ticketver-
kaufszahlen aller Tickets fir jeweils finf Monate vor, wah-
rend und nach gesperrter B7 der Monate August - Dezem-
ber zeigt Tabelle 1.

Tabelle 1: Entwicklung der Ticketverkaufszahlen im Kontext einer gesperrten
und offenen B7

Zustand > Ticketverkauf zw. A zum Vor- A zum
AuglDez jahr [abs.] Vorjahr
[%]

B7 offen 2013 2.015.296 - -

B7 2014 2.216.563 +201.267 +9,99
gesperrt

B7 2015 2.222.421 +5.858 +0,26
gesperrt

B7 2016 2.304.474 +82.053 +3,69
gesperrt
B7 offen 2017 2.135.514 +168.960 +7,33

Quelle: Spiker 2019: 107; Datenbasis WSW mobil GmbH 2017

Flr 2014 ist eine Steigerung von knapp 10 % im Vergleich
zum Vorjahr zu verzeichnen. Der positive Trend halt bis zur
Wiederer6ffnung der B7 im Juli 2017 an. Nach Wiedereroff-
nung der B7 sinken die Verkaufszahlen erstmalig wieder um
168.960 Tickets, was einen Rickgang um 7,3 % bedeutet.

Im Sperrungszeitraum wurde eine neue Ticketform einge-
fuhrt, das ,Ab-in-die-City-Ticket“* . Dieses Ticket wurde von
vielen Wuppertalerinnen (ca. 290 bis 380 Stlick pro Wo-
chenende) gekauft, ohne dass die anderen Ticketformen,
wie beispielsweise ein Tagesticket Verluste verzeichneten.
Die Kontinuitat in den Verkaufszahlen des Tagestickets deu-
tet darauf hin, dass die Tagesticketkduferinnen, trotz besse-
rer Konditionen, bei gewohnter Ticketform geblieben sind
und dass das ,Ab-in-die-City-Ticket” eher von Neukunden-
Innen erworben worden ist.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die B7-Sperrung zu splr-
bar hoheren Ticketkdufen fuhrte. Der Vorher-Wahrend-
Vergleich der Ticketkaufe sowie der Verkehrsstarke belegt,
dass ein Teil der Verkehrsteilnehmerinnen flexibel in sei-
ner Verkehrsmittelwahl reagierte. Diese Hypothese wird
unterstitzt mit dem Ergebnis der Online-Befragung von
2.287 betroffenen Verkehrsteilnehmerlinnen, in dem eine
Verkehrsverlagerung vom Pkw auf umweltschonendere

T Es galt an Samstagen oder verkaufsoffenen Sonntagen fir bis zu funf
Personen im ganzen Wuppertaler Stadtgebiet. Die Kosten fir ein Ticket
lagen bei 6,70 €.

Spiker

Verkehrsmittel bei rund 16 % der Befragten (n = 359) (vgl.
Spiker 2019: 65) stattfand. Die Hohe der ,Verkehrsmittel-
Wechslerlnnen” vom Pkw auf den Umweltverbund bestatigt
die Bedeutung der B7-Sperrung als Push-Malknahme sowie
als Ausloser fur eine Verhaltensanderung. Das speziell fur
den Zeitraum der Sperrung eingefiihrte ,Ab-in-die-City-Ti-
cket” weist auf die Bedeutung von Pull-MaRnahmen hin.
Mit einem Modal-Shift-Experiment sollte zusatzlich geklart
werden, in welchem Male die B7-Sperrung als Push-Mal3-
nahme und die Verteilung von OPNV-Freitickets als Pull-
MaRnahme zusammengewirkt haben.

2. Das Modal-Shift-Experiment

2.1 Vorgehensweise

Bei dem Experiment bekam eine Gruppe von 40 ausgewahl-
ten Autonutzerinnen fur eine Woche ein kostenloses Ticket
fir den OPNV in Wuppertal, um wahrend der Sperrung den
OPNV zu nutzen und zu testen. Das Experiment wurde be-
gleitet durch eine dreistufige Online-Befragung im Zeitraum
von sieben Monaten. Diese Befragung wurde sowohl von
der OPNV-Nutzerlnnengruppe als auch, in etwas abgewan-
delter Form, von einer Kontrollgruppe, die ihre alltagliche
Pkw-Nutzung beibehielt, beantwortet. Die Kontrollgruppe
diente zur differenzierten Ermittlung der Wirkung der ein-
zelnen Effekte. Dabei galt es zu ermitteln, inwieweit der
Ausloser fir die Verhaltensanderung die B7-Sperrung selbst
war oder das kostenlose Ticket. Ziel des Experiments war es,
herauszufinden, wie sich diese Intervention als Pull-Faktor
in der Sperrungszeit auf die Autonutzung auswirkten und
ob die Verringerung der Autonutzung nicht nur bestimmt
war von Zeit- und Kostenfaktoren, sondern auch durch sub-
jektives Empfinden wie Umweltbewusstsein.

Die Probandenakquise erfolgte per E-Mail-Ansprache. Die
Personen, die im Zuge einer anderen groBen Online-Be-
fragung zur Verkehrsmittelwahléanderung (n = 2.287) einer
zweiten Befragung zugestimmt hatten und bestimmten Vo-
raussetzungen entsprachen (n = 391), wurden kontaktiert.
Die wichtigste Voraussetzung war, dass sie hauptsachlich
einen Pkw nutzten. Aus diesem Personenpool konnten von
391 angeschriebenen Personen 23 (5,9 %) fur das Experi-
ment gewonnen werden, zuzlglich weitere 106 Personen,
die nicht an der Testwoche teilnehmen wollten, aber an den
Befragungen als Kontrollgruppe.

Um weitere Probanden fiir das Experiment zu gewinnen,
wurden zwei Zeitungsaufrufe veroffentlicht und Aushén-
ge an verschiedenen Stellen in Wuppertal getatigt. Damit
konnten 17 weitere Probanden gewonnen werden. Ins-
gesamt ergab sich anfianglich eine GruppengréBe von 40
Personen, die an dem Experiment teilnahmen. Letztendlich
haben 33 Personen (58 Personen in der Kontrollgruppe) an
allen drei Befragungen (einmal vor der Intervention und

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 4
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Tabelle 2: Befragungsinhalte der
dreistufigen Befragung zum Modal-Shift-Experiment

Erfassung von:

Alter, Geschlecht, Wohnort, Erwerbstatigkeitsgruppe,
Anzahl Personen im Haushalt

Verkehrsmittelverfigbarkeit und -nutzung, Gehminu-
ten zur OV Haltestelle

Personliche Griinde fiir eine Autoabschaffung

Andere "Ausléser" fir mogliche Mobilitatsverhal-
tensanderungen (u. a. Umzug)

Einschatzung der individuellen Betroffenheit auf
einer Skala von eins bis sechs

Umweltbewusstsein (Einschatzung der Konsequenz
durch die Pkw-Nutzung)

Benotung, Erfahrungsbericht und Bewertung der
OPNV-Testwoche

Angabe Uber Einschrankungen in der OPNV-Testwo-
che

Mobilititsverhaltensdnderung (Erhéhung der OV-
Nutzung, Reduktion der Autonutzung)

RegelmaRige Ziele (u. a. Arbeit, Freizeit) im Alltags-
verkehr

Verkehrsmittelwahl der regelmaRigen Ziele mit
Haufigkeit pro Woche

Ein Wegetagebuch fir einen Tag + Info welcher Tag
und welche Tage diesem beschriebenen dhneln

Angabe Uber das personliche Autonutzungsziel laut
MAX-Selbstregulationsmodell

Quelle: Spiker 2019: 29

zweimal nach der Intervention) innerhalb von sieben Mo-
naten teilgenommen. Das lasst folgern, dass das Interesse

Tabelle 3: Statements zur Identifizierung des Autonutzungsziels

Spiker

an einer solchen OPNV-Testwoche begrenzt war. Hier wird
ein Indikator fur die Wirksamkeit von einer solchen Inter-
vention sichtbar.

Die Befragungen wurden webbasiert mit dem Tool Lime-
Survey erstellt. Welche Inhalte abgefragt wurden, zeigt die
Tabelle 2. Die Auswertungsberechnungen wurden mit Excel
und dem Statistikprogramm SPSS (Version 23-25) durchge-
fuhrt. Mit Hilfe des KontingenzmaRes Cramer-V (vgl. Buhl
2014: 308ff.) wurde der Grad des linearen Zusammenhangs
ermittelt.

Die Angabe Uber das personliche Autonutzungsziel wird
durch den im ,MAX-Selbstregulationsmodell” entwickelten
,Algorithmus-Ansatz” (Bamberg 2012: 91) identifiziert. Die
Identifizierung geschieht anhand von flinf Statements, die
dann die Phasenzugehdrigkeit reprasentieren (siehe Tabelle
3).

Dieser Phasen-Algorithmus hat sich im Rahmen des EU-Pro-
jektes (MAX — Successful Travel Awareness Campaigns and
Mobility Management Strategies, 2002—2008) bewihrt,
sodass die Phasendiagnostik laut Bamberg (2012: 91) als
Vorlage fur die Ermittlung der Phase beziehungsweise des
Nutzerinnentyps ausgewahlt wurde. Beide Ereignisse (B7-
Sperrung und OPNV-Testwoche) sprachen Personen an, die
sich in der Prd-Kontemplation, Kontemplation und Prdpa-
rationsphase befanden. Personen, die sich in der Aufrecht-
erhaltungsphase befanden, wurden durch die B7-Sperrung
hochstens noch einmal bestarkt, das neue Verhalten zu ha-
bitualisieren. Im Optimalfall durchlaufen Personen die Pha-
sen linear, kdnnen jedoch auch in Phasen stehen bleiben

Statements zum personlichen Autonutzungsziel Phasendiagnose Nutzerinnentyp
Ich benutze oft das Auto. Sicherlich gibt es Wege, fur die ich nicht unbedingt | Pra-Kontemplation | Autoaffin
< das Auto benutzen misste. Insgesamt bin ich aber mit meiner Autonutzung
e zufrieden und sehe keine Notwendigkeit, daran groR etwas zu dndern.
N Ich benutze oft das Auto. Grundsétzlich wirde ich zwar gerne weniger Auto | Pra-Kontemplation | Auto-Captive
2 + g fahren, zurzeit fihle ich mich dazu aber aufgrund duRerer Zwange nicht in
m der Lage.
@, Zurzeit benutze ich noch oft das Auto. Ich Uberlege aber, meine Autonutzung | Kontemplation Potentielle Wechslerinnen
,.O%ﬁ zu verringern. Ich bin mir aber noch nicht sicher, ob und wie ich dieses Ziel 1. Grades
+ .
T erreichen kann.
O
[N Zurzeit benutze ich zwar noch oft das Auto, es ist aber mein festes Ziel, Praparation/Test Potentielle Wechslerinnen
,@.o R meine Autonutzung zu verringern. Ich weifs auch schon genau, wie ich dieses 2. Grades
o) Ziel erreiche, ich muss meinen Plan nur noch in die Tat umsetzen.
O
Aufgrund meiner Beschaftigung mit dem Thema Alltagsmobilitat habe ich Aufrechterhaltung | Wechslerinnen
ITTTTT mich bewusst entschieden, anstelle des Autos moglichst oft andere Ver-
e kehrsmittel zu benutzen. Auch in den nachsten Monaten werde ich meine
geringe Autonutzung beibehalten bzw. weiter verringern.

Quelle: In Anlehnung an Bamberg 2012: 91; Spiker 2019: 30
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oder in frihere Phasen zurlckfallen (vgl. Bamberg 2012:
83). Um zu ermitteln, ob auch subjektive Entscheidungs-
groRen wie das Umweltbewusstsein, bei der Reduktion der
Pkw-Nutzung entscheidend sind, ist dies entsprechend ab-
gefragt worden. Auch hier sollten sich die Befragten zu drei
,ltems” nach Bamberg (2012: 93f.) gewichtet duRern.

BERGISCHE

UNIVERSITAT
WUPPERTAL

Spiker

Durch die Abfrage dieser ,Items” in der zweiten und dritten
Befragung, welche einen zeitlichen Abstand von sieben Mo-
naten hatte, und durch den Vergleich mit den Angaben aus
der Kontrollgruppe kann der Grund fir die Veranderung im
Umweltbewusstsein vermutet werden.

8%

3. Befragung

Inwieweit treffen folgende Aussagen zu Ihrer wahrgenommenen negativen Konsequenz der Pkw-Nutzung zu?

iiberhaupt nicht

Tragt Ihrer Meinung nach die globale Pkw-

Mutzung zum Klimaschaden bei? v
Durch meine Pkw-Mutzung bin auch ich
persénlich mitverantwortlich fir den Q
Ausstoll von klimaschadlichen Emissionen!
Wenn Sie etwas Uber den globalen
Klimawande| héren oder lesen, haben Sie Q
dann folgende Gefiihle: Furcht, Schuld
Spater fortfahren 4 Zuriick Weiter +

eher weniger

eher mehr sehr Ich weib nicht
© ] 0} 0}
@ © @ @
© @] o o

Abbildung 2: Items zur Ermittlung der subjektiven Umweltwahrnehmung im Online-Fragebogen

2.2 Einfluss des Experimentes auf die Autonutzung

In der Langsschnittbefragung konnte festgestellt werden,
dass eine Veranderung des Mobilitdtsverhaltens bei mehr
als der Halfte der Befragten (Mehrfachnennung war mog-
lich) stattfand:

Quelle: In Anlehnung an Bamberg 2012: 93; Spiker 2019: 31

dass die OPNV-Testwoche innerhalb der B7-Sperrungzeit zu
einer Veranderung der Autonutzung fihrte. Vor allem sind
die ,potentiellen Wechslerinnen”, in die Gruppe der ,Wech-
slerlnnen” Gibergetreten.

¢ 19 Befragte (59,4 %) gingen
jetzt mehr zu FuR oder fuhren

mit dem Fahrrad 12

Anzahl der Nennungen der einzelnen
Autonutzungsziele in der jeweiligen Befragung

17 Befragte (53,1 %) fuhren nun
weniger Auto

11 Befragte (34,4 %) fuhren
mehr OPNV

5 Befragte (15,6 %) kauften sich | ¢

10

ein  Monatsabonnement fir
den OPNV 4
e 1 Befragter (3,1 %) schaffte

sein Auto ab.

Autoaffin

Bei der Abfrage des Autonut- Auto-Captive

zungszieles im Langsschnitt ist

M 1. Befragung
M 2. Befragung

™ 3. Befragung

Potentielle Potentielle Wechsler keine Angabe
Wechsler 1. Wechsler 2.
Grades Grades

eine starke Veranderung zu be-
obachten.
Aus Abbildung 3 wird ersichtlich,

Abbildung 3: Veridnderung der Autonutzungsziele im Langsschnitt der OPNV-TesterInnen

Quelle: Spiker 2019: 110
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Insgesamt sind neun Personen zwischen der ersten und der
dritten Befragung in die Kategorie der Wechslerinnen iber-
getreten. Die meisten (n = 7) Wechslerlnnen stammen aus
der Gruppe der ,potentiellen Wechslerinnen 1. und 2. Gra-
des” und je eine Person aus der Gruppe , Autoaffine” und
,Auto-Captive”.

Die OPNV-Testwoche hat zu einer deutlichen Verschiebung
der Phasenzugehorigkeit hin zur Reduktion der Autonutzung
gefiihrt. Die Testwoche hatte vor allem bei Personen, die an-
fangs in der Phase der , potentiellen Wechslerinnen” waren,
einen starken Einfluss auf den Modal Shift. Dies zeigt, dass
es trotz vorangeschrittener Zeit (seit der Sperrung war Gber
ein Jahr vergangen) noch Personen gab, die gerne die Auto-
nutzung reduzieren wollten. Sie wussten allerdings nicht,
wie sie das Ziel erreichen sollten. Die OPNV-Testwoche war
fir diese Personengruppe die passende Intervention. Dass
sich funf Personen ein Monatsabonnement gekauft haben

Spiker

und gar eine Person das Auto verkauft hat, spricht auch fur
die Habitualisierung des ,neuen” Verhaltens.

Des Weiteren konnte durch die Befragung herausgefunden
werden, dass die Wechslerinnen gegentber den Nicht-
Wechslerlnnen und gegentber der Kotrollgruppe ein gro-
Reres Umweltbewusstsein besalR. Wechslerinnen bejahten
beispielsweise die These ,Ich bin durch meine Pkw-Nutzung
mitverantwortlich bei der Umweltverschmutzung” zu 67 %
und Nicht-WechslerInnen nur zu 43 %. Weitere Statements
beziehungsweise Fragen zur Umweltwahrnehmung wurden
folgendermalien bejaht:

Hier wird erkennbar, dass nicht nur objektivierbare GroRen
fur die Autonutzungsreduktion verantwortlich sind, son-
dern auch eine subjektiv empfundene Umweltwahrneh-
mung eine Rolle spielt.

Die Autonutzungsziele der Kontrollgruppe haben sich diver-

Tabelle 4: Reduktion der Pkw-Nutzung korreliert mit der subjektiven Umweltwahrnehmung

Frage 1:
Tragt die globale Pkw-Nutzung zur
Umweltverschmutzung bei? [Ja]

Frage 2:

Ich bin durch meine Pkw-Nutzung
mitverantwortlich bei der Umwelt-
verschmutzung? [Ja]

Frage 3:

Haben Sie Furcht- oder Schuldge-
fuhle, wenn Sie vom Klimawandel
horen? [Ja]

Wechslerinnen (n =9) 78 % 67° % 67 %
Nicht-Wechslerinnen (n=24) 67 % 43 % 29%
Kontrollgruppe (n = 58) 37% 41 % 21%

gent zur OPNV-TesterInnengruppe verandert. Generell sind
hier kaum ,Wechslerinnen” zu verzeichnen. Es sind zwar
weniger , Autoaffine” zwischen der ersten und dritten Be-
fragung zu verzeichnen, diese sind aber eher in die Gruppe
der ,Auto-captives” und in die Gruppe der Item-Non-Res-
ponser gewechselt. AuBerdem tauchen in der Kontrollgrup-
pe viel weniger ,potentielle Wechslerinnen” auf als in der
OPNV-Gruppe. Der Grund dafiir ist, dass vor dem Start des
Experiments eine Art Vorselektion stattgefunden hat: Per-
sonen, die sich bereits in der Phase der ,potentiellen Wech-
slerinnen” befanden, waren auch eher dazu geneigt, eine
OPNV-Testwoche mitzumachen. Das gilt auch umgekehrt:
,Autoaffine” hatten kein Interesse an einer OPNV-Testwo-
che, sie blieben autoaffin und konnten mit der B7-Sperrung
und ihrer eigenen Autonutzung leben.

Flr einige Personen, die sich nicht in diesen Phasen befan-
den, hatte die B7-Sperrung dennoch Einfluss auf ihr Auto-

2 Cramer-V = 0,77 und ist signifikant zum Niveau 0,05 (zwischen
Wechslerinnen-[Ja] zur Frage 1 aus Tabelle 4)
3 Cramer-V = 0,60 und ist signifikant zum Niveau 0,05 (zwischen
Wechslerinnen-[Ja] zur Frage 2 aus Tabelle 4)
4 Cramer-V = 0,80 und ist signifikant zum Niveau 0,05 (zwischen
Wechslerinnen-[Ja] zur Frage 3 aus Tabelle 4)

Quelle: In Anlehnung an Bamberg 2012: 93; Spiker 2019: 111

nutzungsziel. Denn Mitglieder der Gruppe, die vor der Sper-
rung sagten, ,sie seien mit lhrer Autonutzung zufrieden
und sdhen keine Notwendigkeit, etwas daran zu andern”,
wurden durch die Sperrung gezwungen, diese Aussage zu
Uberdenken. Die, die nun doch groRere Nachteile durch
die Sperrung versplrten, verdanderten auch das Mobili-
tatsverhalten. Die Gruppe, die ,aus duBeren Zwangen” die
Autonutzung generell nicht reduzieren konnte, konnte auch
wahrend der B7-Sperrung ihr Verhalten nicht dndern.

Die Kontrollgruppe zeigt kein Potential fir Modal Shift. Es
wird sichtbar, dass auch nach Gber einem Jahr B7-Sperrung
die Personen der Pra-Kontemplations-Gruppe (Autoaffine,
Auto-captive) das Verhalten nicht dnderte. Sie hatten sich
an die neue Situation gewohnt.

2.3 Intervention (Pull-MaBnahme) fordert die Verkehrs-
verlagerung

Die B7-Sperrung flhrte zu einer Veranderung des Mobili-
tatsverhaltens bei einem Teil der Befragten und zum Modal
Shift. Nach gut einem Jahr gab es immer noch einen Perso-
nenkreis, bei dem die B7-Sperrung bisher nicht zu einem
Wechsel des Verkehrsmittels geflihrt hatte. Dieser Perso-
nenkreis hatte sich Uber die anderen Handlungsoptionen

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 7
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Anzahl der Nennungen der einzelnen
Autonutzungsziele in der jeweiligen Befragung-
Kontrollgruppe

35

30 -

25 -

20 -

15 - m 1. Befragung
10 - M 2. Befragung
5 E B 3. Befragung
o .

Autoaffin Auto-captive Potentielle Potentielle Wechsler k.A.
Wechsler 1. Wechsler 2.
Grades Grades

Abbildung 4: Verdnderung der Autonutzungsziele im Langsschnitt der Kontrollgruppe

(Routen,- Zeit- und Zielwahl) angepasst. Er befand sich noch
in einer bestimmten Phase (Kontemplation, Préparation/
Test), in der er einen zusatzlichen Ausloser zur Verhaltens-
anderung in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl benotigte.
Die OPNV-Testwoche war damit der richtige Ausléser, um
ihn zu einem Wechsel zu bewegen. Von 33 Personen sind
im Zeitraum zwischen der ersten und der dritten Befragung
(sieben Monate) neun Personen (27,3 %) ,umgestiegen”.

Bei diesen Umsteigerinnen zeigte sich ein hoheres Umwelt-
bewusstsein als bei den Nicht-Wechslerinnen (siehe Tabelle
4). Somit sind subjektive GroRen mitverantwortlich bei der
Reduktion der Pkw-Nutzung. Deutlich wurde aulRerdem,
dass die Handlungsoption Anderung in der Verkehrsmittel-
wahl durch eine weitere Intervention (Pull-Strategie) ver-
starkt werden konnte. Generell blieb die Probandenakquise
schwierig, nur wenige interessierten sich fir die OPNV-Test-
woche: von 391 angeschriebenen Personen wollten ledig-
lich 23 Personen 5,9 %) an dem Test teilnehmen und 106
Personen (27,1 %) nur an der Befragung als Kontrollgruppe.
Die Kontrollgruppe zeigte keine Reduktion der Autonut-
zung. Also blieb der Personenkreis, der zu einem Wechsel
des Verkehrsmittels zu bewegen war, relativ klein.

3. Fazit
Das Reallabor B7-Sperrung zeigt, dass eine Transformation
hinsichtlich einer Neuorganisation der Mobilitat prinzipiell

moglich ist.

Die B7-Sperrung hat eine Reduktion der Pkw-Nutzung und
eine Erhéhung der OV-Nutzung bewirkt. Ein Wechsel von

Quelle: Spiker 2019: 112

Autofahrerinnen auf den OPNV korreliert mit dem Besitz
eines Tickets (Semesterticket, kostenloses OPNV-Probe-
ticket oder Ab-in-die-City-Ticket). Das Umweltbewusstsein
ist neben objektivierbaren GroRen ebenfalls wichtig bei
der Verkehrsmittelwahl. Je hoher das Umweltbewusstsein,
desto hoher die Wahrscheinlichkeit zur Reduktion der Auto-
nutzung. Demnach liegen die Einflussfaktoren zur Verhal-
tensanderung neben dem Push-Effekt der Sperrung in der
zeitgleichen Ausweitung von Pull-MaRnahmen sowie in
MaRnahmen zur Steigerung des Umweltbewusstseins.

Die Hohe der Verkehrsmittel-Wechslerinnen vom Pkw auf
den Umweltverbund bestatigt die Bedeutung der B7-Sper-
rung als Push-MaRRnahme sowie als Ausloser fir eine Verhal-
tensanderung. Das speziell fir den Zeitraum der Sperrung
eingefihrte ,Ab-in-die-City-Ticket” und das Modal-Shift-Ex-
periment weisen auf die Bedeutung von Pull-MaRnahmen
hin. Auch der Anstieg der Ticketverkaufszahlen zeigt zum
einen eine Flexibilitat der Verkehrsteilnehmerlnnen im Hin-
blick auf die Verkehrsverlagerung vom Pkw auf den OPNV,
zum anderen die Bedeutung der B7-Sperrung als Push-
MaRnahme oder Ausloser fir Verhaltensanderung.

Die OPNV-Testwoche bewegte einen Teil der Teilnehme-
rinnen zu einer Autonutzungsreduktion. Bei dieser Gruppe
zeigte sich auch ein hoheres Umweltbewusstsein im Ver-
gleich zu den Nicht-WechslerInnen und der Kontrollgruppe.
Subjektive EntscheidungsgrofRen sind demnach mitverant-
wortlich fir die Reduktion der Pkw-Nutzung.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 8
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Autofreies Skifahren — Sind die Wintersportorte in den Alpen fiir eine Anreise mit dem OV und
sanfte Mobilitdt vor Ort geeignet?
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Abstract

Um die Attraktivitat der Alpenregionen zu bewahren und eine Uberlastung des Verkehrssystems zu verhindern, ist die For-
derung der sanften Mobilitat im Wintersporttourismus unumganglich. Dazu wurden tber 400 Wintersportorte der Alpen auf
ihr autofreies Erreichbarkeitspotential und ihre Angebote zur sanften Mobilitat vor Ort untersucht. Etwa zwei Drittel der Orte
sind bereits grundsatzlich fiir einen autofreien Tourismus geeignet. Fiir einige Schwachen des OV wurden schon Lésungen
erprobt, es fehlt allerdings noch die alpenweite Ausbreitung.

Schlagworter/Keywords:

Sanfte Mobilitat, Autofreier Tourismus, Verkehrsverlagerung, Erreichbarkeitsanalyse, Alpen

1. Notwendigkeit des Modal Shift im Alpentourismus

Massive Landschaftseingriffe, Kapazitatsengpdsse, Ldarm-
und Luftbelastung, sinkende Aufenthalts- und Lebensqua-
litat: Die Liste der aktuellen, negativen Folgen des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) im Alpenraum ist lang.
ZukUnftig sind weitere Zuwachse des Verkehrs zu erwarten,
die die Verkehrsinfrastruktur wahrscheinlich Uberlasten
werden [1]. Hauptursache ist der Freizeitverkehr, der fur die
Halfte des Verkehrsaufkommens steht und zu 80 % per MIV
bewdltigt wird [2, 3]. Im Winter belasten die Wintersport-
touristinnen mit ihrer Anreise zu den rund 1.100 Skigebieten
die Verkehrsinfrastruktur. Im Hinblick auf die Klimaziele gilt:
Der An- und Abreiseverkehr sorgt fir Gber die Halfte der mit
einem Wintersportort verbundenen Treibhausgasemissio-
nen [4].

Folglich ist die Forderung der autofreien, sanften Mobilitat
unerldsslich, um die Attraktivitdt der Alpentéler auch in Zu-
kunft zu bewahren. Mit den Protokollen der Alpenkonventi-
on haben sich alle Alpenlander verpflichtet, Manahmen zur
nachhaltigen Entwicklung umzusetzen. Dazu zéhlen der Aus-
bau kundenfreundlicher und umweltgerechter OV-Systeme,
die Einrichtung autofreier Tourismusorte und MaRRnahmen
zur Forderung der autofreien Anreise und des autofreien
Aufenthalts der Touristinnen.

Doch wie kdnnen Konzepte zur Férderung der sanften Mobi-
litdt im Wintersporttourismus aussehen und wo wurden sie
bereits umgesetzt? Welche Regionen sind schnell mit dem
OV erreichbar? Wie sind Wintersportorte raumlich struktu-
riert und ist eine FuRlaufigkeit gegeben?

2. Stand der Forschung

Im Rahmen mehrerer Studien wurde bisher vor allem in
Osterreich und der Schweiz das Erreichbarkeitspotenzial
alpiner Tourismusorte mit dem OV analysiert [2, 5-7]. Um
die Tourismusakteure in den Destinationen bei der Forde-
rung der sanften Mobilitat zu unterstitzen, wurden zudem
Leitfaden und Handblcher veroffentlicht [8-11]. Mithilfe
einzelner Modellvorhaben konnten neue sanfte Mobilitats-
konzepte erprobt und ausgeweitet werden [12—15]. Mit den
,Alpine Pearls” besteht seit 2006 ein Netzwerk aus Touris-
musorten, die bereits Uber ein sanftes Mobilitdtsangebot
verfiigen und die Ausweitung der Nachhaltigkeit vorantrei-
ben [16]. Das Label ,Flocon vert” ermoglicht Gasten dariber
hinaus, den Stand der Nachhaltigkeit von Wintersportorten
zu vergleichen [4]. Alle genannten Studien betrachten je-
doch den gesamten touristischen Verkehr. Eine Ausnahme
ist der ,Ride&Glide“-Ratgeber, der auf die Anforderungen
und Beddrfnisse der Wintersporttouristinnen eingeht [17].
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Ein Rating des VCS stellt die Eignung von Wintersportorten
fur die OV-Anreise und autofreie Mobilitat vor Ort gegen-
Uber, allerdings wurden nur 14 Schweizer Orte berlcksich-
tigt [18]. Folglich sollte mit der vorliegenden Arbeit erstmalig
eine flaichendeckende, alpenweite Untersuchung nach ein-
heitlichen Kriterien durchgefiihrt werden.

3. Methodisches Vorgehen

Um die Forschungsfragen zu beantworten, wurden zunéachst
die Bedurfnisse der Wintersporttouristinnen ermittelt. Als
Zweites folgte die Betrachtung der Wintersportorte mit dem
Ziel, ihre Entwicklung und heutige Struktur zu verstehen.
Mit der Untersuchung des Verkehrssystems konnten als Drit-
tes typische Verkehrsstrome und Erreichbarkeitspotenziale
nachvollzogen werden. Als Viertes wurde bestimmt, welche
Konzepte fir eine umfassende sanfte Mobilitdt moglich und
umsetzbar sind.

Anhand dieser vier Sdulen wurde anschlielfend ein Analyse-
schema mit 38 Kriterien entwickelt, das eine raumlich-struk-
turelle sowie verkehrliche Betrachtungsweise unterscheidet.
Zur Ersten zahlen allgemeine KenngroRen wie die Einwoh-
nerzahl und Beherbergungskapazitat und raumliche Merk-
male wie die Siedlungsstruktur. Das verkehrliche Analyse-
schema enthalt Kriterien zur Erreichbarkeit und Anbindung
an den Bahnverkehr, zum Mobilitatsangebot vor Ort und zu
sanften Mobilitatsstrategien.

Um die Besonderheiten der einzelnen Alpenregionen zu be-
achten und eine moglichst aussagekraftige Abdeckung des
Alpenbogens zu erreichen, wurden 417 Wintersportorte an-
hand des Schemas analysiert. Dies entspricht etwa 95 % des
Pistenangebots der Alpen und einer Vollerhebung aller Win-
tersportorte mit mindestens 20 Pistenkilometern.

4. Mobilitatsverhalten der Wintersporttouristinnen

4.1 Wie viele Touristen reisen jahrlich in die Wintersport-
regionen der Alpen?

Der Alpenraum verzeichnet jahrlich 500 Mio. touristische
Ubernachtungen und die Alpenskigebiete zahlen pro Saison
175 Mio. Ersteintritte. In den Alpenléandern zahlt jede(r) drit-
te EinwohnerIn zu den Skifahrern und in den bevolkerungs-
reichsten Landern Europas liegt deren Anteil bei 10 bis 20 %.
Viele der 70 Millionen europaischen Skifahrerinnen unter-
nehmen jeden Winter mehrere Tagesausflige und ein bis
zwei Urlaube [19-21]. Eine Besonderheit des Wintersport-
tourismus ist die ausgepragte Saisonalitat: Besonders zu den
Ferienzeiten an Silvester, Karneval und Ostern sowie an den
Wochenenden sind die Skigebiete stark frequentiert, wo-
durch das Verkehrssystem ausgepragten Nachfrageschwan-
kungen unterliegt.

