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A

Klaus J. Beckmann
Andreas Witte

Mobilitatsmanagement und
Verkehrsmanagement —
Anforderungen, Chancen und

Grenzen

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement sind Hand-
lungsansétze der Verkehrssystemgestaltung sowie
zur Beeinflussung individueller Mobilitdt, die vor dem
Hintergrund zunehmend knapper O&ffentlicher Fi-
nanzmittel fir Bau, Erhaltung und Betrieb von Ver-
kehrsinfrastrukturen aller Verkehrstrdger eine zu-
nehmende Bedeutung erhalten. lhre besonderen
Potenziale liegen in einer relativ hohen zeitlichen
und rdumlichen Zielgenauigkeit, einer grolen Flexi-
bilitdt und Effizienz. Sie umfassen.in breitem Um-
fang Mobilitdts- und Informationsdienste, die auch
vermehrt von privaten Trégern erbracht werden und
einen ausgeprégten Innovationsgehalt aufweisen.

Der Einsatz ist notwendigerweise situations- und
problemangepasst, wobei sich Mobilitdtsmanage-
ment als bevorzugt nachfrageorientierter Ansatz mit
weichen MafBnahmen (Organisation, Information,
Beratung ...) und Verkehrsmanagement als (iber-
wiegend angebotsorientierter und steuernder Ansatz
vielfach gut ergénzen kénnen.

Vorbemerkungen

Die Verwendung des Begriffs ,,Management” —
abgeleitet aus dem Englischen ,to manage® (leiten,
zu Stande bringen, in Ordnung halten, organisieren,
verwalten, bewaltigen) — beschrankte sich im deut-
schen Sprachgebrauch lange auf die Fihrung von
Unternehmen. Dabei ist eine (gewisse) Trennung
von Eigentum und Geschéftfiihrung charakteristisch.
Inzwischen findet der Begriff ,Management® auch
auf Tatigkeiten auBerhalb von Unternehmen An-
wendung. Nach DIN EN 9000 2000 sind Manage-
ment ,aufeinander abgestimmte Téatigkeiten zum
Leiten und Lenken einer Organisation®.

Im unternehmerischen Bereich erfordert und
umfasst ,,Management”

a) die Bestimmung (und Operationalisierung) der
Unternehmensziele,

b) die Bereitstellung von Ressourcen und die Fest-
legung (,Regeln”, ,Strategien“) des Einsatzes
dieser Ressourcen zur Erreichung der Betriebs-
ziele (unter Wirkungs- und Effizienzkriterien),

c) die Festlegung von Betriebsablaufen, Zustandig-
keiten und Kompetenzen (,Aufbau- und Ablauf-
organisation®),

d) das Monitoring der Betriebsabldufe und Be-
triebsergebnisse, das Controlling der Erreichung
der Betriebsziele,

e) die riickkoppelnde Verbesserung.

Dabei haben Unternehmen im Regelfall relativ
eindeutige Ziele wie Gewinn, Kundenzufriedenheit,
Kundenbindung, Image u.&.

»Management“ im Bereich von Verkehr und
Mobilitat weist demgegendiber auf:

a) ,komplexe“ Systemziele, multidimensionale Ziel-
funktionen, konkurrierende Ziele,

b) beschrénkte Ressourcen und stark konkurrie-
rende Verwendungsinteressen fur verfligbare
Ressourcen (sektoral, raumlich, zeitlich ...),

c) Aktivitaten und Beteiligungen verschiedener Ak-
teure mit zum Teil konkurrierenden Interessen,
die zumindest nicht einem eindeutigen Ziel ver-
pflichtet sind,

d) Gefahren unerwiinschter Nebenwirkungen (fir
andere (,Betroffene“) an anderen Orten zu ande-
ren Zeiten ...),

e) bisher sehr begrenzte Ansatze des Monitoring
und Controlling bzw. einer Wirkungsevaluation.

In diesem Kontext stellt sich nun die Frage: Wa-
rum soll Management im Bereich von Verkehr und
Mobilitat geférdert und verstérkt werden?

1. Verkehrssystemgestaltung —
Ziele, Anforderungen und Vor-
aussetzungen

Ursachen fiir die inhaltlichen, die prozessualen
wie auch die instrumentell-methodischen Erweite-
rungen der Gestaltung von Verkehrssystemen —
haufig nur verstanden als Verkehrsinfrastruktursys-
teme — waren und sind:

- die trotz aller Ausbau- und Erweiterungsmal3-
nahmen immer wieder auftretenden Kapazitats-
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engpisse der Verkehrsinfrastrukturen (Strafe,
Schiene, Wasserstrale, Flughafen),

- die zunehmende Stoéranfalligkeit der einzelnen
modalen Verkehrsteilsysteme wie auch des mul-
timodalen Gesamtsystems (Staus, Verspatun-
gen, Flugausfélle ...),

- die zunehmenden unerwiinschten Verkehrsaus-
wirkungen (Flachenbeanspruchungen, Unfélle,
Larm, Schadgase, CO2-Emissionen ...) sowie
die Reaktionen der ,Betroffenen®,

- die resultierenden Folgekosten wie Staukosten,
6kologische und soziale Folgekosten,

- die resultierenden Beeintrachtigungen von Sozi-
al- und Wirtschaftssystem,

- die zunenmende Knappheit von Ressourcen fiir
den Ausbau und die Ertlichtigung von Verkehrs-
infrastrukturen. o

Mit zunehmenden Kapazitdtsengpéssen sowie
wachsenden Finanzierungsproblemen nehmen die
Ziel- und Interessenkonflikte im Rahmen der Ver-
kehrssystemgestaltung zu.

Die Ansiétze von

- vunimodalem Verkehrs-Management — zumeist
als StraBenverkehrs-Management (Traffic Ma-
nagement, Urban Traffic Management) —,

- multimodalem Verkehrsmanagement (Transpor-
tation Management, Urban Transportation Ma-
nagement) wie auch von

- Verkehrsnachfrage-Management
Demand Management) sowie von

(Transport

A ganzﬁeiﬂichem Mobilitatsmanagement

dienen dazu, im Verkehrssystem mit vorhan-
denen bzw. bereitstellbaren Ressourcen effizient
umzugehen. Dabei geht es vor allem um die Res-
sourcen

Fldchen (im und fir das Verkehrssystem),
- Zeit (kollektiv und individuell),

- Finanzmittel (Investitionskosten, Betriebskos-
ten, individuellen Mobilitatskosten) und

- Umweltgiiter~ (Luftqualitat, Larmfreiheit, Stadt-
und Landschaftsgestalt, ...)..

Die Aktivitat ,Management" setzt aber selbst den
Einsatz von Ressourcen (Zeit, Finanzen, Personal
...) voraus und erfordert Festlegungen (.Verabre-
dungen®) iiber Akteure, Zustandigkeiten, Prozesse,
Monitoring, Controlling und Evaluation.

~ Die Systemkomponenten von Verkehrssys-
temen (vgl. Cerwenka, Hauger u.a. (2000, S. 1),
Beckmann (2001?, S. 7-5; Abbildung 1)) umfassen

- Hardware mit
a) Infrastruktur (bauliche und betriebliche Anla-
gen)
b) Rollmaterial

- Software mit
a) Norm'engergen/Regelungen (Ge- und Verbo-
te, Rechtsvorschriften)
b) Organisationsformen
c¢) Mobilitats- und Transportpreisen
d) Information und Logistik
e) Betriebsmitteln
f) Betriebspersonal

sowie als resultierende Grofle

- Verkehr mit
a) Transportobjekten
b) Verkehrs-/Transportumfang
c¢) Verkehrsabwicklung und —ablauf
d) Verkehrsauswirkungen

" (vgl. Abbildung 1).

Landverkehre Wasser/ | Luftver-
. Schiffs- | kehre
verkehre
Muskelkraft motorisierte motorisierte
offentliche Verkehre Individualverkehre
stralien- schienen-
ebunden ebunden
Fuf- lFahr- Taxi | Bus | Stralen- | Zige | Selbst- Mit-
anger | rad bahn fahrer fahrer
Hardh der Ver Y
- bauliche Anlagen (Netze, Vi pfung: gen, Betrieb )
- betriebliche Einri jen (Si v ichen, Leitsy )

~ Fahrzeuge (.roilendes Material”)

e

Verkehr
- Transportobjekte (Menschen/Person, Giter, Nachrichten)
- Verkehrsumfang (Menge, Aufwand/Leistungen ...)

Y J-ablaufs (Geschwindi

- Verkehr irkungen (Flachen,

Leistungsfahigkeiten ...)
gieei Unfalle ...)

P

der

~ Betriebsmittel (Muskelkraft, Benzin, Strom ...)

- i gelungen (Zul g 3 Preispolitik, Ordnungspolitik ...)

- betriebliche Dienstleistungen (Service, Uberwachung, Verkehrs-System-
Management ...)

- . Organisationsformen

- Betriebspersonal

- Informationen

Abb. 1: Systemeilemente von Personenverkehrs-
systemen
(Quelle: Beckmann, 20017, S. 75)

Mafinahmen der Verkehrssystemgestaltung grei-
fen notwendigerweise vor der Verkehrsabwicklung
an, indem die Tatigkeiten von Personen und damit

urid:Verkehrsmanagement — Anforderungen, Chancen und Grenzen
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-

Y,

die verkehrsverursachenden bzw. verkehrsbeein-
flussenden Gegebenheiten von

- Sozialverhaltnissen (und Wirtschaftssystem),
- Raumkonfigurationen und
- Zeitordnungen

Einbindung, Berlicksichtigung und Gestaltung er-
fahren (vgl. Abbildung 2)

Personen Ortsverdnderungen als
Haushaite >

(Erteben,

ppen -
F Selbstdarsteliung ...)
‘ o) v v
D Ortsversnde- x‘erkehr

v

rungen als Mitil |[> von Personen, Gitern [>| (Einsatz, Kosten, -
zum Zweck oder k i 3

Siedlungs-
struktur, - £ e

Unternehmen Standortmuster v pil

Einrichtungen A v

Haushaite

Personen \vJ

4

beanspruchungen

Abb. 2: Verursachungs- und Auswirkungsberei-
che des Verkehrs
(Quelle: Beckmann, 2001°, S. 269)

- Die Gestaltung von (Gesamt-)Verkehrssystemen
muss somit die angestrebten Funktionen von Ver-
kehr, aber auch Art sowie Auswirkungen der Erfill-
lung dieser Funktionen beriicksichtigen. Eine wirk-
same und effiziente Gestaltung von Verkehrs-
systemen setzt daher an den Verkehrsursachen
und deren Gestalt-/Beeinflussbarkeit (Erfordernis,
Raum, Zeit ...) an, die Verkehrsvorgange und Ver-
kehrsablaufe zeitlich, raumlich und / oder modal be-

einflussen sowie unerwiinschte Verkehrsauwirkun-
gen vermeiden bzw. mindern. Verkehrssystemges-
taltung bezieht sich demnach notwendigerweise auf

- Mobilitéts- und Verkehrsursachen sowie deren
konstitutive Einflusskomplexe,

- Verkehrsanlagen, Verkehrsmittel, Betriebsein-
richtungen der Verkehrsanlagen,

- Verkehrsablaufe und deren Steuerung, Betriebs-
regelungen,

- Verkehrsauswirkungen und deren Folgewirkun-
gen.