Hellmund

4.2 Woher stammen die Wintergaste?

Die starksten Reisestréme sind von Inldndern in die hei-
mischen Alpen, von GroRbritannien und Belgien Richtung
Frankreich und Schweiz, von den Niederlanden nach Bayern
und Osterreich, von Polen in das Trentino sowie von Tsche-
chien und Ungarn in die Ostalpen. Deutsche Wintersportle-
rinnen zahlen in vielen Regionen zur Hauptgastegruppe.

4.3 Mit welchem Verkehrsmittel reisen die Gaste an?

Die Verkehrsmittelwahl von Wintersporttouristinnen ist bis-
her wenig erforscht. Lediglich die deutsche Grundlagen-
studie Wintersport [20] trifft Aussagen gezielt zu alpinen
Skifahrern, von denen hiernach 86 % den Pkw als Hauptver-
kehrsmittel bei der Anreise nutzen. Weitere Studien aus den
Alpenlandern, die allerdings den gesamten Anreiseverkehr
berlcksichtigen, kommen zu &hnlichen Ergebnissen: Der
MIV steht fur 70 bis 90 % des Verkehrsaufkommens, 5 bis
10 % der Géaste nutzen das Flugzeug, wahrend der OV An-
teile von 10 bis 20 % erreicht [2, 7, 22, 23].

4.4 Was sind die Griinde fiir die Dominanz des MIV?

Die Mobilitatsbedirfnisse unterscheiden sich generell nach
drei Situationen: Der An- und Abreise bei Tagesausfligen,
der An- und Abreise bei Ubernachtungsreisen sowie der
Mobilitdt vor Ort. Fir Tagesgaste, vor allem aus den an-
grenzenden Ballungsraumen, ist eine schnelle Erreichbar-
keit elementar, da sie beide Fahrtstrecken an einem Tag
absolvieren. Die Reisezeit, die Anzahl der Umstiege und das
Vorhandensein eines Bahnhofs in der Zielgemeinde beein-
flussen dabei die Wahl des Wintersportortes [24]. Nachteilig
sind haufig die hdheren Reisekosten und Fahrzeiten des OV
im Vergleich zum MIV [25].

Fir Ubernachtungsgéaste, die auch aus entfernteren europ3i-
schen Léandern anreisen, ist, neben der Fahrzeit, der Trans-
port des Gepacks und der Skiausristung eine entscheidende
Anforderung. Fehlende Direktverbindungen mit héaufigen
Umstiegen wirken sich entsprechend negativ aus. Weitere
Hindernisse sind die letzte Meile bis zur Unterkunft und das
unzureichende Informationsangebot zu OV-Verbindungen
[2, 23, 26]. Darlber hinaus ist die eingeschrankte Erreich-
barkeit der teils entlegenen Bergregionen mit dem OV pro-
blematisch [27].

Wahrend des Aufenthaltes muss die Mobilitat vor Ort sicher-
gestellt sein und ausgehend von der Unterkunft die Skipis-
ten, Geschafte und Restaurants bequem erreicht werden. Ist
eine FulRlaufigkeit gegeben und der Ort verkehrsberuhigt ge-
staltet, nimmt die Nutzung des eigenen Pkw deutlich ab [22,
28]. Auch wiinschen sich die Gaste einen gut ausgebauten
und méglichst kostenlosen OV vor Ort [29].

4.5 Welches Potenzial der Verkehrsverlagerung bietet die
Forderung der sanften Mobilitat?
Im Modellort Werfenweng hat sich der Bahnanteil durch die
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sanft-mobilen MaRnahmen auf 28 % vervierfacht [10]. Die
autofreien Orte der Schweiz bestatigen, dass die umgesetz-
te Autofreiheit die Nutzung des OV stérkt: 30 bis 40 % der
Gaste reisen mit der Bahn an und vor Ort dienen Busse, Seil-
bahnen, Skier und FuRwege der Fortbewegung [28].

5. Die Raumstruktur der Wintersportorte

Die Struktur der Orte hat sowohl einen entscheidenden Ein-
fluss auf die autofreie Bewaltigung der letzten Meile und
Mobilitat vor Ort als auch die Notwendigkeit und Wirkung
moglicher MaRnahmen.

5.1 Wie und mit welchen regionalen Besonderheiten sind
die Wintersportorte entstanden?

Die Entwicklung des Wintersporttourismus der Alpen hat
ihren Ursprung in der Schweiz: Zur Mitte des 19. Jahrhun-
derts drangen die Skier aus Skandinavien in die Alpen vor.
Zur gleichen Zeit entstanden die ersten luxuridsen Grandho-
tels. Bis zum Jahr 1913 wurden etwa 100 Belle Epoque-Orte
im Alpenraum erbaut, 80 % davon in der Schweiz, wie St.
Moritz und Wengen (vgl. Abb. 1). In den 1920er Jahren traf
der Skisport auf die Massenkonsumkultur und entwickelte
sich zum beliebten kulturellen Ereignis. Mit dem Bau der
ersten Skilifte in den 1930er Jahren entfielen die kraftrau-
benden Aufstiege [30-33].

Abbildung 1: Wengen mit Bahnhof, Grandhotels und Chalets (Eigene Auf-
nahme)

War der alpine Skisport zunachst ein Luxusgut, so wandelte
er sich im Wirtschaftswunder der Nachkriegszeit zum Volks-
sport. In den folgenden beiden Jahrzehnten entstand der
Grol3teil aller Skigebiete, ein massenhafter Bauboom setzte
ein. Lagen die Grandhotels noch an den Bahnstationen, so
sorgte die aufkommende Motorisierung breiter Bevolke-
rungsschichten fir eine zunehmend unabhdngige Entwick-
lung von Tourismus und Eisenbahnnetz. Auch abgelegene
Bauerndorfer konnten touristische Infrastrukturen aufbauen
und wuchsen zu weitldufigen und zersiedelten Wintersport-
zentren heran. Damit sorgte wieder die verkehrstechnische
Entwicklung fur einen Schub, der Pkw wurde zum Haupt-
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verkehrsmittel in allen Alpenléandern und Gberzeugte durch
Komfort und optimalen Gepacktransport [30, 33].

Eine Besonderheit ist die Entwicklung in Frankreich: Ent-
standen auch hier bis zum zweiten Weltkrieg sogenannte
LVillage-Station”, bei der vorhandene Siedlungen durch Ho-
telbauten und Chalets konzeptlos erweitert wurden [32, 37,
38], so setzte schnell ein Umdenken ein. Die unberihrten
Zonen auf 2.000 m Hohe erschienen als ideales Studien- und
Experimentierfeld fir den modernen Stadtebau [32]. Be-
reits 1946 entstand mit Courchevel die erste Station nach
den neuen MaRstaben. Entscheidend war im weiteren Ver-
lauf der ,Plan Neige” aus dem Jahr 1964, der top-down als
zentralstaatlicher Akt umgesetzt wurde und die ErschlieBung
vereinfachte [36, 37].

- s

Abbildung 2: , Kreuzfahrtschiff” mit direktem Pistenzugang: Aime-la-Plagne
auf 2.100 m Hohe (Eigene Aufnahme)

Der Bautyp dieser 3. Generation ist die ,Station Intégrée”,
aus einem Guss geplante und mit jeglichem Komfort — wie
Shoppingmalls und Restaurants — ausgestattete Retorten-
stadte (vgl. Abb. 2). Als Leitidee diente der absolute Funktio-
nalismus: Alles wurde im Hinblick auf den maximalen Nutzen
und die optimale Bedurfnisbefriedigung der Skifahrerinnen
gestaltet. Um grofRe Kapazitdten zu ermoglichen (30.000
Betten), aber dennoch den Skipisten ausreichend Flache
einzurdumen, wurde verdichtet statt zu streuen. Anstelle
von Hotels wurden Eigentumswohnungen errichtet, in Ge-
bauden mit bis zu 15 Etagen. Resultat sind die grofSten und
meistbesuchten Wintersportorte weltweit, aufgrund der
AusmaRe auch ,Usines a ski“ (Skifabriken) genannt. Bis 1985
entstanden alpenweit 80 ex nihilo erbaute Stationen, von
denen 80 % in den franzosischen Nordalpen liegen [32, 37].
Osterreich stellt das Gegenbeispiel zu Frankreich dar: Die
Entwicklung verlief von Beginn an dezentral und endogen.
Viele bauerlich gepragte Dorfer errichteten eigene Skilifte,
aus denen sich groere Skigebiete entwickelten. Das notige
Kapital lieferten Gemeinden und einheimische Hoteliers, der
wirtschaftliche Erfolg kam der lokalen Bevolkerung zu Gute
[30, 33]. Nach dem ersten Weltkrieg entstand die neue Iden-
titat des ,WeiRen Osterreichs”. Die touristische Erweiterung
erfolgte mit dem neuentwickelten Typus des Sporthotels,
der die regionalen Architekturelemente Ubernahm und bis
heute vorherrschend ist (vgl. Abb. 3). Zwar erméglichten
diese vielgeschossigen Alpenhotels eine hohere Dichte als
die Chalets in der Schweiz, den geringen Flachenverbrauch
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je Bett und die Kompaktheit der franzosischen Skistationen
erreichten sie jedoch nie [32]. Folglich besitzen die Winter-
sportorte in Osterreich eine fiir die Ostalpen typische Beher-
bergungsstruktur: Familiengeftihrte Hotels und Pensionen
pragen das Bettenangebot, Zweitwohnungen sind weniger
bedeutend [21, 34]. Zudem ist die Tourismusstruktur fla-
chenhaft: Alle Neben- und Seitentéler sind mehr oder weni-
ger stark touristisch gepragt, wahrend die Haupttaler linien-
haft verstadtern [30].

me)

Im Gegensatz dazu konzentrierte sich die Entwicklung in
Italien auf mehrere regionale Cluster. Da sich Italien als ein-
ziges Land Uber den ganzen Alpenbogen erstreckt, sind die
regionalen Unterschiede besonders grof3: Wahrend in den
Ostalpen historische Kleinstadte und Bauerndérfer domi-
nieren, herrschen in den Westalpen zersiedelte Zweitwoh-
nungsstadte vor. Ein Beispiel ist Sestriere im Piemont, das
1931 als erster ex nihilo gegriindeter Wintersportort der
Alpen auf Uber 2.000 m Hohe errichtet wurde (vgl. Abb. 4).
Die Entstehung war eng mit dem Turiner Automobilkonzern
Fiat verknUpft [31, 32].

Abbildung 4: Anderthalb Stunden mit dem Auto von Turin entfernt: Sest-
riere (Eigene Aufnahme)

5.2 Wie sind die Wintersportorte raumlich strukturiert
und ist eine FuBlaufigkeit gegeben?

Bei den Skistationen der Westalpen wurde ein effizientes
Verkehrssystem gleich mit entwickelt. Seilbahnen, Rolltrep-
pen und Aufziige dienen der Fortbewegung innerhalb der
Station. Die Verkehrsstrome der FuRgangerinnen und Ski-
fahrerinnen erhielten bei der Planung Vorrang und wurden
von den Parkplatzen und StralRen getrennt. Hinsichtlich des
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autofreien Wintersports ist der 1967 eroffnete autofreie Ort
Avoriaz hervorzuheben (vgl. Abb. 5). Zahlreiche Innovatio-
nen entfalten bis heute ihre Wirkung. So waren Autos von
Beginn an nicht Teil des Konzepts [32, 36, 38].

Abbildung 5: FuRgangerstadt Avoriaz (Eigene Aufnahme)

In den Ostalpen Gberwiegen hingegen die Wintersportorte
in Tallagen, flr die Zubringerseilbahnen in die Skigebiete er-
forderlich sind. Aufgrund der hdufig fehlenden Gesamtpla-
nung von Liften und Unterkiinften, der stetigen Zersiedelung
und der wenigen Einstiegspunkte in die Skigebiete bieten
nur einzelne Ubernachtungsbetriebe einen direkten Pisten-
zugang. Die mangelnde FuRldufigkeit steigert den MIV.

Abbildung 6: Zersiedeltes Chaletdorf Verbier mit 2 x 3 km Ausdehnung
(Eigene Aufnahme)

Eine weitreichende Problematik, die vielerorts mit der Ent-
wicklung zu Wintersportorten einherging, sind Zweitwoh-
nungen. Fallen im Oberengadin 58 % aller Ubernachtungen
in Zweitwohnungen an, sind es in Tirol nur 8 %. Demgegen-
Uber verzeichnet Tirol eine deutlich hohere Bettenaus-
lastung. Folglich sorgen diese Wohnungen in den wenigen
Hauptsaisonwochen fir (berméRige Belastungsspitzen,
wahrend sie das restliche Jahr leer stehen und die zusatz-
liche Infrastruktur, wie Straen, nicht genutzt wird [34, 35].
Eindruckliches Beispiel ist Verbier (vgl. Abb. 6), wo im Laufe
der Jahrzehnte Uber 2.000 freistehende Chalets errichtet
wurden. Das Ergebnis: Eine erhebliche urbane Zersiede-
lung mit geringer Wohndichte, zwanghafter ErschlieRung
mit dem MIV und damit einhergehender Uberlastung des
Strallennetzes. Durch die VerdreiRigfachung der bebauten
Flache ist die Mobilitdt zu Full eingeschrankt. Der Zweitwoh-
nungsanteil betrdgt hohe 64 %, von 29.000 Betten befinden
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sich nur 1.250 in Hotels [36].

Im Rahmen der Analyse konnten insgesamt zehn Ortstypen
abgeleitet werden, von kleinen kompakten Orten Uber Ski-
stationen bis hin zu Chaletdorfern und Alpenstadten. Mit-
hilfe des raumlich-strukturellen Analyseschemas wurden an-
schlieRend die Eigenschaften der einzelnen Typen, wie die
Einwohnerzahl, Beherbergungsstruktur, Art der Bebauung
und Nahe des Skigebiets, definiert. Ein Drittel der 417 unter-
suchten Orte weist kompakte Strukturen und eine generelle
FuRlaufigkeit auf. Hingegen liegen in stadtischen Winter-
sportorten und Talrdumen viele Unterkinfte nicht in fuBlau-
figer Distanz zu den Pisten. Die strukturellen Unterschiede
sind beispielhaft in Abbildung 7 dargestellt. Diese Skizzen
wurden zusammen mit Steckbriefen fir alle zehn Ortstypen
erstellt, um die Starken und Schwachen gegeniberzustellen.

(\, in

1.300 — 1.900 m t. NHN

L

a

<1km

[@=) Parkplatze BB Supermérkte k:mm Appartementkomplexe
i Busbahnhof ﬂ Einkaufspassagen @ 7> Seilbahnen/Skipiste
=W Bahnhof M\ FuRgéngerzone @ Skipasskasse, Skischule

E\ 4-7km

Abbildung 7: Raumstruktur von Skistationen (oben) und Alpenstadten (Ei-
gene Darstellung)

6. Erreichbarkeit

6.1 Sind autofreie Tagesausfliige in die Wintersportdesti-
nationen moglich?

Fur die Beurteilung der Erreichbarkeit bei Tagesausfligen
wurde fiir jeden Ort die Reisezeit mit dem OV und MIV aus
dem néachstgelegenen Ballungsraum verglichen. Wie Tabelle
1 zeigt, sind hierbei nur 16 Orte schneller mit dem OV er-
reichbar, wohingegen bei 70 Orten eine doppelt solange Rei-
sezeit erforderlich ist. Die Schweizer Alpen bieten die besten
Voraussetzungen flr einen autofreien Ausflug, mit durch-
schnittlich nur 30 % Zeitaufschlag, wahrend mehrere Regio-
nen Frankreichs ohne Pkw nur umstandlich erreichbar sind
(vgl. Abb. 8). Des Weiteren wurden die Fahrplane dahinge-
hend beurteilt, ob eine Hinfahrt am Morgen und Ruckfahrt
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am Nachmittag Gberhaupt moglich ist, was bei drei Vierteln
der Orte der Fall ist.

Tabelle 1: Reisezeitenvergleich bei Tagesausfligen

IECITSETNNT EN

OV schneller als MIV (< 1,0)

OV etwa gleich schnell (1,0 bis < 1,5) 20 44 27 5 158
OV langsamer als MIV (1,5 bis < 2,0) 19 41 3 50 4
Verhéltnis > 2,0 o. kein OV-Angebot 31 2 70

mnm

Mittelwert Reisezeitverhdltnis 1,8 1,3 1,7 1,9 1,6 15 16

(Eigene Darstellung, n = 417 Wintersportorte, in Klammern: Reisezeitver-
haltnis = Reisezeit OV / Reisezeit MIV))

6.2 Wie attraktiv sind Urlaubsreisen mit der Bahn in die
Wintersportregionen?

Fir die Beurteilung der Erreichbarkeit bei Ubernachtungs-
reisen wurden anhand der Tourismusstatistiken fir jeden
Ort die drei wichtigsten Herkunftslander bestimmt und je-
weils ausgehend vom groRRten Ballungsraum die Reisezeiten
per OV und MIV an einem Samstag in der Ferienzeit ermit-
telt. Bei einem Drittel der 1.251 untersuchten Verbindungen
ist die Fahrt mit dem OV schneller als mit dem Pkw. Die Zeit-
ersparnis betrdgt bis zu zwei Stunden. Demgegentber kann
bei 76 Verbindungen (6 %) die Strecke nicht mit dem OV zu-
rickgelegt werden (vgl. Tab. 2).

Tabelle 2: Reisezeitenvergleich bei Urlaubsreisen

llﬂﬂllﬂ [z |

OV schneller als MIV (< 1,0) 129
OV gleich schnell (1,0 bis < 1,25)
OV langsamer (1,25 bis < 1,5)
Verhaltnis > 1,5 oder nur Nachtzug

15 | 54 7 63 153

26 1 22 4 23 76
ESENEAEIEE] E

Mittelwert Reisezeitverhdltnis 09 1,1 1,2 1,9 1,3 11 1,1

Kein passendes OV-Angebot

(Eigene Darstellung, n = 1.251 Reiseverbindungen)

Mehrere Faktoren erschweren die Verallgemeinerung der
Aussagen: Die als Referenz betrachteten Ballungsraume sind
meist Uberdurchschnittlich gut an den internationalen Bahn-
verkehr angebunden. Daran anknipfend wurde die erste
Meile auf dem Weg zum Startbahnhof vernachlassigt. Fur
die Pkw-Reisezeit wurden Pausen und Staus nicht berick-
sichtigt. Zuletzt resultiert die herausragende Erreichbarkeit
vieler franzosischer Orte aus den zusatzlichen Direktzliigen
an wenigen Wochenenden zur Hauptsaison. Die Anreise zur
Nebensaison gestaltet sich daher schwieriger. Abbildung 9
zeigt neben diesen franzosischen ,Skiziigen” alle weiteren
Fernverkehrslinien in die Wintersportregionen. Wahrend die
Fernziige zwischen Deutschland, Osterreich und der Schweiz
alle zwei Stunden verkehren, werden die bedeutenden Her-
kunftsmarkte GroRbritannien, Benelux, Tschechien und
Polen nicht Uber regelméaRige Direktzlige mit den Alpenre-
gionen verbunden.
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Erreichbarkeit der Wintersportorte mit dem OV
im Vergleich zum MIV bei Tagesausflugen
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Abbildung 8: Erreichbarkeit der Wintersportorte bei Tagesausfliigen (Eigene Darstellung, Kartenbasis: Opentopomap)

Direkter Fernverkehr in die Alpen

@ Startbahnhofe
© Zielbahnhdofe in den Wintersportregionen |
. Knotenpunkte im Alpenraum
& = Tagliche Fernverkehrslinien
Nur am Wochenende/in den Ferien
—— Taglicher Nachtzug
==== Nachtzug nur am Wochenende/Ferien

A= Nizza K = Interlaken
B = Briangon L = Lugano
C = Bardonecchia M = Chur

D = Modane N = Lindau

E = Grenoble O = Oberstdorf s
F = Bourg-St-Maurice P = Garmisch-Partenk. &
G = Saint-Gervais Q = Berchtesgaden f
H = Annecy R = Zell am See

I = Genf S = Lienz in Osttirol

J = Evian-les-Bains

Abbildung 9: Direkte Bahnverbindungen in die Wintersportregionen der Alpen (nur Fernverkehrslinien mit Halten in Wintersportregionen; Eigene Darstel-
lung, Kartenbasis: Opentopomap)
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Abbildung 10: OV-Fahrzeit vom Wintersportort zum nichsten Bahnhof (Eigene Darstellung, Kartenbasis: Opentopomap)

6.3 Wie viele Wintersportorte besitzen eine direkte Anbin-
dung an den Bahnverkehr?

Die Entfernung zwischen dem Zielbahnhof und der Unter-
kunft im Wintersportort hat eine entscheidende Bedeutung
flr die Attraktivitat einer autofreien Anreise. Besonders vor-
teilhaft ist dabei die Nahe zu Fernbahnhdéfen, da sich so die
Zahl der Umstiege reduziert. Wie Tabelle 3 jedoch aufzeigt,
besitzen lediglich 27 Orte einen direkten Fernverkehrs-
zugang. Es bestatigen sich die Erkenntnisse der Abbildung
9: Insbesondere in den stdfranzdsischen und italienischen
Alpen ist der Fernverkehr nahezu inexistent und Fahrzeiten
mit dem OV von zwei bis vier Stunden zum nachsten Fern-
bahnhof die Regel.

Tabelle 3: OV-Reisezeit zum nichsten Fern- und Regionalverkehrsbahnhof

- OV-Reisezeit zum Fernverkehrsbahnhof

Bahnhof im Ort
< 30 Minuten
<60 Minuten

> 60 Min./k. OV

Mittelwert
(h:mm)

- OV-Reisezeit zum nichsten Bahnhof

1:28 0:54 0:37 0:42 1:44 0:38 1:07

Bahnhof im Ort 7 100
<30 Minuten 15 2 110
< 60 Minuten 1 34 2 132

> 60 Min./k. OV 4 10 22

0:52 0:20 0:23 0:25 0:47 0:12 0:34

Mittelwert
(h:mm)

(Eigene Darstellungen, n = 417 Wintersportorte)

Fir den Zugang zum regionalen Bahnverkehr zeigt sich eine
bessere Situation: Werden zum ndchsten Fernbahnhof
durchschnittlich 67 Minuten benétigt, sind es zum nachsten
Regionalbahnhof nur 34 Minuten. Ein Viertel der Orte be-
sitzt einen Bahnhof, besonders in Bayern, Osterreich und der
Schweiz (vgl. Tab. 3, Abb. 10). In den Sd- und Westalpen ist
hingegen meist eine langere Bus- oder Shuttlefahrt vom und
zum Wintersportort erforderlich.

Abbildung 11: Per Bahn direkt in das Skigebiet, wie hier am Oberalppass
(Eigene Aufnahme)

7. Mobilitat vor Ort

Besonders in Orten ohne fuRlaufige Erreichbarkeiten ist das
ortliche Mobilitdtsangebot eine Grundvoraussetzung fur
,autofreies Skifahren”.

7.1 Wird ein attraktives Ortsbussystem angeboten?

21 Orte verfligen Uber kein lokales OV-Netz, in 123 weiteren
Orten finden nur einzelne Fahrten statt. Demgegeniber ver-
kehren in zwei Dritteln der Orte die Busse mindestens alle
30 Minuten, in 56 Orten sogar alle finf bis zehn Minuten.
Hinsichtlich der Betriebszeiten sind etwa 10 % der Systeme
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flr die Skifahrerinnen ungeeignet, da die ersten Fahrten erst
nach 9 Uhr starten, der Betrieb bereits vor 17 Uhr endet
oder auf die Ferienzeiten begrenzt ist.

Etwa 40 % der Ortsbussysteme sind fir jeden Nutzer kos-
tenlos, hauptsdchlich in Frankreich und der Westschweiz. In
Osterreich, Bayern und der Deutschschweiz iiberwiegt hin-
gegen das System der kostenfreien Nutzung mit Gastekarte
oder Skipass. In den italienischen Alpen mussen die Gaste
am haufigsten Fahrkarten fir den lokalen OV erwerben.

Abbildung 12: Ortsbussystem in Lech am Arlberg mit sechs Linien im Win-
ter (Eigene Aufnahme)

7.2 Ist auch am spaten Abend ein autofreies Angebot vor-
handen?

Mithilfe von Nachtbussen kann eine ganztagige autofreie
Mobilitdt gewahrleistet werden. Allerdings verkehrt bis-
her lediglich in jedem flinften Ort taglich nach 21 Uhr noch
ein Linienbus, vor allem in den nordfranzésischen Alpen, in
Graublinden und Vorarlberg. Hingegen bieten zwei Drittel
der Orte mit weitldufigen Strukturen selbst am Wochen-
ende keine Alternative zum MIV. Bezlglich des regionalen
Nachtverkehrs sind die Netze im Wallis, Salzburg und Stdti-
rol hervorzuheben. Insgesamt besteht in den Sidwestalpen,
in Teilen Italiens und Tirols sowie in Ostdsterreich noch deut-
liches Potenzial zur Verbesserung der autofreien Mobilitat
am Abend.

7.3 Welche Alpenregionen erméglichen einen kostenlosen
OV fiir ihre Gaste?

In einem weiten Gebiet kdnnen sich Gaste bisher nur in Vor-
arlberg, Oberbayern, Osttirol, Stdtirol, Trentino und im Tes-
sin kostenlos mit dem OV fortbewegen. Diese Regionen sind
damit Vorreiter einer flexiblen, autofreien Mobilitat. In Tirol
und Graubiinden ist zudem innerhalb der meisten Destina-
tionen ein kostenfreier OV mit der Gistekarte Standard. Im
Bregenzerwald, Montafon, Zillertal und Lungau (A) kénnen
die Busse zumindest zum Zwecke des alpinen Skisports regi-
onal kostenlos genutzt werden. In weiten Teilen Frankreichs,
Italiens und der Schweiz — und damit in der Mehrzahl aller
Wintersportorte — ist fiir Ausflige hingegen eine Fahrkarte
erforderlich.

7.4 Welche weiteren MaBnahmen kénnen die sanfte Mo-
bilitdt im Wintersporttourismus férdern?
Alpenweit wurden etwa 50 Best-Practice-Beispiele zu ver-
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schiedenen Anwendungsfeldern betrachtet. Neben den be-
reits vorgestellten Busangeboten kann mit den Malknahmen
in Tabelle 4 die autofreie Fortbewegung in den Orten verein-

facht werden.

Tabelle 4: Sanft-mobile MaRnahmen im Alpenraum

MaRnahme Umsetzungsbeispiele

Bedarfsorientierte Systeme

Nockmobil (A), Montenbus (F)

Bahnhofshuttle

Tirol, Kdrnten (A)

Elektrischer On-Demand-Ser-
vice im Ortsgebiet

Werfenweng (A)

Verbindung von Bahnhof und
Wintersportort per Seilbahn

Bettmeralp, Crans-Montana
(CH), Les Arcs (F), Pila (1)

Seilbahnen als Verkehrsmittel
vor Ort

Courchevel, Flaine, La Plagne,
Les Menuires (F)

Verknipfung von Skigebiet
und Bahnverkehr tGiber neue
Seilbahnen und Bahnhalte

Garmisch (D), Pustertal, Val di
Sole (1), Flumserberg (CH), Hol-
lersbach (A)

Kostenloser Gepacktransport

Engadin (CH)

vom Bahnhof zur Unterkunft

8. Strategien der sanften Mobilitat

8.1 Wird der FuBverkehr bereits gegeniiber dem MIV ge-
starkt?

Die weitreichendste Malnahme ist die vollstindige Ver-
bannung der privaten Pkw. Bisher finden sich unter den 417
wichtigsten Wintersportorten der Alpen allerdings erst 14
vollstdndig autofreie und 25 teilweise autofreie Orte, die
Uberwiegend in der Schweiz liegen. 44 Orte verfligen tber
eine weitldufige FuRgangerzone, 104 Orte besitzen zumin-
dest eine autoverkehrsfreie Strale im Zentrum. Demgegen-
Uber stehen die rund 60 % der Orte, die noch keine Ver-
kehrsberuhigung umgesetzt haben. Die Push-Malknahme
Parkraumbewirtschaftung ist ahnlich selten verbreitet: 50
Orte haben ihren Parkraum limitiert und bieten ausschliel3-
lich kostenpflichtige Parkpldtze an, in 152 Orten sind die
Parkflaichen zumindest stellenweise bewirtschaftet. In je-
dem zweiten Ort ist hingegen das Parken generell kostenfrei.

Abbildung 13: FuRgangerfreundliche Umgestaltung des Zentrums in Wer-
fenweng (Eigene Aufnahme)

8.2 Bieten die Tourismusdestinationen umfangreiche In-
formationen zur autofreien Mobilitat?
Auf 15 % der touristischen Webseiten fehlen solche An-
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gaben vollstandig und erst bei 20 % der Seiten finden sich
auch detaillierte Informationen zu Direktzligen, Reisezeiten,
Gepdcktransport, Transfers und Verginstigungen. Bezlg-
lich der autofreien Mobilitat vor Ort sind es immerhin 123
Destinationen, die umfassend Uber Themen wie OV-Verbin-
dungen, Gastekarten, FulRverkehr und Skidepots informie-
ren. Vorreiter bei der Gasteinformation sind die Regionen
Wallis, Graubiinden, Tirol und Stdtirol. Beim aktiven Bewer-
ben der OV-Nutzung ist die Situation noch eingeschrénkter:
Erst 67 der 417 Destinationen versuchen die Besucher von
den Komfort- und Klimaschutzvorteilen der Bahnanreise zu
Uberzeugen. Besonders in Tirol wird dieser Ansatz bereits
verfolgt.

8.3 Wird die Nutzung des OV im Wintersport iiber Anreize
und Rabatte gestarkt?

Kombitickets aus OV-Fahrkarte und Skipass werden in 134
der 417 Orte angeboten. Dazu zdhlen Programme wie Train
des Neiges (F), Skiligne (F), SBB Snow’n’Rail (CH), OBB-
Kombiticket (A), Ski Train Package (SI), Dolomiti Express (1),
Eco Skipass (I) und das BRB-Kombiticket (D). Weitere Anreiz-
systeme fir autofrei anreisende Gaste, die z. B. in Form von
Verglinstigungen durch Tourismusverbande, Bergbahnen,
Geschéftsinhaber sowie Hoteliers angeboten werden, konn-
te die Analyse nicht aufdecken.

9. Fazit und Ausblick

Sind die Wintersportorte in den Alpen fur eine Anreise mit
dem OV und sanfte Mobilitdt vor Ort geeignet? Ein Viertel
aller Wintersportorte mit mindestens 20 Pistenkilometern
kann bei Urlaubsreisen aus den wichtigsten Herkunftslan-
dern mit der Bahn schneller erreicht werden als mit dem
Pkw. Bei weiteren 40 % der Orte erfordert die Nutzung des
OV eine lediglich 25 % langere Reisezeit gegeniiber dem
Pkw. 12 % der Orte sind hingegen bisher nicht fur eine An-
reise mit dem OV geeignet. Auch fiir Tagesausfliige aus den
nachstgelegenen Ballungsraumen stellt der OV fiir 70 % der
Orte potenziell eine Alternative zum MIV dar. Folglich bietet
ein Grofteil der Wintersportorte die notwendigen Voraus-
setzungen fir eine Anreise mit dem OV, ein Viertel besitzt
sogar einen direkten Zugang zum Bahnverkehr.

Bezlglich der sanften Mobilitdt vor Ort verfligt knapp ein
Drittel der Wintersportorte aufgrund seiner kompakten Aus-
dehnung Uber ideale Voraussetzungen fiur eine fuRlaufige
ErschlieBung. Weitere 40 % der Orte weisen zwar eine weit-
ldufige Struktur auf, kbnnen diese aber durch ein gutes Mo-
bilitatsangebot vor Ort kompensieren. Dementgegen sind
30 % der Orte bisher nur sehr eingeschrankt fir eine auto-
freie Vor-Ort-Mobilitdt geeignet.