Zu den konventionellen verkehrsplanerischen
Handlungs-/MaRnahmenmaoglichkeiten wie

- Bau von Verkehrsinfrastrukturen/-anlagen,

- Entwicklung, Beschaffung und technische Ver-
besserung von Verkehrsmitteln,

- technischer Betrieb von Verkehrsanlagen und
Verkehrsmitteln,

- Organisation und Tragerschaft von Verkehrsan-
geboten,

- Ordnungsrecht, Verkehrsrecht und

- Gestaltung von Preisen (,Kostenanlastungen®)
sowie von 6konomischen und sonstigen Anrei-
zen

- treten im Rahmen der Verkehrssystemgestaltung
zunehmend Aufgaben

- der Gestaltung von Raumstrukturen und Stand-
ortmustern,

- der Zeitregelung und Zeitorganisation,

- der .Gestaltung von Produktionsprozessen und
Transportlogistik,

- der Dienstleistungen und Transportlogistik,

- der Ausschépfung von verkehrsvermeidenden
Potenzialen der Tele-Dienste sowie

- der Information und Beratung der Verkehrsteil-
nehmer.

Damit werden die Handlungsbereiche der Ver-
kehrssystemgestaltung ‘gleichermaflen um lang-
fristige MaBnahmen (,Raum-/Siedlungsstruktur, .
,Zeitstruktur*) wie auch um organisatorische und
informatorische MaRnahmen erweitert. Insbeson-
dere die organisatorischen, anreizorientierten und
informatorischen MaRnahmen sind gekennzeichnet
durch:

- relativ gute Nachfrage- und Bedurfnisorientie-
rung,

- relativ groRe Flexibilitat und leichte Anpassbar-
keit, )

- Modglichkeiten eines bedarfs- und situationsan-
gepassten Einsatzes,

- relativ geringe Kosten und Aufwendtingen.

Klaus J. Beckmann, Andreas Witte
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Wird in diesem Zusammenhang (physische) Mo-
bilitét als Gesamtheit aller Ortsveranderungen (bzw.
Ortsveranderungsbedirfnisse) von Personen und
Gutern aufgefasst, so steht Verkehrssystemgestal-
tung nach heutiger Auffassung (vgl. Beckmann,
2000) unter den Zielen:

- Sicherung und Verbesserung der Teilhabe und
der Teilnahme der Menschen an wirtschaftli-
chen, sozialen, gesellschaftlichen und kulturellen
Vermittlungsprozessen,

- Sicherung und Verbesserung der wirtschaftli-
chen Austauschprozesse

- mit reduzierten Beanspruchungen und Belastun-

gen von biogenen und geogenen Ressourcen

(Gewdhrleistung der 6kologischen - Tragfahig-
keit),

-+ mit Skonomischer Effizienz und unter Sicherung.

wirtschaftlicher Entwicklungsfahigkeit,
- bei sozialer Gerechtigkeit und Stabilitét,

- mit reduzierten Beeintrachtigungen, Belastungen
und Gefahrdungen von Menschen (physisch-
gesundheitliche und. psychisch-emotionale Be-
findlichkeiten der Menschen) sowie

- unter Erhaltung und Weiterentwicklung kulturel-
ler Qualitaten.

Diese Forderungen stehen damit im Einklang
mit der Forderung nach einer ,Nachhaltigen Ent-
wicklung” von Raum und Verkehr (Abbildung 3).

sozial
psychisch-
kulturell emotional
und
physisch
6konomisch | 6kologisch

Abb. 3: Trias bzw. Quintupel der Nachhaltigkeit
(Quelle: Beckmann, 2000°, S. 16)

Soll ein ineffizienter Ausbau von kostentrichti-
gen und relativ begrenzt anpassungsfihigen bauli-
chen Infrastrukturen méglichst weitgehend vermie-
den werden, so bedarf es eines Zusammenwirkens
von

- Management der Verkehrs-/Transportnachfrage
(-Nachfragemanagement*)

- Management der Verkehrs_-/T ransportangebote
(-Angebotsmanagement*) und von

- Management der

Verkehrs-/Transportab-
wicklung. '

Nur durch dieses Zusammenwirken kénnen

Handlungsstrategien wie

- Verkehrsvermeidung, Verkehrsaufwandsminde-
rung,

- {modale, zeitliche und raumliche) Verkehrsveria-
gerung sowie

- effiziente und vertragliche Verkehrsabwicklung

wirksam werden. Dabei setzt beispielsweise das
Management der Verkehrsnachfrage sehr friihzeitig
bei der Entstehung von Mobilitatsbediirfnissen an )
und muss/kann beispielsweise auch das Manage-
ment raumlicher Nutzungen umfassen (Standorte
von sozialer und erwerbswirtschaftlicher Infrastruk-
tur, Offnungszeiten u.a.).

Hinsichtlich der Handlungsfelder der Verkehrs-
systemgestaltung kann demnach das folgende vor-
laufige Fazit gezogen werden.

Handlungs- und MaBnahmenkonzepte der Ver-
kehrssystemgestaltung zielen auf eine Beeinflus-
sung des zeitlichen und r&umlichen Verkehrsge-
schehens hinsichtlich Verkehrsaufkommen, Ver-
kehrsaufwénden, Verkehrsmitteleinsatz (,Verkehrs-
verhalten®), aber auch hinsichtlich individuellem
Fahr- und Bewegungsverhalten sowie hinsichtlich
resultierender Verkehrsauswirkungen. Die MaR-
nahmen kdnnen

- kurzfristig - quasi on-line - als Verkehrssteuerung
-und Verkehrsinformation,

- mittelfristig als Verkehrssystem-Management
(Betrieb, Organisation, Rechtsetzung, Kostenan-
lastung usw.) und

- langfristig als Gestaltung von Verkehrsinfrastruk-
turen und/oder Festlegung der Rahmenbedin-
gungen fir Verkehrssystem-Management erfol-
gen (Tabelle 1).

ilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement — Anforderungen, Chancen und Grenzen
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MaBnahmen- | MaBnahmen MabBnuhmentriiger
fristigkeit " :
o Staat
Kommune
Verkehrsbetriebe
Wirt-
schaft/In-
vestoren
Lang(ristig ° Siedlungsstrukluren, Standortmuster von Nut- X X
zungsgelegenheitlen <
+ erweiterte Verkehrserziehung X ) X)
¢ Einstellungen, Wertewandel X
¢ Rahmensetzungen Wirtschafl und Sozialsystem X X
e Bau von Netzen (MIV, OV, NMIV) X X X X)
* Forderung Verkehrs-/Fahrzeugtechnik X ) (X)
Mittelfristig * Ausbau von Netzen und Diensten der Information (X) (X) X
und Kommunikation
* Bau von cinzelnen Verkehrsanlagen X X X1 (X)
» Betrieb von Verkehrsangeboten (Xy X X (X)
¢ Organisation von Verkehrsangeboten (X)) X X
» finanzielle Anreize (Steuer, Forderung) X X .
* Verinderung von Zeitordnungen X (X) (X)
Kurziristig ¢ Verkehrsrestriktionen durch Bau, Betrich (X) X X
» Verkehrsrestriktionen durch Rechtsetzung (X) X X
*  Verkehrssteuerung durch Kostenanlastung X X
*  Verkehrs-/Mobilitéitsberatung X (X) (X) X
*  On-line-Steuerung (Verkehrslenkung . . .) X X X

MIV = moltorisierter Individualverkehr; OV = offentlicher (Nuh-)Verkehr; NMIV = nichimotorisierter Individualverkehr (FuB-
géinger- und Fahrradverkehr).

Tab. 1: MaRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrssystems nach Fristigkeit und Tragerschaft
(Quelle: Beckmann, 2000°, S. 7)

Im engeren Bereich der Verkehrssystemgestal-
tung bedarf es eines integrierten und koordinier-
ten Einsatzes von

- Angeboten flir Ortsveranderungen,

- (6konomischen und sonstigen) Anreizen fir die
Nutzung raum- und umweltvertraglicher Ver-:
kehrsmittel und fir die Wahl angestrebter Ver-
kehrs- und Fahrverhaltensweisen,

- (generellen, zeitlichen oder raumlichen) Restrik-
tionen fiir Verkehrsmitteleinsatz und Verkehrs-
verhaltensweisen mit unerwiinschten Auswir-
kungen,

- Information und Beratung Uber Verkehrsangebo-
te, Nutzungsméglichkeiten, Verhaltensauswir-
kungen usw.

Dabei sind Angebote und Potenziale fiir ,virtuelle
Ortsveranderungen” — z.B. fur Tele-Working, Tele-
Shopping, Tele-Banking — vermehrt zu integrieren
und auszuschopfen.

Die MaBnahmen k&énnen unter Bezug auf die
verschiedenen Verkehrsmittel intramodal, d.h. be-
zogen auf einen Verkehrstrager, oder inter-
/multimodal, d.h. bezogen auf die Kooperation,
Koppelung, Arbeitsteilung oder Substitution ver-
schiedener Verkehrsmittel, angelegt sein. Eine Ko-
operation, Koppelung oder Arbeitsteilung erfolgt im
Régelfall unter Nutzung der spezifischen Vor- und
Nachteile. So kénnen Verkehrsmittel ergénzend
(z.B. Park-and-Ride, Bike-and-Ride), arbeitsteilig
(z.B. Verkehrsmitteleinsatz nach Entfernung oder
nach dem Erfordernis von Gepécktransport) oder ‘
ersetzend (z.B. Car-Sharing) eingesetzt werden.

Klaus J. Beckmann, Andreas Witte
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Verkehrssystemgestaltung steht insgesamt
unter dem Anspruch der ,Integration* (Abbildung
4). Dies begriindet sich aus dem Anspruch der Situ-
ationsangepasstheit, der Wirksamkeit und Effizienz,
der Vertraglichkeit u.a. Die Integrationsebenen be-
ziehen sich auf

- MafRnahmentypen
(Bau, Betrieb, Organisation, Rechtsetzung, In-
formation/Beratung, Raumstruktur, ...),

- Verkehrsmittel/-trager _
(FuRganger, Fahrradfahrer, motorisierter Indivi-
dualverkehr, offentlicher straengebundener
Verkehr, 6ffentlicher schienengebundener Ver-
kehr, WasserstraBenverkehr, Luftverkehr; Infor-
mations-/Kommunikationsnetze und -dienste
(,virtuelle Mobilitat*)),

- horizontale und vertikale rdumliche Abstimmung
mit anderen Gebietskérperschaften
(Bund, Land, Region, Gemeinde; Nachbarge-
meinden),

- Zeithorizonte
(Kurzfrist-, Mittelfrist-, Langfristhorizont),

- verkehrsrelevante Fachpolitiken
(Raum-/Siedlungspolitik, Steuer-, Finanz-, Sozi-
al-, Bildungspolitik ...),

- Akteure
(Politik, Fachve;waltung,
-dienstleister, Informationsdienstieister).

Verkehrsbetriebe/

rdumiiche Integration “vertikal®
(Verkehrsplanung Uber- und d Plar en)

Zell
Integration

integration der
Mafinahmen

(,Mafinahmen-
typen®, intramodal

9

Integration der
Verkehrsmittel
(“intermodal”)

Integration der
TransportgOter

grati ter Politikfelder

Abb. 4: Handlungsebenen einer integrierten Ver-
kehrspolitik »
(Quelle: Beckmann, 2001°, S. 270)

Voraussetzungen fir die Wirksamkeit und Ziel-
gerichtetheit von Verkehrs- und Mobilitdtsmanage-
ment sind somit unverzichtbar Kenntnisse ber

- Ursachen und Strukturen der Verkehrsnachfra-
ge, '

- die Beeinflussbarkeit der Verkehrsnachfrage
(hinsichtlich geeigneter Informationen, Zeitpunk-
te, Angebote, Anreize, Restriktionen usw.),

- aktuelle sowie kurz-, mittel- und langfristig zu
erwartende Verkehrszustéande,

- Systemspezifika der ‘Verkehrsmittel (Erschlie-

Rungsfunktion, Leistungsfahigkeit, Kapazitaten,

Reisegeschwindigkeiten, Reisekomfort, Umwelt-
belastungen),

- Handlungsoptionen, MaRnahmenmoglichkeiten,
deren Kombinationsmdoglichkeiten und deren
mutmaBliche Wirkungen. '

Um diese Kenntnisse aus MutmaBun-
gen/Hypothesen Uber Gegebenheiten und Wirkun-
gen begriindet ableiten zu kénnen, bedarf es der
Bereitschaft zu Tests und Pi|otpr6jekten sowie der
Aufgeschlossenheit fiir Innovationen.

Eine ;ielgerichtete und — relativ — fehlwirkungs-
freie Vorbereitung von Verkehrs- und Mobilitéts-
managementmafnahmen setzt zudem geeignete

- Arbeitsschritte, Prozessabldufe und Organisati-

onsstrukturen voraus. Es sind dies unter anderem:

- Wirkungsabschatzungen im Rahmen der MaR-
nahmenkonzeption,

- Monitoring der MaRnahmendurchfiihrung und
der Malnahmenwirkungen,

- Controlling und Evaluierung der Projekie und
Programme hinsichtlich Umsetzung und Wirkun-
gen sowie Mitteleinsatz/Effizienz,

- Prufung der raumlichen, modalen oder sozialen
Begunstigungen und Benachteiligungen,

- frihzeitige und kontinuierliche Beteiligung der
Akteure (Arbeitskreise, ,Runde Tische®),

- Kontinuitat der Arbeitsprozesse.

An der Vorbereitung, der Umsetzung und dem
Betrieb von Verkehrsmanagement wie auch von
Mobilitatsmanagement sind unter anderem die je-
weils betroffenen Gebietskdrperschaften, die Betrei-
ber des offentlichen Verkehrs, die Diensteanbieter
(Verkehrsdienste, Informationsdienste, = Logistik-
dienste u.a.) beteiligt. Adressaten sind Individuen,
Haushalte, Unternehmen und Einrichtungen.

bilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement — Anforderungen, Chancen und Grenzen
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1"

Das Verkehrsmanagement — wie auch das Mobi-
litatsmanagement - kdénnen danach unterschieden
werden, ob die Wirksamkeit — insbesondere auch
von Informationen —

a) vor Reiseantritt des Verkehrsteilnehmers (,pre-
trip*) oder

b) wahrend der Fahrt/Reise (,on-trip“)

eintritt. Wahrend sich Mafnahmen des Mobilitats-
managements als MaBnahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage weitestgehend auf ,pre-trip-
Wirkungen“ beziehen, liegt der Schwerpunkt des
Verkehrsmanagements auf on-trip-MaBnahmen®,
die sowohl naChfrageseitig als auch vor allem ange-
botsseitig ansetzen.

Zu einer Unterscheidung der Begriffsfelder
Verkehrsplanung”, ,Verkehrsmanagement* und
.Mobilititsmanagement® erscheint eine Einordnung

der Handlungskonzepte nach den Auspragungen
hinsichtlich ‘

- Nachfrage- und Angebotsorientierung sowie hin-
sichtlich '

- bevorzugtem Einsatz ,harter” (baulicher, betrieb-

licher ...) Mallnahmen bzw. ,weicher* (organisa-

- torischer, informatorischer, beratender ...) Mal3-
nahmen »

- zweckmaRig und hilfreich.
Abbildung 5 versucht zu verdeutlichen,

c) dass Verkehrsplanung — als langfristorientierter

Ansatz - sowohl! nachfrage- ais auch angebots- -

orientiert ist und daher auch ,harte Manahmen*
(Infrastruktur) umfasst bzw. umfassen kann, sich
aber auch auf die langfristig wirksamen ver-

kehrsverursachenden Prozesse (Raumstruktu-
ren, Zeitordnungen, Sozialverhéltnisse) beziehen
kann,

d) dass Verkehrsmanagement — als mittel und kurz-
fristorientierter Ansatz (,Systemsteuerung®, ,On-
Line-Steuerung”) - gleichermaflen nachfrage-
und angebotsorientiert ist, aber auch ,weiche
MaRnahmen* umfasst, '

e) dass Mobilititsmanagement — als mittelfristorien-

tierter Ansatz — eher nachfrageorientiert ist und '

deutlich ,weiche MaRnahmen* préferiert.

(infrastruktur)

Verkehrs-
planung

Abb. 5:  Kennzeichnung und Einordnung von Ver-
kehrsmanagement

{Quelle: FGSV, 2002, S. 5)

2. Ausgestaltung von Verkehrsma-
nagement und Mobilitdtsmana-
gement
— einige Grundprinzipien

Die gemeinsamen Merkmale von Verkehrs-
management und Mobilititsmanagement sind
demnach:

- situationsspezifische und kurz- bzw. mittelfristige
Anpassbarkeit (,Flexibilitat*),

- hoher Grad an ,weichen” (betrieblichen, organi-
satorischen, anreizsetzenden, informatorischen
und beratenden) Manahmen,

- partielle oder sogar iberwiegende Nachfrageori-
entierung,

- fehlender bzw. geringer Anteil an baulich-
infrastrukturellen und investiven Mainahmen.

Mit diesen Grundelementen der Ausgestaltung
werden insbesondere die folgenden Ziele verfoigt:

- Erhaltung der Wahlméglichkeiten bzw. der Ent-
scheidungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer und
der Verlader hinsichtlich Wegrealisation, Weg-
zeitpunkten, Wegzielen, Wegeketten, Verkehrs-
mittelwahl, interindividueller Wegekoppelung,
Wegewahl usw.,

- Erschliefung der potenziellen Substitutionsmdog-
lichkeiten der eingesetzten Ressourcen Zeit, Fi-
nanzmittel, Personal,

- Erméglichung von individuellen und kollektiven
.Erfahrungen” hinsichtlich Voraussetzungen und
Wirkungen (Vorteile, Nachteile) von Handlungs-
optionen der Verkehrsteilnahme, '

Klaus J. Beckmann, Andreas Witte
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- ErschlieRung der Potenziale der Verkehrsver-
meidung, der Verkehrsaufwandsminderung, der
Verkehrsverlagerung und der Verringerung von
Verkehrsauswirkungen.

3. Fordernde Einfliisse fiir den Ein-
satz von Verkehrsmanagement
und Mobilitditsmanagement

Auch wenn - in Deutschland — Handlungskon- ‘

zepte des Verkehrsmanagements seit Ende der
70er Jahre existieren und Handlungskonzepte des
Mobilitaitsmanagements seit Mitte der S0er Jahre
langsam Verbreitung finden, ist davon auszugehen,
dass die derzeitigen und insbesondere die zukunftig
zu erwartenden Rahmenbedingungen der Verkehrs-
systemgestaltung die Verbreitung und die Ausdiffe-
renzierung von Verkehrs- und Mobilititsmanage-
ment forcieren werden. Dabei werden vor allem
auch vermehrt Koppelungen mit ,verkehrsexter-
nen“ Diensten und Konzepten erfolgen — bei-
spielsweise mit '

- informations- und kommunikationsgestitzten
Diensten (Tele-Working, Tele-Teaching, Tele-
Banking, automatische Uberwachung/Dienste fur
Personen, Haushalte, Wohnungen oder Geb&u-
de ...),

- Diensten zur Verbesserung der Raumnutzung
(Wohnraumvermittiung, Betriebskindergérten, ...)

Die Verbreitung von Verkehrsmanagement und
Mobilititsmanagement diirfte insbesondere gefor-
" dert werden durch:

a) die zunehmende Nachhaltigkeitsorientierung
der Raum-, Sozial-, Wirtschafts- und Verkehrs-
politik (vgi. z.B. ,Nationale Nachhaltigkeitsstrate-
gie* (Bundesregierung, 2001)), '

b) die zunehmende Knappheit offentlicher Fi-
nanzmittel — insbesondere fiir Infrastruktur-
investitionen und flir dauerhaften Infrastrukturbe-
trieb und -erhaltung,

¢) wachsende Widerstinde aus ,betroffenen” Ge-

bietskérperschaften, aus Nachbarschaft, Unter-
nehmen, Biirgergruppen, Fachbehdrden oder In-
teressengruppen - gegen flachenbeanspruch-
ende und umfeldbelastende Infrastrukturania-
gen,

d) die zunehmende Finanzierung sowie Erstellung
von Transportangeboten durch ,gewinnorientier-
te* Private -und/oder in Public-Private-
Partnerships,

e) eine zunehmende Dienstleistungsorientie-
rung unseres Wirtschafts- und Gesellschaftssys-
tems — insbesondere durch wachsende Bedeu-
tung von Informationsdienstleistungen,

f) die Dominanz der Forderungen nach betriebs-
wirtschaftlicher Rentabilitdt von Verkehrs-
diensten und der klaren Trennung von Aufgaben
der Daseinsvorsorge und der marktwirtschaftlich
erstellbaren Dienste (,Eigenwirtschaftlichkeit®).

Mit wachsender Unsicherheit iber dkonomische
und soziale ~ insbesondere demografische — Veran-
derungen ist eine wachsende Tendenz zu erwarten,
mogliche zeitlich befristete Kapazitétsengpdsse
durch Mafinahmen des Verkehrs- und/oder Mobi-
lititsmanagements zu bewiltigen oder zu mildern,

um dauerhaft mittelbeanspruchende Uberkapazita-
ten zu vermeiden. Vor dem Hintergrund der mut-
maRlichen demografischen Veranderungen der
nachsten 40 bis 50 Jahren in der Bundesrepublik
Deutschiand mit

- Bevolkerungsabnahme absolut,

- Uberalterung der Bevolkerung, Abnahme der
absoluten und relativen Besetzung der Alters-
klassen der erwerbstatigen und erwerbsféhigen
Bevélkerung, Abnahme der OV-affinen Bevdlke-
rung (Schiiler, Rentner, Nichtmotorisierte ...),

- teilrdumlichen Spezifika der Bevolkerungsab-
nahme und der altersstrukturellen Effekte (,Ent-
leerungsraume®, prosperierende  Regionen®,
JKernstadte*, ,Regionsperipherien*” ...)

sind Uberkapazitaten nur durch ein frihzeitiges Ein-
stellen von MaBnahmen des Mobilitdts- und Ver-
kehrsmanagements zu vermeiden. Anlagen miissen
in ihren Erfordernissen, Wirkungen, aber auch in ih-
rer Effizienz Uber die Lebensdauer betrachtet wer-
den. Durch Mobilitdtsmanagement und Verkehrs-
management sind — zumindest in Grenzen — Anpas-
sungsfahigkeit und Flexibilitat zu sichern

Da die Maftnahmen im Regelfall weiterhin meh-
rere Handlungsoptionen offen lassen, auch wenn
bestimmte Handlungsoptionen empfohien oder als
vorteilhaft ausgestaltet werden, kommt den folgen-
den Handlungsfeldern der Verkehrssystemgestal-
tung eine besondere Bedeutung zu:

{ §management und Verkehrsmanagement — Anforderungen, Chancen und Grenzen
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- Vermittlung von Kenntnissen tiber Handlungsop-
tionen (Angebote, Angebotsveranderungen),

- Forderung von Verstdandnis und Einsicht fir
empfohlene Handlungsoptionen (individuelle wie
auch kollektive Effekte),

- Ausgestaltung und Verdeutlichung von Anreizen
fur versuchsweise Nutzung der Handiungsoptio-
nen,

- Starkung personlicher Uberzeugungen bzw. sub-
jektiver Einstellungen und normativer Uberzeu-
gungen bzw. subjektiver Normen hinsichtlich der
Vorteilhaftigkeit der Nutzung angebotener Ver-
haltensoptionen, :

- Stabilisierung von bestarkenden (,positiven”) Er-
fahrungen, Férderung der Akzeptanz von Hand-
lungsoptionen und. Handlungsempfehlungen so-
wie Foérderung der ,aktiven Umsetzung“ der
Handlungsempfehlungen.