Wintersportregionen, die bereits iiber ein gutes OV-Ange-
bot verfligen, kdnnen potenziell (ber bessere Gasteinfor-
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mationen, neue Kombinationspakete, OV-Gastekarten und
exklusive Anreize die Auslastung des OV steigern. Selbst in
abgelegenen Orten, die bisher kein oder nur ein sehr ein-
geschrinktes OV-Angebot besitzen, kénnen die aufgezeigten
MaRnahmen die Voraussetzungen fir autofreie Winter-
sportreisen verbessern. Hindernisse fir die Ausweitung des
autofreien Wintersporttourismus stellen die erste Meile in
der Heimat und die Kapazitat des Schienennetzes dar. Bei
Géasten aus GroRbritannien und Skandinavien ist zudem
nicht der Pkw, sondern das Flugzeug der groRte Konkurrent.
Dariber hinaus ist die Autofreiheit und ,,Ski-in/Ski-out” nicht
in allen Orten umsetzbar und die Zweitwohnungsproblema-
tik erschwert effiziente lokale Verkehrsangebote.

Weiterer Forschungsbedarf besteht bezlglich einer kon-
sistenten, alpenweiten Statistik zur Beherbergungsstruktur
und den Ersteintritten in die Skigebiete. Auch Anreizsysteme
fiir Gaste, die mit dem OV anreisen, sind in ihrer Verbreitung
und Wirkung noch wenig erforscht. Zuletzt sind die Ursa-
chen fir das Mobilitatsverhalten sowie die Einstellungen der
Wintersporttouristen erst unzureichend bestimmt.
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Abstract

Shifting deliveries from trucks to cargo bikes is a strategic target in several Sustainable Urban Logistic Plans (SULP). Modal
shift on the last mile can be justified by reclaiming urban space for pedestrians and bikes and to improve the amenity of using
urban spaces. Complementary private car parking needs to be substantially reduced. Recipient-based delivery strategies can
contribute to consolidate deliveries in the inner city and provide modal shift to cargo bikes.

Schlagworter/Keywords: Urbane Logistik, Lastenrad, Stadtplanung, Verlagerung, Bindelung

1. Ausgangslage

Urbane Logistikkonzepte (SULP: Sustainable Urban Logistic
Plans) etablieren sich europaweit als Bestandteil integrier-
ter Stadtentwicklungs- und Verkehrskonzepte. In den letzten
ca. 10 Jahren haben auch zahlreiche deutsche Stadte Hand-
lungskonzepte fur die Warenversorgung der Stadt und der
Konsumenten erarbeitet. Mit der Férderung von 64 sog.
Green City Plans in insgesamt 67 Kommunen im Zuge des
,Sofortprogramms Saubere Luft” hat das Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) in den Jahren
2017 und 2018 einen ersten Schub zur ,Wiederentdeckung”
der urbanen Logistik als kommunalen Planungsgegenstand
ausgelost (BMVI 2018). Die Forderrichtlinie , Stadtische Lo-
gistik” des BMVI vom 25.07.2019 sowie Forderprogramme
der Bundeslander setzen die Unterstitzung der kommuna-
len Gebietskdrperschaften bei der Erarbeitung strategischer
Plane fiur ihren Guterwirtschaftsverkehr fort. Das Bundes-
programm ist bis zum Jahr 2021 (Start der Projekte des 4.
Forderaufrufs) begrenzt und verfolgt das Ziel, ,die durch
stadtische Lieferverkehre verursachten Luftschadstoffemis-
sionen (NOx), Treibhausgasemissionen (CO2), Feinstaub-
emissionen (PM) und Larmemissionen in Landkreisen und
Kommunen zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu verbes-
sern” (BMVI 2021).

Far die Green City Plans des Sofortprogramms ,Saubere
Luft” liegt bereits eine Evaluation vor (BMVI 2018). Darin
werden u.a. Mikro-Hubs, GUterverteilzentren und Lastenra-
der als Planinhalte im Themenschwerpunkt ,Urbane Logis-
tik” genannt. Das Land Baden-Wiirttemberg hat im Frihjahr
2021 eine landesweite Untersuchung der bislang durchge-
flhrten urbanen Logistikkonzepte mit dem Fokus auf Kurier-,
Express- und Paketdienste (KEP) angestoRen (E-Mobil BW
2021). Eine umfassende Bestandsaufnahme der Problem-
stellungen, Handlungsansatze, Umsetzungserfahrungen und
Wirkungen der aktuellen Vorhaben in Deutschland liegt so-
mit zwar noch nicht vor. Zahlreiche Expertenworkshops und
Fachtagungen haben jedoch dazu beigetragen, Erfahrungen
mit der Erarbeitung urbaner Logistikkonzepte zu sammeln,
aufzubereiten und das verfligbare Wissen zu verbreiten (u.a.
Agora Verkehrswende 2019, BUND 2021).

Der vorliegende Beitrag befasst sich vor diesem Hintergrund
mit der Frage, welche Bedeutung modale Verlagerungs-
strategien des Giterverkehrs auf der sog. ,letzten Meile”
haben kénnen und wie sie in die strategische Stadt- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung zu integrieren sind. Mikro-Hubs
und City-Terminals mit einem Umschlag der Sendungen auf
Lastenrader sind der haufigste Losungsansatz. In seltenen
Fallen wird der Einsatz von StraRenbahnen, autonom fah-
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renden Fahrzeugen oder neuen unterirdischen Verkehrssys-
temen vorgeschlagen. Hier wird die These vertreten, dass
modal shift-orientierte Losungsansatze insbesondere dann
einen sinnvollen Beitrag zur Reorganisation des stadtischen
Guterverkehrs leisten kdnnen, wenn sie in ambitionierte
Zielsetzungen zur Rickgewinnung des 6ffentlichen Raumes
flr nicht verkehrliche Nutzungen und nicht motorisierte Ver-
kehre eingebunden werden.

2. Zielsetzungen und Erwartungen an urbane Logistikkon-
zepte

Die Effektivitat und die Effizienz der Steuerung des stadti-
schen Wirtschaftsverkehrs durch urbane Logistikkonzepte
kann nur dann bewertet werden, wenn die Zielsetzungen
und die adressierten Segmente des stadtischen glterbe-
fordernden Wirtschaftsverkehrs (vgl. Agora Verkehrswende
2020, S. 48) hinreichend genau definiert werden und wenn
der Ist-Zustand entsprechend detailliert analysiert wird.
Beides stellt die planenden Kommunen vor erhebliche He-
rausforderungen. Der Forderung, Planungsziele moglichst
verbindlich und nachprifbar zu formulieren?, stehen u.a.
zum Planungszeitpunkt nicht gesicherte Ressourcen fir die
anschlieRende Umsetzung, Unsicherheiten hinsichtlich des
WirkungsmaRes von EinzelmalRnahmen und MaRnahmen-
bindeln, mangelnde Kenntnis bzw. Einschatzbarkeit der
Reaktionen der Wirtschaftsakteure auf (ordnende) MaRnah-
men und die Sorge vor einem Scheitern konsensorientierter
Beteiligungsprozesse bei zu klaren und vor allem bei zu am-
bitioniert erscheinenden Zielsetzungen gegenuber.

Ebenso schwierig gestaltet sich eine detaillierte Erfassung
des Ist-Zustandes, weil das kommunale Verkehrsmonitoring
i.d.R. nur die Menge des StraRenglterverkehrs erfasst, nicht
jedoch die Verkehrsverflechtungen und die in der Stadt ta-
tigen Logistiksegmente unterscheidet. Die in der Stadt ope-
rierenden Logistikdienstleister sind i.d.R. nur unvollstandig
bekannt und es liegen zumeist keine Informationen Uber
die Touren und Fahrtabldufe der einzelnen Segmente des
Lieferverkehrs vor. Kordonerhebungen fir einen (inner-)
stadtischen Planungsraum konnen aufgrund fehlender Res-
sourcen nur selten durchgefihrt werden, sodass weder die
Anzahl noch die Aufenthaltszeit von Nutzfahrzeugen im Pla-
nungsraum genau bekannt ist. Folglich kénnen auch modale
Verlagerungspotenziale und -wirkungen nicht quantifiziert
werden. Leider mangelt es auch immer noch an wissen-
schaftlichen Analysen, die Ubertragbare Schatzwerte z.B. fir
das Lieferverkehrsaufkommen in Abhangigkeit von Gebiets-
strukturen und Vertriebsformen des Handels bereitstellen
(aktuell siehe Gilbert, Schafer 2021). Eine Evaluation der ak-
tuellen Forderprogramme ist deshalb wiinschenswert.

1 Ziele sollen den SMART-Kriterien entsprechen: spezifisch, messbar,
attraktiv, realistisch, terminiert (vgl. FGSV 2018, S. 45)
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Urbane Logistikkonzepte, die sich auf ein einziges Marktseg-
ment (meist KEP) fokussieren, laufen Gefahr, nur marginale
Wirkungen zu erzielen, insb. wenn sie zwar quartiersbezo-
gen angelegt sind, aber zur stadtweiten Emissionsminde-
rung beitragen sollen (siehe Abschnitt 3). Der kommunale
Handlungsdruck in Bezug auf Luftreinhaltung, Larmschutz,
Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit sowie die Zielsetzun-
gen der Forderprogramme (s.o0.) legen es zwar nahe, den
Erfolg von urbanen Logistikkonzepten an diesen aktuell re-
levanten Kriterien festzumachen. Im Folgenden wird aber
exemplarisch gezeigt, dass die Beitrdge von modalen Verla-
gerungs- und Bindelungsstrategien zu diesen Zielsetzungen
i.d.R. gering sind, weil der Pkw-Verkehr hinsichtlich seiner
Gesamtemissionen und Flacheninanspruchnahme den ge-
werblichen Stralenglterverkehr deutlich Gberwiegt und
weil Nutzfahrzeuge auch zukinftig einen GroRteil der stadti-
schen Ver- und Entsorgungsverkehre (ibernehmen mussen.
Flr die Emissionsminderung ist daher die Umstellung auf lo-
kal emissionsfreie Antriebe vorrangig, wahrend die modale
Verlagerung auf der letzten Meile vor allem straRenrdum-
liche und umfeldbezogene Wirkungen im Quartier hat.

3. Zur Wirksamkeit von modalen Verlagerungs- und Biin-
delungsstrategien auf der letzten Meile

Urbane Logistikkonzepte betrachten in den meisten Fallen
das innerstadtische Einzelhandelszentrum der Stadt, teil-
weise auch bedeutende Stadtteilzentren und den Ausliefe-
rungsverkehr der KEP-Dienste. Sie sind also tberwiegend
nicht Stadtlogistik-, sondern Quartierslogistikkonzepte (sie-
he Abschnitt 5). Komplementar zum raumlichen Fokus wird
der akteursbezogene Fokus meist auf die Logistiksegmente
KEP und Stlckgut eingegrenzt (Lebensmittel und weitere
Konsumgtiter des téglichen und periodischen Bedarfs, die
dem Einzelhandel auf Paletten, Rollwagen oder als ,hdngen-
de Ware” zugestellt werden).

Eine Kordonerhebung in der Dusseldorfer Altstadt im Som-
mer 2018 (Bergische Universitat Wuppertal 2018) ermittel-
te die Ein- und Ausfahrten sowie die Aufenthaltszeiten von
Nutzfahrzeugen, um gebietsbezogen die Zusammensetzung
des Guterwirtschaftsverkehrs und der Verkehre von Hand-
werksbetrieben und anderen Dienstleistern zu ermitteln. Als
relevante Fahrzeuggruppen wurden Pkw mit Kastenaufbau?
sowie leichte und schwere Nutzfahrzeuge ab 2,8 t zulassi-
gem Gesamtgewicht erfasst. Die Erhebung fand im Zeitraum
7:00 Uhr bis 12:30 Uhr statt und bildete einen geschlosse-
nen Kordon um die Altstadt, in der neben den hauptsach-

2 Fahrzeuge der Fahrzeuggruppe Pkw wurden nur dann erfasst, wenn
ein Kastenaufbau und ggf. Beschriftungen auf den Fahrzeugen eindeutig
darauf schlieRen lieBen, dass es sich um eine Fahrt des Wirtschaftsver-
kehrs handelte. Der Personenwirtschaftsverkehr im engeren Sinne wurde
nicht erfasst. Bei leichten Nutzfahrzeugen (sog. ,Sprinterklasse”) wurde
grundsatzlich eine Fahrt des Wirtschaftsverkehrs unterstellt.
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Abbildung 1: Erhebungsgebiet und Nutzungsverteilung, Altstadt Dusseldorf (Bergische Universitat Wuppertal 2018)
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Abbildung 2: Verteilung der Fahrzeugarten und Branchen, die in die Dusseldorfer Altstadt einfahren (Quelle: Bergische Universitat Wuppertal 2018)

lichen Nutzungen Handel und Gastronomie auch Wohnen
und Dienstleistungsgewerbe (u.a. Rathaus) ansdssig sind.?
Das Untersuchungsgebiet mit der Nutzungsverteilung ist in
Abbildung 1 dargestellt.

Die Nutzungserhebungen zeigten, dass der Einzelhandel
in keinem der 10 Teilgebiete mehr als 45% der Gebaude-
nutzungen umfasste. Obwohl die Disseldorfer Altstadt als
das innerstadtische Zentrum fir Einkauf und Gastronomie

3 Die Nutzungen in den Erdgeschossen der Gebiude konnten direkt er-
kannt werden. In den Obergeschossen mussten die Nutzungen z.T. durch
Inaugenscheinnahme geschatzt bzw. aus Klingelschildern abgelesen wer-
den. Es wurde jeweils nur die Anzahl der Nutzungen je Gebaude erfasst,
nicht jedoch die Nutzflachenanteile.

wahrgenommen wird, machen Dienstleistungen bis zu 77%
der Gebdudenutzungen aus. Die gastronomische Nutzung
(,Kneipenviertel”) ist mit bis zu 55% Nutzungsanteil vor al-
lem im Norden des Untersuchungsgebietes stark vertreten.
Insgesamt fuhren rd. 1.300 erkennbar dem Guterwirt-
schaftsverkehr zugehdrige Fahrzeuge innerhalb von 5,5
Stunden in das betrachtete Disseldorfer Altstadtquartier
ein.* Die Vielfalt der Nutzungen spiegelt sich in der Vielfalt
der in den Untersuchungsraum einfahrenden Fahrzeugarten

4Zum Vergleich: Unmittelbar an den Untersuchungsraum angrenzend
werden rd. 3.200 Pkw-Einstellplatze in 6ffentlichen Parkierungsanlagen
angeboten (eigene Berechnung auf Grundlage von www.parkopedia.de).
Bei Zugrundelegung Ublicher Auslastungsgrade und Umschlaghaufigkeiten
innerstadtischer Anlagen ergeben sich daraus téglich ca. 10.000 Pkw-Fahr-
ten im Zielverkehr.
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Abbildung 3: Gesamte Fahrzeug-Aufenthaltszeiten nach Branchen in der Dusseldorfer Altstadt
(Quelle: Bergische Universitat Wuppertal 2018)

und der damit verbundenen Logistiksegmente bzw. Bran-
chen wider. Pkw mit Kastenaufbau bildeten mit 43% die am
starksten vertretene Fahrzeuggruppe, sodass leichte und
schwere Nutzfahrzeuge sowie Sonderfahrzeuge nur etwas
mehr als die Hélfte der Fahrten in den Untersuchungsraum
ausmachten. 5% der Einfahrten konnten Paketdiensten zu-
geordnet werden. Allgemeiner Gutertransport (26%, vor
allem Handelsware, Gastronomiebedarf), Dienstleistungen
(25%) und Handwerk (22%) waren zusammen fir rd. Drei-
viertel des einfahrenden Guterwirtschaftsverkehrs verant-
wortlich.> Unter ,Sonstige” wurden alle nicht eindeutig zu-
zuordnenden Branchen zusammengefasst.

Der geringe Anteil der Paketdienste an den Einfahrten in den
Untersuchungsraum Uberraschte, wird jedoch durch verglei-
chende Untersuchungen teilweise bestdtigt (siehe Gilbert,
Schéafer 2021, S. 32ff). Die Multiplikation der Einfahrten mit
der Aufenthaltszeit der einzelnen Fahrzeuge ergibt ein MaR
flr die Beanspruchung des offentlichen Raumes in der Dus-
seldorfer Altstadt (die Bebauungsstruktur lasst nur an we-
nigen Orten ein Be-/Entladen auf privaten Flachen zu). Die
Paketdienste beanspruchten demnach im flnfeinhalbstiin-
digen Beobachtungszeitraum den 6ffentlichen StraRenraum
Uber insgesamt 16:46 h, wahrend die drei anderen, stark
vertretenen Branchen jeweils zwischen rd. 100 h und 124 h
im StraBenraum prasent waren (vgl. Abbildung 3).

Die typischerweise hohere Stoppdichte (Anzahl Stopps je
Tour) der Paketdienste im Vergleich zum Stickgutverkehr
lasst zwar erwarten, dass Fahrzeuge dieser Branche mehr
Strallenzlige im Untersuchungsgebiet durchfahren, an-
teilig also fur etwas hohere Fahrleistungen und mehr Ran-
giervorgange verantwortlich sind als es aus der Anzahl der

5 Zum Vergleich: Unmittelbar an den Untersuchungsraum angrenzend
werden rd. 3.200 Pkw-Einstellplatze in 6ffentlichen Parkierungsanlagen
angeboten (eigene Berechnung auf Grundlage von www.parkopedia.de).
Bei Zugrundelegung Ublicher Auslastungsgrade und Umschlaghaufigkeiten
innerstadtischer Anlagen ergeben sich daraus taglich ca. 10.000 Pkw-Fahr-
ten im Zielverkehr.

ben jedoch als schwer beein-
flussbare Segmente fir mehr
als die Halfte der Einfahrten
und einen Anteil von rd. 60%
der gesamten Aufenthaltszeiten von Nutzfahrzeugen (incl.
Pkw mit Kastenaufbau) verantwortlich.

Aus den Aufenthaltszeiten je KEP-Fahrzeug und der zusatz-
lichen Beobachtung der Liefervorginge in ausgewahlten
StraRenrdumen der Dusseldorfer Altstadt konnten durch-
schnittliche Zeitbedarfe je Stopp ermittelt werden, welche
rechnerisch ergeben, dass je KEP-Fahrzeug durchschnittlich
nur 2,2 Stopps im Untersuchungsgebiet stattfanden. Beim
Gltertransport liegt dieser Kennwert bei 1,7 Stopps. Er
weist darauf hin, dass insb. die Touren der Paketdienste der-
zeit nicht gebietsbezogen fir das Altstadtquartier gebiindelt
werden. Hier liegt ein Ansatzpunkt fir die gebietsbezogene
Sendungsbindelung mittels Empfangsspediteuren, die in
Kooperation mit dem stationaren Handel arbeiten (vgl. Ab-
schnitt 5). Die modale Verlagerung der Paketauslieferung
auf Lastenrader konnte ebenfalls zur Verringerung des An-
lieferverkehrs beitragen und straRenrdumliche Prasenzzei-
ten von Nutzfahrzeugen reduzieren. Zur Potenzialabschat-
zung konnen die Aufenthaltszeitsummen (vgl. Abbildung 3)
dienen.

Im Rahmen einer vergleichenden Studie zur Paketlogistik in
den Stadten Berlin und Suzhou (Volksrepublik China) wur-
den die Fahrleistungseinsparungen bei Nutzfahrzeugen des
KEP-Verteilverkehrs durch das in Berlin zzt. laufende Projekt
KOMODO abgeschétzt, bei dem funf KEP-Dienstleister von
einem gemeinsamen Depotstandort aus ihre jeweiligen Pa-
ketsendungen mit Lastenradern ausliefern (Holthaus, Kuch-
hauser, Leerkamp, Schlott, Thiemermann 2021). Wie zu er-
warten war, zeigten die Modellberechnungsergebnisse fur
das Projekt KOMODO, dass dieses eine Depot nur sehr be-
grenzte modale Verlagerungseffekte und damit verbundene
Fahrleistungsreduktionen im Nutzfahrzeugverkehr erzielen
kann (Einsparung von ca. 0,2% der gesamten in Berlin er-
brachten Nutzfahrzeugfahrleistungen des KEP-Verkehrs).
Erst durch eine gesamtstddtische Umstellung der Paket-
auslieferung auf Lastenrader kdnnten relevante Anteile der
Fahrleistungen im KEP-Verkehr verlagert werden. Die Effekte
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auf die gesamtstadtischen Nutzfahrzeugfahrleistungen al-
ler logistischen Teilmarkte wiirden dennoch gering bleiben
(s.0.).

Daraus ergibt sich erstens, dass Einzelvorhaben nicht aus-
reichen kdénnen, um stadtweit splrbare Emissionsminde-
rungswirkungen und Fahrleistungsreduktionen zu erzielen.
Sie sind als Feldversuche wertvoll, um Erkenntnisse flr eine
kiinftige groBmaRstabliche Umsetzung vorzubereiten. In
urbanen Logistikkonzepten, die eine modale Verlagerung
(des KEP-Verkehrs) auf der letzten Meile anstreben, muss
daher eine Perspektive zur Umsetzung in allen stadtischen
Quartieren angelegt werden (siehe hierzu Abschnitt 5). Das
Forderprogramm des Bundesministeriums fir Umwelt, Na-
turschutz und nukleare Sicherheit vom 29.01.2021 zur ,,For-
derung von investiven MaRnahmen zur klimafreundlichen
gewerblichen Nahmobilitdt (Mikro-Depot-Richtlinie) im
Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative” kann einen
Impuls geben, um diesen ,Roll-out” zu unterstltzen. Dazu
muissen die Kommunen komplementdr die Bedingungen
daflr schaffen, dass der modal shift auf der letzten Meile
wirtschaftlich konkurrenzfahig wird.

Mit der erforderlichen stadtweiten Umsetzungsperspektive
geht zweitens einher, dass die lokalen straRenrdumlichen
Effekte einer modalen Verlagerung auf Lastenrdader starker
in den Fokus genommen werden sollten. Dies betrifft die
Reduzierung straBenraumlicher Nutzungskonflikte, die Ver-
kehrssicherheit und den Bedarf an Verkehrsflachen im Stra-
RBenraum. Voraussetzung fir Nutzenabschatzungen und spa-
tere Evaluierungen sind Kordonerhebungen und moglichst
umfangreiche Beobachtungen der Liefervorgange im 6ffent-
lichen StraBenraum der unterschiedlichen Quartierstypen.
Bei der Ausschreibung der Ingenieurleistungen fir urbane
Logistikkonzepte missen daher hinreichende Ressourcen
flr empirische Erhebungen eingeplant werden.

Die Stadt Hamburg strebt den Aufbau von stadtweit min-
destens 100 Mikro-Hubs zur Paketauslieferung mit Lastenra-
dern an (vgl. ILS, KE-Consult, Prognos 2019). Die Umsetzung
unterscheidet 7 Quartierstypen:

e Innenstadt und Zentren,

e verdichtete Mischgebiete mit Blockrandbebauung,

e GroRwohnsiedlungen,

e Ein- und Zweifamilienhausgebiete,

e Gewerbe- und Industriegebiete,

e sonstige Bebauungsstrukturen,

e neue Stadtquartiere (ILS, KE-Consult, Prognos 2019, S.
18).

Bis 2035 sollen damit stadtweit 25% der gesamten Paketzu-
stellungen an private Endkunden auf Lastenrader verlagert
werden. Es wird davon ausgegangen, dass dies den Einsatz
von ca. 1.000 zusatzlichen Lastenrddern im Stadtgebiet nach
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sich zieht. Die Stadt Hamburg will im nachsten Schritt die
resultierenden Infrastrukturanforderungen fiir Lastenrader
identifizieren.

Die exemplarisch dargestellten Untersuchungen stitzen die
Empfehlung, kommunale Guterverkehrskonzepte zukinf-
tig nicht mehr vorrangig auf Beitrage zur Erreichung von
Emissionsminderungszielen auszurichten. Es ist einfacher
und schneller moglich, auf lokal emissionsfreie Antriebe
umzustellen als auf der letzten Teilstrecke der Logistikkette
emissionswirksam modal zu verlagern. Fir ersteren Ansatz
missen ,nur” konsequent Niedrig- und Nullemissionszonen
ausgewiesen werden, die alle motorisierten Verkehre betref-
fen (ULEZ: ultra low emission zones und ZEZ: zero emission
zones, vgl. Agora Verkehrswende 2020). Eine Beschrankung
der Zufahrt auf Lieferverkehre lauft zunehmend Gefahr, den
VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz zu verletzen, zumal die Elek-
trifizierung der Lieferfahrzeuge voranschreitet. Zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit trdgt eine Reduzierung der
Fahrleistungen insb. der schweren Nutzfahrzeuge zweifellos
bei, erlibrigt aber nicht einen konsequenteren Schutz des
Rad- und FuRgangerverkehrs durch den Umbau tendenziell
nicht sicherer Verkehrsanlagen und eine starker verkehrssi-
cherheitsorientierte Ausrichtung der Signalsteuerungen an
Knotenpunkten.

Dies soll jedoch nicht als Pladoyer dafir missverstanden
werden, die sog. Verkehrswende (zum Begriff s.u.) im stad-
tischen Guterverkehr auf die Energiewende (Umstellung auf
lokal emissionsfreie Antriebe) zu reduzieren. Hierauf geht
der folgende Abschnitt ndher ein.

4. Urbane Logistikkonzepte als Voraussetzung der Ver-
kehrswende

Unter dem Begriff ,Verkehrswende” wird im Folgenden
die Kombination von Handlungsansatzen zur Verdnderung
der Verkehrsnachfrage (insb. der Modalwahl) und zur Um-
stellung auf lokal emissionsfreie Antriebe verstanden (sog.
Energiewende im Verkehr). , Die Stadt der Verkehrswende
zeichnet sich durch eine neue urbane Lebensqualitat aus.
Dies beinhaltet die Riickgewinnung des 6ffentlichen Raumes
fur den Rad- und FuBverkehr, fur 6ffentliche Verkehrsmittel
sowie fur Aufenthalt und Kommunikation. Der stadtische
Guterverkehr flgt sich in die neue Gestalt des 6ffentlichen
Raumes ein, darf umweltfreundliche Verkehrsmittel nicht
beeintrachtigen, soll maximal verkehrssicher sein und zu-
gleich die materiellen Versorgungsbedurfnisse der Bewoh-
ner bestmoglich befriedigen. Zustellung und Entsorgung,
Warenlagerung und Wertstoffsammlung muissen aber auch
wirtschaftlich effizient bleiben” (Agora Verkehrswende
2020, S. 12f.).

Es wird kinftig ,,enger” und vielfaltiger in der inneren Stadt.
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Abbildung 4: Raumlicher Ansatz der Quartierslogistik (Quelle: SKM 2019)

Am Beispiel der Stadt Zirich lassen sich stadtebauliche Ent-
wicklungstendenzen bereits ablesen, die zumindest die
besonders attraktiven europdischen Stadte kunftig kenn-
zeichnen werden. Blrogewerbliche Nutzungen werden in
der Kernstadt verdichtet, neue urbane Wohnformen und
urbane Lebensstile drédngen in die innere Stadt. Gleichzeitig
werden Radverkehrsnetze und der straBengebundene OPNV
ausgebaut® und die Anlagen fur den FulRgangerverkehr und
die Aufenthaltsfunktion werden groRziigiger gestaltet. Der
uniforme Einzelhandel in der City wird — beschleunigt durch
die aktuelle Pandemie — durch eine starkere Mischung un-
terschiedlicher Nutzungen aufgelockert, bleibt aber voraus-
sichtlich trotz der weiterhin erwarteten Zunahme des On-
line-Handels pragend fiir die Bau- und Nutzungsstrukturen
in der inneren Stadt (vgl. Reink 2021 und weitere Beitrage im
Polis-Magazin, Ausgabe 01/2021).

Die in vielen kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen an-
gestrebte modale Verkehrsverlagerung wird in einem sol-
chen stadtebaulichen und verkehrsinfrastrukturellen Ent-
wicklungsszenario zur maligeblichen Voraussetzung fir die
Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit (inner-)stadtischer
Ziele. Unter den Bedingungen reduzierter Kapazitaten des
Kraftfahrzeugverkehrsnetzes wird sich ein neues Nutzer-
gleichgewicht aus privatem Verkehr und Wirtschaftsverkehr
einstellen. Aus Sicht des Autors ist es somit zumindest mit-
telfristig unwahrscheinlich, dass Uberlastungen der StraRen-
verkehrsanlagen durch den Kfz-Verkehr insgesamt deutlich
abnehmen. Es wachst der Bedarf, die stadtische Ver- und
Entsorgung mit weniger Nutzfahrzeugverkehr zu bewaltigen
und innerhalb von (insh. dicht bebauten, intensiv genutz-

©7.B. plant die Stadt Zurich auf einer der wenigen verbliebenen radialen
Hauptverkehrsstralen die Verlangerung einer StraRenbahnlinie, wodurch
die Kapazitat fur den Kraftfahrzeugverkehr reduziert wird.

ten) Stadtquartieren auch den StraRengiterverkehr modal
zu verlagern. Dafr sollten urbane Logistikkonzepte bereits
heute planerisch vorbereitend die nétigen Voraussetzungen
schaffen. Der Fokus klinftiger urbaner Logistikkonzepte liegt
damit auf der Sicherstellung effizienter Logistikprozesse bei
geforderter hoher logistischer Servicequalitat und reduzier-
ter Verflgbarkeit von StraBeninfrastruktur.

5. Integration von Stadt-, Verkehrs- und Logistikplanung:
Einbindung von Handlungsansdtzen zur modalen Verlage-
rung des Giiterverkehrs auf der letzten Meile

Eine grundlegende Methodik zur gegenseitigen Abstim-
mung von Stadtplanung und Logistikplanung findet sich
bei Assmann (2020). Der Autor stellt MaRRstabsebenen der
Logistikplanung und der Stadtplanung gegeniber und zeigt
auf, wie diese integriert werden konnen. Eine zentrale Mal3-
stabsebene ist das stadtebauliche Quartier, dem eine Quar-
tierlogistik zugeordnet wird. Die Schweizer Stadtekonferenz
Mobilitat (SKM) skizziert in ,Stadtische Handlungsfelder in
der urbanen Logistik” ebenfalls Ansdtze einer Quartiers-
logistik. Betont wird in beiden Fallen die Bedeutung eines
,logistikintegrierten Stadtebaus” (Assmann 2020, S. 86). In
diesen planerischen Ansatz kdnnen grundsatzlich alle stad-
tischen Ver- und Entsorgungsverkehre des Handels, der
Dienstleistungswirtschaft und der Privathaushalte einbezo-
gen werden. Aus stadtebaulicher Perspektive ist bei der Ent-
wicklung von Neubau- und Bestandsquartieren insb. auf die
Bereitstellung von Umschlagflachen auf der Quartiers- und
Gesamtstadtebene sowie auf der regionalen Planungsebe-
ne inkl. der verkehrlichen Anbindungen zu achten. Derartige
Planungsprozesse sind in Deutschland trotz prinzipiell ge-
gebenen Rechtsrahmens bislang aus Sicht des Autors nicht
ausreichend etabliert.
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Praktische Handlungsansatze zur modalen Verlagerung kon-
nen je nach logistischem und stddtebaulichem Gebietstyp
u.a.

e dezentrale Konsolidierungspunkte fur die Hausmdull-
abfuhr (Anlieferung mit (kleineren) Mullsammelfahr-
zeugen ohne Pressvorrichtung, Pressung und Zwischen-
lagerung, Zustellung zur Millverbrennungsanlage mit
grolRvolumigen Fahrzeugen)

e dezentrale Recyclinghofe,

e Mikro-Hubs in integrierten Mobilitdts- und Logistik-
stationen in den Quartieren (,Gemeinbedarfsflache
Logistik” (vgl. Agora Verkehrswende 2019, S. 25), u.a.
Zwischenlagerung und private Abholung von Paketsen-
dungen),

e dezentrale Paketannahmestellen in Blrogewerbegebie-
ten oder in einzelnen groRen Buroimmobilien,

e  City-Terminals am Rande der inneren Stadt als operati-
ve Basis fir Empfangsspediteure des Handels und der
Dienstleistungsbetriebe (s.u.) in der Innenstadt

sein. Derartige logistische Infrastrukturen existieren zwar in
unterschiedlicher funktionaler Auspragung und raumlicher
Verteilung bereits in vielen Stadten. Sie sind aber i.d.R. nicht
Ergebnis einer integrierten Planung auf den Ebenen Region,
Stadt und Quartier, sondern entspringen sektoralen Opti-
mierungen der Prozesse der einzelnen Logistikakteure oder
sektoralen urbanen Logistikkonzepten. Damit werden mdg-
liche raumliche Synergien durch Nutzungskombination (Mo-
bilitdts- und Logistikstation im Quartier) und ,kurze Wege”
aus der Nutzerperspektive (Abholung von Sendungen an Pa-
ketstationen, die auf taglichen Wegen liegen) noch nicht sys-
tematisch entwickelt. Hier konnten kinftige urbane Logistik-
konzepte einen Schwerpunkt setzen.