Infolge der begleitenden, zum Teil sogar verstar-
kenden oder ersetzenden Funktionen von soge-
nannten ,,Soft Policies“ sind die Prozesse der
MaBnahmenentwicklung und -festlegung stark

kooperativ, d.h. beteiligungsorientiert auszugestal- .

ten. Das Postulat der SicherUng eines kontinuierli-
chen Abstimmungs- und Entscheidungsprozess(es)
pflichtgemafer Kommunikation mit allen Beteiligten
(..., d.V.), der ressortiibergreifend gemanagt wird"
(UBA, 2001, S. 23) greift zwar fiir alle Aufgabenfel-
der der Verkehrsplanung, des Verkehrsmanage-
ments und des Mobilitdtsmanagements, gewinnt a-

ber in dieser Reihenfolge zunehmend an Bedeu-
tung.

Entscheidend ist, dass die bisherige Beschrin-
kung der Handlungsansitze der ,weichen MaR-
nahmen“ (,,Soft Policies) auf Beeinflussungen der
Verkehrsmittelwahl, der Wegewahl und/oder des
Fahrverhaltens (Geschwindigkeit, Beschleunigung,
Abstande usw.) aufzubrechen ist und es vermehrt
Erweiterungen auf die Gesamtheit des Mobili-
titsverhaltens (Wege, Wegeketten, Wegeziele,
Zeitpunkte ...), auf das langfristige Standortwahi-
verhalten von Haushalten, Einrichtungen und Un-
ternehmen, auf die Nutzung von Telediensten wie
auch auf die Ausstattung von Haushalten oder Un-
ternehmen mit Mobilitdtsoptionen (Kraftfahrzeuge,
Fahrrader, OV-Dauerkarten, Car-Sharing-
Mitgliedschaften) bedarf. Nur bei einer derartigen
Erweiterung kann eine Befriedigung der Anspriiche
und Bedurfnisse, eine Sicherung der Handlungser-
fordernisse und eine Ausschdpfung der individuellen
Handlungsméglichkeiten gelingen. ,Soft-Policies”
kdnnen fur konventionelle MaBnahmen

Voraussetzungen zur Wirksamkeit darstellen,

- Effizienz- und Wirkungssteigerungen ausldsen,

- mit Erganzungswirkungen verbunden sein,

- Ersatz- und/oder Substitutionswirkungen haben.

So sind ,Soft-Policies” Bestandteile wie auch Er-
gebnisse einer hochwerﬁgen Kommunikations- und
Beteiligungskultur im Zusammenhang von Pla-
nungs-, Abstimmungs- und &ffentlichen Entschei-
dungsprozessen.

Die angestrebte Flexibilitiat der intra- wie auch
der intermodalen Nutzung von Verkehrsmitteln hat
aber bestimmte baulich-infrastrukturelle, betrieb-

liche, organisatorische, institutionelle, personel-

le wie auch informatorische Gegebenheiten zur
Voraussetzung:

- einfache und aufwandsminimierte Mdglichkeiten
zu Verkehrsmittelwechseln (kurze Wege, keine
Niveauwechsel, Sauberkeit, Sicherheit, Beleuch-
tung, bequeme Umsteigemdglichkeiten ...),

- abgestimmte Betriebsregelungen (Anschlusssi-
cherung, Takt, ,Mobilitdtsgarantie” ...),

- angepasste Organisationsstrukturen. und Vér—
antwortlichkeiten (,Verkehrsverbiinde®, ,Tarifver-
bunde“ ...)

- unterstitzende finanzielle Anreize (z.B. OV-
Tarife, Parkgebiihren),

- Informationsbeschaffung, -aufbereitung und -
bereitstellung zur Information und Lenkung der
Verkehrsteilnehmer (Informationen (ber Ver-
kehrsangebote, Verkehrszustdnde, Kapazitats-
auslastungen, Reisezeiten, Geschwindigkeiten,
Verspatungen, Anschlusssicherungen ...)

- Verkehrs- und Mobilitdtsberatung.

Die bisherigen Ausflihrungen kénnen mit zwei
Thesen abgeschlossen werden:

These 1

Ohne Einsatz von Maflnahmen des Verkehrs-
managements VSM, des Mobilititsmanagements
MM wie auch des rdumlichen Nutzungsmanage-
ments NM kdénnen Verkehrsinfrastrukturen in Zu-
kunft und auf Dauer nicht mehr effektiv, kostenguns-
tig, effizient und nachhaltig gebaut und betrieben
werden. Ohne VSM und MM sind kontraproduktive
Wirkungen nicht auszuschlieRen. )

Klaus J. Beckmann, Andreas Witte .
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These 2

Handlungskonzepte des Verkehrsmanagements
und des Mobilitatsmanagements fithren zusammen:

- kurzfristige Wirksamkeit vund langfristige An-
passbarkeit/Flexibilitat,

- Bedarfsgerechtigkeit,

- Systemoptimierung.

4. MaBnahmen des Ver-
kehrs(system)managements

Die Mehrheit der VSM-MaBnahmen ist immer
noch liberwiegend auf ein Verkehrsmittel bzw. ei-
nen Verkehrstrager (,intramodal“) orientiert. Dabei
liegt der Schwerpunkt auf Mafinahmen fiir den mo-
torisierten StraBenverkehr und nur zum Teil auf
Maflnahmen fir den  offentlichen  Perso-
nen(nah)verkehr. ,Intermodale* Ansitze des Ver-
kehrs(system)-managements finden erst schrittwei-
se Verbreitung, wobei zur Verbreitung Pilotprojekten
— beispielsweise im Zusammenhang der BMBF-
Leitprojekte ,Mobilitat in Ballungsraumen — eine be-
sondere Bedeutung zukommit.

Grundlagen von VSM-MaBnahmen sind grund-
satzlich:

- Informationen ({ber Mobilitats-/Transportange-
bote,

- Informationen (ber (aktuelle oder kurz-/mittel-
fristig zu erwartende) Verkehrszustande,

- unter Nutzung dieser Informationen abgeleitete
Steuerungsstrategien (kollektiv und/oder indivi-

duell) mit entsprechenden Hinweisen bzw. Emp-
fehlungen an die Verkehrsteilnehmer.

Notwendige Voraussetzungen der Situations-
angemessenheit von Maflnahmen und von ver-
kehrsteilnehmerbezogenen  Handlungsempfehlun-
gen sind aktuelle Verkehrszustandserfassungen
(Verkehrsstarke, Verkehrsdichte, Reisegeschwin-
digkeiten, Staulangen
.aggregierte”  Verkehrszustandsindikatoren  (z.B.
.Level of Service*). In erster Prioritit zielen die
MaRnahmen ab auf

a) eine nachfragegerechte und
freie/storungsreduzierte Abwicklung,

stérungs-

b) eine auswirkungsreduzierte (,umwelt-/umfeld-
vertragliche®) Abwicklung.

Dazu werden MaBnahmen mit verschiedenen
Grundiagen eingesetzt:

a) MaBnahmen zur ,Homogenisierung“ des Ver-
kehrsflusses,

b) Mafinahmen der Verteilung von , Zeitressour-

cen“ (,Grunzeit*, ,Zeitlicken*, ,Parkdauerrege-

lung* ...),

c) MaBnahmen der Verteilung von , Flichenres-
sourcen” (,Kapazitatsreserven“; Wechselweg-
weisung, Richtungswechselbetrieb, Parkraum-
bewirtschaftung, ...),

d) MaBnahmen der (rdumlichen und =zeitlichen)
Verlagerung von Verkehrsnachfrage (z.B.
Richtungswechselbetrieb, Wechselwegweisung,
Nutzung von Schwachlastzeiten ...),

e) Malnahmen ‘der modalen Verlagerung von
Verkehrsnachfrage.

...) und daraus abgeleitete

ierung ,, Verkehrsfl Verteilung von Zeitressourcen
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Abb. 6: Systemskizzen des effizienten Ressour-

ceneinsatzes im Rahmen von Verkehrs-
management

Die Strategiehierarchie — hinsichtlich der Prafe-
renzierung des Einsatzes — ist demnach:

- effiziente (und vertragliche) Abwicklung des Ver-
kehrs (.intramodal“), :

- raumliche Verlagerung des Verkehrs (,intramo-
dal"),

- zeitliche Verlagerung des Verkehrs (,intramo-
dal“),

- modale Verlagerung des Verkehrs (,intermodal*),

- Vermeidung von Verkehr bzw. Verringerung von
Verkehrsaufwanden (,intermodal”).

‘Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement — Anforderungen, Chancen und Grenzen
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im Hinblick auf die ,Substitutionseffekte* der
Mafinahmen und damit im Hinblick auf die Anpas-
sungsfahigkeit an unterschiedliche Ver-
kehrs(nachfrage)situationen ist diese Reihenfolge
eher umgedreht zu sehen: Vermeidung — modale
Verlagerung - zeitliche Verlagerung — raumiiche
Verlagerung — effiziente Abwicklung.

Demgegeniiber zielt das spater darzustellende
Mobilititsmanagement vor allem auf eine Ver-
kehrsnachfragebeeinflussung, also auf Vermei-

dung und modale Verlagerung, d.h. auf Effekte im

.multimodalen“ Gesamtverkehrssystem.

Wahrend Mafnahmen des Mobilititsmanage-
ments vor allem langfristig-strategisch und mit-
telfristig-systemsteuernd wirken, setzen MaR-
nahmen des Verkehrssystemmanagements be-
vorzugt bei kurzfristig-steuernden (,on-line*) MaR-
nahmen an. Die VSM-MaRnahmen sind vor allem
insofern ,dynamisch® orientiert, als die Auswahl von
Mafnahmen in Abhéangigkeit von aktuellen Ver-
kehrszustanden bestimmt wird.