In Deutschland werden zur modalen
Verlagerung der Warenlieferungen an
den Handel und an private Endver-
braucher vor allem Mikro-Hubs und Pa-
ketstationen in Betracht gezogen, von
denen aus mit Lastenrddern zugestellt
wird. Obwohl der Flachenbedarf von
Mikro-Hubs gering ist (vgl. IHK Mittlerer
Niederrhein 2019) und sie prinzipiell in
Bestandsimmobilien integriert werden
kdnnen, berichten einige Stadte Uber
erhebliche Schwierigkeiten, geeignete
Standorte zu finden. KEP-Dienstleister
sind auf kostengiinstige Flachen an-
gewiesen, die es in den Innenstadten
kaum gibt. Bauer, Stein, Langer (2020)
fordern, dass die Identifizierung, Si-
cherung und langfristige Nutzung ge-
eigneter Flachen vereinfacht werden
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musste. Riegel (2019) beschreibt mogliche Restriktionen zur
Umsetzung von Mikrodepots und identifiziert vier mogliche
Immobilientypen. Er zeigt an Wohn- und Mischgebieten die
Hlrden zur Einrichtung von Mirko-Depots. Das Gleiche gilt
fur Paketstationen, die dezentral in verdichteten Blurogewer-
be- und Wohngebieten sowie an OPNV-Umsteigeknoten an-
geordnet werden sollten, aber dort wegen des beflrchteten
Abholverkehrs fallweise nicht erwiinscht sind. Diese Proble-
matik wird an dieser Stelle nicht vertieft, zeigt aber exempla-
risch den Bedarf, frihzeitig und kontinuierlich auf Grundlage
eines urbanen Logistikkonzeptes an der Umsetzung dieser
zielnahen Umschlagpunkte zu arbeiten.

Das Konzept der Mikro-Hubs und Paketstationen unter-
scheidet implizit strikt zwischen den modal verlagerbaren
Paketsendungen und den gemeinhin als nicht verlagerbar
(weil mit Lastenradern nicht transportierbar) geltenden
Sendungen aus dem Bereich Stlckgut bzw. sperrige Guter
(z.B. grolRe Haushaltsgerate, zahlreiche Baumarktprodukte,
Mobel). Letztere Warengruppen werden in den nachsten
Jahren zum steigenden Sendungsaufkommen des Online-
Handels beitragen (vgl. BEVH). Engels (2019) identifiziert das
zweitstdrkste Wachstum aller Online-Teilméarkte im Bereich
Heimwerken und Garten. Wegen des Uberschreitens der
Maximalabmessungen und Maximalgewichte werden die
Sendungen nicht Uber die technischen Logistikinfrastruktu-
ren der Paketdienste gefiihrt. Demzufolge gewinnen Stlick-
gutspediteure als Logistikdienstleister des Online-Handels
an Bedeutung (vgl. Zanker 2018). Wenn diese absehbare
Entwicklung kiinftig nicht in den urbanen Logistikkonzepten
aufgegriffen wird, geht ein wachsender Anteil der Lieferver-
kehre auf der letzten Meile fir modale Verlagerungs- und
auch fur Bindelungsstrategien verloren.

Abbildung 5: Lage des Umschlaglagers von Incharge in rd. 4 km Lastenradentfernung zur Altstadt von

Dusseldorf (eigene Darstellung)
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Gleichzeitig eroffnet sich damit die Chance, dass ortsansas-
sige Stlckgutspediteure zu Integratoren der Warenstrome
des Einzelhandels und der Privathaushalte werden. Das Kon-
zept ,Incharge” des Dusseldorfer Logistikdienstleisters ABC-
Logistik (www.inchrage.city) zeigt die Potenziale einer emp-
fangerbezogenen Bindelung durch Empfangsspediteure.
Stlckgut- und Paketsendungen werden zum City-Terminal

des Logistikdienstleisters ABC im Dusseldorfer Hafen nahe
der Innenstadt geliefert statt direkt zu den Empfangern. Die
Einzelhandler geben dazu als Lieferadresse dieses City-Ter-
minal an. Genauso wird mit privaten Paketsendungen der
Mitarbeiterinnen eines Biirostandortes verfahren, die sich
am Arbeitsort beliefern lassen mochten. Nach empfanger-
bezogener Biindelung im City-Terminal und Umschlag auf
stadtvertragliche Lieferfahrzeuge und Lastenrdader werden
die Empfangsorte nur noch von einem Fahrzeug beliefert.
Dadurch reduzieren sich straRenrdumliche Belastungen

Abbildung 6: Lastenrad von Incharge in Dusseldorf (Bldquelle: Holthaus)
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durch den Lieferverkehr und die Organisation der Waren-
strome im Ladengeschéaft wird optimiert. Sendungen des
Online-Vertriebs der stationdren Einzelhdndler werden
ebenfalls Uber das City-Terminal abgewickelt. Dazu halt der
Logistikdienstleister die betreffenden Warensortimente fir
die direkte Zustellung zum privaten Endkunden vor. So wird
vermieden, dass diese Waren zunachst in das Ladengeschaft
geliefert und von dort wieder abge-
holt und zum Kunden gebracht wer-
den mussen.

6. Riickgewinnung des o6ffentlichen
Raumes als Aufgabe urbaner Logis-
tikkonzepte

Die dargestellten Handlungsansatze
sollten darauf ausgerichtet werden,
Uber die aktuellen Zielsetzungen der
Emissionsminderung und des Klima-
schutzes hinaus zur ,Rickgewin-
nung” des offentlichen Raumes fir
nicht verkehrliche Nutzungen und
fur den nicht motorisierten Verkehr
beizutragen. Komplementar dazu
sollte die Sicherstellung einer ho-
hen logistischen Servicequalitat im
stadtischen Lieferverkehr im Fokus
stehen. Der Lieferverkehr ist zwar
wesentlich weniger flachenintensiv
als das Pkw-Parken im 6ffentlichen Raum, das mit Blick auf
die Verkehrssicherheit (u.a. Ubersichtlichkeit von Knoten-
punkten) und auf die Aufenthalts- und Gestaltungsqualitat
von StraBenrdumen zukinftig starker einzuschranken sein
wird. Bislang ist es aber Ublich, Auslieferungstouren in den
verkehrsbeschrankten Innenstadtbereichen auf das gesam-
te vorgegebene Lieferzeitfenster auszudehnen. Eine Ver-
langerung der Lieferzeitfenster wird mit dem Hinweis auf
Effizienzsteigerungen der Logistik und steigenden Anforde-
rungen an die logistische Servicequalitdt immer wieder ein-

Abbildung 7: StraRen- und Platzraume in Santiago des Compostela (Spanien) vor und nach der Offnung der Ladengeschéfte

(eigene Aufnahmen)
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gefordert. Vielleicht ist hier ein grundsatzlicher Wechsel der
Zielvorstellungen zu diskutieren, der allerdings nur von Lo-
gistikwirtschaft und Handel gemeinsam umgesetzt werden
kdnnte

Wdhrend es im Lebensmitteleinzelhandel selbstverstdand-
lich ist, dass das gesamte Frischesortiment mit Beginn der
Ladenoffnung in die Regale eingepflegt ist, haben wir uns
daran gewohnt, dass im sog. Non Food-Segment die Regal-
pflege wahrend der Geschéaftszeiten stattfindet und Ver-
kaufspersonal bindet. Das ist aus Sicht einzelner beteiligter
Akteure kostenoptimal, und aus verkehrlicher Sicht sind die
Ublicherweise bis 11 Uhr oder 11:30 Uhr fir den Lieferver-
kehr geoffneten FuRgéngerbereiche vertretbar, weil sich
die Konflikte mit dem FulRgangerverkehr in Grenzen halten.
Dennoch sollte diese Praxis Gberdacht werden, um die In-
nenstadte als multifunktionale Raume nachhaltig attraktiv
zu gestalten. Das Beispiel der , FuRgangerstadt” Santiago de
Compostela zeigt, dass eine vollstandige Warenauslieferung
vor Beginn der Ladend6ffnung durchaus moglich ist, wenn es
notwendig ist. Santiago de Compostela ist nicht nur das Ziel
von mehreren 100.000 Jakobspilgern pro Jahr und ist daher
taglich durch hohe FuRgangerdichten in der historischen Alt-
stadt gepragt (It. Statista waren 2019 rd. 327.281 Menschen
auf dem Spanischen Jakobsweg unterwegs, vgl. https://
de.statista.com/statistik/daten/studie/158796/umfrage/an-
zahl-der-pilger-auf-dem-jakobsweg). Die im frihen Mittel-
alter gegrindete und schnell gewachsene Stadt hat auch ihr
mittelalterliches Stadtbild mit engen, nicht fir den heutigen
Kraftfahrzeugverkehr dimensionierten StraRenrdumen be-
wahrt. Die taglichen Anlieferungen an Lebensmittelladen, an
zahllose Souvenirgeschafte, an die Gastronomie etc. missen
daher mit Beginn der Ladenoffnungszeit abgeschlossen sein,
weil Lieferfahrzeuge aller Art (auch Lastenrader) sich danach
praktisch nicht mehr im StraBenraum bewegen kénnen.

Wiahrend der offentliche Raum in der Altstadt von Santiago
de Compostela fur den nicht motorisierten Verkehr und fur
den Aufenthalt nie verloren gegangen ist, steht die ,Rick-
gewinnung” desselben in den meisten europaischen Stadten
noch an. Stadtentwicklung und Logistik missen dazu quar-
tiersbezogen und aufeinander abgestimmt Losungen ent-
wickeln. Der private Pkw-Verkehr, der in vielen Stadten als
flieBender und als ruhender Verkehr noch immer grolRe Teile
des offentlichen StralRenraumes in Anspruch nimmt, muss
komplementar dazu deutlich reduziert werden. Andernfalls
sind urbane Logistikkonzepte mit restriktiven MaRnahmen
kinftig nur schwer begrindbar.

7. Zusammenfassung
Welche Bedeutung kdnnen modale Verlagerungsstrategien

des Guterverkehrs auf der sog. ,letzten Meile” haben? Wie
kdnnen sie in die strategische Stadt- und Verkehrsentwick-

Leerkamp

lungsplanung integriert werden? Urbane Logistikkonzepte
haben in den letzten Jahren stark an Bedeutung gewonnen.
Ausgehend von Klimaschutz und Emissionsminderung wer-
den sich die Zielsetzungen und Anforderungen an urbane
Logistikkonzepte in den nachsten Jahren weiterentwickeln
missen. Modale Verlagerungsstrategien sind ein wichtiger
und wirksamer Baustein dieser Konzepte, wenn der Fokus auf
die straBenraumlichen Effekte und auf die ,Rickgewinnung
des offentlichen Raumes” fur nicht verkehrliche Nutzungen
und fur den nichtmotorisierten Verkehr gerichtet wird. Die
Sicherstellung effizienter Logistikprozesse bei geforderter
hoher logistischer Servicequalitat und reduzierter Verfig-
barkeit von StraRBeninfrastruktur sind Randbedingungen
einer solchen Ausrichtung strategischer Plane fir den stadti-
schen Guterverkehr. Sie sollten als Quartierslogistikkonzepte
gedacht und enger mit der Stadtentwicklungsplanung rick-
gekoppelt werden. Das bedeutet auch eine konsequent ge-
bietsbezogene Ausrichtung der Blndelung, Tourenplanung
und der Modalwahl auf der , letzten Meile”. Analog zur Pra-
xis der Versorgung von Lebensmittelmarkten sollte Uberlegt
werden, ob und ggf. wie der Lieferverkehr kiinftig vor Beginn
der allgemeinen Ladenoffnungszeiten abgewickelt werden
kann. Das Konzept des Empfangsspediteurs, das bis zur Ein-
stellung des Eisenbahn-Stlckgutverkehrs in Deutschland
etabliert war und der Zustellung von Sendungen vom (meist
zentral in der Stadt gelegenen) Hauptglterbahnhof zum
Kunden diente, kann daftr als Vorbild dienen. Es erfordert
allerdings u.a. geeignete innenstadtnahe Umschlag- und La-
gerflachen sowie eine aktive Mitwirkung des Handels.
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Abstract

Selbst bei aktuellen 6kologischen Verkehrsartenvergleichen hat der Eisenbahngiiterverkehr keine grolRe Perspektive. Das Bild
andert sich allerdings, wenn langfristige klimarelevante Daten und erkenntniswissenschaftliche Kriterien einbezogen werden.
Die Moglichkeiten durch Digitalisierung und die Anforderungen beim Klimaschutz eréffnen dem System Giterverkehr auf der
Bahn neue Optionen und Potenziale. Dieser Artikel stellt das Konzept eines emissionsfreien Netzverkehrs fir ein — auch auf
Kurzstrecken —wettbewerbsfihiges logistisches Angebot mit einer Plankapazitat fiir 340 Mrd. tkm im Jahr 2050 im deutschen
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1. Einfiihrung

,Modal Shift” beim Guterverkehr in einem dicht besiedel-
ten und erfolgreichen Industrieland wie Deutschland zahlt
zu den anspruchsvollsten Aufgaben, welche im derzeitigen
Diskurs Gber die bestmoglichen Losungsansatze fir effektive
Beitrage zum Klimaschutz vergeben werden konnen (Netz-
Beirat 2021; BMU 2021). Es geht dabei um einen mutigen
Zukunftsentwurf, der den grundlegenden Wandel des ge-
samten GuUterverkehrs unter dem Primat des Klimaschutzes
einleiten und zeitgerecht durchfihren kann. Im Mittelpunkt
stehen die beiden Systemkonkurrenten Schiene und StraRe,
welche in einem gemeinsamen Ansatz eine neue systemi-
sche Geschéftsbasis fir multimodale Verkehre finden mus-
sen. In diesem werden einerseits die Uber Jahre entwickelten
Beziehungsstrukturen des StralRentransports vor die Frage
gestellt, wo und ab wann sie an welcher Stelle Verkehre ,aus
der Hand geben und mittel- und langfristig an die Bahn (ber-
tragen wollen". Andererseits ist gleichzeitig der Bahn die Fra-
ge zu stellen, wie sie — nach vergleichbaren wirtschaftlichen
Kriterien wie von der Stralle geboten — jene Transportdienst-
leistungen anbieten kann, bei denen gemeinsame Kunden
den Modalwechsel nicht splren werden. Die einzigen, die bei
mAutor

diesem Ansatz profitieren dirfen, sind jene Kunden und Ak-
teure in der Wirtschaft, die sich mit ihrem Handeln zu einem
radikalen Schutz der Umwelt bekennen und dies nachhaltig
und kosteneffizient erreichen kénnen. Die Verkehrsverlage-
rung auf emissionsfreie Transportmittel in Richtung 2050
wird durch einen solchen ersten systemischen Schritt einen
deutlich héheren Stellenwert erhalten und die bisherigen
Strategien einer CO:-Reduktion Uber Verbesserungen des
Antriebsstrangs bei Lkws ihren Platz als Brickentechnologie
mittelfristig begleiten und langfristig ablosen. Nicht ausge-
schlossen sind auch deutliche Reduktionen des 6ffentlichen
StralRenguterverkehrs.

Der Bahntransport als der physikalisch energieeffizienteste
Verkehrstrager fir Landtransporte war bisher nicht in der
Lage, attraktive Angebote fur Transportstrecken im Bereich
von 50 bis 500 km anzubieten (UBA 2018; Sachverstandigen-
rat fir Umweltfragen 2020). Dieses Marktsegment fir ein
zukinftiges emissionsfreies und energiesparendes Eisen-
bahngiterverkehrsangebot zu erschlieRen, bietet ein hohes
Potenzial fir eine massive CO:-Reduktion. Voraussetzung
dafiir ist ein kostenmaRiges und zukunftsweisendes Angebot,
welches sich auch mittel- und langfristig im Service-Wettbe-
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werb mit digitalisierten StraBentransportldsungen behaup-
ten kann. Innerhalb aktueller Pramissen gedacht, ist dies
derzeit weder mit einfachen erfahrungsbasierten Losungen
moglich noch fir die handelnden Akteure vorstellbar (vgl.
Scheuer zitiert nach Landwehr 2021). Visionen sind gefragt:
die Stunde fiur disruptive Optionen im Eisenbahnglterver-
kehr hat geschlagen, ganz nach dem Albert Einstein zuge-
schriebenen Zitat: , Eine wirklich gute Idee erkennt man dar-
an, dass ihre Verwirklichung von vorneherein ausgeschlossen
erschien”.

Die Autoren untersuchen das Thema nach alternativen und
erkenntnisbasierten Losungswegen (siehe die Forderung von
Gudehus (2010)), skizzieren solche und stellen sich den Fra-
gen nach der Transformierbarkeit der Bahn in ein attraktives
Verkehrssystem. In diesem Beitrag wird Backcasting als Me-
thode fir das definierte Ziel 2050 angewandt, neue Ideen,
Konzepte und Losungsoptionen vorgestellt und schlieRlich
ein Weg fir eine in sich schlissige Systemalternative skiz-
ziert. Diese alternativen Verkehrssysteme werden als Multi-
modale Digitale Netzverkehre, kurz MDN, bezeichnet. Dieser
Zukunftsentwurf wird einen signifikanten Beitrag zur Klima-
wende leisten konnen, der als realisierbar eingestuft wird.
Die vorgestellte Argumentation orientiert sich an folgenden
zwei Leitfragen:

Bestehen grundsdtzliche Chancen, innerhalb des ab 2028 bis
2050 schrittweise aufgertisteten Bestandsnetzes in Deutsch-
land, ein fahrplangesteuertes Verkehrsmittel fiir MDN-Ver-
kehre zu schaffen?

Mit welchen Mafinahmen und Bausteinen ist ein Einstieg in
die Planung und Realisierung vorstellbar?

Unseld / Kotzab / Gerken

2. Der Zugang des neuen Verkehrsmittels zum bestehenden
Markt

MDN-Verkehre sind als ein vollig neues Verkehrsmittel mit
Uberzeugenden Leistungsmerkmalen der Verkehrsart Eisen-
bahnglterverkehr konzipiert. Dieses Verkehrsmittel vereint
die typischen Leistungsmerkmale des Eisenbahnverkehrs mit
neuesten Technologien und Innovationen aus allen Berei-
chen der Digitalisierung der Transport- und Logistikindustrie
und der Eisenbahnsicherungstechnik. Auf diesem Weg eroff-
net es bisher noch nicht angedachte Chancen und Optionen
flr ein emissionsfreies und ressourcenschonendes Verkehrs-
mittel der Zukunft. Diesem Verkehrsmittel sind entlang sei-
ner Fahrstrecke neuartige, automatische Bahnladezonen als
Bahnserviceanlagen und als integraler Bestandteil des Trans-
portprozesses zur unmittelbaren Leistungserbringung beige-
stellt. Ergénzt um diesen niederschwelligen Zugang definie-
ren solche MDN-Verkehre eine neue Qualitat von Umstiegen
zwischen Strallen- und Schienenverkehr und ihre Rollen im
multimodalen Wettbewerb vollig neu. Bis 2050 sollen alle
Transporte bereits ab 50 bis 100 km dieses Angebot nutzen
und multimodal fahren, weil die so produzierten multimo-
dalen Dienstleistungen bereits ab kurzen Transportstrecken
Kostenvorteile bringen kdnnen. Folglich werden die heutigen
kurz- und mittellangen StraRenverkehre primar mit der emis-
sionsfreien Bahn fahren — ohne Nachteile fur Versender und
Empfanger. Im Verlauf der Schaffung von Planungsgrundla-
gen an geeigneten Standorten sind diesbezligliche Rahmen-
bedingungen erarbeitet worden (Kotzab und Unseld 2015;
Echelmeyer und Unseld 2017; Kotzab und Unseld 2019) und
werden durch weitere Arbeiten erganzt.

Das Marktsegment der Giterverkehre ab 50 bis 100 km und
weiter bis 500 km wurde bisher praktisch vollstandig von
StraRenfahrzeugen bedient (Kraftfahrt-Bundesamt 2018).
Dieser Markt ist logistisch anspruchsvoll und kommerziell
attraktiv (Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und Lo-

Landgebundene Verkehre 2018 (StraRen- und Eisenbahngterverkehr)

MDN Kernmarkt 2050
50 bis 500 km

1 )
— Potenzieller
weiterer MDN-Markt

Lkw-Binnenverkehr
2018 (insgesamt)

Nahbereich

Lkw-Binnenverkehr
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Abbildung 1: Marktmodell fir Modal Shift mit MDN-Verkehren als zentrales Verkehrsmittel 2050
Quelle: Eigene Darstellung nach Daten von Kraftfahrt-Bundesamt 2018
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gistik 2019). Unser Losungsansatz fir MDN-Verkehre besitzt
das Potenzial, diesen Markt ebenfalls zu bedienen. Folglich
liegen seine Zieldaten als ein Referenzszenario nach Abbil-
dung 1 zugrunde.

Als Datenbasis fur die Verteilungsstruktur dieses zentralen
Transportverkehrsgeschehens nach Fahrzeugen, Fahrstre-
cken und Transportgewichten dienen Daten fir Binnenver-
kehre im Jahr 2018 (Kraftfahrt-Bundesamt 2018). Als vorlau-
figer MDN-Kernmarkt und zu Planungszwecken werden die
Verkehre zwischen 50 km und 500 km betrachtet; langere
Strecken und grenziiberschreitende Verkehre kommen als
weitere Marktoptionen in Betracht. Die Grundlagenarbeiten
konzentrieren sich jedoch darauf, eine komplett neue Grund-
lage fur Modal Splitim Kernmarkt zu schaffen. Das potenzielle
Marktvolumen fur diesen MDN-Kernmarkt 2050 wird auf der
Grundlage der Daten aus dem Lkw-Binnenverkehr 2018 und
aktuellen Preisdaten auf ein Gesamtvolumen von etwa € 35
Mrd. pro Jahr geschatzt (Kraftfahrt-Bundesamt 2018; Bundes-
verband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik 2019). Das
einzusetzende Transportkonzept besteht aus langlaufenden
und hoch ausgelasteten Zigen mit taglich bis zu 20 Ladestops
an Bahnladezonen. Uber den Netztransportansatz lassen sich
modellhaft die weiteren Daten zur alternativen Bedienung
der Binnenverkehre durch Eisenbahnverkehre abschéatzen.
Nach unseren Analysen sind MDN-Verkehre konzeptionell
geeignet, diese Verkehre zu weitgehend attraktiven Konditio-
nen zu Ubernehmen — emissionsfrei und mit allen Vorteilen
eines fahrplangerechten und engmaschigen Verkehrsange-
botes. Das hier vorgestellte Konzept eines MDN-Verkehres
besitzt eine Plankapazitat fur eine Verkehrsleistung in Hohe
von 340 Mrd. tkm ab 2050. Die wirtschaftlichen Entwicklun-
gen der kommenden 30 Jahre werden zeigen, welcher reale
Gesamtmarkt gegeben ist und welcher Marktanteil davon auf
ein multimodales Transportsystem nach MDN-Verfahren mit
der genannten Plankapazitat entfallen kann. Fir die Schat-
zungen zur Wirtschaftlichkeit wird ein Marktanteil von 60%
angenommen.

Im Mittelpunkt des neuen Verkehrsmittels steht der poten-
zielle Kunde im Jahr 2050. Dieser ist derzeit noch nicht be-
kannt, aber Prognosen zur sozio6konomischen Entwicklung
ermoglichen es, solche Musterkunden und ihre Bediirfnisse
aus jenen Daten zu definieren, die heute bereits mit hoher
Wahrscheinlichkeit vorausgesagt werden kénnen. Die neu-
este Entscheidung des BVerfG zum Klimaschutz im Jahr 2050
und die damit ausgeloste aktuelle Klimadiskussion geben
hier einen perfekten Rahmen ab (Bundesverfassungsgericht
29.04.2021). Die heute 20- bis 30-Jahrigen werden in 30 Jah-
ren gemeinsam mit ihren Kindern den Nutzen ernten oder
die Folgen daflir ertragen, was derzeit diskutiert, entschie-
den, beschlossen und bis dahin realisiert oder nicht realisiert
worden ist. Es kann daher angenommen werden, dass alles
Handeln, welches mit dem Erhalt einer lebenswerten Welt
zusammenhangt, begriSt werden wird. Jene Kompromisse,

Unseld / Kotzab / Gerken

die aktuell mit Kostenargumenten begrindet werden, wer-
den nicht mehr verstanden werden. Diese Einsicht selbst
tragt bereits den Impuls der schopferischen Zerstorung in
sich (vgl. Schumpeter 1912, Neuauflage 2006). Nicht die Er-
fahrungen der Experten in ihrer Tradition sind in den kom-
menden Jahren relevant, sondern jene radikalen Gedanken,
die nach den Grenzen des Machbaren fragen und relevante
Antworten suchen (Gudehus 2010). Diese Radikalitat liegt
auch dem Konzept der neuen Verkehrsart MDN-Verkehre in
mehreren Dimensionen zugrunde.

Der Zugang zum Transport- und Logistikmarkt im Jahr 2050
in dicht bevolkerten Industrielandern und Metropolregionen
wird mit hoher Wahrscheinlichkeit weitgehend von Automa-
tisierung, Digitalisierung und autonomen Systemen gepragt.
Zurzeit sind die Schnittstellen in logistischen Prozessen fir
hohe Kosten und Ressourcenverbrdauche bei allen techni-
schen Systemen verantwortlich. Bis 2050 werden, durch das
Interagieren wirtschaftlicher und okologischer Systeme mit
den Bedurfnissen der Bevolkerung, diese Schnittstellensys-
teme neu gedacht und realisiert werden. In der Arbeitswelt
werden nicht-kommerzielle Werte eine hohe Relevanz erhal-
ten. Das Konzept des MDN-Verkehrs versucht, das ,System
MDN-Verkehr” als etwas grundlegend Neues und Offenes
zu gestalten und neuesten Erkenntnissen aus den Bereichen
Innovationen und Marktverdnderungen kontinuierlichen Zu-
gang zu gewdhren, wozu existierende Systeme strukturell
nicht fahig sind. Bisherige Ergebnisse aus internen Projekt-
arbeiten unterstitzen diese Feststellung.

3. MDN-Verkehre als emissionsfreies Verkehrsmittel fiir
sehr hohe Verkehrsleistungen

Aktuell kennen wir im Eisenbahnguterverkehr die Produk-
tionsmethoden Ganzzugverkehre, Kombinierter Ladungs-
verkehr (KLV) als A-B-Verkehre und den Einzelwagenladungs-
verkehr (EWLV) als Sammel- und Verteilverkehre (Kummer
2010). Diese Methoden bilden die Kernstruktur des derzeit
weltweit gebrauchlichen schienengebundenen Gitertrans-
ports. lhre Starken sind die Uberzeugende Wettbewerbsfa-
higkeit auf langlaufenden Strecken und ausgewahlten Guter-/
Standortrelationen mit ortsfest bindelungsfahigen Aufkom-
mensstrukturen an beiden Enden (Kummer 2010). Anders
ausgedrickt: auf Transportrelationen, wo StralRenverkehre
mit ihrer Fahigkeit, sich in Netzen zu organisieren, zu hohen
Belastungen der regionalen und Uberregionalen StralRennet-
ze fihren wirden.

Die zwei Schwachstellen des Eisenbahngiterverkehrs sind
systemischer Natur: einerseits bei der geringen Produkti-
ons- und Kosteneffizienz auf kiirzeren Transportstrecken und
andererseits beim Fehlen einer umfassenden Bewusstseins-
bildung Gber potenziell neue und radikale Optionen des Sys-
tems Eisenbahn in Sachen Klimawandel.
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Allem voran fehlt eine in sich konsistente nachhaltige Lang-
zeitstrategie, die die Erfullung von logistikaffinen Dienstleis-
tungen in einer Zukunft des Klimawandels sicherstellt. Die
bestehenden Zielsetzungen fokussieren sich hier leider nur
auf schrittweise Verbesserungen des Bestandssystems (siehe
UIC 2017 fur C4R). Bei aktuellen Fragestellungen zu einem
potenziell bedeutenderen Beitrag der Bahn zur Minimierung
des CO:-FulRabdrucks spielen Investitionen zur Verteidigung
von Marktanteilen bei Bahnunternehmen in einem unge-
fahrdeten Marktsegment eine wichtigere Rolle. Auch Wah-
lerstimmen schienen eine hdhere Prioritat zu haben als die
verantwortungsvolle systematische Verlagerung der StralRen-
auf Bahnverkehre. Die gesamte Bahnbranche scheint aktuell
ausschlieRlich auf den intramodalen Wettbewerb und die
Stabilisierung ihres Bestandssystems ausgerichtet zu sein (Ei-
senbahn-Bundesamt 2021). Das setzt sich fort beim wichtigs-
ten politischen Verkehrslenkungsinstrument in Deutschland,
dem Bundesverkehrswegeplan (siehe BMVI 2016). In diesem
wird von Ausgabe zu Ausgabe das Verfahren ,Modal shift
von der StralRe auf die Bahn” dem Kombinierten Ladungsver-
kehr nach festgelegten Kriterien mit Pauschalzuwendungen
zu- und fortgeschrieben; seit mehr als 30 Jahren mit einem
unverdnderten technologischen Ansatz. Das endet mit den
aktuellen, unzureichenden Angeboten fir Bahnserviceanla-
gen und Fahrzeugangeboten, welche sich lediglich fir ausge-
wahlte marginale Verlagerungsoptionen im Bestandssystem
eignen. Dieses kommerziell fragwirdige und technologisch in
die Jahre gekommene Verfahren wird durch das Ausblenden
von jenen Fragen gestltzt, auf welche die MDN-Verkehre
Antworten bereithalten.

Wir schlagen vor, die Verkehrsart Eisenbahngiterverkehr
grundsatzlich zu ergéanzen und ein flexibel und agil organisier-
tes, digital gesteuertes Transportnetz zu schaffen. Ein solches
kosteneffizientes Verkehrsmittel fir sehr hohe Verkehrsleis-
tungen mit hohem logistischen und hochstem 6kologischen
Qualitatsanspruch innerhalb einer Netzstruktur ist dringend
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erforderlich. Eine enge Kooperation mit den passenden Stra-
Renverkehrsmitteln auf Augenhohe gehort dazu. Unter der
Bezeichnung MDN-Verkehre sollen diese neuen Verkehre
die ,Modal Shift auf Augenhohe” mit einem Lkw-gefiihrten
StralRenverkehr ab 50 km Transportstrecke anbieten konnen.
Seitens des Bahnsystems sind dafiir eine Reihe von MaRnah-
men erforderlich. Sie bedirfen des Einsatzes grundlegender
Innovationen und umfangreicher Anpassungen insbesonde-
re in zwei Bereichen: (a) Transportkostensenkungen, und (b)
Schaffung eines stabilen logistischen Serviceangebotes. Wir
schlagen vor, die hier prasentierten Ideen, Potenziale und
das MaRnahmenbiindel auch schrittweise in die bestehen-
den Produktionsverfahren zu Ubertragen, bzw. in das Be-
standsnetz zu migrieren. Primar steht das Neue im Vorder-
grund und das Ziel, eine systematische Verkehrsverlagerung
auf emissionsfreie MDN-Verkehre einzuleiten. Im Verlauf der
kommenden 30 Jahre sollen die MDN-Verkehre schrittweise
bis zu einer Transportleistung von jahrlich 340 Mrd. tkm aus-
gebaut werden.

4. Potenziale und Nutzen fir die Kunden dieses neuen Ver-
kehrsmittels

Als Ubergreifendes Ziel fiur eine erfolgreiche und volumen-
starke Verkehrsverlagerung ab dem Jahr 2050 wird eine
Kombination aus Kriterien vorgeschlagen, die sich als Gruppe
flr eine qualitative Nutzenaussage zu dem behandelten The-
ma eignen. Abbildung 2 zeigt einen ersten Entwurf fir eine
Potenzial- und Nutzenhierarchie des neuen Verkehrsmittels
fur sehr hohe Aufkommen auf der Schiene, wie sie bei einer
erfolgreichen Einfihrung einer Verkehrsverlagerung fir 2050
zu erwarten sind. Sie sind Teil eines Modells, das dieser Ar-
beit zugrunde liegt.

Die Grundidee besteht in der Annahme, dass die durch Modal
Shift im Jahr 2050 induzierten MDN-Verkehre das Verkehrs-

Logistisches Leistungsangebot

Multimodale Bahnverkehre mit >50% Markt-
Anteil bei 50 bis 500 km langen Lkw-Trans-
portstrecken

Bahn-Linienverkehr mit hoher Bedienfrequenz
nach Fahrplan zwischen neuen Bahnladezonen

Hochstleistung bei Transportleistung, Service
und Kosteneffizienz mit Multimodalem Netz-
verkehr

Beitrage zum Klimaschutz

Steigerung der Akzeptanz des Systems Bahn
durch systematische Larmreduktion an seiner
Quelle

Hochstmogliche Senkung der verkehrsinduzier-
ten Umweltschaden durch MaRnahme ,Modal
Shift”

Reduktion beim Flachenverbrauch ohne wirt-
schaftliche Kompromisse durch , Modal Shift”

Politische Rahmenbedingungen

Sicherung bestehender zukunftsgerichteter
Unternehmen durch klimagerechte Bilanzie-
rung

Partizipation von Unterstitzern am Green Deal
der EU und dhnlicher kommender Investitionen

Neufassung des BVWP durch kluge Anpassung
an den Klimawandel und einer Perspektive 2050

Wirtschaftlichkeit

Transportkostenniveau der MDN-Bahn kann
Wirtschaft und Klimaschutz symbiotisch
verbinden

Transparente Investitionskostenrechnung wird
den Klimaschutz unterstitzen

Integration von nicht-materiellem und kooperati
vem Nutzen in neue Geschaftsmodelle

Abbildung 2: Potenziale und Nutzen durch MDN-Verkehren 2050 fiir sehr hohe Aufkommen auf der Schiene
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aufkommen und die erforderliche Verkehrsleistung der Bin-
nenverkehre in Deutschland dem Umfang und der Transport-
struktur aus dem Jahr 2018 nach zu einem Grad von mehr als
60% Ubernehmen konnen. Fiur dieses Aufkommen werden
in der Folge Angebote antizipiert, welche die Charakteristika
Ubernehmen, die derzeit von leistungsfahigen Logistikunter-
nehmen in ihren Lieferketten erfillt werden konnen. Zukinf-
tige Erganzungen kdnnen auch stets in einen emissionsfreien
Bahntransport, ganz nach Kundenforderung, ibernommen
werden. Die bisher straRenbasierten Lieferbeziehungen von
der ersten und zur letzten Meile werden auch im MDN-Mo-
dell stets Gber meist regionale straRengangige Fahrzeuge und
lokale Dienstleister bedient. Die restliche Lieferkette obliegt
einem kooperativen Modell eines MDN-Transports, dessen
Ausfihrung und Leistungsangebote noch Aufgabe weiterer
Arbeiten sein wird.

Logistisches Leistungsangebot

e Multimodale Bahnverkehre mit >50% Markt-Anteil bei
50 bis 500 km langen Lkw-Transportstrecken

e Bahn-Linienverkehr mit hoher Bedienfrequenz nach
Fahrplan zwischen neuen Bahnladezonen

e Hochstleistung bei Transportleistung, Service und Kos-
teneffizienz mit Multimodalem Netzverkehr

In dem hier beschriebenen Szenario wird schrittweise ab
2028 und vollstandig ab 2050 ein neu definiertes, logistisches
Leistungsangebot ab einer Transportentfernung von 50 km
von einem digitalisierten Linientransportsystem mit vollig
emissionsfreien Verkehrsmitteln produziert. Ab 2050 werden
bedarfsplangesteuerte Transporte nach Fahrplan zwischen
jeder der mehr als 1.000 MDN-Destinationen innerhalb
Deutschlands angeboten. Die etwa 2.000 dafir erforderli-
chen MDN-Ziige mit den erforderlichen Leistungskenn- und
Lebensdauerdaten sind bis dann vollig neu entwickelt. Sie
verkehren besonders leise und bedienen auf ihren taglichen
Fahrten von etwa 1.000 km im Durchschnitt bis zu 20 MDN-
Destinationen mit kurzen Ladehalten. Die Logistikprozesse
sind nach logistischen Kriterien optimiert und werden fern
und autonom gesteuert. Das Transportsystem, bestehend aus
MDN-Zug, MDN-Destinationen und LadegefaRen, durchlauft
bis 2050 eine Roadmap mit einigen Fahrzeuggenerationen,
neuen Bauformen und sonstigen Innovationen. Das System
wird schrittweise mit weiteren Innovationen, z.B. neuarti-
gen Ladeverfahren und energieeffizienten Automated Train
Operation (ATO)-Systemen ausgestattet. Diese Ziige verkeh-
ren nach einem eigenen Fahrplan in einem virtuellen Fahr-
netz, welches in das bestehende, zuklnftig jedoch mit dem
European Train Control System (ETCS) und anderen Systemen
hoch aufgeristeten Eisenbahnnetz integriert wird. In diesem
folgen sowohl die Ladegutlogistik als auch die Transportwege
der LadegefalRe und die Fahrwege der Zige in allen Aspekten
ihren durch Algorithmen gesteuerte Prozessen. Diese Struk-
turen bieten hohe Bedienraten, kénnen bedarfsbedingten
Aufkommensschwankungen eng folgen und damit die Agili-
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tat des hochverfiigbaren Transportangebotes sichern. Uber
einen eigenen Entwicklungspfad werden die sich wandeln-
den Anforderungen des Marktes in neuartige niederschwel-
lige Ladungsmanagementverfahren umgesetzt, um durch
diese Anbindung an den Markt stets die neuesten Wiinsche
und Erkenntnisse der Kunden durch neue Innovationen in
wettbewerbsfahige und vollig automatisierte Bahnprozesse
umzusetzen. Dieser Prozess wird generell neue Standards im
Guterverkehr setzen.

Beitréige zum Klimaschutz

e  Steigerung der Akzeptanz des Systems Bahn durch syste-
matische Larmreduktion an seiner Quelle

e Hochstmogliche Senkung der verkehrsinduzierten Um-
weltschaden durch MaRnahme ,,Modal Shift”

e Reduktion beim Flachenverbrauch ohne wirtschaftliche
Kompromisse durch ,,Modal Shift”

Die Beitrage zum Klimaschutz entstehen unmittelbar durch
den vom MDN-Verfahren induzierten Modal Shift. Die Ange-
bote der neuen Ziige haben das Potenzial, bis 2050 das Bild
des Schienenguterverkehrs in der Gesellschaft komplett zu
verdandern. Dieses Transportmittel wird all jene Innovationen
und technologischen Highlights in sich vereinen, welche fir
einen direkt sichtbaren und emissionsfreien Null-Emissions-
verkehr notwendig sind, ohne die regionale Umwelt durch
exzessive andere klimaschadliche Eingriffe weiter zu belasten.
Es eignet sich als ein Synonym fiir konsequenten Klimaschutz
und stellt einen wichtigen Baustein in der Kommunikation
eines regional verortbaren Ablaufs dar. MDN-Ziige werden
gezielt auf eine hochst effiziente Betriebsform fir einen lei-
sen Linienverkehr entwickelt. Erste Energiebedarfsanalysen
zeigen eine deutliche Minderung des Energiebedarfs durch
dieses Verkehrsmittel, was von keinem anderen Landtrans-
portmittel auch nur annahernd erreicht werden kann (DB
Netz AG 2020). Der standig tGber die Empfehlungen steigende
Landverbrauch fur Verkehrswege ist ein groRes Sorgenkind
der Regional- und Landschaftsplanung. Die bei MDN vorge-
schlagenen Bahnladezonen nutzen ein besonders Verfahren
und bieten damit eine deutlich héhere Flachenproduktivitat
als Bahnzugangsstelle im Vergleich zu jedem anderen bisher
eingesetzten Verfahren (z.B. fir KV-Terminals, Railports und
sonstige Industriegleise); ein GroRteil des Flachenbedarfs fir
MDN kann nach vorlaufigen Erhebungen aus Bestandsanla-
gen der DB gedeckt werden (Kotzab und Unseld 2015; Un-
seld und Kotzab 2019). Darlber hinaus wird Modal Shift auf
MDN-Verkehre auch zu einer nicht unerheblichen Reduktion
des Landbedarfs fir weiter steigende Lkw-Verkehre flihren.
Ebenso wird Modal Shift zu geringeren Transportaufkommen
bei der Verkehrsart Stralle fihren. Diese Reduktion wird ei-
nerseits zu Einsparungen bei der Infrastruktur StralRe fihren,
und andererseits den Mehrbedarf abdecken, welcher durch
die neu zu schaffenden leistungsstarken Bahnzugange an den
MDN-Destinationen entsteht.
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Politische Rahmenbedingungen

e Sicherung bestehender zukunftsgerichteter Unterneh-
men durch klimagerechte Bilanzierung

e  Partizipation von Unterstltzern am Green Deal der EU
und dhnlicher kommender Investitionen

¢ Neufassung des BVWP durch kluge Anpassung an den
Klimawandel und einer Perspektive 2050

Die Gestaltung der politischen Rahmenbedingungen ist der
Schltssel zu mehr Modal Shift. Das gilt auch fiir das vorge-
schlagene neue Transportmittel. Grundsatzlich fihrt Modal
Shift zu einer Verschiebung der bisherigen Produktionsfor-
men der Logistikdienstleister und ihrer Transportbetriebe
weg vom StraBen- und hin zum Schienenglterverkehr. Die
haufig traditionell gewachsenen Beziehungen zwischen An-
bietern und Kunden sind fir die Akteure im Stralengiterver-
kehr ihr hochstes Kapital: Vertrauen und Kénnen bilden die
Geschaftsgrundlagen in der Logistik, worauf auch der Modal
Shift nicht verzichten kann. Insofern fallt den Logistikdienst-
leistern die Rolle zu, den Modal Shift aktiv zu ermdoglichen
und zu ihrem eigenen Nutzen zu optimieren. Folglich besteht
in den kommenden 10 bis 15 Jahre eine besondere Aufga-
be fur diese Betriebe darin, die Transformation der Branche
insgesamt zu begleiten und damit auch die Zukunft ihres
eigenen Betriebes abzusichern. Durch geeignete Rahmen-
bedingungen (z.B. bei der Bilanzierung von nicht-monetaren
Wertschopfungsaufgaben (siehe z.B. QuartaVista)) sollte je-
dem einzelnen Betrieb die Chance geboten werden, seinen
eigenen Beitrag fir diese — an sich gesellschaftliche Aufgabe
—in seiner eigenen transportspezifischen Klimabilanz umfas-
send auszuweisen und honoriert zu bekommen. Wir regen
darliber hinaus auch an, weitere Rahmenbedingungen fir
mehr Modal Split in Richtung eines modernen Eisenbahnver-
kehrs anzupassen. Der Aufbau von MDN-Verkehren bis 2050
erfordert Investitionen in Hohe von mehr als 200 Mrd. Euro
bis 2050, von welchen ein GroRteil auf lokale und regionale
Vorhaben entfallen wird. Eine Vielzahl von Organisationen
mit regionalen und infrastrukturellen Aufgaben, wie z.B.
Stadtwerke, kénnen davon profitieren. Hierbei stehen aus ak-
tueller Sicht wesentliche ungeloste Fragen im Raum: (i) Wie
wird eine den Klimaschutz mit seinen divergierenden Inter-
essen umfassende Fachkompetenz geschaffen, welche z.B.
nach Methoden wie der Value-Case-Methodik (vgl. Dittrich
und Wolfje Van Dijk 2013) finanzielle und nicht-finanzielle
Kriterien, insbesondere bei allen baulichen Vorhaben, in ge-
eigneter und transparenter Form fiir langfristig bilanzierbare
Bewertungen aufbereitet und zusammengefthrt? (i) Wie
kann eine langfristige Bevorratung von Grund und Boden in-
nerhalb ausgewiesener Flachenbereiche, z.B. fir die Schlie-
Rung von Licken bei bahnaffinen Vorhaben, auf lokaler und
regionaler Ebene erfolgen? Wie konnte hier eine kurzfristige
und eine langfristige Strategie aussehen?

Das zentrale Instrument zur langerfristigen Steuerung des
Verkehrsgeschehens in Deutschland ist der Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) (siehe BMVI 2016). Der aktuell giltige
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Plan bis 2030 bildet zwar die derzeitigen Vorhaben in ihren
verschiedenen Bearbeitungsstadien und nach aktueller Be-
schlusslage ab, bietet aber nach seinem Aufbau und den an-
gewandten Kriterien weder fiir Eingriffe in den Bestand beim
Klimaschutz bis 2030 eine Orientierung, noch fir die klima-
relevanten Fragestellungen fur 2040 und 2050. Die derzeit
laufende Bedarfsplaniberprifung bietet eine hervorragende
Chance zu einer grundlegenden Korrektur (BMVI 2020d).
Auch fir einen Einstieg in ein Szenario mit MDN-Verkehren
als Schltssel fur eine strategisch motivierte und wesentliche
Steigerung des Marktanteiles fir leise und emissionsfreie
Bahnverkehre und einen von der Gesellschaft wahrgenom-
menen Modal Shift bietet sich hier an. Zugute kommt, dass
MDN-Verkehre als fahrplangesteuerte Guterverkehre im Be-
standsnetz verkehren kénnen, ohne wesentliche Geschwin-
digkeitsdifferenzen mit anderen regionalen Verkehrsmitteln.
Sie folgen damit einem Konzept, welches sich in der Schweiz
bewadhrt hat (BMVI 2018). Die Verfasser regen an, den Pla-
nungsprozess bereits wihrend der derzeitigen BPU auf den
Prufstand stellen und ihn in der kommenden Legislaturperio-
de schnellstmoglich mit medienwirksamen Klimaschutz-Sze-
narien von 2023 bis 2050 schrittweise umzusetzen.

Wirtschaftlichkeit

e Transportkostenniveau der MDN-Bahn kann Wirtschaft
und Klimaschutz symbiotisch verbinden Investitionskos-
tenrechnung wird den Klimaschutz unterstiitzen

e Integration von nicht-materiellem und kooperativem
Nutzen in neue Geschaftsmodelle

e Transparente Investitionskostenrechnung wird den Kli-
maschutz unterstitzen

Die Wirtschaftlichkeit von MDN-Verkehren wird durch die
Nutzung von automatisierten Produktionsformen bestimmt.
Dieser Nutzen ist prozesstechnisch fundiert und wird daher
einerseits zu einer umfassend neuen Qualitat der Verkehrs-
angebote und andererseits zur uneingeschrankten Eignung
far niedrige bis zu sehr hohen Verkehrsleistungen fiihren.
MDN-Verkehre unterscheiden sich von derzeitigen Verfahren
in drei Dimensionen: (i) die Transportkosten der Verkehre
werden insgesamt niedriger sein, (ii) die Servicequalitat wird
durch das Verfahren definiert und der eines fahrplangesteu-
erten Schienenpersonennahverkehrs gleichen, (iii) die Ener-
giebilanz wird durch den Eisenbahntransport bestimmt und
ist folglich — systemisch bedingt — um Faktoren geringer als
mit Lkw, unabhéangig von dessen Antriebsverfahren (vgl. UBA
2018). Zusammenfassend haben MDN-Verkehre das Poten-
zial, intermodale Verkehre als Teil von multimodalen Verkeh-
ren kostenmaRig, in ihrer Servicequalitdt und als zentrales
Verkehrsmittel der Klimawende in eine neue Liga zu fihren.
Wenn es gelingt, die hier skizzierten infrastrukturellen, tech-
nischen und organisatorischen Voraussetzungen zu schaffen,
dann entsteht auf dieser Basis ein robustes und nachhaltiges
Transportmittel mit den besten Kenndaten weltweit. Diese
Eigenschaften missen auch wegen ihrer weitreichenden
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Wirksamkeit als Kriterien fur strategische und praktische Ent-
scheidungen bei Investitionsvorhaben bei Bahn und Bundes-
strallen Berlcksichtigung finden. Es erscheint daher sinnvoll,
die Bewertungskriterien des bestehenden BVWP 2030 (BVU
und TNS Infratest 2016) in geeigneter Form zu Uberarbeiten
und neue Grundlagen fir die Netzkonzeption 2040 und 2050
zu schaffen (Rompf 2018). Bei MDN gehen die Verfasser da-
von aus, dass das Produktionssystem niedrigere Produktions-
kosten ausweisen kann als Verkehrsmittel mit bestehenden
Technologien. Somit kann das neue Verfahren von allen be-
triebswirtschaftlichen Vergiinstigungen durch Klimaschutz-
mafRknahmen profitieren. Die Investitionskosten zum Aufbau
eines Linienverkehrssystems als Fahrwegenetz nach MDN-
Verfahren bis 2050 innerhalb des jeweiligen Bestandes fallen
schrittweise als relativ risikofreie, planbare und abgrenzbare
zusatzliche Investition an. Deren Kalkulation kann unter Ein-
bezug moderner Nachhaltigkeitsrechnungen nachvollzieh-
bar und als Geschaftsmodell sowohl kurz- als auch langfris-
tig Uberzeugend gestaltet werden. Es wird daher angeregt,
eigene neue Gesellschaftsformen zum Bau und Betrieb zu
nutzen, und das Vorhaben vorwiegend aus Mitteln aus dem
EU-Programm , Green Deal” zu finanzieren (vgl. Europaische
Kommission 2019). Die vorgelagerten Arbeiten, wie Entwick-
lung, Planung und Pilotierung im Zusammenhang mit MDN-
Verkehren eignen sich zur Bilanzierung als nicht-monetare
Wertschopfung zur Sicherung von nachhaltigen Klimaschutz-
beitragen (siehe QuartaVista).

5. Wesentliche Bausteine zum Einstieg in die Realisierung
von MDN-Verkehren

Zur Errichtung eines leistungsfahigen MDN-Verkehrsnetzes
sind die folgenden Bausteine konzeptionell entworfen und in
ihrem Zusammenwirken abgestimmt. Notwendige Planungs-
grundlagen fir einen Einstieg liegen teilweise vor.

MDN - Destinationen mit Zugang zum Streckennetz der
Bahn und Bundesfernstrafien

Ein Einstieg in die Planung und die schrittweise Realisierung
von MDN-Verkehren sind als Beginn einer Reise zu verste-
hen, an deren Ende ein modernes Transportsystem fiir hohes
Aufkommen stehen wird. Es wird aus effizienten, in die Um-
gebung eingebundene MDN-Destinationen in einem mittle-
ren Fahrstreckenabstand von 40 bis 100 km bestehen; die
Abstdande werden durch die Frachtaufkommen der ortlichen
Wirtschaft und Dichte der Bevolkerung bestimmt. Logistik-
dienstleister werden in deren Ndahe angesiedelt sein und die
umliegenden Verbraucher und Betriebe werden mit geeigne-
ten emissionsfreien, autonomen und leisen StraRenfahrzeu-
gen (ohne GroRR-Lkws) angebunden. Die Anlage besitzt nach
derzeitigem Konzept drei Schnittstellen und einen Logistikbe-
reich: (i) zur Bahn Uber eine Bahnladezone, (ii) zum o6ffent-
lichen StraRenverkehr, ggf. zu BundesfernstraRRen, (iii) zu ei-
nem autonomen und nicht-6ffentlichen Frachtverkehr ohne
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Personenzugang sowie einen Bereich fir logistische Dienst-
leistungen an Ladeeinheiten fir Bahn- und StralRentransport.
Die Anlage tUbernimmt im Verlauf des MDN-Netzaufbaues
auch Fahrstrecken-Bindelungsfunktionen fir MDN-Zlge.
Taglich konnen bis zu 20 Zuge nach Fahrplan abgefertigt
werden, welche innerhalb von 10 bis maximal 60 Minuten
Frachten aufnehmen und abliefern konnen. Die Abfertigung
erfolgt ab 2030 online und wird sich den Entwicklungen der
Logistikbranche angepasst weiterentwickeln. Weitere MDN-
Destinationen werden bis 2050 im Rahmen weiterer Stand-
ortanalysen in den kommenden Jahren das Netz schrittweise
erganzen. Auch bestehende Anlagen und Anschlussgleise
kdnnen entsprechend adaptiert werden.

Die Anbindung der MDN-Anlagen an das Schienennetz soll
durch neuartige Bahnladezonen (Blz) erfolgen. Diese Bahn-
serviceanlagen werden bahnseitig direkt und rangierfrei von
der Hauptstrecke aus ein- und ausfahrfahig sein und sind si-
cherheitstechnisch Haltestellen gleichgestellt. Die daflr er-
forderlichen bahnrechtlich gesicherten Betriebsflachen sind
deutlich geringer als bei herkdmmlichen Terminalanlagen.
Oberste Pramisse ist die Sicherung eines Betriebs nach Fahr-
plan, dem sich der Betrieb der Blz unterordnen wird. Die Blz
verflgt Gber effiziente automatische Abfertigungs- und Ver-
ladeeinrichtungen fiir Ladeeinheiten an Containertragwagen;
beginnend mit Verladeanlagen fiir standardisierte Container,
wird diese marktbedarfsabhangig nach einer Entwicklungs-
Roadmap fiir andere Ladeeinheiten und Gutarten weiterent-
wickelt. Eine Dopplung zur Abfertigung von 740 Meter langen
Zigen ist konzeptionell angedacht. Die Beistellung und Ent-
sorgung der Ladeeinheiten zwischen Logistikanlage und den
Gleisen wird von automatisierten Systemen durchgefihrt.
Flr einen leistungsfahigen Modal Shift von Stralenverkehren
zwischen BundesfernstraRen und der Bahn wird vorgeschla-
gen, in der Ndhe von geeigneten Kreuzungsstandorten eine
hoch leistungsfahige Verlademoglichkeit mit einer MDN-AnN-
lage zu kombinieren und diese i.S. einer Nebenanlage nach
§15 FStrG zu errichten. Alle baulichen MaRnahmen sollen
BIM-kompatibel (vgl. BMVI 2015) gestaltet werden. Die Sup-
rastrukturen, als Digital Twin geplant, kdnnen innerhalb des
Bundesprogramms Z-SGV (Eisenbahn-Bundesamt 2021) pilo-
tiert werden.

Fahrnetz zur Produktion von MDN-Verkehren zwischen
MDN-Destinationen

MDN-Verkehre fahren bahnseitig auf Fahrstrecken innerhalb
des Bestandsnetzes von deutschen Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen. Das MDN-Fahrnetz wird darin durch mar-
kierte Streckenabschnitte gebildet. StraRenseitig bestehen
Fahrstrecken aus Zulaufstrecken der BundesfernstralRen zu
MDN-Destinationen. Beide Netze sind ab 2035 technologisch
far multimodales autonomes und sicheres Fahren nach ATO
bei Bahn und Lkw ausgerUstet. Die Auswahl und Errichtungs-
daten der Blz-Standorte bestimmen die Aufbaustrategie der
MDN-Verkehre. Ab einer bestimmten Dichte — aus derzeiti-
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ger Sicht etwa ab den friihen 2030er Jahren — werden Lini-
enverkehre oder logistische Systemverkehre flexibel fahrbar,
wodurch ein starker Schub in Richtung Modal Shift zu erwar-
ten ist. Samtliche Fahrstrecken werden zugspezifisch gebil-
det und bilden in Summe ein gefahrenes Netzwerk, welches
marktbedarfskonform durch Algorithmen konfiguriert und
gesteuert werden kann. Diese Transportnetzform ist grund-
satzlich neu und steht fir den Hauptnutzen des neuen Trans-
portsystems: kosteneffizient, schnell und zeitprazise.

Bundesverkehrswegeplan als politisches Steuerungsfeld
fiir -1,5°-Klimaziel

Vor dem Hintergrund des -1,5°-Zieles (vgl. IPCC 2018b,
2018a) erscheint es zwingend, den Bundesverkehrswegeplan
und die zugeordneten weiteren Plane zur Steuerung und Fi-
nanzierung von Investitionsvorhaben im Verkehr zu hinter-
fragen und auf schnellstem Wege seine erkannten Mangel zu
beseitigen (vgl. Nagel 2021). Zu diesen zdhlen beim aktuellen
Plan insbesondere die fehlenden Bemessungsdaten fir kli-
maspezifische Kriterien (Bundesregierung 2020; NetzBeirat
2021). Die folgenden Fragen stehen im Raum: (i) Wie werden
die Auswirkungen der geplanten Malnahmen auf die ver-
kehrliche Klimabilanz von Bahn und StraRe in den raumlichen
Dimensionen und ihren Facetten nach wahrend Planung
und Bau oder nach bestimmten betrieblichen Zeitperioden
und in ihrem modalen Vergleich bewertet? (ii) Welche MaR-
nahmen erbringen Malnahmen, welche sich an internatio-
nalen Kriterien orientieren sollten (z.B. ASI, SDG u.a.)? (iii)
Wie konnen vertrauensbildende Ausgleichsmechanismen fiir
Modal Shift im Guterverkehr Gber die kommenden Jahre ent-
wickelt und umgesetzt werden? (iv) Die Planungsmethodik
bei MaRnahmen im StraRenverkehr und jene im Eisenbahn-
verkehr folgen derzeit in ihrem Ablauf und bei der Finanzie-
rung unterschiedlichen Pfaden (BMVI 2020a). Durch welche
MaRBnahmen kann der Losungsfindungsprozess fur die kos-
ten- und klimaeffizienteste Losung flr Modal Shift unter Ein-
bezug von nicht-materiellen Wertschopfungsprozess gean-
dert, bzw. erganzt werden? Die Netzkonzeption 2040 (Rompf
2018) sollte um das hier dargestellte Verkehrsmittel als Teil
des Schienengiterverkehrs beim Deutschlandtakt (vgl. BMVI
2020c) erganzt werden, weil nur durch dessen massiven Aus-
bau die erforderliche dramatische Reduktion der Klimascha-
den bis 2050 erreicht werden kann. Vorschldge und Ideen,
wie in einem Bundesmobilitdtsgesetz (VCD 2021) formuliert,
konnen einen strategischen Rahmen dafur bilden.

Basistechnologien fiir eine Transformation von bestehende
in resiliente Verkehrsinfrastrukturen

Aktuell werden die Rahmenbedingungen fir kommende
Kommunikationstechnologien diskutiert und festgelegt (vgl.
BMVI 2020b). Fur MDN-Verkehre ist eine bahnsicherheits-
konforme Ausstattung Uber das gesamte Fahrnetz und auf
den Zufahrtsstrecken zum BundesfernstraRennetz im je-
weiligen technologischen Letztstand auf allen Fahrwegen
Voraussetzung. Derzeit werden diese Entwicklungen im
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StraRenverkehr stark aus Sicht des Autonomen Fahrens und
bei der Bahn von der Einfihrung von ECTS bestimmt. Diese
Sichtweise muss im Sinne von MDN-Verkehren auf den ge-
samten multimodalen Netzverkehrsbereich abgestimmt und
angewandt werden. Die durch Digitalisierung getriebenen
Trends bestimmen die Strategien der Geschaftswelt in den
kommenden Jahren. Insbesondere bei Transport und Logis-
tik und ihren Schnittstellen zwischen den unterschiedlichen
logistischen Aufgaben und Funktionen suchen Schwerpunk-
themen, wie die Silicon Economy (siehe Fraunhofer-Institut
far Materialfluss und Logistik IML 2021) und andere breit
angelegte Forschungsthemen, wie Shift2Rail (2021) nach Lo-
sungen, welche Leistung und Verfiigharkeit von Verkehrsinf-
rastrukturen entscheidend fordern kénnen.

Transport System fiir verschiedene Midrkte, bestehend aus
Wagen, Ladesystem und Ladeeinheit

Um die verschiedenen Markte auch einem Modal Shift zu un-
terziehen, haben wir Konzepte fir einen flexiblen Neuansatz
in der technischen Ausfihrung des gesamten Systems von
Wagen, Ladung und Ladeeinheit konzipiert. Anhand einer
Entwicklungs-Roadmap fiir MDN-Verkehre soll das gesamte
System in Richtung Automatisierung und Digitalisierung op-
timiert werden. Beginnend mit einer Zuglange von 370 Me-
tern und aufgerlsteten leisen Containertragwagen aus dem
Bestand sind ab 2030 nach Gutart und Kubatur anpassbare
neue Wagentypen mit optimierten Verladesystemen und
Fahreigenschaften geplant. Diese zukunftsgerichteten Syste-
me werden gemeinsam mit Branchenvertretern nach ihren
spezifischen Bedurfnissen und Anforderungen konzipiert
und den Markten vorgestellt. Der komplette Entwurfs-, Ent-
wicklungs-, Bau-, Test-, Produktions-, Inbetriebnahme- und
Betriebsprozess wird als eine MDN-spezifische, ganzheitliche
Projektarbeit Gber Digital Twins gefihrt. Der Zugbetrieb wird
generell auf hochste Verfiigharkeit und Wirtschaftlichkeit so-
wie den geringstmoglichen Energiebedarf optimiert. Flr den
flachendeckenden autonomen Einsatz im MDN-Fahrnetz
vorbereitete Wagengruppen und Zige werden voraussicht-
lich ab den 2030er Jahren zum Einsatz kommen.

Geschdftsmodelle fiir MDN-Verkehre

Geschéaftsmodelle fir MDN-Verkehre sind fester Bestand-
teil jeder Aktivitat bei diesem Konzept. Sie verfolgen primar
das Ziel, betriebswirtschaftliche Abwagungen und potenziel-
le Risken friihzeitig in Einklang zu bringen. Darlber hinaus
schaffen sie noch weitgehend unbekanntes Knowhow und
scharfen gleichzeitig die Argumente fir und gegen MDN-
Verkehre in der Auseinandersetzung mit allseits bekannten
Gegnern von radikalen MaRnahmen zum Klimaschutz. Im
Grunde zwingt diese Vorgehensweise dazu, aktuelle finan-
zielle Ansatze auf in der Zukunft liegende Ziele, Kosten und
Erldse mit einem hohen Anteil von nicht-kommerziellen
Werten unter aktuell quantitativ kaum fassbaren Rahmen-
bedingungen zu bewerten. Risiken werden eine groRRe Rolle
spielen. Ihnen werden kluge risikominimierende Losungen
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gegenlberstehen missen und somit eine neue Qualitdt der
Beurteilungsmoglichkeiten schaffen. Der Eintritt nicht-kom-
merzieller Wertschopfungen in bislang rein kommerzielle
Geschafts- und Bilanzierungsmodelle er6ffnet neue Wege fiir
die Hereinnahme klimarelevanter Kriterien und ihre Bewert-
barkeit fir zuktnftig wirkende Innovationen, wie heute noch
nicht praktizierte Verfahren und Methoden in Verkehr und
Logistik. Es wird angeregt, an diesem Beispiel weitere grund-
satzlichen Aspekte zu erforschen, vergleichbar dem Projekt
QuartaVista des BMAS seit 2019. Prinzipiell kann der Einstieg
in diese Methoden an jedem beliebigen Standort erfolgen,
an welchem glinstige strategische Voraussetzungen fir In-
vestitionen in einen Anschluss an leistungsfahige Schienen-
glterverkehre mit einem klimagestutzten Wertschopfungs-
anteil gegeben sind.

Wissenschaftliche Begleitung der Transformation des heu-
tigen in ein emissionsfreies Transportsystem

Der Aufbau des neuen Verkehrsmittels mit einem maglichen
Investitionsvolumen von bis zu € 200 Mrd. mit hohen inno-
vativen Anteilen erfordert auch den Aufbau eines breit an-
gelegten Portfolios von wissenschaftlichen Kompetenzen und
Strukturen fir Forschung und Entwicklung, insbesondere In-
novation und IP-Management. Die Transformation der Bahn
von einer politischen und produktionsorientierten Organisa-
tion hin zu einem hoch professionellen und auf Umweltziele
ausgerichteten Netzwerk fir die Mobilitdtsbedirfnisse ab
2050 ist nach unserer Wahrnehmung mit dem derzeit be-
merkbaren Einsatz nicht zu stemmen. Die unkonventionelle
Lage durch den Klimawandel erfordert unkonventionelles
Handeln. Ein generisch neu definierter Bahntransport muss
eine wesentliche Rolle dabei spielen.