Nichtverkehrliche Ma3nahmen - z.B. siedl‘ungs-
und standortstrukturelle, zeitorganisatorische oder
finanz-/steuerpolitische Maftnahmen — sind eher Be-
standteile eines erweiterten Mobilititsmanagements
oder eines dartiber hinaus gehenden Nutzungs- und
Raumstrukturmanagements. '

Zur Erhdhung der Effizienz, zur Verbesserung
der Bedienungsqualitdt wie auch zur Verringerung
von Umweltbelastungen und Ressourcenbeanspru-
chungen konnen intramodale Koordinationen und
Kooperationen vorgesehen werden. Dies bedeutet
schon einen Ubergang zum Mobilititsmanagement
- beispielsweise in Form

- einer Koppelung von Einzelfahrten durch Fahr-
gemeinschaften  (,car-pooling”) oder City-
Logistik, )

- einer zeitteiligen Nutzung von Verkehrsmitteln in
Form von Mietfahrzeugen oder ,car-sharing*,

- eines zeitlich und raumlich differenzierten Ein-
satzes von Transporteinheiten unterschiedlicher
Kapazitdten, Reisegeschwindigkeiten u.i. (z.B.
im offentlichen Personennahverkehr durch An-
ruf-Sammel-Taxen, Birgerbusse, Quartiersbus-
se, Linienbusse, Schnellbusse, StraBen- und
Stadtbahnen, U- und S-Bahnen).

Vor allem durch intermodale Kooperationen
und Koppelungen kdnnen die Systemqualitaten der
verschiedenen Verkehrsmittel ~synergetisch er-
schlossen werden. Dies setzt einen Umstieg oder
eine Umladung von einem Verkehrsmittel in ein an-
deres und entsprechende Anlagén wie Parkplatze,
Fahrradabstellanlagen, Bike-and-Ride-, - Park-and-
Ride-Anlagen, Haltestellen, Bahnhofe, Hafen, Flug-
hafen, Anlagen des ,Kombinierten Ladungsverkehrs
KLV“ voraus. ‘

Werden die MaBnahmen des Verkehrsmana-
gements — sicherlich vereinfachend und zum Teil
nicht véllig trennscharf — systematisiert (vgl. For-

schungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswe-

sen, 2002, S. 9 ff.), so kdnnen folgende MaBinah-
menkategorien unterschieden werden (Abbildun-
gen 7 und 8):

- Organisation,

- Information liber Verkehrsangebpt,
- Steuerung des Verkehrsablaufes,

- Information iiber Verkehrsablauf.

Die EinzelmaRnahmen wie auch die MaRnah-
menkategorien unterscheiden sich hinsichtlich der
bevorzugten raumlichen Beziige (Knoten, Strecke,
Netz), der Handlungsebenen (Poiitik, Management,
Nutzer), der zeitlichen Wirksamkeit (,pre-trip* oder
-0n-trip*), der verantwortlichen Akteure (Gebietskdr-
perschaften, Verkehrsbetriebe, Diensteanbieter,
Hersteller/Industrie, Nutzer/Betroffenen). Sie dienen

letztlich in ihrer Gesamtheit

- einer erhohten Effizienz der Verkehrssysteme,
- der Vermeidung von Unfillen,

- der Verringerung von Umwelt- und Umfeldbeein-
tréchtigungen durch Verkehr,

- einer Kostenerspafnis bei Betreibern und Nut-
zern (vgl. FGSV, 2002, S. 30 ff).
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hme I Pre-trip | On-trip . MaSnahme i
Organisation Fahrverbot X X vermeiden | verlag
des Verkehrs Strallennutzungsgebiihr X X : o T fozeldlic
. Fahrgemeinschaften . Organisation des Verkehrs
g - Fahrgemeinschaften X (X)
Car-shanng X Car-sharing / Car-Paoling X X
Organisation der Parkraumnutzung X X Organisation der Parkraumnutzung (X) X X X
Aufgabenteiliger Verkehrsmitteleinsatz im GV / Diffe- X Aufgabenteiliger Verkehrsmitteleinsatz OV X
renziertes Bediendungsmodell Differenziertes Bedienungsmodell
" - Kooperation der Verkehrstrager X
Kooperation der Verkehrstriger X ope - on rA 2hsTeg -
Electronic Ticketing / X
Fahrgeldmanagementsystem / Electronic Ticketing X Fahrgeldmanagementsystem
|Tarifarische. MaRnahmen x X Tarifarische MaRnahmen | X X
" Integrierter Taktfahrplan X
Integrierter Taktfahrpian X X Information iiber Verkehrsangebot
Information Gber Routing ) X Routing X
Verkehrsangebot Ferienverkehrsinformation X Ferienverkehrsinformation (X) (X) X
h Verkehrsfiihrung x Verkehrsfiihrung ' x) X) X
inki. :
Angebote ruhender Verkehr (inkl. P&R) X X A"gebf)te mhe"d'_ar Verke.hr (inkl. P&R) (&) X
- - - Pre-Trip Fahrgastinformation X X
Pre-Trip Fahrgastinformation X Fahradabstellaniagen X
Fahrradabstellanlagen 3 Fahrradrouten (X) X
Fahrradrouten X Fullgangerrouten (X X
FuBgéngerroulen X Steuerung des Verkehrsablaufs
N y Lichtsignalsteuerung X
Steuerung des Lichtsignalsteuerung X [Wechseiwegweisung M e
Verkehrsablaufs Wechselwegweisung X Linienbeeinflussung X
Linienbeeinflussung X Zufahrtsdosierung (X) (X) X X
Zufahrtsdosierung X Parkleitsystem X) X X
Parkleitsystem X Fahrverbot — X X X X
- Stralennutzungsgebiithr {X) X X X
Beschleunigungsmafinahmen &V X Beschleunigungsmabnahmen OV - X T %
Steuerung des Betriebsablaufes, Anschlusssicherung X Steuerung des Betriebs, X o
P Anschlusssicherung
Information Gber Verkehrsfunk X X -
ma — - Information {ber Verkehrsablauf
Verkehrsablauf Individuelle Zielfiihrung X Verkehrstunk ) ) ) X
P&R (Auslastung) X Individuelle Zielfiihrung X
Dynamische Fahrgastinformation X P&R X.
- Dynamische Fahrgastinformation (X) X

(X) = eingeschrankt

Abb. 7: MaRnahmen im Verkehrsmanagement (Auswahl; Quelle: FGSV, 2002, S. 18)

Abb. 8: Beitrag der MalRnahmen zu den Wirkungsebenen des
Verkehrsmanagements (Quelle: FGSV, 2002, S. 25)
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Zu den intramodalen Leit- und Steuerungs-
systemen rechnen u.a.:

- Streckenbeeinflussungsanlagen,
- Wechselwegweisungsanlagen (im Netz),
- Knotenpunktbeeinflussung,

- Zuflussdosierung an Autobahnen oder Ver-
kehrsgrofterzeugern,

- Parkleitsysteme,

- Lichtsignalaniagen an Knoten und Knotenfol-
gen, ’

- OV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten und auf
Strecken,

- Fahrstreifensignalisierung,

- Rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme im OV,

.- Verkehrsinformation im OV (Informationssaulen,”

Abfahrtsanzeigen, Internet, telefonbasierte Sys-
teme),

- Verkehrsinformation im MIV (individuelle Rou-
tingsysteme, Verkehrsfunk, RDS-TMC, DAB; te-
lefonbasierte Systeme),

- Anschlusssicherung im OV.

Der Einsatz erfolgt in Abhangigkeit von den je-
weils pragenden Problemursachen wie

- Uberlastung (im StraRennetz, auf Parkplatzen,
im OV-Netz),

- Engstellen und Engpéasse (Baustellen, Unfalle,
. Ausfalle, Stérungen),

- Witterung,

Notfall oder

- punktuelle Belastungs-/Nachfragespitzen (Frei-
zeit, GroReinrichtungen, GroRveranstaitungen).

Diese notwendigerweise nur iiberblickgebenden
Ausfiihrungen zum Verkehrsmanagement sollen mit
vier Thesen abgeschlossen werden.

These 4

Der alleinige Einsatz von informationsgestiitztem
~technischen® Verkehrsmanagement (Leitung, Len-
kung, Information) ist u.U. mit der Gefahr verbun-
den, dass strukturelle Probleme der Verkehrsentste-
hung und der zeitlichen, raumlichen oder modalen
Verkehrsabwicklung nicht geldst/beseitigt werden
und damit durch ,Problemverschiebung” eher kont-
raproduktive Effekte eintreten.

These §

Verkehrsmanagement nutzt haufig die Potenzia-
le der gesamthaften (,ganzheitlichen*) Verkehrssys-
temgestaltung nicht aus, da Optionen der Informati-
on und Beratung, der Gebote und Verbote, der (fi-
nanziellen und sonstigen) Anreize, der neuen Servi-
ces, der Organisation oder des Nutzungsmanage-
ments nicht vollstadndig ausgeschopft werden.

These 6

Bei Einsatz von Maflnahmen des Verkehrsma-
nagements — unter vorrangiger Nutzung von Infor-
mationsstrategien (kollektive und individuelle Infor-
mationsvermittlung) — sind die tats&chlichen Effekte

und Wirkungen haufig nur teilgliltig einzuschatzen,
da empirisch belastbare Kenntnisse fehlen zur

- - individuellen Wahrnehmung von Informationen

(nach Handlungssituation, Informationsgenhalt,
Art der Aufbereitung usw.),

- Akzeptanz der Informationen als individuell
shandiungsrelevant‘ und ,giltig*,

- Umsetzung in Verhaltensdispositionen (,Absich-
ten“) und tatsachliches Verhalten.

These 7

Insbesondere fur Einzeleinrichtungen (z.B.
.GroReinrichtungen“) wie auch fir raumlich ge-
klumpte Einrichtungskollektive erscheint eine Aus-
gestaltung des konventionellen Verkehrsmanage-
ments zu einem ,betriebsstufengerechten® Ver-
kehrsmanagement moglich - unter Nutzung der
funktionalen, zeitlichen und raumlichen Mdéglichkei-
ten zur Gestaltung von ,Betriebsstufen (,Nutzungs-
und Betriebsmanagement*). '

In FGSV (2002, S. 30 ff.) sind potenzielle Prob-
leme der Anwendung von Malnahmen des Ver-
kehrsmanagements systematisiert und diskutiert.
Mégliche Ursachenkomplexe kénnen sein:

- unterschiedliche Zielsetzungen der beteiligten
Akteure,

- unterschiedliche Beurteilungen der Wirkungen,

- Ruckkoppelungen, die die angestrebten MaR-
nahmenwirkungen konterkarieren kénnen,

- - mangelnde Kompatibilitat einzelner Malinahmen,
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- Erschwernis oder Verlagerung bzw. Verzdge-

rung grundsétzlicher Lésung von Verkehrsprob-
lemen. '

So konnen beispielsweise konterkarierende Se-
kundérwirkungen durch Verlagerungen von Ver-
kehrsbelastungen in untergeordnete Verkehrsnetze
bei Einsatz individueller (verkehrsabhangiger) Ziel-
flhrungssysteme resultieren. Auch Riickverlagerun-
gen auf den motorisierten Individualverkehr infolge
der Erhéhung der mittleren Reisegeschwindigkeiten
- und damit der Reduktion der Reisezeit im MIV -
sind ebenso wenig auszuschlieRen wie eine Indukti-
on von zusétzlichen Fahrten im MIV,

) Unterschiedliche Zielsetzungen der beteiligten
Akteure werden beispielsweise daran deutlich, dass

Diensteanbieter erfolgreich Marktsegmente sichern:

wollen und dazu die individuellen Vorteile der Nutzer
maximieren. Gebietskérperschaften streben dage-
gen aus einer Gesamtabwigung heraus eine be-
stimmte Verkehrsaufteilung und ein Freihalten be-
stimmter Stadtteile (z.B. Wohngebiete) von Fremd-
verkehren an, in denen aber gerade durch individu-
-elle Navigationssysteme gefiihrte Umgehungsrouten
verlaufen kénnen.