Mittel- und langfristige Transformation des Warentrans-
ports als Ganzes in eine klimagerechte Zukunft

Eine klimagerechte Zukunft wird auch einen intensiven Wa-
renhandel zur Versorgung der Bevolkerung und einen deut-
lich effizienteren Warenaustausch zwischen den dispers ver-
teilten wertschopfenden Unternehmen erfordern. Insofern
wird eine Transformation des heutigen Warentransports
als permanente Aufgabe zu verstehen sein, welche jede
Moglichkeit nitzen muss, um die Beeintrachtigungen des
Lebens auf das technologisch mogliche Minimum zu redu-
zieren. So wie alle Innovationsprozesse jede nur erdenkliche
Chance zur Erreichung von Ldsungen nutzen, welche einen
wirtschaftlichen Vorteil erbringen, genauso werden die Be-
mihungen um noch bessere Losung fiir den Warentransport
genutzt werden missen. Insofern wird friher oder spater
der Zeitpunkt kommen, an dem sich die Frage stellt: welches
Transportmittel ist das beste: Lkw, Hyperloop, Rad-Schiene-
Bahn oder eine vollig andere Technologie? Aus derzeitiger
Perspektive und nach physikalischen, sowie klimatischen
GesetzmaRigkeiten wird die Bahn letztlich Sieger im Gesamt-
markt sein. Gefordert werden Klarheit, Seriositat, Kreativitat
und Mut.
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6. Aktueller Stand und Ausblick

Die Umsetzung der Aktionen zur Erreichung des -1,5°-Klima-
zieles sind die Aufgabe einer Generation von Experten, Wis-
senschaftlern, Unternehmern und Investoren in bestehenden
und neuen Organisationen. Es erfordert ein abgestimmtes
und konzentriertes Vorgehen um mit den besten Losungs-
optionen das nicht mehr diskutierbare Ziel eines komplett
emissionsfreien Guterverkehrs mit dem niedrigsten mog-
lichen Energieeinsatz in Deutschland ab dem Jahr 2050 zu
meistern. Mit MDN-Verkehren — einer Neuformulierung des
Eisenbahngtterverkehrs durch Digitalisierung — eroffnet sich
ein besonders attraktiver Pfad fir Innovation und Digitalisie-
rung als wesentlicher Schritt in Richtung Modal Shift. Anders
als die bisher prioritar vorgetragenen Vorschlage und Stra-
tegien, z.B. mit kurzfristig wirksamen, aber langfristig nicht
nebenwirkungsfreien Anderungen beim Lkw, schlagen wir
eine systemische Losung vor. Die Energieeffizienz mit schie-
nengeflihrten Transporten ist Faktoren hoher als mit Stra-
Renfahrzeugen; es erscheint schlissig, dass ein optimierter
Eisenbahnbetrieb auch auf Kurzstrecken ab 50 km wesentlich
energie- und ressourceneffizienter als StraRenverkehre be-
treibbar ist. Darauf aufbauend, schlagen wir eine Systement-
wicklung zur grundlegenden und kompromisslosen Nutzung
aller Optionen vor, um die Leistungsdaten dieser Transportart
deutlich anzuheben und langfristig systemisch zu sichern.

Diese vorliegende Arbeit skizziert die Philosophie und ers-
te markante Schritte als Diskussionsgrundlage fir weitere
Arbeiten. Davon ausgehend, befinden sich bereits erste An-
satze zur Planung und Realisierung erster Standorte und die
Entwicklung der wesentlichen Forschungs-, Entwick-lungs-
und Innovationsvorhaben in Vorbereitung. Auf der Grundla-
ge dieser Arbeit wird daher angeregt, in mehreren Entwick-
lungsstrangen und der Anwendung neuester Technologien
und Entwicklungsverfahren, wie BIM und Digitalen Zwillingen
ein breites Portfolio zlgig zu entwickeln, um bereits fiir 2030
sicher funktionsfahige Systeme einsetzen zu koénnen. Eine
kluge Balance von Forderungen dieser Arbeiten und der Rea-
lisierung einer hohen CO2-Reduktion kénnen die finanzielle
Basis dazu schaffen.
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Abstract

Ein moglicher Ansatzpunkt zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs besteht im Verbot bzw. Wegfall des
Inlandsluftverkehrs in Deutschland. In diesem Papier wird der Einfluss einer solchen MaRnahme auf die Verkehrsleistung, den
Modal Split und die Treibhausgasemissionen im innerdeutschen Personenfernverkehr untersucht. Dazu wird ein systemdyna-
misches Simulationsmodell verwendet, mit dem sich kinftige Entwicklungen auf dem Personenfernverkehrsmarkt abschat-
zen lassen. Die Ergebnisse zeigen, dass ein Verbot von Inlandsfligen allein kontraproduktiv im Hinblick auf die verkehrs- und

klimapolitischen Ziele wirkt.
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1. Einfliihrung

Die Klimakrise und ihre Bewaltigung sind in Deutschland und
vielen anderen Staaten zu einem der wichtigsten politischen
Themen der Gegenwart geworden — nicht zuletzt auch auf-
grund des enormen o6ffentlichen Drucks, etwa durch Bewe-
gungen wie Fridays for Future. Mit der Coronakrise ist die
Klimadebatte zwar zwischenzeitlich etwas aus den Schlagzei-
len verschwunden; es ist jedoch davon auszugehen, dass sie
spatestens nach dem Ende der Pandemie mit zunehmender
Intensitat fortgefihrt werden wird.

Das Pariser Ubereinkommen sieht vor, dass der globale Aus-
stoRR an Treibhausgasen so stark reduziert wird, dass die Er-
warmung des Erdklimas auf maximal zwei, im besten Fall auf
weniger als 1,5 Grad Celsius gegeniber der vorindustriellen
Zeit begrenzt wird (BMU 2016). Um dieses ehrgeizige Ziel
zu erreichen, sollen auch in Deutschland alle Sektoren der
Volkswirtschaft COz.-Aquivalente einsparen. Fiir den Ver-
kehrssektor war bislang eine Absenkung um mindestens
40 Prozent bis zum Jahr 2030 gegenlber dem Referenzjahr
1990 verbindlich vorgesehen, bis 2050 um 95 bis 100 Pro-
zent (BMU 2017). 40 Prozent Minderung entsprechen in ab-
soluten GroRRen 65,7 Mio. Tonnen bzw. einer Absenkung von

164,3 Mio. Tonnen im Basisjahr 1990 auf 98,6 Mio. Tonnen
Treibhausgase im Jahr 2030 (Umweltbundesamt 2019a). Mit
den jlingsten Beschllssen des Bundeskabinetts zu einer No-
velle des Klimaschutzgesetzes im Nachgang zum Klima-Urteil
des Bundesverfassungsgerichts und der Verscharfung der
EU-Klimaziele ist sogar eine Reduzierung auf 85 Mio. Tonnen
bis 2030 als ZielgroRe gesetzt (Bundesregierung 2021).

Im Gegensatz zu anderen Wirtschaftsbereichen ist es im Ver-
kehrssektor bislang nicht gelungen, eine eindeutige Trend-
umkehr bei den Emissionen zu erreichen — mit 163,0 Mio.
Tonnen war der AusstofR im Jahr 2019 fast genauso hoch wie
1990. Der Anteil des Verkehrssektors an den Emissionen al-
ler Wirtschaftssektoren lag in diesem Jahr bei 20,2 Prozent,
1990 waren es noch 13,1 Prozent (BMU 2020). Die fahrzeug-
spezifischen Emissionen des Pkw-Verkehrs sinken zwar seit
langem deutlich — diese positiven Effekte werden jedoch
durch stark ansteigende Verkehrsleistungen Uberkompen-
siert (Umweltbundesamt 2020a). Zwar kam es im Jahr 2020
zu einer deutlichen Senkung der Treibhausgasemissionen des
Verkehrs, minus 11,4 Prozent bzw. 146 Mio. Tonnen, womit
sogar der im Klimaschutzgesetz festgelegte Zielwert von 150
Mio. Tonnen unterschritten wurde (BMU 2021). Die Reduzie-
rung ist aber primar auf die Einschrankungen der Aktivitaten
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im Stralen- und Luftverkehr im Zuge der Restriktionen durch
die Corona-Pandemiepolitik zurtickzufiihren. Mit einer Wie-
derbelebung der Verkehrsaktivititen nach der Krise dirfte
die Einhaltung des geplanten Reduktionspfades deutlich an-
spruchsvoller werden.

Dass der Verkehrssektor insgesamt in absehbarer Zeit wieder
auf einen Wachstumspfad einschwenkt, kann als sehr wahr-
scheinlich gelten — und wird u. a. durch Beobachtungen im
Jahr 2020 gestltzt. So hatte der StraRenguterverkehr Ende
September 2020 bereits wieder das Niveau vor der Krise
erreicht (Bundesamt flr Guterverkehr 2020). Die jlingst im
Auftrag des Bundesverkehrsministeriums erstellte Mittel-
fristprognose erwartet, dass die krisenbedingten Rickgange
des Jahres 2020 im Personenverkehr insgesamt bis zum Jahr
2024 mehr als wettgemacht werden; lediglich der Luftver-
kehr bleibt noch unter dem Vorkrisenniveau (Intraplan Con-
sult GmbH / BAG Luftverkehr 2021). AuRerdem hat die Krise
gezeigt, wie eng wirtschaftliche Entwicklung und Verkehr
zusammenhdngen; eine generelle Vermeidungsstrategie fir
den Verkehr insgesamt Uber Verbote, Quoten und Beschran-
kungen dirfte wahrscheinlich mit betrachtlichen Wohlfahrts-
einbuBen verbunden sein (Eisenkopf 2006) und scheint unter
den aktuellen Rahmenbedingungen auch nur schwer durch-
setzbar.

Angesichts der bisher geringen Erfolge bei der Reduzierung
der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor und der zu
erwartenden Erholung bei der Verkehrsleistungsentwicklung
stellt sich die Frage, ob es trotz der vergleichsweise unglinsti-
gen sektoralen Systemeigenschaften geeignete verkehrspoli-
tische Instrumente gibt, die bislang entweder gar nicht oder
zu zaghaft eingesetzt worden sind. Als Hebel fir eine Trend-
wende bieten sich die generelle Vermeidung von Verkehr, die
Verlagerung von Verkehren auf vergleichsweise klimafreund-
liche Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel und technologische
Innovationen zur Reduzierung der spezifischen Emissionen
an (Umweltbundesamt 2019b).

Die politische Debatte in Deutschland hat fir den Verkehrs-
sektor inzwischen zahlreiche Strategien und MaRRnahmen zur
Emissionsminderung hervorgebracht, die beispielsweise im
Klimaschutzprogramm der Bundesregierung vom September
2019 festgehalten worden sind (Bundesregierung 2019). Der
Personenfernverkehr nimmt bei diesen Bemihungen eine
zentrale Position ein. So ist es beispielsweise ein erklartes Ziel
der Bundesregierung, die Zahl der Passagiere im Schienen-
personenverkehr bis 2030 zu verdoppeln (0. V. 2018a). Au-
Rerdem wurden von der sogenannten Nationalen Plattform
Zukunft der Mobilitat Szenarien zur Erreichung der Klimaziele
far den Verkehr in Deutschland durchgerechnet (Nationale
Plattform Mobilitat 2019).

Die diskutierten Manahmen umfassen regulatorische und
preispolitische Eingriffe wie z. B. Pkw-Flottengrenzwerte,
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Subventionen und Quoten fiir Elektrofahrzeuge, Preisauf-
schlage fir fossile Kraftstoffe oder diverse Fordermalnah-
men fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Im Hin-
blick auf die Verlagerung des Verkehrs vom Pkw oder dem
Flugzeug auf die Eisenbahn sind insbesondere hthere Belas-
tungen des Individualverkehrs (z. B. fahrleistungsbezogene
Pkw-Maut, CO-Aufschlag auf Kraftstoffe) und die Forderung
des Schienenverkehrs relevant (z. B. Absenkung der Mehr-
wertsteuer auf Ticketpreise, Senkung der Trassenpreise, Ein-
fihrung eines bundesweiten integralen Taktfahrplans). Zu
den ebenfalls in die Diskussion eingebrachten Vorschlagen
gehort auch die Abschaffung von Kurzstreckenfligen bzw. das
generelle Verbot innerdeutscher Fllge, um Uber eine Verla-
gerung der Flugpassagiere auf die Bahn Treibhausgasemissi-
onen einzusparen. Diese zuletzt genannte verkehrspolitische
Handlungsoption soll in diesem Papier auf der Basis eines
verkehrsokonomisch fundierten Simulationsmodells genauer
analysiert werden.

2. Ein Verbot von Inlandsfliigen als verkehrs- und klimapoli-
tisches Instrument

Ein Verbot von Inlandsfligen wére ein zwar radikaler, aber
trotzdem denkbarer Eingriff in die Verkehrsmarkte. Je nach
konkreter Ausgestaltung und eventuellen Ubergangsfristen
durften sich unterschiedliche verkehrspolitische Wirkungen
einstellen. Eine derartige MalRnahme wurde in der bundes-
deutschen verkehrspolitischen Diskussion aus Klimaschutz-
griinden bereits wiederholt ins Gesprach gebracht, sowohl
von Politikern (Hopfgarten 2019; o. V. 2019) als auch von ein-
zelnen Wissenschaftlern (o. V. 2018b). In Frankreich wurde
im Zuge der Rettungsmalnahmen fur Air France im Frihjahr
2020 ein seit ldangerem vorliegender Gesetzentwurf hinsicht-
lich eines Verbots von Inlandsfligen fur Verbindungen mit
einer Bahnfahrzeit unter 2,5 Stunden aufgegriffen (Schmid-
tendorf 2020). Tatsachlich hat das franzosische Parlament im
April 2021 ein Gesetz verabschiedet, nach dem innerfranzosi-
sche Kurzstreckenfliige verboten werden (sollen), wenn eine
alternative Zugverbindung mit Reisezeiten unter 2,5 Stunden
verfligbar ist. Die Regelung ist allerdings tatsachlich weniger
restriktiv, als es auf den ersten Blick scheint. So gilt das Verbot
nicht fur Zubringerfliige zu Hubs, die Teil eines internationa-
len Fluges sind. Marktbeobachter schatzen daher, dass von
dieser plakativ angekiindigten KlimaschutzmaRnahme nur 12
Prozent der innerfranzosischen Flugpassagiere betroffen sind
(0. V. 2021a).

Der franzosische VorstolR provozierte seinerzeit auch eine
entsprechende Diskussion in Deutschland im Kontext der
parallel betriebenen staatlichen Auffanglosung fur die durch
die Corona-Situation in ihrer Existenz bedrohte Deutsche
Lufthansa. Ein Verbot von inldndischen Kurzstreckenfligen
wurde allerdings damals politisch nicht weiterverfolgt. Ganz
aktuell war das Thema wieder in der medialen Kontroverse,
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nachdem die Spitzenkandidatin der Grinen fir die Bundes-
tagswahlen 2021 in einem Interview mit einer Boulevard-Zei-
tung ein perspektivisches Verschwinden von innerdeutschen
Kurstreckenfligen im Falle ihrer Kanzlerschaft angekindigt
hatte (0. V. 2021b). Auch im aktuellen Entwurf eines Wahl-
programms der Griinen fir die Bundestagswahl 2021 ist da-
von die Rede, dass man Kurzstreckenflige bis 2030 Uberflis-
sig machen mochte, indem die Bahn massiv ausgebaut wird
(BUndnis 90 / Die Griinen 2021). Damit wére allerdings nicht
wirklich ein ,Verbot” von Inlandsfligen verbunden.

In jedem Fall ist es angesichts der intensiven Debatte sinnvoll,
sich mit den verkehrlichen und klimapolitischen Folgen eines
moglichen Verbots bzw. Wegfalls innerdeutscher Fllige ausei-
nanderzusetzen, nicht zuletzt, weil rund 40 Prozent der Men-
schen in Deutschland laut einer von Tagesspiegel Background
in Auftrag gegebenen Civey-Umfrage der Meinung sind, dass
sich damit die Emissionen im Verkehr besonders schnell sen-
ken lieRen (Kugoth 2021). Fakt ist, dass der innerdeutsche
Luftverkehr derzeit 0,3 Prozent zu den gesamten CO2-Emissi-
onen in Deutschland beitragt (BDL 2021). Damit ist zunachst
einmal das Potenzial zur Verminderung von Treibhausgasen
begrenzt, was allerdings kein Argument gegen eine Folgen-
abschatzung der Wirkungen einer solchen Malknahme ist.
Rein qualitativ kdnnte ein Verbot von innerdeutschen Fligen
jedoch auch mit betrachtlichen Kollateralschaden verbunden
sein, weil wichtige Hub-Zubringerverkehre zu internationalen
Drehkreuzen und fur Geschaftsreisende relevante Tagesrand-
verbindungen wegfallen wiirden. AuRerdem steht zu beflrch-
ten, dass auf den wichtigsten innerdeutschen Verbindungen
tageszeitbasiert die erforderlichen Kapazitaten fur die Ver-
lagerung auf den Schienenfernverkehr tberhaupt nicht vor-
handen sind. Zumindest in der Welt vor Corona waren die
ICE-Zlge der Deutschen Bahn auf den relevanten Routen zu
den Stolzeiten in den Morgenstunden so stark ausgelastet,
dass die durchaus zahlreichen Flugpassagiere auf den betrof-
fenen Relationen nicht ohne Weiteres hatten aufgenommen
werden kdnnen. Hinzu kommen eventuelle Reisezeitnachtei-
le und KomforteinbuRRen. Daher ist die Bahn aller Voraussicht
derzeit fir einen groRen Teil der innerdeutschen Flugpassa-
giere nur bedingt eine Alternative. Abhilfe schafft moglicher-
weise die angeklndigte Ausweitung der Kooperation von
Lufthansa und Deutscher Bahn bei Zubringerfligen zu den
Drehkreuzen der Fluggesellschaft (0. V. 2021c).

3. Modellierung

Im Folgenden betrachten wir die Auswirkungen eines Weg-
falls inlandischer Flugverbindungen auf Verkehrsleistung,
Modal Split und Emissionen im nationalen Personenfern-
verkehr. Ein mogliches generelles Verbot des Inlandsflugver-
kehrs wird im Modell dadurch umgesetzt, dass die zeitliche
und raumliche Verflgbarkeit von Inlandsfligen auf Null ge-
setzt wird. Die Nutzer sind somit innerhalb der Modellme-

Burgdorf / Eisenkopf

chanik gezwungen, auf andere Verkehrsmittel auszuweichen.
Die Ergebnisse dieser Simulation finden sich in Abschnitt 4;
zunachst erfolgt zum besseren Verstandnis unserer Vorge-
hensweise eine kurze Darstellung der Modellstruktur.

Das verwendete systemdynamische Simulationsmodell wur-
de urspringlich zur Abschatzung des langfristigen Potenzials
des Fernlinienbusverkehrs in Deutschland entwickelt und im
Lichte der Fragestellung dieses Papiers modifiziert. Betrach-
tet wird die Situation im Jahr 2030, wobei unterstellt wird,
dass die MaRRnahme (hypothetisch) im Jahr 2020 eingefiihrt
wird.

Wir stltzen unsere Analyse auf bestimmte Annahmen, die
entweder notwendig sind, um die Handhabbarkeit des Mo-
dells zu gewdhrleisten — oder um Ergebnisse zu erhalten, die
auf sinnvolle Weise interpretiert werden kénnen:

e AusschlieRliche Bericksichtigung des innerdeutschen
Personenfernverkehrs

e Beibehaltung des Status quo bei den Pkw-Antrieben: ge-
ringer Anteil an neu zugelassenen Elektrofahrzeugen

e Stabilitat wesentlicher Faktoren (technische, politische,
soziale und infrastrukturelle Entwicklungen); keine Be-
ricksichtigung der Coronavirus-Pandemie, keine we-
sentlichen Veranderungen bei den Mobilitatsbedirfnis-
sen der Menschen

e Keine Anpassungsverzogerungen bei Anbietern und
Nachfragern

Im Simulationsmodell sind Anbieter und Nachfrager grund-
satzlich Nutzenmaximierer, es treten jedoch insbesondere
auf der Nachfrageseite Verzerrungen auf (bounded rationa-
lity). Der nationale Personenfernverkehr in Deutschland wird
ab einer Entfernung von 50 Kilometern betrachtet. Neben
Pkw und Bahn werden auch Fernlinienbusse und Flugzeuge
als Transportmittel einbezogen.

Das Modell besteht aus drei Modulen: Im ersten Modul wird
die Gesamtzahl der zuriickgelegten Personenkilometer im
nationalen Fernverkehr innerhalb eines Jahres berechnet,
wobei auch die Auswirkungen von Preisanderungen be-
ricksichtigt werden. Dafiir werden die gesamten jahrlichen
Fernverkehrsausgaben durch einen Durchschnittspreis di-
vidiert, der sich im Wesentlichen aus den aktuellen Preisen
far Fahrten mit Fernlinienbus, Eisenbahn und Flugzeug sowie
den Kraftstoffpreisen (unter Beriicksichtigung von Verbrauch,
Motorart, Besetzungsgrad etc.) und den Modal-Split-Anteilen
der einzelnen Verkehrsmittel ergibt, die im Rahmen der Si-
mulation ermittelt werden. Entscheidend ist, dass die Aus-
gabenentwicklung im Untersuchungszeitraum aus der Ver-
gangenheit abgeleitet wird. Es gibt derzeit keine direkten
Einflisse anderer Variablen auf die Ausgaben im Modell und
keine Umschichtungen zugunsten oder zulasten der Mobili-
tatsaufwendungen innerhalb der Haushaltsbudgets.
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Im zweiten Modul wird die Gesamtverkehrsleistung aus Mo-
dul 1 auf die vier relevanten Verkehrsmittel verteilt. Die Aus-
wahl erfolgt in einem dreistufigen Verfahren. Dabei werden
auch scheinbar irrationale, intuitive Entscheidungen berick-
sichtigt. Gewohnheiten, Angste, Vorurteile oder Informa-
tionsdefizite kdnnen rationale Entscheidungen verzerren.
SchlieRlich spielt fur die Verkehrsmittelwahl auch die zeitli-
che / rdumliche Verflgbarkeit der vier relevanten Verkehrs-
mittel eine Rolle. Der empirische Input stammt hauptsach-
lich aus einer reprasentativen Online-Befragung, die Anfang
2014 durchgefiihrt wurde, deren Ergebnisse aber wegen der
grundsdtzlichen Aspekte der Determinanten der Verkehrs-
mittelwahl nach wie vor verwendet werden kénnen.

Im dritten Modul wird die Anbieterseite modelliert, insbe-
sondere der Leistungsumfang (raumlich / temporal) und der
Preis. Grundlage hierfur sind im Wesentlichen Marktstudien,
die in den Jahren 2011 bis 2015 durchgefthrt wurden. Die
Preise werden mit geeigneten Indizes des Statistischen Bun-
desamtes fortgeschrieben.

Die Qualitat eines solchen Simulationsmodells wird oft da-
ran gemessen, wie gut es die aktuelle Datenlage abbilden
kann. Hier kdnnten Missverstandnisse entstehen, wenn die
Modellergebnisse mit Werten aus ,Verkehr in Zahlen” (BMVI
2020a) verglichen werden. Bezogen auf das Jahr 2018 erge-
ben sich die folgenden Abweichungen: Wahrend die amtliche
Statistik fur den Fernlinienbus eine Verkehrsleistung von 6,9
Mrd. Pkm ausweist, sind es im Modell 2018 7,3 Mrd. Pkm
(Abweichung: knapp 6 Prozent). Bei Bahn und Flugzeug sind
die Unterschiede groRer: Die Verkehrsleistung der Bahn be-
tragt 42,9 Mrd. Pkm nach ,Verkehr in Zahlen” und 38,0 Mrd.
Pkm nach unserem Modell (Abweichung: rund 11 Prozent).
Am deutlichsten ist der Unterschied beim Flugzeug, wo das
Modell einen Wert von 7,28 Mrd. Pkm aufweist, ,Verkehr in
Zahlen” 10,3 Mrd. Pkm (Abweichung: knapp 30 Prozent). In
der BMVI-Verkehrsstatistik werden fiir den Pkw-Fernverkehr
keine Zahlen angegeben, in unserem Modell liegt die Ver-
kehrsleistung bei 294,3 Mrd. Pkm.

Im Zusammenhang mit den genannten Abweichungen ist
zu beachten, dass die Werte aufgrund methodischer Unter-
schiede nur bedingt miteinander vergleichbar sind. Wir ge-
hen davon aus, dass eine zentrale Ursache darin liegt, dass
in unserem Modell nur Inlandsreisen bericksichtigt werden,
Ausgangs- oder Zielpunkte im Ausland hingegen nicht. Ausga-
ben fir Auslandsreisen werden explizit ausgeklammert —und
bleiben damit auch bei der Berechnung der Verkehrsleistung
unbericksichtigt. Dies fuhrt insbesondere beim Flugverkehr
zu deutlich niedrigeren Werten, da inlandische Zubringerfli-
ge zu auslandischen Zielen in der amtlichen Statistik als In-
landsflige gezahlt werden, in unserem Modell aber Teil einer
Auslandsreise sind und daher nicht berUcksichtigt werden.
Nach Rucksprache mit Luftverkehrsexperten gehen wir da-
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von aus, dass der Anteil dieser ,Anschlussfliige” bei ca. 30
Prozent liegt. Fernreisen mit der Bahn werden ebenfalls nicht
berucksichtigt, wenn das Ziel oder der Startpunkt im Ausland
liegt — dagegen werden bestimmte Streckenabschnitte, die
mit Nahverkehrsztgen (als Teil einer Fernreise) zuriickgelegt
werden, gezahlt.

Im Gegensatz zur amtlichen Statistik wurde beim Vergleich
der Ergebnisse des systemdynamischen Modells mit Mobil-
funkdaten von 02 / Telefénica fir das Jahr 2017 eine gute
Ubereinstimmung festgestellt, sowohl fiir die Gesamtzahl der
Fahrten als auch fiir den Modal Split (siehe Tab. 1.; privater
Pkw und Fernlinienbus sind hier zur ,Strale” zusammenge-
fasst).

Tab. 1. Modal Split nach Verkehrsleistung fir 2017

Referenzfall Modell Nach Mobilfunkdaten

StraRe 86,83 % 87,64 %
SPFV 11,07 % 11,35%
Flugzeug 2,10% 1,01 %
Total 100 % 100 %

Quelle: Burgdorf; Beige und Mdnch (2020)

Wenn die Auswirkungen auf Verkehrsleistung und Modal
Split ermittelt worden sind, ist in einem weiteren Analyse-
schritt zu klaren, welche Veranderungen der Treibhausgas-
emissionen des inlandischen Personenfernverkehrs durch
die Malknahme zu erwarten ist. Auch hier interessieren uns
in erster Linie die Werte im Jahr 2030.

In der politischen Diskussion gibt es keinen abschlieRenden
Konsens hinsichtlich der verkehrstragerspezifischen Emis-
sionswerte, und es gibt unterschiedliche Ansatze, diese zu
berechnen. So weist die Deutsche Bahn AG fur ihre Fernver-
kehrssparte einen Emissionswert von weniger als 1 g/Pkm
aus, indem sie den Strom aus erneuerbaren Energien einfach
dem Fernverkehr zurechnet. Da der Anteil der erneuerbaren
Energien im gesamten Bahnbetrieb Anfang 2018 bei 57 Pro-
zent lag, ist dies natlrlich problematisch, da sich die Emis-
sionswerte der anderen Sparten durch diese Zurechnung
drastisch erhéhen. Die Gesamtbilanz der Schiene andert sich
dadurch nicht.

Flr die Abschatzung der Treibhausgasemissionen im Perso-
nenfernverkehr verwenden wir Werte, die mit dem Modell
TREMOD erzeugt wurden (siehe Tab. 3). Diese Werte werden
u. a. auch vom Umweltbundesamt verwendet. Derzeit liegen
Ergebnisse fiir 2019 vor (Umweltbundesamt 2020b). Wir hal-
ten die Werte fir deutlich realistischer als andere Veroffent-
lichungen, insbesondere im Hinblick auf die angenommene
Auslastung sowie den Strommix. (Auslastungsgrade: 1,5 Per-
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sonen pro Pkw, 55 Prozent Fernbus, 56 Prozent SPFV, 70 Pro-
zent Flugzeug).

Tab. 2. Spezifische Emissionsfaktoren 2019 (TREMOD), g/pkm

Pkw Fernlinienbus SPFV Luftverkehr

143 29 29 214

Quelle: Umweltbundesamt (2020b)

Auf die Verwendung von Prognosewerten wird verzichtet.
Die Verwendung aktueller Werte hat neben dem Verzicht
auf die Abschatzung unsicherer Verkehrsentwicklungen den
grofRen Vorteil, dass Verdanderungen im Modal Split oder in
der Verkehrsleistung durch die untersuchten MalRnahmen
isoliert betrachtet werden kénnen.

4. Ergebnisse

Wie in Abschnitt 3 erldutert wurde, werden im Rahmen der
Modellierung ausschlieBlich Flige innerhalb Deutschlands
erfasst und somit auch verboten — Zubringerflige zu Aus-
landsfligen, die im Modell Teil einer Auslandsreise sind, wer-
den nach wie vor durchgefiihrt. Damit werden von unseren
Modellergebnissen nur rund 70 Prozent der tatsachlichen
Inlandsflugleistung in Pkm erfasst. Ein Verbot rein inlandi-
scher Flige flhrt erwartungsgemal zu einer Verlagerung
von Verkehrsaktivitdaten auf die anderen verfligbaren Ver-
kehrsmittel. Relativ am meisten profitiert in unserem Modell
der Schienenpersonenfernverkehr: Die Verkehrsleistung der
Eisenbahn steigt gegeniiber dem Referenzfall mit Luftverkehr
um 12,8 Prozent, wobei dieser Referenzfall als ein Entwick-
lungsszenario ohne weitere verkehrspolitische MaRnahmen
definiert ist. Auch der Fernlinienbus und der Pkw haben Zu-
wachse zu erwarten. Bei einem Zuwachs von 7,3 Prozent ist
die Zunahme in absoluten GroRenordnungen beim MIV mit
23,8 Mrd. Pkm am groRten.

Zu beachten ist, dass dies rund die dreifache GroRenordnung
der entfallenden Verkehrsleistung im Luftverkehr darstellt.
Das hdngt damit zusammen, dass die Verkehrsleistung im
bundesdeutschen Personenfernverkehr aufgrund der MaR-
nahme ceteris paribus insgesamt zunimmt. Dafiir lassen sich
mindestens zwei Griinde anfiihren: Zum einen werden Fern-
reisen im Durchschnitt billiger (Reisen mit dem Flugzeug sind
auch heute noch vergleichsweise teuer), so dass die neu dis-
poniblen Reisebudgets im Rahmen unserer Modellmechanik
fir andere Reisezwecke eingesetzt werden kdnnen. Zum an-
deren missen mit allen anderen Fernverkehrsmitteln langere
Wege zurlickgelegt werden, um von A nach B zu kommen,
als dies mit dem Flugzeug der Fall war; aufgrund dieser Um-
wegproblematik kommt es zu héheren Verkehrsleistungen.
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Tab. 3. Verbot von Inlandsfligen: Verkehrsleistung in Mrd. Pkm im Jahr
2030.

Referenzfall Keine Inlands- +/-
flige
Pkw 324,71 348,50 +7,33%
Fernlinienbus 8,59 9,34 +8,78 %
SPFV 41,15 46,42 +12,81 %
Luftverkehr 7,95 0 —-100 %
Summe 382,40 404,26 +5,72 %

Analysiert man die Entwicklung des Modal Split im Personen-
fernverkehr bei einem Flugverbot, ist festzustellen, dass der
Anteil des Schienenpersonenfernverkehrs an der Fernver-
kehrsleistung um weniger als einen Prozentpunkt auf 11,5
Prozent zunimmt. Einen dhnlichen Zuwachs in Prozentpunk-
ten erfdhrt der Pkw, wahrend der Fernlinienbus mit Bezug
auf den Marktanteil kaum profitieren kann.

Tab. 4: Verbot von Inlandsfligen: Modal Split nach Pkm im Jahr 2030.