Die Vorteile des Einsatzes von MaBnahmen
des Verkehrsmanagements liegen demnach zu-
sammenfassend unter anderem in

a) der kurzfristigen Umsetzbarkeit,

b)l der Flexibilitat und der hohen Zielgenauigkeit,
d.h. auch der riumlich-zeitlich differenzierten
Ausgestaltbarkeit,

c) der zumeist gegebenen hohen Effizienz und kos-
tenglinstigen Realisierbarkeit. -

.Die Mafinahmen des Verkehrsmanagements
haben die folgenden drei Einsatzebenen:

1. Kurzfristig kann ein Teil der MaRnahmen dazu
dienen, punktuelle Stérungssituationen oder un-
erwiinschte Belastungswirkungen zu vermeiden.
Der Einsatz entspricht eher einer Art "Feuer-
wehrstrategie”, kann allerdings mit dem Nach-
teil verbunden sein, dass notwendige langfristige
Problemliésungen nicht gesucht und umgesetzt
werden.

2. Die "Systemsteuerung" ist im Regelfall mittel-
fristig angelegt und zieht unter Umstsnden lang-
fristig baulich-infrastrukturelle MaRnahmen nach
sich. Dies bedeutet, dass ohne aufwendige Inf-
rastrukturmanahmen die MaRnahmen einer
Steuerung wie auch Ertijcht‘igung des vorhande-
nen infrastrukturellen und betrieblichen Grund-
angebotes dienen. i

3. Zur Nutzung der Potenziale und zur Verbesse-
rung der Effizienz von baulich-infrastrukturellen
MaRnahmen, die langfristig realisiert werden,
soliten friihzeitig die Einsatzméglichkeiten und
Einsatzbedingungen der MaRnahmen des Ver-
kehrsmanagements integriert werden. Zukdinftig
sind diese somit auch grundsétzlich Bestandteile
der im Rahmen der "Strategischen Planung"
konzipierten MaBnahmen.“ (FGSV, 2002, S. 37
und 38; Hervorhebungen durch den Verfasser).

Erweiterung zu ,,Komplettdiensten* und
»Nutzungsmanagement*

Zusatzlich zu einer Ausgestaltung des Mobili-
tatsmanagements fir Einzelpersonen, Haushalte,
Unternehmen, Einrichtungen oder Nutzergruppen

geht es in Zukunft vermehrt auch darum, ,,Kom-
plettdienste“ fiir Teilnahme/T. eilhabe flichende-
ckend und verkehrseffizient zu organisieren und
dazu entsprechende Angebote zu machen. So istin-
folge der veranderten Alters- und Haushaltsstruktu-
ren wie auch der verianderten Erwerbsbeteiligung
davon auszugehen, dass mittel- und langfristig die
Nachfrage steigt nach

- personenbezogenen Diensten (Pflege, Betreu-
ung, Versorgung, Kontakte ...),

- haushaltsbezogenen Diensten (Lieferung von
Waren und Leistungen usw.),

- wohnungs- und gebaudebezogenen Diensten
(Reinigung, Wartung, Betrieb, Uberwachung )

In diesen Zusammenhang gehort es auch, die

' Verkehrsvermeidungspotenziale und die Potenazi-

ale der verkehrlichen Effizienzsteigerung neuer
Nutzungs- und Wohnformen auszunutzen — z.B.
Zusammenfiihren alter Menschen mit eingeschrank-
ter Mobilitét und allein erziehender Mtter/Vater mit
Zeitengpéassen (Berufstatigkeit, Kinderbetreuung,
Versorgung ...). So wird im Rahmen des Projektes
Telemove (vgl. Huber, a.a.0. - gefordert vom Minis-
terium fur Schule, Wissenschaft und Forschung des

- Landes Nordrhein-Westfalen) versucht, quartiersbe-

zogene Dienste und Mobilitatsdienste zu konzipie-
ren, die Potenziaie zur Verkehrsvermeidung, zur
modalen Verkehrsverlagerung und zur effizienten
Verkehrsabwicklung eréffnen (Abbildung 9).
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3% Verkehrsmittelinfos
B2} Verbindiingssuche
@ Reale ﬂbfahétszeiten

¥ Fahrgemeinschaften

H- Mitfahrgelegfenheiten

Cét-SﬁaTﬁnQ 3

‘Mabllitatshshinderte

Flugzeug
“'Wersergiing
omm‘ezsmppm’g
. Einkaufszirkel
“Gelbe Seiten”
 Freizeit
_Veranstaltungen

 Gastronomie

. ‘Quartisrsforum.

I8 Schwarzes Brett

"""" Talentbbrée

Steliplatzborse

Konzept quartiersbezogener Mobilitats-
und Diensteangebote (Quelle: Flyer des
Projektes ,Telemove — Verkehrsvermei-
dung durch Mobilitdtsmanagement unter
Nutzung hochwertiger Telekommunikati-
on, 2001)

Abb. 9:

Infolge der Wechselwirkungen ven Alltagsmobili-
tat und Langfristmobilitat — im Sinne von Standort-
wahlen — kommt der Information und Beratung zu
WahImdglichkeiten sowie zu individuellen und kol-
lektiven Wirkungen der Wahl von ‘

- Wohnstandorten (bzw. Betriebs- und Einrich-
tungsstandorten),

- Haupttitigkeitenstandorten wie Arbeitsplatzen,
Ausbildungsorten, bevorzugten Einkaufs- und
Freizeitgelegenheiten, Schwerpunkten sozialer
Bezugskreise

eine besondere Bedeutung zu. Diese Standort-
wahlen kénnen erhebliche Einflisse haben auf

- Ortsveranderungserfordernisse und damit Ver-
kehrsaufkommen,

- Verkehrsaufwande,
- Verkehrsmittelwahlen und damit auf

- individuelle Verkehrsmittelausstattungen (Pkw,
Fahrrad, OPNV-Fahrkarten u.4.).

In diesem Sinne sind potenzielle Handlungsfel-
der zur Beeinflussung von Mobilitits- und Ver-
kehrsverhalten deutlich gegeniiber den Handlungs-
feldern der ,konventionellen* Verkehrssystemgestal-
tung zu erweitern. Sie beziehen sich somit nicht nur
auf Verkehrsangebote, Verkehrsrestriktionen, Anrei-
ze fur Verkehrsverhalten und Informationen Uber
Verkehrszustéande, sondern kénnen bzw. missen
zweckmaligerweise erweitert werden auf Hand-
lungsfelder wie

- Wohnstandortwahl von Individuen oder Haushal-
ten,

- Wahl von Haupttatigkeitenstandorten von Indivi-
duen oder Haushalten (Arbeit, Ausbildung, ...),

- Beschaffung von Kraftfahrzeugen und Fahrré-
dern durch Individuen oder Haushalte,

- Béschaffung von Nutzungsberechtigungen des
offentlichen Personenverkehrs,

- Wahl von Tétigkeiten, Tatigkeitenfolgen und T&-
tigkeitshaufigkeiten,

- Wahl von Tatigkeitenstandorten.

Insofern kommt im Rahmen einer ,,integrierten
Verkehrssystemgestaltung®, die an den Ursachen
der Verkehrsentstehung ansetzt, auch der Beein-
flussung dieser Standorte und der Wahl dieser
Standorte durch Individuen, Haushalte, Unterneh-
men und Einrichtungen eine hohe Bedeutung zu. In-
strumentell kann'und muss dies bedeuten, dass im
Zusammenhang eines erweiterten Mobilitdtsmana-
gements bzw. einer erweiterten Mobilitatsberatung
der Information Gber Standorte und der Beratung zu
Standortwahlen eine wichtige Rolle zukommt. Durch
Aufzeigen der mutmaBlichen individuellen und
haushaltsbezogenen Wirkungen hinsichtlich Zeit-
aufwanden, Wege- und Verkehrsmittelkosten, Um-
organisation von ,alltdglichen” Tatigkeitsprogram-
men, notwendiger (zusatzlicher) Pkw-Beschaffungen
in Haushalten, Verlagerung von Aktivitatenraumen
kénnen méglicherweise Entscheidungen tber lang-
fristig wirksame Standortwechsel tberpriift und ggf.
korrigiert werden.
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Dazu hat das Institut fir Stadtbauwesen und
Stadtverkehr mit Partnern1 in dem vom Bundesmi-
nister fir Bildung und Forschung BMBF geftrderten
Projekt ,MOBIPLAN — Eigene Mobilitat verstehen
und planen* ein internetgestiitztes Beratungsinstru-

ment MOBIPLAN entwickelt (Beckmann, 20010?;

Friedrich/Haupt, 2001).

Das Leistungsspektrum des Mobiplan soll aber

iiber die Information und Beratung zu potenzielien
Wohnstandorten im Zuge der Vorbereitung von
Wohnstandortentscheidungen hinausgehen. Auf der
Grundlage des erarbeiteten Informations- und Bera-
tungsinstrumentes werden. fiir Individuen und Haus-
halte die folgenden Nutzungsmdglichkeiten erdffnet:

- Auskunft Gber Gelegenheitenangebote (Kinder-
garten, Schulen, sonstige Einrichtungen der so-
zialen Infrastruktur; Einzelhandelsbetriebe, Wa-
renhduser, Supermérkte, Verbrauchermarkte;
privatwirtschaftliche Dienstleistungsbetriebe
usw.) im Sinne ,erweiterter Gelber Seiten“ — und
zwar bezogen auf bestimmte Standorte und un-
ter Ansatz von Entfernungs- bzw. Erreichbar-
keitsbedingungen,

- Auskunft Gber Verkehrsangebote aller Verkehrs-
trager als Auskunft Gber Zugangsmoglichkeiten
(nachste Haltestellen, nachste Autobahnauffahr-
ten ...), Angebotsqualitaten (Takt des OPNV ...),
Verbindungsqualitdten (Reisezeiten von Quellort
zu Zielorten); dies kann Grundlage fir Verglei-
che der Verkehrsmittelangebote sein und damit
der Priifung der Verkehrsmittelwahl dienen,

! ptv AG (Karlsruhe), Institut fir Verkehrsplanung, Trans-

porttechnik, Strafen und Eisenbahnbau IVT (ETH Zu-

interaktive Erstellung und/oder Madifikation von
aushdusigen Téatigkeitenprogrammen mit not-
wendigen Wegefolgen/Ortsveranderungen fir
Einzelpersonen oder in einem prifenden Ab-
stimmungsprozess der Aufgabenteilung, der
Zeitkoordination und des Verkehrsmittelwahlein-
satzes fir Mitglieder eines Haushalts, wobei Be-
anspruchungen von Zeitressourcen, Finanzmit-
teln, verfligbaren Verkehrsmitteln ebenso er-
kennbar werden wie zeitliche Bindungen u.&.,

vergleichende Betrachtung von Wohnstandortal-
ternativen hinsichtlich Gelegenheitenangeboten,
Erreichbarkeiten, Realisierbarkeit von Aktivita-
tenprogrammen unter Beriicksichtigung des Ein-
satzes individueller und kollektiver Ressourcen.