Referenzfall Keine Inlands- +/-
flige
Pkw 84,91 % 86,11 % +1,41 %
Fernlinienbus 2,25% 2,31% +2,67 %
SPFV 10,76 % 11,47 % +6,60 %
Luftverkehr 2,08 % 0,00 % —100,00 %
Summe 100 % 100 %

AbschlieRend soll erortert werden, was sich aus diesen Simu-
lationen fir die Treibhausgasemissionen des Verkehrs (ver-
einfacht COz-Emissionen) ergibt. Basis unserer Analysen sind
die spezifischen Emissionsfaktoren der einzelnen Verkehrs-
mittel aus dem TREMOD-Modell, auf die in Abschnitt 3 be-
reits eingegangen wurde. Auf Basis dieser Werte lassen sich
die Treibhausgasemissionen fr das Jahr 2030 im Referenzfall
(ohne zusatzliche verkehrspolitische MalRnahmen) berech-
nen. Sie liegen bei rund 50 Mio. Tonnen.

Tabelle 5 zeigt die Emissionen der einzelnen Verkehrsmittel
und die Gesamtemissionen flur den Referenzfall und ceteris
paribus fur die Einflihrung eines Verbotes von Inlandsflii-
gen in Deutschland. Zusatzliche verkehrs- und klimapoliti-
sche MaRnahmen werden nicht betrachtet. Alle Angaben
beziehen sich nur auf den nationalen Personenfernverkehr
in Deutschland und nicht auf das gesamte Verkehrsgesche-
hen.
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Tab. 5: Treibhausgasemissionen im Personenverkehr nach Verkehrsarten, Mio. t
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Pkw Fernlinienbus ~ SPFV Luftverkehr Summe +/-
Referenzfall 46,43 0,25 1,19 1,70 49,58 -
Keine Inlandsflige 49,84 0,27 1,35 0,00 51,45 +3.78 %

Quelle: Umweltbundesamt (2020b), eigene Berechnungen

Es zeigt sich, dass es infolge eines Verbotes bzw. Wegfalls von
Inlandsfligen zu einem leichten Anstieg der Treibhausgas-
emissionen des Personenfernverkehrs kommt (+3 Prozent).
Dies ldsst sich durch den Anstieg der Pkw-Fahrleistungen
zwecks Substitution entfallender Fliige und die durchschnitt-
liche Verbilligung der Mobilitat erkldren. Eine vordergriindig
als sinnvoll erscheinende klimapolitische MaRnahme zieht
also aufgrund der bei genauerer Analyse durchaus erwartba-
ren Folgeeffekte eine Netto-Erh6hung der Emissionen nach
sich. Selbstverstandlich ware es moglich, mittels begleitender
repressiver verkehrspolitischer MaBnahmen das Wachstum
des Pkw zu begrenzen und damit auch die Hohe der Emis-
sionen; dies andert jedoch nichts daran, dass ein Wegfall der
Inlandsflige fur sich zumindest in der Modellbetrachtung zu
kontraproduktiven Effekten fihrt; auf die moglicherweise
betrédchtlichen NutzeneinbufRen fur Verkehrsteilnehmer und
die Volkswirtschaft insgesamt sei hier nur anekdotisch ver-
wiesen.

5. Fazit

Ziel dieses Papiers war es, den Einfluss eines Verbots / Weg-
falls des inlandischen Luftverkehrs auf die Gesamtverkehrs-
leistung des innerdeutschen Personenfernverkehrs und die
Verkehrsleistung einzelner Verkehrsmittel (Modal Split) zu
untersuchen. Dahinter stehen die bekannten verkehrs- und
klimapolitischen Ziele, weshalb auch die aus der MaRnahme
resultierenden Veranderungen der Treibhausgasemissionen
des Fernverkehrs abgeschatzt wurden.

Unsere Ergebnisse zeigen, dass ein Verbot von Inlandsfliigen
kontraproduktiv im Hinblick auf die verkehrs- und klimapoli-
tischen Ziele wirken kann, insbesondere weil hierdurch der
Reiseaufwand steigt. Friihere Untersuchungen (Burgdorf/
Eisenkopf/Knorr 2019 und Burgdorf/Eisenkopf 2018) haben
gezeigt, dass auch eine Maut fir Fernbusse in einer durch
Wegekostenberechnungen gestitzten GroRenordnung kaum
spurbare Auswirkungen auf Verkehrswachstum und Modal-
Split im deutschen Personenfernverkehr haben sollte. Da-
gegen wirken sich Trassenpreissenkungen fir den Schienen-
verkehr ginstig auf die Verkehrsleistung des SPFV und den
Modal Split-Anteil der Schiene aus. Die Empfehlung fiir die
Verkehrspolitik lautet daher, auf MaRnahmen zur Starkung

der Angebotsqualitdt der Eisenbahn zu setzen, wenn der Mo-
dal Split nachhaltig zu Gunsten der Schiene verandert wer-
den soll. Ein Verbot oder eine Begrenzung von Inlandsfligen
kann dagegen in diesem Kontext nur wenig bewirken.

Unsere Modellbetrachtung weist einige Limitationen auf: So
wird in der Modellstruktur zum einen angenommen, dass
sich die Mobilitdtsbedlrfnisse der Menschen im Betrach-
tungszeitraum nicht verdndern und Reisebedlrfnisse im
Zweifel lediglich auf andere Verkehrsmittel verteilt werden.
Die Moglichkeit, dass Inlandsflige durch Videokonferenzen
oder dhnliches substituiert werden, wird im Modell nicht
bertcksichtigt. Vielmehr wird unterstellt, dass es bei vielen
Menschen nicht realisierte Mobilitdtsbedurfnisse gibt, die
bei Preissenkungen in zusatzliche Fernreisen umgewandelt
werden. Die Modellergebnisse zeigen aber in jedem Fall, das
es keinen Automatismus hin zu weniger COz-Emissionen al-
lein durch das Verbot von Inlandsfligen gibt.
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Abstract

Dieser Beitrag diskutiert, inwieweit Mobilitat in der deutschen (Verkehrs-)Planungspraxis operationalisiert werden kann und
welche Konsequenzen in Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl damit einhergehen. Hierfir werden zunéachst die theoretischen
Grundlagen der Mobilitatsverstandnisse sowie der BedUrfnistheorien dargelegt, bevor anschlieBend mit dem Begriff ,Mobili-
tatsbedarf’ eine alternative PlanungsgroRe konzeptioniert wird. Diese theoretischen Diskussionen werden im Anschluss am
Beispiel des neuen Planungsinstruments der Mobilitdtsberichterstattung planungspraktisch operationalisiert.

Schlagworter/Keywords:
Mobilitat, Planung, Bedirfnis, Planungsinstument, Mobilitdtsbedarf

Einleitung

Mobilitat 1asst sich zweifelsohne als Begriff der Stunde be-
zeichnen: Mobilitatsgesetze entstehen (vgl. MobG BE 2018),
Mobilitatsmanagerinnen werden eingestellt (vgl. BMBF
2019) und auf Plattformen wird Uber die Zukunft der Mo-
bilitat entschieden (vgl. NPM 2020). Mit dem steigenden
Bewusstsein Uber die negativen Folgen des Verkehrs wird
parallel Mobilitat als Grundrecht oder sogar Grundbedrfnis
ausgerufen (vgl. Bartz 2015). Auch die zunehmende negati-
ve Konnotation des Begriffs Verkehr im Zusammenhang mit
Stau, Verkehrsunfallen und Umweltverschmutzung hat dem
Begriff Mobilitat einen inflationdren Aufschwung beschert:
Aus Verkehrspolitik wird Mobilitatspolitik, Automobilher-
steller werden zu Mobilitatsdienstleistern und zunehmend
beanspruchen verschiedenste Fachbereiche von der Raum-
planung, der Umweltplanung, dem Gesundheitsmanage-
ment bis hin zur Wirtschaftsférderung fir sich, die Mobilitat
gestalten zu wollen. Mobilitat als die moderne Erldserfigur,
welche die Gesellschaft von den Malaisen des Verkehrs end-
gliltig befreit. Doch was zeichnet die Mobilitat Gberhaupt
aus? Beschreibt Mobilitat den Menschen, das Verkehrsmit-
tel oder die Kilometerleistung? Und inwiefern ist sie unab-
hangig von den negativen Effekten des Verkehrs?

Fest steht, dass Mobilitat die zentrale GroRRe darstellt, wenn
es darum geht, die Verkehrsmittelwahl der Menschen zu be-
einflussen. Doch die zunehmende inflationdre Verwendung
des Begriffs Mobilitat fihrte gleichzeitig zu einer semanti-
schen Verwasserung. Daraus folgt das Missverstandnis, dass
viele unterschiedliche Akteurlnnen und Interessengruppen
Uber ein Thema diskutieren kénnen, ohne das Gleiche mei-
nen oder verstehen zu missen. So kdnnen Verkehrsminis-
terium, Umweltverbdande und Automobilhersteller alle eine
,hohere Mobilitat” fordern, ohne auch nur ansatzweise ei-
ner Meinung zu sein. Doch spatestens fur die Planungswis-
senschaften stellt sich am Ende ein Nachteil heraus, wenn es
keine einheitliche Definition, kein einheitliches Verstandnis
von Mobilitat gibt: Wie soll das Ziel einer “hoheren Mobili-
tat” operationalisiert werden; wie kann eine ,andere Mo-
bilitat” erreicht werden? Ist das Mobilitdtsverhalten Folge
oder Ursache gesellschaftlicher Verhaltnisse?

Um zukinftig den Verkehr und insbesondere die einfluss-
reiche Verkehrsmittelwahl nachhaltig gestalten zu kénnen,
braucht es unserer Ansicht nach eine eigene Mobilitdtspla-
nung. Sie verschiebt den Fokus von Infrastrukturen und Ver-
kehrsmittel auf die Mobilitdt der Menschen und generiert
sich damit als machtiges Werkzeug, um verhaltensbezogene
Parameter wie die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen.
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Hierflr ist zunadchst klarzustellen, ob Mobilitat Gberhaupt in
der gleichen Form wie Infrastruktur oder Verkehr geplant
werden kann und welche Rolle hierbei Mobilitdtsbedarfe
spielen. Gerade die in Politik und Gesellschaft weitverbrei-
tete Perspektive, dass ,Mobilitdt ein Grundbedurfnis der
Menschen und Voraussetzung flr eine arbeitsteilige Gesell-
schaft [ist]“ (BMU 2019: 61), muss in dieser Hinsicht kritisch
reflektiert werden. Besteht der Anspruch, die Planung und
das Management von Mobilitdt als Teil einer Integrierten
Verkehrsplanung zu begreifen (vgl. Schwedes & Rammert
2020), ist abschlieRend festzulegen, inwiefern sich Mobili-
tat als unabhangiges Bedurfnis staatlichen Interventionen
entziehen kann. Erst wenn diese Widerspriche aufgelost
wurden, kann eine bedarfsorientierte Mobilitatsplanung zu
einem nachhaltigen und sozialgerechten Modal Shift beitra-
gen.

Deshalb wird sich im Folgenden ausfiihrlich mit den wissen-
schaftlichen Verstandnissen von Mobilitdt und Bedurfnis
auseinandergesetzt, bevor im Anschluss damit einherge-
hende Operationalisierungsfragen fir die Planungspraxis
anhand eines Beispielprojekts diskutiert werden. Fest steht
schon jetzt, dass Mobilitat an sich nicht als (Grund-)Bedurf-
nis verstanden werden darf, wenn der Anspruch besteht,
Mobilitat zukinftig umfassend planen zu wollen. Gleichzei-
tig ermoglicht eine mobilitatsorientierte Planung klassische
Probleme des Verkehrs anzugehen, in dem sie Verkehr be-
einflussen kann, bevor er Uberhaupt entsteht.

Mobilitat als Gegenstand der Planung

Bevor wir uns mit ihrer Planung befassen kénnen, missen
wir zunachst die Mobilitat per definitionem betrachten, die
bereits seit hundert Jahren in den sozial- und raumwissen-
schaftlichen Disziplinen genutzt wurde. Trotz dieser langen
und prominenten Existenz des Mobilitatsbegriffs in der wis-
senschaftlichen Historie besteht bis heute kein universales
Verstandnis von Mobilitdt. Und genau hierin liegt einer der
groten Hemmnisse einer praxistauglichen Mobilitatspla-
nung, da sowohl Theorie als auch Praxis kein eindeutiges
Verstandnis davon haben, was Uberhaupt zu planen ist.
Bereits bei der Unterscheidung von Mobilitat und Verkehr
kommt es zu Verstandigungsproblemen, wenn beide Begrif-
fe ausschlieBlich als Bewegung interpretiert werden. Diese
begriffliche Unschéarfe reduziert sich dabei keinesfalls auf
den populdr-medialen Diskurs, sondern findet sich auch in
praxisorientierten Forschungsprojekten und Planwerken.
Die Studie “Mobilitdt in Deutschland” (MiD) deklariert bei-
spielsweise mit der Mobilitatsquote, den “Anteil der Per-
sonen, die an einem Tag mindestens einmal aus dem Haus
gehen” (vgl. Nobis et al. 2019: 25) oder der Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) spricht von einem Verlangen nach “unge-
hinderter Mobilitat”, um eine “Leistungsfahige Verkehrsinf-
rastruktur” zu rechtfertigen (vgl. BMVI 2016: I1). Sowohl aus
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theoretischer als auch aus planungspraktischer Sicht macht
diese begriffliche Reduktion der Mobilitat auf die reine Be-
wegung kaum Sinn. Andernfalls brauchte sich Politik und
Wissenschaft nicht mit der Mobilitat als neues Planungsfeld
zu beschaftigen. Deshalb mochten wir den Blick auf das Ver-
standnis von Mobilitat als ,Beweglichkeit” bzw. ,Potential
zur Bewegung” richten, das bereits seit Jahrzehnten in der
deutschsprachigen Mobilitdtswissenschaft als weitestge-
hend anerkannt gilt (vgl. Scheiner 2016: 681).

Mobilitdt als Potential zur Bewegung hat damit génzlich
andere Gestaltungsanforderungen als die Planung der Be-
wegung selbst. Die Mobilitat als ,, Mdglichkeitsraum fiir Orts-
verdnderungen” (Schwedes et al. 2018: 5) weist weitaus
mehr Parallelen mit der Raum- und Erreichbarkeitsplanung
als mit der Verkehrsplanung auf. Gleichzeitig hat die Aus-
gestaltung der Mobilitat hohen Einfluss auf die individuelle
Verkehrsmittelwahl, die gesellschaftliche Teilhabe sowie die
Verteilung der Umweltbelastungen. Mobilitat ist damit fir
Politik und Planung ein zentraler Eingriffspunkt eine Viel-
zahl an Verhaltnissen zu gestalten (vgl. Schwedes & Ram-
mert 2021: 316). Damit einher geht aber auch das Risiko,
mogliche Folgewirkungen einzelner Mobilitatseingriffe nicht
vollumfanglich abschatzen zu kénnen. Beispiele hierfir wa-
ren die enorme Wirkung der Entfernungspauschale auf die
Mobilitat (vgl. Holz-Rau 2019) oder die Ausweitung auto-
abhangiger Strukturen durch die Eigenheimzulage (vgl. FES
2019: 20). Im Lichte dieser Gegebenheiten muissen wir uns
auch fur die Mobilitdt die Fragen stellen, inwiefern Politik
und Planung hier eingreifen mussen. Ist Mobilitat eher ein
menschliches Bedirfnis, das durch staatliche Subventionen
erhalten und wenn moglich erweitert werden muss? Oder
ist Mobilitat eine PlanungsgroRe, die zielorientiert entspre-
chend gesellschaftlicher Leitbilder gestaltet oder auch ein-
geschrankt werden kann?

In Hinblick auf eine spatere Operationalisierung fiur die
Mobilitdtsplanung erweist sich diese interpretative Unter-
scheidung von ,Mobilitdt als Bedirfnis und ,Mobilitat als
PlanungsgroRe’ als zentraler Diskussionspunkt. An dieser
Bedeutungszuschreibung entscheidet sich der anschlieRen-
de planerische Gestaltungsspielraum. Dementsprechend
muss fur eine praxistaugliche Mobilitatsplanung abschlie-
Rend festgelegt werden, ob Mobilitdt die Ursache oder die
Folge struktureller und sozialer Phdanomene ist.

Die Rolle von Bediirfnissen fiir die Planung

Die Frage ob Mobilitat eine Ursache oder Folge, Bedurf-
nis oder PlanungsgroRe, darstellt, hat die Verkehrsplanung
Uber Jahrzehnte gepragt (vgl. Gerike 2005: 37-51). Auch das
Verstandnis was Bedirfnisse beschreiben ist einem stetigen
Wandel unterlegen und weist historisch betrachtet viele Zu-
sammenhadnge mit dem zeitgendssischen Verstandnis be-
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durfnisorientierter Planung auf.

Carl Menger (1934) definierte urspringlich die Bedurfnisse
als objektive menschliche Erfordernisse, welche unabhéangig
von der individuellen Konstitution fur alle Menschen gelten
(vgl. ebd.: 44). Die Bedurfnisse werden hierbei nicht durch
subjektive Befragungen der Individuen, sondern durch die
Beobachtung von kollektiven Verhaltensstrukturen iden-
tifiziert. Hier drangt sich der Vergleich zur angebotsorien-
tierten Verkehrsplanung der letzten Jahrzehnte auf, bei der
malgeblich die Vermessung und Prognose des Verkehrs
die zukinftige Planungsrichtung bestimmte. Die mobilitats-
bezogenen Bediirfnisse der Menschen wurden heuristisch
auf die Referenzgruppe der Autofahrenden kanalisiert, die
prinzipiell analoge Anspriiche an das Verkehrssystem defi-
nierten (Autobahnanschluss, privater Parkplatz, hohe Fahr-
geschwindigkeit) (vgl. Knoflacher 2009: 71). Dieses Ver-
standnis von menschlichen Bedirfnissen ist heute nicht nur
in der Verkehrsplanung als Gberholt zu betrachten (vgl. Ge-
rike 2005: 50).

Bis heute prominent ist die zweite Phase der Bedurfnistheo-
rien, in welcher der psychologische Ansatz des Bedirfnisses
als Verhaltensantrieb vor allem durch die Bedurfnisstruktur
nach Maslow (1981: 202) dominierte. In dieser Bedurfnis-
pyramide werden die grundlegenden Bedirfnisse des Men-
schen hierarchisch angeordnet. Fir diese Logik gilt, dass
zunachst die Bedrfnisse niederen Ranges erflllt werden
missen, bevor die hoher gelagerten Bedirfnisse relevant
werden. Ebenso gilt es, dass alle Bedurfnisse komplett be-
friedigt werden konnen (,Defizitbedirfnisse’), lediglich das
Bedurfnis nach Selbstverwirklichung ist ,nach oben offen”
(,Wachstum’). An dieser Bedurfnistheorie docken viele der
Auffassungen von Mobilitat als Ursache oder Bedurfnis an.
Insbesondere das ,verkehrsmittelbezogene Mobilitdtsbe-
durfnis” wird als Wachstumsbedtrfnis deklariert, dessen
endgiltige Erfullung nicht moglich ist (vgl. Zangler 2000;
Mokhtarian & Salomon 2001). Als Beispiele fur ,verkehrs-
mittelbezogene Mobilitatsbedirfnisse’ werden unter ande-
rem das Bedirfnis nach dem Fahren mit hochmotorisierten

/ Selbstverwirklichung \
/ Anerkennung und \
Wertschatzung
/ Sozialbeddirfnis \
/ Sicherheit \
oo\

Abbildung 1: Bedurfnispyramide nach Maslow (1943)

[CeRzitbedirtnisse” iessentielie Bedirfnisse) ] [wachstum]
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Fahrzeugen oder nach Fortbewegungen mit eigener Mus-
kelkraft genannt (vgl. Dziekan et al. 2004). Trotz seiner wei-
ten Verbreitung steht dieses Verstandnis verschiedenster
Disziplinen in der Kritik. So verkirzen die absolut hierarchi-
sche Abstufung, die unscharfe Abgrenzung der Stufen selbst
sowie die fehlende Abbildung entwicklungspsychologischer
Trends zu immer hoheren Bedurfnisstrukturen die Komple-
xitat des Menschen innerhalb sozialer Systeme (vgl. Schlag
& Megel 2002).

Die dritte und modernste Phase beschreibt das Verstandnis
von Bedurfnissen als Aspekte der Selbsterzeugung des Men-
schen (vgl. Marx & Engels 1985). Dieses Verstandnis geht
davon aus, dass Bedirfnisse sowohl intrinsisch als auch ge-
sellschaftlich erzeugt werden kénnen und keine klare Trenn-
linie zwischen individuell motivierten und sozial motivier-
ten Bedurfnissen gezogen werden kann (vgl. Mead 1991).
Dieses dialektische Begriffsverstandnis bestimmt bis heute
den zeitgendssischen Diskurs tUber individuelle Bediirfnisse.
Zentraler Punkt ist dabei, dass die BedUrfnisse nicht nur auf
individueller Ebene ausgeprdgt, sondern auch durch exter-
ne gesellschaftskulturelle Einfliisse gepragt werden. Diese
Wechselwirkung wird durch den Begriff der Selbsterzeugung
beschrieben (Mussel 1992) und fihrt zur Entstehung neuer,
nicht durch die menschliche Physis determinierter Bedurf-
nisse (Marx & Engels 1985). Auch an diesem Verstandnis
orientieren sich einige Interpretationen, wenn beispielswei-
se “wachsende Mobilitdtsbedurfnisse” (Lenz & Grunwald
2020) problematisiert werden. Dies legt die Annahme zu-
grunde, dass aktuell das Mobilitatsbedtrfnis durch individu-
elle und gesellschaftliche Faktoren zu wachsen scheint und
dies mit negativen Konsequenzen fir die Umwelt verbun-
den ist (vgl. Althusmann 2019).

Fir die Mobilitatsplanung ist es also von hoher Relevanz,
ob wir prinzipiell von einem Mobilitatsbedurfnis ausge-
hen mussen, oder ob bei der Mobilitdt als PlanungsgroRe
vielmehr von objektivierten Bedarfen gesprochen werden
muss. Insbesondere wenn von den negativen Konsequen-
zen eines wachsenden Mobilitatsbedurfnisses gesprochen
wird, drangt sich die Frage auf, was hiermit konkret gemeint
ist. Geht es um den individuellen Kurzstreckenflug nach
Mailand als Wochenendurlaub? Oder handelt es sich um
die immer weiter steigenden Pendlerdistanzen (vgl. Dauth
& Haller 2016), die Arbeitnehmerinnen dazu zwingen, mehr
und mehr Zeit im Verkehr zu verbringen? Fassen wir Mo-
bilitat als Bedurfnis auf, misste in beiden Beispielen von
einem Mobilitdtsbedirfnis nach Kurzstreckenfligen oder
einem Mobilitatsbedirfnis nach Pendlerverkehr ausgegan-
gen werden. Dies erscheint fiir den Mobilitatsplanenden zu-
recht als wenig sinnvoll, lassen sich doch offensichtlich ganz-
lich andere Bedurfnisse in beiden Beispielen identifizieren.
Der Kurzstreckenflug nach Mailand lasst sich zunachst auf
ein Bedirfnis nach Entdeckung/Abwechslung/Erholung zu-
rickfihren, der Kurzstreckenflug als daraus resultierenden
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Verkehrsbedarf mit all seinen negativen Konsequenzen. Die
steigenden Pendlerdistanzen lassen sich hingegen auf das
Bedurfnis nach gesellschaftlicher Teilhabe zurtckfihren, fur
die wir in einer kapitalistischen Gesellschaftsordnung in der
Regel auf finanzielles Kapital und damit auf Arbeit angewie-
sen sind. Auch hier ist der Verkehr notwendiges Ubel zum
Erreichen tieferliegender Bediirfnisse. Doch wo lasst sich in
diesen beiden Beispielen die Mobilitat verorten?

Folgen wir der alternativen Interpretation von Mobilitat als
PlanungsgroRRe, beschreibt sie in Abgrenzung zum Bedrfnis
den individuellen Moglichkeitsraum fir Ortsveranderungen.
Dieser Mdglichkeitsraum wird durch rdaumliche, soziodemo-
graphische, soziale und kulturelle Rahmenbedingungen be-
einflusst. Im Falle des Beispiels zum Kurzstreckenflug nach
Mailand wirken u. a. die Ticketkosten, die Erreichbarkeit
eines Flughafens, die eigenen finanziellen Mittel sowie das
soziale und kulturelle Umfeld darauf ein, ob ein Individuum
sich fur oder gegen diesen Verkehrsweg entscheidet. Um-
gekehrt bestimmen beispielsweise fir die Pendlerin u. a.
ihr Wohnort, ihr Arbeitsplatz, ihr Haushaltseinkommen, die
Verkehrskosten (beeinflusst durch die Entfernungspauscha-
le) sowie ihre personliche Bereitschaft, viel Zeit im Verkehr
zu verbringen, ihren Moglichkeitsraum fir Ortsveranderun-
gen. In beiden Fallen erscheint es somit nicht als sinnvoll,
von einem Bedurfnis nach diesem Maoglichkeitsraum auszu-
gehen. Vielmehr sind es die individuellen Bedurfnisse selbst
(Entdeckung, gesellschaftliche Teilhabe) die im Zusammen-
spiel mit den Rahmenbedingungen (Moglichkeitsraum) die
verkehrsrelevante Entscheidung - und damit nachgelagert
den Verkehr - bestimmen. Mobilitat als Moglichkeitsraum
flr Ortsveranderungen ist hier also der Filter zwischen in-
dividuellen Bedirfnissen und Verkehrserzeugung. Mobilitat
bestimmt, in welcher Form Verkehr entsteht (Modal Split)
und ob die personlichen Bedirfnisse erfillt werden kénnen
(Teilhabe).

Doch was ist mit dem zuvor erwahnten verkehrsmittelbe-
zogenen ‘Mobilitatsbedirfnis? Hierzu finden sich immer
wieder Argumentationen, dass der Verkehr selbst —,cruisen’
oder ,spazieren’ - ein Bedurfnis darstellt (vgl. Dziekan et al.
2004). Abgesehen davon, dass hierfir der Begriff Verkehrs-
oder Bewegungsbedirfnis passender erscheint, macht ein
Blick auf die moderne Bedirfnistheorie deutlich, dass sich
auch hierbei wieder tiefere menschliche Bedrfnisse identi-
fizieren lassen. Analog zum Kurzstreckenflug nach Mailand
kann auch der Waldspaziergang die Bedirfnisse nach Ent-
deckung, Erholung aber auch nach Bewegung oder Freiheit
befriedigen. Hierbei von einem prinzipiellen ,Mobilitatsbe-
dirfnis’ zu sprechen, wiirde der dahinterliegenden, zum Teil
sehr komplexen Bedirfnisstruktur nicht gerecht werden.
Gleiches gilt fir andere ,verkehrsmittelbezogene Beddrf-
nisse’, wie das schnelle Fahren auf der Autobahn oder das
,Spazierenfahren’ von individualisierten Kraftfahrzeugen in
innerstadtischen Bereichen. Auch in diesen Fallen lassen

Rammert / Hausigke

sich Bedirfnisse nach Erlebnisdrang oder sozialer Anerken-
nung vermuten - eine Reduzierung auf ein generelles ,Mobi-
litatsbedurfnis” wirde hier zu kurz greifen. Diese bedurfnis-
theoretische Analyse offenbart uns also, wie verkirzend der
Begriff ,Mobilitatsbedirfnis’ auf die Zusammenhange der
Realitat ebenso wie auf die Interventionsmaoglichkeiten der
Mobilitdtsplanung wirkt.

Neben der bedirfnistheoretischen Perspektive auf Mobili-
tat existiert jedoch noch eine planungstheoretische Per-
spektive, die ebenfalls relevant flir die Betrachtung von
Mobilitatsbedirfnissen ist. Auch an dieser Stelle méchten
wir wieder ein Beispiel heranziehen, um die Problematik
besser zu verdeutlichen: So beschreibt der Begriff Bildung
eine universelle, globale und immaterielle Eigenschaft, die
Menschen ermdglicht, ihre kognitiven Fahigkeiten weiter-
zuentwickeln sowie sich selbst und die Welt reflektieren
zu kénnen (vgl. BBWF 2020). Im Rahmen der gesellschaft-
lichen Gestaltung existieren unterschiedliche Leitbilder, wie
sich Bildung im konkreten Fall ausgestalten soll — beispiels-
weise das humboldtsche Bildungsideal (vgl. Messner 2016).
Weiterhin wird die Bildung durch externe und individuelle
Rahmenbedingungen, wie raumliche, soziale und kulturelle
Faktoren beeinflusst. So entscheiden beispielsweise unsere
kognitiven Fahigkeiten ebenso wie unser Zugang zu Wissen
und unser kulturelles Umfeld dartber, wie und in welcher
Form sich das abstrakte Konstrukt unserer individuellen Bil-
dung ausgestaltet. Trotzdem ist es in der Bildungsforschung
und -planung nicht tblich, von einem Bildungsbedurfnis zu
sprechen, da die Bildung als abstraktes Konstrukt in den
gesellschaftspolitischen Gestaltungsbereich fallt (vgl. Offe
2019). So mag es zwar Bedirfnisse nach Entdeckung oder
dem Lernen geben, die Bildung selbst hingegen bleibt ein
gesellschaftliches Konstrukt, um die individuellen Bedurfnis-
se und Fahigkeiten entsprechend von Leitbildern zu gestal-
ten (vgl. ebd. 158). Und spatestens an dieser Stelle offenbart
sich der Link zur Mobilitdt. Analog zur Bildung beschreibt die
Mobilitdat Moglichkeiten und Fahigkeiten, verschiedene in-
dividuelle Bedurfnisse und Anspriiche zu erreichen. Eben-
falls ist ausreichend nachgewiesen, dass auch die Mobilitat
durch externe und individuelle Rahmenbedingungen be-
einflusst wird (vgl. Scheiner 2016). Unsere kognitiven und
kérperlichen Fahigkeiten ebenso wie unsere raumliche und
soziokulturelle Umgebung entscheiden dariber, wie unser
Moglichkeitsraum fiir Ortsverdnderung ausgestaltet ist.
Unsere individuelle Mobilitat bestimmt, ob wir zur Erholung
im Wald spazieren gehen, mit dem Auto durch die Stadt
fahren oder einen Kurzstreckenflug nach Mailand buchen.
Und ebenso wie bei der Bildung sollte auch bei der Mobili-
tat aus planungstheoretischer Sicht von dem Begriff ,Mobili-
tatsbedurfnis’ Abstand genommen werden, da explizit der
Anspruch besteht, diese individuellen Entscheidungsfilter
gesellschaftspolitisch zu gestalten. Bedurfnisse hingegen
konnen spatestens seit dem Niedergang planwirtschaft-
licher Systeme als anthropologisch gegeben und staatlich
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nicht gestaltbar angesehen werden. Eine Auffassung von
Mobilitat als (Grund-)Bedirfnis hat damit zur Folge, dass
dieses Bediirfnis selbst nicht explizit planbar ist. Die Mobi-
litatsplanung braucht also eine andere SteuerungsgroRe,
welche der Interpretation von Mobilitat als Folge sozialer
und struktureller Faktoren Rechnung tragt.