Akteure -mogliche Verwendungszwecke

Einsatzbedingungen

Individuum Wohnstandortwahl

Wahl Arbeitsplatz/Ausbildungsplatz

Wahl fixierter Haupttatigkeitenstandorte

Informationen Uber
a) Tatigkeitenerfordernisse
b) Handlungsbedingungen
c) Mittelverfligbarkeiten

Haushalt Wohnstandortwahi

Wahl gemeinsamer
Haupttatigkeitenstandorte

Informationen Uber
d) Tatigkeitenerfordernisse
e) Handlungsbedingungen
f) Mittelverfigbarkeiten

interaktive Eingabe und
Abstimmung/Prifung

Unternehmen Standortpriifung, Standortwahl

Informationen Gber Lagequalitdten
Ermittlung Aufwénde fiir Wege
Organisation Tagesablauf

Makler/Wohnungs- | Wohnstandortwahl (Beratung)
bauunternehmen

Information iber Kostenwiinsche
Handlungsbedingungen der Kunden

Kommunale/ Wohnstandortwahl (Beratung)

regionale Gebiets- | standortbeurteilungen -
korperschaften :

Information tiber Kostenw(insche
Handlungsbedidngungen der Kunden

Abb. 10: Akteure, Verwendungszwecke und Einsatzbedingungen ,Mobiplan®

{Quelle: Beckmann 2001¢, S. 30)

rich), Institut fur Soziologie (Universitat Karlsruhe)
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Der Nutzerkreis des Mobiplan kann Ober Indivi-
duen und Haushalte — bei der Realisierung ihrer all-
taglichen Aktivitdtenprogramme wie auch bei- der
Vorbereitung von langfristigen Standortentscheidun-
gen (Wohnung, Arbeitsplatz, Ausbildungsplatz, hau-
figer genutzte Einkaufs-, Freizeit- und Naherho-
lungsgelegenheiten) — hinausgehen. Entsprechende
Einsatzmdglichkeiten ergeben sich fiir Akteure der
Stadtplanung, fur Unternehmen oder fiir Anbieter
von Wohnungen (Abbildung 10). So konnen Unter-
nehmen potenzielle Betriebsstandorte hinsichtlich
Lage- und Erreichbarkeitsqualitdten beurteilen. So
kénnen Makler und Wohnungsbauunternehmen —
aber auch Anbieter von Gewerbegebiuden — nut-
zerbezogenen Standortqualititen ermitteln und dar-
stellen. So kénnen kommunale oder regionale Ge-
bietskérperschaften potenzielle Wohnbaulandstand-
orte, Gewerbebaulandstandorte oder Standorte von
GroReinrichtungen hinsichtlich Lagequalitaten, Er-
reichbarkeiten, zu erwartendem Verkehrsaufkom-
men und Verkehrsmitteleinsatz ergdnzend beurtei-
len. Das Instrument kdnnte ein spezifischer Bau-
stein im Rahmen von Mobilitdtsberatung bzw.
Mobilitdtsmanagement sein. Insgesamt ordnet es
sich integrierend” in die Handlungsansitze der
Stadtplanung und der Verkehrsplanung sowie der
Beeinflussung von Standortwahlen, Raum-Zeit-
Verhalten und Verkehrsverhalten ein.

5. MaRBnahmen des Mobilitaits-
managements

5.1 Definition und Ziele

Der nachfrageorientierte Ansatz des Mobilitats-
management setzt an dieser Stelle ein, um durch ei-
ne verbesserte Koordination und Kooperation von
Akteuren, durch Information, Beratung, Schulung
und neue Dienstleistungen die vorhandene Ver-
kehrsinfrastruktur effizienter zu nutzen, Verkehrs-
vorgange zu vermeiden bzw. mit weniger Fahrzeug-
kilometern. (,Leistung®) abzuwickeln. Dabei sollen
die Verkehrsbelastungen und die daraus folgenden
Umweltbelastungen reduziert werden, ohne die be-
stehenden Mobilitatsbedirfnisse einzuschranken.
Daher zielt Mobilitatsmanagement vorwiegend auf
eine freiwillige effizientere sowie umwelt- und res-
sourcenschonendere Nutzung der bestehenden
Verkehrssysteme ab. Dazu werden (neue) Allianzen,
Arbeits- und Organisationsformen erforderlich, die
eine koordinierende und ressourcenschonende Ab-
wicklung des Verkehrs ermdglichen

Die Verwendung des Begriffs "Mobilitatsmana-
gement" wie auch die mit diesem Begriff beschrie-
benen Konzepte, Anwendungen oder Instrumente
sind sowohl auf europdischer als auch auf nationaler
Ebene nicht einheitlich. Eine mittlerweile breite An-
erkennung hat die folgende Definition gefunden:

"Mobilitdtsmanagement ist ein nachfrageorien-
tierter Ansatz im Bereich des Personen- und Giiter-
verkehrs, der neue Kooperationen initiiert und ein
MaBnahmenpaket bereitstellf, um eine effiziente,
umwelt- und sozialvertrdgliche (nachhaltige) Mobili-
tét anzuregen, und zu férdern. Die MaBnahmen ba-
sieren im wesentlichen auf den Handlungsfeldern In-
formation, Kommunikation, Organisation und Koor-

dination und bedirfen eines Marketings.” [ILS/ISB
2000, S. 15] ' .
Andere Definitionen des Mobilititsmanagements
betonen insbesondere den Aspekt der Kommunika-
tion zwischen allen Betéiligten. Die konkrete Umset-
zung durch Mobilitdtsberatung und Mobilitatsmarke-
ting wird begrifflich stérker differenziert [UBA 2001].
Weiterhin findet sich auch der Begriff ,Soft Policies®,
der aber ebenfalls nicht eindeutig definitorisch ab-
gegrenzt ist. ,Soft Policies” beziehen sich vor allem
auf Anspriiche und Bedirfnisse, Handliungserforder-
nisse und Handlungsmdglichkeiten der Verkehrsteil-
nehmer. '

Maflnahmen des Mobilitdtsmanagements lassen
sich zusammenfassend als "weiche MaRnahmen"
bezeichnet, da sie sich nicht vorrangig mit dem Bau
und Betrieb von technischer (Verkehrs-)infrastruktur
befassen. Wesentlicher Bestandteil ist die Beein-
flussung von ,Kenntnis®, ,Bewufdtsein“ und ,Einstel-
lung® zur Mobilitdt und zur Nutzung von Verkehrsmit-
teln. Dies erfordert ein strategisches, mittelfristig
angelegtes Konzept mit einer breiten Beteiligung
unterschiedlicher Akteure sowie eine stabile
politische Unterstiitzung.

Allgemeine Ziele

Die Ansatzpunkte liegen beispielsweise in der
Reduzierung von Einzelfahrten mit dem Pkw durch
die Bildung von Wegeketten und Fahrgemeinschaf-
ten, durch die Erhéhung des Anteils des Umweltver-
bundes am Modal-Split:

+ "die Beeinflussung von Einstellung und Verhal-
ten in Richtung vermehrter Nutzung des Um-
weltverbundes
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o die Verbesserung des Zugangs zum Umweltver-
bund fur alle Menschen und Organisationen

« die Befriedigung der Mobilitatsbediirfnisse durch
die Forderung einer effizienten Nutzung der be-
stehenden Verkehrssysteme

« eine Reduktion des Verkehrs(-wachstums) durch
die Verringerung der Anzahl Fahren, der Distan-
zen und der Notwendigkeit von Fahrten mit Ver-
kehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs

» die Verbesserung der Koordination zwischen
den Verkehrstragern, und die Vereinfachung der
Verkniipfung der bestehenden Verkehrsnetze

o die Verbesserung der wirtschatftlichen Effizienz
des gesamten Verkehrssystems." [ILS/ISB 2000,
S. 17].

Die spezifischen Ziele ergeben sich nach der je-
weiligen Problemlage beispielsweise als

¢ Reduzierung von Verkehrsproblemen an einem
Standort

¢ umfassende multimodale Verkehrsinformation
aus ,einer Hand"

e Beeinflussung der Einstellung zur Mobilitat im
Rahmen der Mobilitdtserziehung.

Um die allgemeine Ziele zu -erreichen, sind Gber-
greifende Organisationsstrukturen sowie erweiterte
Qualifikationen (Kommunikationsfahigkeit, interdis-
zZiplingres Vorgehen etc.) erforderlich, die die Gren-
zen der  klassischen” Fachpolitiken und der klassi-
schen” kommunalen Verkehrsplanung Uberschrei-
ten. Einzelne Institutionen verfiigen in der Regel
nicht Uber alle Méglichkeiten zur Umsetzung, daher

sind Partnerschaften und Kooperationen unabding-
bar.

5.2 Konzept des Mobilitéits-
managements

Ein grundsétzliches Bewusstsein fir das Erfor-
dernis und eine Zustimmung auf politischer Ebene
ist ein wesentlicher Faktor bei der Initierung und
Umsetzung des Mobilitdtsmanagements. Die Ab-
stimmung zwischen der politischen Ebene und der
operativen Management-Ebene wird durch die Aus-
fullung der Rolle eines "Mobilitdtsmanagers" gefér-
dert, der Impulsgeber ist und dessen Hauptaufgabe
in der Koordination und Férderung der Kommunika-

tion der verschiedenen Akteure und MaRnahmen

liegt (Abbildung 11). Des weiteren ist er hauptver-
antwortlich fur die Vermarktung und Verbreitung des
Mobilitdtsmanagementansatzes.

Dieses Verstandnis ordnet das Mobilitdtsmana-
gement (wenn auch stérker aus der Theorie als aus
der Praxis abgeleitet) in einen Gesamtkontext zwi-
schen bestehenden kommunalen (politischen) Ent-

“scheidungsstrukturen und den Nutzern ein. Die Ma-

nagement-Ebene stellt die operative Durchfiihrung
des Mobilitidtsmanagements sicher. Von ihr werden
die einzelnen Dienstleistungen erbracht, die dem
Nutzer als Kunden angeboten werden. Instrumente
sind hier z.B. Mobilitdtszentralen oder Mobilitatsbe-
rater.

Auf der Management-Ebene ~werden stadti-
schefregionale und standortbezogene MafRnahmen
unterschieden [vgl. MOSAIC/MOMENTUM 1999,
Finke/Witte 1999]. Mobilititsmanagement kann auf
stadtischer / regionaler Ebene jedem Nutzer Dienst-

Politische Ebene

Mobilitats-
Zentrale
Management
Ebene ]
) Mobliitats- Mobllitats-
Berater Koordinalor
. | : i
R
von D i
Nutzer Ebene = l Informetion I I s-mng‘l l":mﬂww

lmmml

Abb. 11: Konzept des Mobilitatsmanagements
[Quelle: MOSAIC/MOMENTUM 1998]

leistungen anbieten. Die Umsetzung erfolgt -bei-
spielsweise durch eine Mobilitstszentrale als ge-
samtstédtische  Informations-, Beratungs- und
Dienstleistungszentrale. Von der Mobilititszentrale
kénnen in diesem Fall auch Impulse fiir Betriebe und
Standorte ausgehen oder entsprechende Program-
me flr Mobilititsmanagement oder Mobilitdtserzie-
hung an Schulen umgesetzt werden. Die Festlegung
bzw. Auswahl von anzuwendenden Mafinahmen fiir
einen konkreten Standort kann in Zusammenarbeit
mit Betrieben bzw. einem dort ansissigen Mobili-
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tatskoordinator in Form eines “Mobilitdtsplanes® er-
folgen. Bei der Konzentration auf einzelne Einrich-
tungen (z.B. Betriebe, offentliche Verwaltungen,
Einkaufszentren, Freizeiteinrichtungen) ist die Ziel-
gruppe eingeschrankt und direkter erreichbar.