Bevor im Folgenden auf die Konsequenzen dieser seman-
tischen Eingrenzung insbesondere flr die Praxis eingegan-
gen wird, sollen abschlieRend die definierten kausal-analy-
tischen Zusammenhange der Mobilitat als gesellschaftliche
und rdumliche Folgeerscheinung noch einmal Ubersichtlich
aufbereitet werden. Auf Basis der dargestellten mobili-
tats- und bedirfnistheoretischen Grundlagen lasst sich fur
die Mobilitatsplanung postulieren, dass Mobilitat zwischen
dem individuellen Bedirfnis und der verkehrsrelevanten
Entscheidung steht. Dadurch ist Mobilitdt erstens individu-
ell und zweitens subjektiv. Weiterhin fuhrt die verkehrsre-
levante Entscheidung auf Basis der individuellen Mobilitat
dazu, ob und wie Verkehr entsteht. Hier entscheidet sich
aber auch, ob und wie Individuen die Moglichkeit haben,
an der Gesellschaft teilzuhaben. Drittens beeinflusst Mobili-
tat also die Verkehrsentstehung und viertens den Grad der
gesellschaftlichen Teilhabe. Und schlielRlich wird auch die
Mobilitat selbst durch die rdaumlichen, demographischen,
sozialen und kulturellen Rahmenbedingungen zum einen,
die individuellen Fahigkeiten und Wahrnehmungen zum an-
deren beeinflusst. Der Begriff Mobilitat beschreibt also den
subjektiven Maoglichkeitsraum flr Bedurfnisbefriedigungen.
Dieser Moglichkeitsraum resultiert aus externen Rahmen-
bedingungen und deren subjektiver Wahrnehmung und ent-
scheidet Uber Verkehr und gesellschaftliche Teilhabe (vgl.
Abbildung 2). Die Mobilitat bestimmt also auch darUber, ob
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Uberhaupt Verkehr entsteht: Beispielsweise dann, wenn ein
Individuum sich aufgrund seiner Mobilitat dazu entscheidet,
abends einen Film in der eigenen Wohnung zu streamen,
anstatt mit dem Auto zum Kino zu fahren. Eine Gestaltung
dieser Mobilitdt kann somit auch unabhangig von verkehrs-
spezifischen Faktoren vorgenommen werden, indem zum
Beispiel das Arbeiten am Heimarbeitsplatz erleichtert wird
oder alltagliche Bedurfnisse lokal im eigenen Quartier erflllt
werden kdnnen. Dies ldsst bereits das Potenzial einer Mo-
bilitdtsplanung erkennen, die den Verkehr gestalten kann,
bevor er Gberhaupt entsteht.

Bedarfsorientierte Mobilitdtsplanung

Doch welche Konsequenzen folgen aus diesen theoreti-
schen Uberlegungen fiir die Planungspraxis in Deutschland?
Eine wichtige strukturelle Grundlage zur Mobilitdtsplanung
wird bereits geschaffen, da zum aktuellen Zeitpunkt unzéh-
lige neue Stellen fir Mobilitdétsmanagement in den kommu-
nalen Verwaltungen in Deutschland entstehen (vgl. BMBF
2019). Das Ziel muss es sein, fur die zukinftig anlaufende
Planung eindeutig festzulegen, welche Bereiche der Mobili-
tat gestaltet werden kénnen und welche Rolle Bedirfnisse
in diesem Kontext spielen. Erst dann ist es moglich die Mobi-
litat im Sinne einer Integrierten Verkehrsplanung zu gestal-
ten (vgl. Schwedes & Rammert 2020).

Wir pladieren deshalb aus Sicht einer praxistauglichen Mo-
bilitatsplanung dafir, den Begriff des ,Mobilitdtsbedarfs’ als
planerische Steuerungsgrofe zu verwenden. Der Bedarfs-
begriff kommt in der Planung immer dann zur Anwendung,
wenn die zugrundeliegenden Bedurfnisse soweit objekti-
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Abbildung 2: Mobilitat als individueller Filter zwischen Bedurfnis und verkehrsrelevanter

Entscheidung (eigene Darstellung)
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viert werden kdnnen, dass es Handlungsalternativen zur Be-
friedigung gibt (Zéngler 2000: 36). Damit ist insbesondere
die Mobilitdat — analog zu Bildung, Pflege oder Versorgung
— daflr pradestiniert, die Mobilitdtsbedarfe als planeri-
sche SteuerungsgroRe zu verwenden. Der Begriff Mobili-
tatsbedarf definiert eindeutig, dass es sich dabei um etwas
Bendtigtes — ein Mittel zum Zweck — und nicht um etwas
Lebensnotwendiges, also ein Bediirfnis — den Zweck selbst
— handelt. Diese starkere semantische Differenzierung gibt
der bedarfsorientierten Planung die Maoglichkeit, das Beno-
tigte in Strategien und MaRBnahmen der Planung Uber die
Angebote (Pull-MaRnahmen) fiir Verkehr hinaus auch durch
Einschréankungen (Push-MaRnahmen) anhand politisch-
gesellschaftlich abgestimmter Leitbilder zu gestalten. Das
Lebensnotwendige selbst als intrinsische Motivation des
Menschen zur Handlung wird nicht beschrankt. Politik und
Planung stellen somit die Grundbedrfnisse der Menschen
prinzipiell nicht infrage, sondern versuchen den Menschen
dazu zu befadhigen, durch eine bedarfsgerechte Gestaltung
des Verkehrssystems die Erfullung gesellschaftsvertraglich
zu ermoglichen.

Das normative Leitbild, nachdem die integrierte Verkehrs-
planung in Deutschland agiert und nach dem gestaltet wer-
den soll, ist die nachhaltige Mobilitat (vgl. BMBF 2018, BMVI
2021). Dieses Ziel liegt im EU-weiten Konsens (EU Kommis-
sion 2020) und ist legitimiertes Leitbild in allen Bundeslan-
dern und Kommunen. Somit ist eine wichtige Grundlage fur
eine zielorientierte Mobilitadtsplanung gelegt, die auf die
Mobilitatsbedarfe entsprechend der Nachhaltigkeitskrite-
rien Einfluss nimmt. Die Vermeidung als Suffizienzstrategie,
Verlagerung als Konsistenzstrategie und emissionsarmere
bzw. -freie Fortbewegung als Effizienzstrategie des umwelt-
schadigenden Verkehrs sind zentrale, nachfragesteuernde
Voraussetzungen, nachhaltige Mobilitdt zu ermdglichen.
Aus Perspektive der sozialen Gerechtigkeit als weitere Teil-
dimension der Nachhaltigkeit muss eine Gerechtigkeitskon-
zeption definiert werden, nach dessen Maxime die Mobilitat
gestaltet wird. Der Befdhigungsansatz nach Sen (2010) und
Nussbaum (2012) eignet sich aus Sicht der Mobilitat dazu,
denn jedes Individuum soll nach seinem eigenen Moglich-
keitsraum dazu befahigt werden, ein gutes Leben zu fihren.
Das bedeutet, dass nicht allen Menschen gleiche Bedingun-
gen bereitgestellt werden muissen, sondern insbesondere
benachteiligten Menschen mehr Unterstitzung bei den Teil-
habe- und Verwirklichungschancen geboten werden (Rawls
1975). Somit missen gezielt die Bedarfe von Menschen
angebotsorientiert ermittelt werden, die Mobilitatsbenach-
teiligungen haben, um Zugangschancen zu allen Orten der
Bedurfniserfullung zu bieten (vgl. Schwedes & Hoor 2019).
In diesem Spannungsfeld vor allem restriktiver UmweltmaR-
nahmen und fordernder Sozialmanahmen der Mobilitat
muss eine zielorientierte Gestaltung des Stadt- und StralRen-
raums, der Verkehrsanagebote, Gesetze und Informationen
vorgenommen werden.
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Mit den Elementen von Push und Pull zeigt sich die politi-
sche Steuerbarkeit des Bedarfs. Die Reorganisation des Ver-
kehrssystems ermoglicht die Integration der verschiedenen
Nachhaltigkeitsziele in die Mobilitdtsplanung. Wahrend
Infrastruktur- und Verkehrsbedarfe aufgrund der durch-
zufihrenden Ortsverdnderung bestehen, stellt der Mobili-
tatsbedarf die Notwendigkeit einer Ortsverdnderung zur
Debatte. Das zugrundeliegende Ziel ist die Erflllung des
Bedurfnisses; die Potenzialitat einer Ortsverdnderung lasst
es offen, ob Uberhaupt Verkehr erzeugt werden muss. Bei-
spielsweise konnen auch an Ort und Stelle durch Reorga-
nisation der Ausstattungen des Raumes oder Uber digitale
Medien Bedurfnisse erfillt werden. Der Mobilitatsbedarf
ist kein Handlungsbedarf im Sinne einer Ortssveranderung,
wie es der Verkehrsbedarf und seine physisch-raumliche Er-
reichbarkeit suggeriert. Infrastruktur- und Verkehrsbedarfe
sind nur eine mogliche Folgeerscheinung der verkehrsrele-
vanten Entscheidung aufgrund des Mobilitatsbedarfs, da sie
Bestandteil des menschlichen Méglichkeitsraums sind. Der
Verkehr wird somit Mittel zum Zweck als Resultat mensch-
licher Aktions- und Moglichkeitsraume — worauf bereits der
Begriff Verkehrsmittel hindeutet — und kann als Instrument
Ubergeordneten, normativen Zielen dienen. Der grundle-
gende Zweck der Ortsverdnderung — das individuelle Be-
durfnis — wird dabei nicht infrage gestellt, sondern nur die
Art und Weise und damit das AusmaR, wie dies vonstatten-
geht. Die Wahl des Verkehrsmittels muss also anhand der
verschiedenen Mobilitdtsbedarfe gestaltet und beeinflusst
werden.

Diese erweiterte Betrachtung von Mobilitdt in Form von
Mobilitatsbedarfen ist insbesondere notwendig, um Ver-
kehrswegedistanzen verkehrspolitisch zu reduzieren sowie
eine Verlagerung auf den Umweltverbund forcieren zu kon-
nen. Der Fokus auf den Menschen und seine Beddirfnisse
instrumentalisiert den Verkehr als Benotigtes zur Erfullung
von Mobilitatsbedarfen, der so umwelt-vertraglich und so-
zial-gerecht wie moglich gestaltet werden soll. Dabei soll im
Sinne der positiven Freiheit die Wahlfreiheit zur Nutzung
aller Verkehrsmittel gewahrleistet werden, allerdings unter
der Voraussetzung, dass im Sinne der negativen Freiheit die
Menschen vor Gesundheitsbeeintrachtigungen, Sicherheits-
risiken und Umweltzerstérung geschiitzt werden. Die Regu-
lierung des Bedarfs in der Gesellschaft ist fiir das allgemeine
Wohl der Menschen notwendig, soll aber nicht die notwen-
digen Defizitbedurfnisse einschréanken. Der wachsende Au-
toverkehrsbedarf schrankt die Moglichkeiten der Menschen
und die Unversehrtheit der Umwelt zunehmend ein (vgl.
Schwedes 2017). Durch die Substitution des Autoverkehrs
mittels Verkehr, der zu FuR, mit dem Fahrrad oder im OPNV
zurlickgelegt wird, gewinnen die Menschen an sauberer
Luft, weniger Ldrm, mehr Platz im Straenraum, eine hohe-
re Sicherheit, weniger Hitze und attraktiverer Stadtraume.
Die Stadt selbst muss nicht mehr autoorientiert gestaltet
werden, sondern kann im menschlichen Maf} auf die Bedirf-
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nisse der Menschen eingehen (vgl. Gehl 2015, siehe Abb.
3). Die individuellen Moglichkeitsraume sollen derart gestal-
tet werden, dass auf der einen Seite zwar eine Vielzahl an
Optionen zur Fortbewegung zur Verflgung stehen, auf der
anderen Seite jedoch die Verkehrsmittelnutzung ihren ex-
ternen Kosten entsprechend reglementiert wird (vgl. Gerike
et al. 2006). Das Kfz bleibt weiterhin ein mogliches Verkehrs-
mittel, allerdings soll die kollektive Nutzung eingeschrankt
werden, die zu den Missstanden auf der Welt und in den
Stadten gefuhrt haben. Die bedarfsorientierte Planung sieht
ihre Aufgabe in der Definition eines individuellen Mindest-
maRes und eines kollektiven ObermaRes: alle Menschen
sollen trotz potentieller Mobilitdtseinschrankungen dazu
befahigt werden, eigenstandig ein gutes Leben fihren zu
kdnnen. Aber diese individuellen Freiheiten sind an die Mo-
bilitatssuffizienz gebunden, denn die negativen Folgen des
weiter steigenden motorisierten Verkehrs schranken die
Freiheiten aller Menschen ein. Diese Malie sind qualitative
Ansprlche, die es je nach rdumlicher Bedingung zu definie-
ren gilt.

Ebenen und Gesetzgebung der bedarfsorientierten Mobi-
litatsplanung

Bedarfe sind Uber die Mobilitatsplanung hinaus bereits Be-
standteil der Verkehrsplanung. In den Gesetzen Uber den
offentlichen Personennahverkehr der Bundeslander — eben-
so foderale Aufgabe wie in der Bildung — wird die Dienst-
leistung des 6ffentlichen Nahverkehrs als Daseinsvorsorge
betrachtet, um die Mobilitat der Menschen zu erhohen (vgl.
Ziele der Gesetze in den §§ 1 oder 2 der OPNV-Gesetze).
In den Gesetzestexten wird vom Autoverkehrsbedarf be-
richtet, der aus einer Verkehrsnachfrage generiert wird und
durch die dafur subventionierten Nahverkehrsunterneh-
men bedient werden soll. Ebenso fillt der Begriff der Ge-
staltung dieses Bedarfs in allen Texten: “Er [Der 6ffentliche
Personennahverkehr] soll so gestaltet werden, dass er eine
attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr
darstellt” (§2 Abs. 2 S. 2 OPNVG Brandenburg). Die Bedarfs-
planung zur ,Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung
der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen [...] als Daseinsvor-
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dahinfuhrend, eine nachhaltige Mobilitat zu fordern.

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) nutzt ebenfalls den
Begriff des ,Bedarfs’, allerdings als Ausbaubedarf von Ver-
kehrsinfrastruktur, der sich vom Autoverkehrswachstum
ableitet (vgl. BMVI 2016: II). Damit wird der Verkehr gerade
nicht nach den Mobilitdtsbedarfen der Menschen gestaltet,
sondern der bisherige Verkehrsbedarf reproduziert. Die Kon-
sequenz ist der sich selbstverstarkende Kfz-Verkehr, dessen
Reboundeffekt die technischen Innovationen der Effizienz-
strategien kompensieren und zu konstanten CO2-Emissio-
nen im Verkehr seit 1990 geftihrt hat (vgl. BMU 2019).

Doch auch auf kommunaler Ebene, wo die meisten Mobi-
litatsbedarfe der Menschen entstehen und eine partizipa-
tive Gestaltung gefordert wird, fehlen diese Investitions-
programme. Die kommunale Gestaltungsfahigkeit ist durch
die fehlende politische Integration erheblich eingeschrankt
und eine bedarfsorientierte Mobilitdtsplanung kaum mog-
lich. Zwar unterstltzt der nationale Radverkehrsplan den
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur, doch fir den FuRver-
kehr gibt es keine nationalen Plane und Forderprogramme.
Der Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege betrifft kaum
die Kommunen. Lander und Kommunen mussen ihre Ge-
staltungsmacht fir diese Verkehrsinfrastrukturen grofRten-
teils selbst finanzieren. Insbesondere auf der kommunalen
Ebene konnen Mobilitdtsbedarfe zielorientiert gestaltet
werden, daher misste aus Griinden der Subsidiaritat die-
se Verwaltungsebene planerisch aktiv werden. Die Mobili-
tat der Menschen muss — analog zur Bildung — als Fahigkeit
verstanden werden. Gerade in der Ausgestaltung von Mog-
lichkeiten zum Auf- und Ausbau der Fahigkeiten besteht die
hoheitliche planerische Leistung: Wie in der Bildung mussen
entsprechende Angebote geschaffen und strategisch zu ge-
wlnschten Entwicklungszielen gesteuert werden. Nicht nur
den Verkehr und die Infrastruktur, sondern auch die Mo-
bilitdt in die staatliche Daseinsvorsorge einzubeziehen und
aktiv fur alle Menschen und Bedarfe zu gestalten, steht im
allgemeinen Interesse einer solidarischen Gesellschaft (vgl.
Schwedes 2011). Alle weiteren Fachplanungen, welche die
Mobilitat beeinflussen, wie z. B. die aus der Stadtplanung
resultierende Verteilung von Orten der Daseinsvorsorge,

sorge” (BMVI 2015: 20 ff,; ]
vgl. OPNV-Gesetze der Lan- d : ?
..r brauchen nicht die autogemchtel‘ \l\
Stadt, sondern die menschengerechte

der) ist wichtig, darf aber

das grundlegende Ziel der
Stadt. Da der Platz in den Stidten
begrenzt ist, miissen die Verkehrs- '

Verkehrsplanung nicht aus
den Augen verlieren. Den
und Stadtplaner den bffentlichen

Mobilitatsbedarfen der
Menschen muss mit dem
Verkehrsangebot nachge-
kommen werden und dies

i Fre|he|ten geben. Vor Ort kennen sie die

TS, RS, eS| s

fiir das Fahrrad.” T y Bedilrfnisse am besten‘

Abbildung 3: Bundespolitischer Imperativ fiir die bedarfsorientierte Planung von Mobilitat (BMVI 2019)

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 57



Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 9 (2021)

missen durch die Betrachtung der Mobilitatsbedarfe eben-
falls in die bedarfsorientierte Mobilitatsplanung integriert
werden. Dies wird sukzessive auch auf politisch auf Bundes-
ebene erkannt, sodass der planungskulturelle Wandel in
den Kommunen und Landern weiter bestarkt wird, wie Abb.
3 zeigt.

Eine bedarfsorientierte Mobilitatsplanung, die auf die Mo-
bilitatsbedarfe Einfluss nehmen kann, wird stark von der
Gesetzgebung und den Verwaltungsvorschriften beein-
flusst. Die Legislative bildet zusammen mit den gerichtlich
verwendeten Richtlinien und Empfehlungen die Rahmen-
bedingungen, innerhalb derer agiert werden kann. Da die
StraBenverkehrsordnung sich in den letzten Jahren kaum
verandert hat und hauptsachlich aus Sicht des Autoverkehrs
formuliert wurde, trat 2018 zum Ausgleich dieser benach-
teiligenden, monomodalen Betrachtungsweise erstmalig ein
Mobilitatsgesetz auf Landesebene in Berlin in Kraft. Damit
wurde das Ziel einer integrierten Verkehrsplanung gesetz-
lich verankert, die den Menschen und seine Bedurfnisse in
den Fokus nimmt (vgl. § 4 MobG BE). Ihr Ziel einer bedarfs-
orientierten Mobilitatsplanung wird in der Prdambel deut-
lich, da ,Anforderungen aller Mobilitétsgruppen, diejenigen
der Fufsgdngerinnen und Fuf3génger und Fahrradfahrerinnen
und Fahrradfahrer, des 6ffentlichen Personennah- sowie des
Wirtschaftsverkehrs und des motorisierten Individualver-
kehrs” (ebd.) gesetzlich bericksichtigt und der Vorrang des
Umweltverbundes im Sinne einer nachhaltigen Mobilitadt ge-
sichert werden soll. Somit wird auch eine héhere Dynamik
fir an den Mobilitatsbedarfen der Menschen ausgerichtete
Regelungen ermoglicht, wie das Beispiel der Regelplane zur
temporaren Einrichtung und Erweiterung von Radverkehrs-
anlagen — den sogenannten Pop-up-Radwegen — zeigte
(vgl. SenUVK 2020). Innerhalb kurzer Zeit wurde das Mog-
lichkeitsfenster eroffnet, die Radverkehrsinfrastruktur um
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mehrere Kilometer auszubauen. Auch die Einrichtung der
als Flaniermeile titulierten temporaren FuRgangerzone in
der Berliner FriedrichstraRe zeigt, dass die Erprobungsklau-
selin der StralBenverkehrsordnung neue Maoglichkeitsraume
fir die Kommunen schafft (vgl. SenUVK o. J.), deren Versteti-
gung aber weiterhin noch hohen Anforderungen unterliegt.

Instrumente fiir eine bedarfsgerechte Mobilitatsplanung

Um die Kommunen und Lander ihrer zielorientierten Gestal-
tungsmacht zu befahigen, benotigt es Planungsinstrumente,
die den Menschen und seine Mobilitdtsbedarfe in den Fokus
nehmen. In Deutschland gibt bereits eine Vielzahl an Ver-
kehrsplanungsinstrumenten, die flr das Ziel einer nachhal-
tigen Mobilitdt angewendet werden (vgl. SRL 2020). Trotz
der stetigen Weiterentwicklung der Planungsinstrumente in
Hinblick auf eine mobilitdtsorientierte Planung (vgl. GPSM
2015, Rupprecht Consult 2019) wird weiterhin auf Grund-
lage von Mobilitat als Bedurfnis (vgl. SenUVK 2021: 5) und
Mobilitatsbedirfnisse (MobG BE § 4) argumentiert. So exis-
tiert selbst in modernen Planungsinstrumenten kein Ansatz,
wie die Mobilitadt bedarfsorientiert untersucht und gestaltet
werden kdnnte. In der Folge gibt es eine Vielzahl an Interes-
sengruppen, die mit den bisher umgesetzten MaRnahmen
unzufrieden sind, da weiterhin selbstgesteckte Ziele wie die
Luftschadstoff- und Larmreduktion (§ 9 MobG BE) oder die
Vision Zero (§ 10 MobG BE) nicht konsequent genug ver-
folgt werden (vgl. von Schneidemesser 2021). Es dominiert
weiterhin der Verkehrsbedarf, geschiitzt durch das StraRen-
verkehrsgesetz, vor individuellen Mobilitatsbedarfen. Insbe-
sondere auf kommunaler Ebene ist eine systematische Mo-
bilitatsbedarfsermittlung jedoch von zentraler Bedeutung,
um eine zielorientierte Mobilitdtsplanung zu ermoglichen.

Planaufstellung | Partizipative und kommunikative Beteiligungsformate

Problembestimmung &

> Untersuchung &

Leitbildentwicklung Analyse
Mobilitat der Evaluation & @ Strategieentwicklung & Planwerk
Bevdlkerung Monitoring MaBnahmenkonzepte Mobilitdtsbericht
~ Mobilitdts-

management

-~ Politikimplementierung & MaBnahmenumsetzung <--

Qualitatssicherung | Mobilitatskonferenz

Abbildung 4: Planungszyklus der Mobilititsberichterstattung (eigene Darstellung)
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Es besteht derzeit noch eine strukturelle Planungsliicke, da
die Ubergeordneten Planungsziele kaum mit der Mobilitats-
situation vor Ort und den Mobilitdtsbedarfen der Menchen
zusammengefihrt werden. Die dadurch fehlende Gestal-
tungsfahigkeit soll durch ein neues Planungsinstrument den
Kommunen mehr Handlungsméglichkeiten geben: die Mo-
bilitatsberichterstattung. Instrument ist aus der Sozial- und
Gesundheitsberichterstattung abgeleitet (vgl. RKI 2019; De-
statis 2020) und verfolgt den Planungszyklus zur dauerhaf-
ten Weiterentwicklung der Mobilitat (vgl. Abb. 4). Es wurde
erstmalig im Rahmen des BMBF-geférderten Forschungs-
projektes MobilBericht! von den Verbundpartnern des
Stadtentwicklungsamts Pankow, der TU Berlin und der TU
Dresden im Berliner Bezirk Pankow angewendet, um die of-
fentliche Verwaltung zur Gestaltung von Mobilitat nach den
Mobilitatsbedarfen der Menschen zu befahigen (vgl. Hau-
sigke & Kruse 2021). Im Projekt wurde der Planaufstellungs-
prozess zur Erzeugung des Planwerks namens Mobilitdtsbe-
richt begleitet, auf dessen Grundlage die darin erarbeiteten
MaRnahmen umgesetzt werden sollen, um Einfluss auf die
Mobilitat der Bevolkerung nehmen zu kénnen.

GegenUber den bisher angewendeten Planungsinstrumen-
ten wurden im Planungsprozess einige Anpassungen vor-
genommen, um eine bedarfsorientierte Mobilitatsplanung
zu ermoglichen. In der Phase der Problembestimmung
und Leitbildentwicklung wurde auf die qualitative Entschei-
dungsfindungsmethode der Fokusgruppen zurlckgegriffen,
die eine akteursgruppentbergreifende Diskussion unter-
stltzen. Dabei wurden mit Stakeholdern aus der Lokalpolitik
und -verwaltung sowie Interessenverbanden und Blrger-
vereinen Uber Rdume mit verschiedenen Mobilitatsvoraus-
setzungen in der Kommune diskutiert, um das Ziel einer
nachhaltigen Mobilitat im lokalen Kontext zu konkretisieren.
FUr die Untersuchung der Mobilitat in der Kommune wurde
festgelegt, welche Probleme wahrgenommen werden und
somit Schwerpunkte bei der Erfassung der Mobilitdt im Be-
zirk mit Gber 400.000 Einwohnerlnnen gesetzt werden mus-
sen. Dieser Schritt ist eine notwendige Grundlage zur Erfas-
sung von Mobilitatsbedarfen sowie einer festgelegten und
kommunizierten Zielvorstellung.

Der wichtigste Unterschied liegt in der Erfassung von Daten,
auf deren Grundlage nach einer Analyse die Handlungen in
der Planung abgeleitet werden. Neben den quantitativen
Informationen zur Infrastruktur und zum Verkehr wird der
Fokus insbesondere auf die Mobilitat, also die Moglich-
keitsraume und ihre individuellen Wahrnehmungen gelegt.
Da dies in der Planung bisher nicht Gblich war, mussten
neue Erhebungen durchgefihrt werden. Als qualitative Er-
hebungsmethoden wurden das Community Mapping, Teil-
nehmende Beobachtungen und Stationdre Beobachtun-

"Im Férderschwerpunkt Sozial-6kologische Forschung unter dem Forder-
kennzeichen 01UR1703
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gen durchgefiihrt, um die subjektiven Wahrnehmungen in
Interviews von verschiedenen Personengruppen an unter-
schiedlichen Orten der Kommune zu erfassen (vgl. Kruse et
al. 2020). Diese partizipativen Methoden ermoglichen der
Kommune Einblicke in die Nutzerperspektive durch die Be-
teiligung der Einwohnerlnnen, sodass die Menschen vor Ort
die Situation bewerten und abwéagen, was fir ihre Mobili-
tat besonders forderlich oder hinderlich ist. Des Weiteren
wurden quantitative Erhebungsmethoden angewendet,
um gesamtraumlich mobilitatsbeeinflussende Faktoren zu
erfassen. Es wurde eine (Nah-)Erreichbarkeitsanalyse fur
den Umweltverbund durchgefihrt, um Orte mit schlechter
Versorgung bzw. schlechter Anbindung zu identifizieren.
Durch eine Mobilitatsumfrage konnte die Wahrnehmung
des Wohnumfelds, der Versorgung und der Teilhabe in allen
Ortsteilen erhoben werden. Eine Umweltgerechtigkeitsana-
lyse hat Einblicke gewahrt, wo Verkehrsemissionen und eine
schlechte nahrdaumliche Verfiigbarkeit von Erholungsorten
auf Wohnorte von Einkommensschwacheren treffen. Um
diesen Mixed-Methods-Ansatz qualitativ und quantitativ
erhobener Daten fiir die Mobilitdtsplanung zusammenzu-
bringen sowie die umfassende und interdisziplinare Mobili-
tatssituation zu analysieren, wurde auf die verbal-argumen-
tative SWOT-Analyse zuriickgegriffen.

Die SWOT-Analyse ermoglicht die Bewertung der Mobi-
litatssituation nach den Zielkriterien, die in den Fokus-
gruppen gebildet wurden. Quantitative und qualitative
Untersuchungsergebnisse kdnnen dadurch in einem Be-
wertungsschema zusammengefihrt werden. Durch die
Verbindung von Starken und Schwachen mit Chancen und
Risiken entstehen Strategien, die aufzeigen, wohin sich das
kommunale Verkehrssystem aufgrund der Mobilitatssitua-
tion entwickeln soll. Die Bewertung erfordert anschlieRend
die Konzeptionierung von bedarfsorientierten MalRnahmen,
um darzustellen, wie diese Entwicklung stattfinden soll. Um
die Partizipation in der Mobilitatsplanung weiter zu starken,
wurde dafiir die qualitative Entscheidungsfindungsmethode
des World Cafés mit Vertreterinnen der Kommunalpolitik,
der Kommunal- und Landesverwaltung sowie den Verkehrs-
unternehmen des Landes angewendet. In gemeinsamen
Diskussionsrunden zu unterschiedlichen Fragestellungen
in verschiedenen Gesprachskonstellationen konnten MaR-
nahmen entwickelt und priorisiert werden, um daraus ein
Handlungskonzept abzuleiten, nach dem die Politik und Ver-
walung zukinftig agiert.

Dadurch, dass der Mensch und seine Bedarfe in den Fokus
der Planung ricken, werden partizipative Planungsschrit-
te und verkehrspolitische Festlegungen benotigt, um dy-
namisch, effektiv und anpassungsfahig Mobilitatsplanung
betreiben zu kénnen. Nur so wird der Verwaltung die Ge-
staltungsmacht eingerdumt, die Menschen bei der Trans-
formation des Stadt- und Stralenraums durch neue Prio-
ritatensetzungen flr eine Mobilitat der Zukunft nach den
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Ubergeordneten Zielen abzuholen. Der wichtigste Schritt
der Gestaltung ist allerdings die Umsetzung, in der die Quali-
tat der Planungsinhalte zutage tritt. Daflr mussen Bund und
Lander mit den Kommunen in Zukunft starker kooperieren,
um die Forderung des Umweltverbunds durch Knowhow,
Personal und Budget weiter voranzutreiben, damit tatsach-
lich Einfluss auf das Mobilitatsverhalten genommen wird.

Ausblick

Jedes neue verkehrsplanerische Instrument braucht seine
theoretische Fundierung und jede planungswissenschaftli-
che Theorie ihre praktische Erprobung. Die diskutierte Ein-
grenzung von Mobilitat als individuellen Bedarf findet in der
Mobilitatsberichterstattung ihre planungspraktische Ent-
sprechung. Nur unter der Annahme, dass Mobilitat selbst
kein Bedurfnis ist, kann sie als GestaltungsgroRe fir eine
zielorientierte Planung verwendet werden. Der Einbezug
von Mobilitdt innerhalb einer integrierten Stadt- und Ver-
kehrsplanung ist langst Uberfallig — zu lang dominierten
wirtschafts- und ingenieurswissenschaftliche Planungspers-
pektiven eines stetigen Wachstums. Um die nun entstehen-
den Stellen fir Mobilitatsplanende mit eigenen Ansatzen
und Instrumenten ausstatten zu kdnnen und sie zur Gestal-
tung einer nachhaltigen Mobilitdt zu befdhigen, benotigt es
einer theoretischen ebenso wie einer planungspraktischen
Diskussion darlUber, wie Mobilitdt und die Planung zusam-
menzubringen sind.

Mit diesem Artikel haben wir einen Vorschlag unterbreitet,
Mobilitat getrennt von Bedirfnissen aufzufassen und in
Richtung einer bedarfsorientierten Planung — wie es auch im
Bildungs- oder Sozialbereich stattfindet — zu operationalisie-
ren. Die Mobilitdtsberichterstattung im Berliner Stadtbezirk
Pankow ist planerisches Experimentierfeld, um die theore-
tischen Grundlagen in der Planungspraxis anzuwenden und
gleichzeitig in die Verwaltung zu integrieren. Doch dies ist
nur eine von vielen Moglichkeiten, den Kanon an Planungs-
instrumenten durch die Fokussierung auf den Menschen
und seine Bedarfe durch Partizipation, Transparenz und Ko-
operation zu bereichern. Die bisher genutzten Instrumente
gilt es zukinftig ebenso weiterzuentwickeln, wenn der An-
spruch ernst genommen werden soll, die Mobilitdt und nicht
nur den Verkehr langfristig zu gestalten. Unserer Meinung
nach bietet sich der Begriff der ,Mobilitdtsbedarfe’ hierfur
als geeignete PlanungsgroRe an, um neue evidenzbasieren-
de Methoden zur Planung der Mobilitat zu entwickeln.

Fest steht, dass sich die Verkehrsplanung in ihrem bisheri-
gen Selbstverstdandnis neu ausrichten muss, um den aktu-
ellen Herausforderungen entgegentreten zu kénnen. Die
normativen Ziele, die sich in den letzten Jahren als Leitbild
fur die planerische Entwicklungsrichtung etabliert haben,
lassen sich nicht mehr mit der fokussierten Betrachtung von
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Verkehr und Infrastruktur verfolgen. Die Ursachen fir ver-
schiedene Formen von Verkehr missen verstanden werden,
um die Mittel zur Verkehrsverlagerung oder -vermeidung
anwenden zu koénnen. Hierfir bedarf es planungswissen-
schaftlicher Theorien, welche die Mobilitat fur die Planung
klar definieren. Erst dann ist es moglich, innovative Verfah-
ren fur die Planungspraxis zu entwerfen, um die Mobilitat
ebenso wie Verkehrsflisse oder Infrastrukturen gestaltbar
zu machen.
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