5.3 Effekte, Chancen und Grenzen des
Mobilitéitsmanagements

Eine umfassende Umsetzung des oben darge-
stellten Gesamtansatzes ist bisher nicht erfoigt.
Teilelemente und Einzelinstrumente oder Dienstleis-
tungen haben ihre praktische Anwendbarkeit und
Wirkung jedoch gezeigt. Mobilitdtsmanagement be-
runt im Idealfall auf einem mehrstufigen Entwick-
lungsprozess von anfanglichen Einzelaktivitaten bis
hin zu einem koordinierten und vernetzten Vorge-
hen, dass entsprechende Synergien erschlielen
kann — indem z.B. eine Mobilitdtszentrale spezielle
Informationen fir Mobilitatskoordinatoren in Betrie-
ben zur Verfliigung stelit.

Eine Schwerpunktsetzung erfolgt haufig in Ab-
hangigkeit von:

o Ortlicher Problemlage,

» den Initiatoren bzw. Akteuren (z.B. Verkehrsun-
ternehmen, Kommunen oder Betriebe)

s Finanzkraft und Einschatzung der Eignung bzw.
Wirksamkeit von ManagementmaRnahmen,

¢ dem zeitlichen Horizont der Umsetzung
e personellen Ressourcen und Qualifikationen

¢ bestehenden Projekten etc.

Die praktische Umsetzung des Mobilitdtsmana-
gement erfolgt in Deutschland eher als "bottom-up-
Prozess" durch Verkehrsunternehmen und Kommu-
nen und wird bisher nicht durch Programme auf
Bundesebene angeregt oder gefordert. Einzelne
Bundeslander wie Baden-Wiirttemberg und in An-
satzen auch Nordrhein-Westfalen haben jedoch ei-
nige Pilotprojekte (z.B. ,Mobiles Schopfheim®) unter-
stiitzt. Demnach ergeben sich offene Handlungsfel-
der und —mdglichkeiten fir die Lander und. den
Bund. Durch Verkehrsunternehmen und/oder Kom-
munen wurden vornehmlich Servicedienstleistungen
der Information und Beratung (z.B. in einer Mobili-
tatszentrale) bereit gestelit. ‘

In anderen europdischen Landern erfolgt haufig
eine staatliche Férderung sowie eine programmati-
sche ,Gleichstellung mit anderen Mafinahmen (Inf-
rastruktur, Telematik). In Grossbritannien hat das
Mobilitaétsmanagement iber die Aufnahme und
Nennung im verkehrspolitischem Leitbild der Regie-
rung (,The Government’s White Paper on the Future

. of transport — A new deal for Transport: Better for
Everyone®) eine politische Prioritat erhalten. Das

Planungsrecht erméglicht die Beriicksichtigung von
Malnahmen des Mobilitatsmanagement bei der
Planung von neuen Standorten, in gesetzlichen
Grundlagen des Gesundheitswesens wird u.a. die

Erstellung von Mobilitatsplanen gefordert. Die Um-
‘setzung in einem Regierungsprogramm hat gezielte
_ Forderprogramme hervorgebracht, wie z.B. die For-

derung von 111 Mobilitdts-Managern in Kommunen
far den Zeitraum von 3 Jahren. Die Regierung ist
dabei mit gutem Beispiel voran gegangen, indem fir
1000 Standorte der Regierung Mobilitdtsplane erar-
beitet und umgesetzt werden [Muller 2003]. Zudem
wurden umfangreiche Materialien zur Umsetzung

erstellt (z.B. ,School travel resource pack®, Guideli-
nes zu ,Travel Plans®).

Die Niederlande kénnen mittlerweile auf mehr

‘als 10 Jahre der Férderung des Mobilitdtsmanage-

ment zurlickblicken. Dabei haben die zustandigen

- Ministerien eine aktive Rolle eingenommen, indem

staatliche Forderprogramme mit dem Schwerpunkt
des betrieblichen Mobilitatsmanagement aufgelegt
wurden. Mittlerweile ist ein Netz regionaler Bera-
tungsstellen fir betriebliches Mobilitdtsmanagement
etabliert. Die Regierung setzt dabei auf ein Zusam-
menspiel von Beratungszentren, Anreizen sowie
Auflagen bei der Ansiedlung von Betrieben. In die-
sem Zusammenhang werden auch Vertrdge zwi-
schen Kommunen und Betrieben zum Mobilititsma-
nagement ausgehandelt. Der Nationale Verkehrs-
plan 2000-2020 sichert auch weiterhin eine kontinu-
ierliche Berticksichtigung des Mobilitdtsmanage-
ments.

In Belgien haben sich speziell einige Regionen
engagiert (ins. Flandern). Dort werden Uber soge-
nannte ,Mobility Covenants* Vereinbarungen zwi-
schen Kommunen, Verkehrsunternehmen und der
Regionalregierung geschlossen, um eine kontinuier-

“liche Beriicksichtigung des Mobilitdtsmanagements

zu sichern. Weiterhin wurden im Bereich des schuli-

“schen Mobilitdtsmanagement umfangreiche Pilotpro-

jekte mit ca. 120 Grundschulen durchgefihrt [vgl.
MOST 2003].

In Italien hat eine gesetzliche Regelung (Ver-
ordnung) dafiir gesorgt, dass in Betrieben mit mehr
als 800 Beschaftigten Mobilitatskoordinatoren ein-
gesetzt werden missen. Diese Koordinatoren sowie
die Erarbeitung von Mobilitatsplanen sind finanziell
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gefordert worden. Eine Bewertung der Effekte dieser
gesetzlichen Initiative steht jedoch noch aus.

Trotz fehlender Aktivitaten und gezielter Forde-
rung von staatlicher Seite haben sich die Anwen-
- dungsfelder und konkreten Anwendungsbeispiele in
Deutschland seit Mitte der 90er Jahre stark erweitert
(z.B. ist die Zahl der Mobilitatszentralen signifikant
gestiegen), in den letzten Jahren auch im Bereich
des betrieblichen Mobilitatsmanagements. Zahlrei-
che Beispiele sind aus Pilotprojekten hervorgegan-
gen, eine breite Nachahmung hat bisher jedoch
noch nicht stattgefunden. Es gibt jedoch mittlerweile
umfangreiche positive Beispiele (best practice) aus

allen Handlungsfeldern des Mobilitatsmanagements
[ISB,IVV 2003].

Effekte eines ,Bewusstseinwandels® oder die
verbesserte Kooperation von Partnern lassen sich
aus methodischen Griinden (Aufwand, Zeitrdume
der Wirkung) oft nicht empirisch abgesichert nach-
weisen. Aufgrund ldngerer Zeitraume der Planung
und Implementierung sowie aufgrund fehlender
sichtbarer Infrastruktur als Ergebnis ist die Ermitt-
lung von Effekten, im Vergieich zu Standardprojek-
ten der Verkehrsplanung (neue StralRe, StraRen-
raumgestaltung etc.), deutlich schwieriger. Um so
mehr muss aber darauf geachtet werden, das er-
reichte Erfolge auch adaquat dargestellt und ,vermit-
telt” werden (siehe auch Beitrige von Schreffler und
Finke in diesem Band).

Stand des Stidtischen Mobilititsmanagements
und die Rolle der Kommunen

Als Ubergreifendes Handlungsfeld wird Mobili-
tatsmanagement von den Kommunen bisher kaum
wahrgenommen oder umgesetzt. Eine koordinieren-

de und initierende Rolle der Kommunen lieRe sich
aus der ,neuen’ Rolle als Aufgabentrager im Nah-
verkehr als auch aus der Zustandigkeit fir die Ges-
taltung der raumlichen und verkehrlichen Entwick-
lung sowie der Daseinsvorsorge abieiten (.strategi-
sches Mobilitdttsmanagement*). Als Hemmnisse sind
derzeit zu nennen:

* Mobilitatsmanagement stellt keine Pflichtaufgabe
der Kommunen dar, daher werden nur einge-
schrénkt finanzielle Mittel bereit gestelit;

* es existiert keine organisatorische Basis, da sich
der Verwaltungsaufbau an der Planung und Bau
von Infrastruktur orientiert und haufig keine (-
bergreifenden Strukturen vorhanden sind (Aus-
nahme Mobilitatsbeauftragte);

* Kooperationen mit anderen Partnern sind erfor-
derlich, fir die keine ausgepragte ,Kultur* exis-
tiert;

* Mobilititsmanagement gilt vielfach noch als in-
novative Nischen-Strategie;

. die positiven Effekte konnten bisher nicht ausrei-~

chend transparent dargestelit und kommuniz_iert
werden;

e die Umsetzung stellt einen mittel- bis langfristi-
gen Prozess dar, der einen langfristigen kom-
munalpolitischen Konsens voraussetzt;

* haufig fehit die politische Akzeptanz, da im Ge-
gensatz zu Technikanwendungen (Telematik)
und Infrastrukturausbau nichts ,zum anfassen®
entsteht, keine ,medienwirksame* Einweihung
erfolgt und stattdessen komplexe und langfristig
orientierte Koordinationsaufgaben zu lgsen sind,

die z.T. nicht in einer Legislaturperiode wirksam
werden kénnen.

Auf der anderen Seite existieren jedoch auch
positive Gegenbeispiele. Die Stadt Munchen ist auf
dem Weg zu einem umfassenden Konzept, das in
unterschiedlichen Handlungsfeldern Projekte initiiert
und Erfahrungen gesammelt hat. So wird das be-
triebliche Mobilitatsmanagement durch ein kommu-
nales Programm geférdert, bei dem die Erarbeitung
und Umsetzung von Mobilitatsplanen mit 50% bezu-
schusst wird. Weiterhin wird die Stelle eines kom-
munalen Mobilitdtsmanagers neu geschaffen. Uber
das Projekt ,mobinet* wurden weiterhin Erfahrungen
gesammelt, indem das Vermessungsamt der Stadt
als Pilotprojekt fiir betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment diente und das schulische Mobilitatsmanage-
ment im Projekt ,mobikids* getestet wurde.

Die Stadt Munster hat den Einstieg tuber die Be-
teiligung an der Mobilitatszentrale mobilé gewadhlt
und dies durch weitergehende Projekte erganzt, u.a.
durch die Beriicksichtigung von Mobilitatsdienstieis-
tungen bei der Planung der autofreien Siedlung
»Gartenstadt Weissenburg®.

Stand der Mobilititszentralen und die Rolle der
Verkehrsunternehmen

Zahlreiche Mobilitatszentralen sind seit Mitte der
90er Jahre gegriindet worden, wobei zu beriicksich-
tigen ist, dass das angebotene Leistungsspektrum
nicht in allen Fallen vergleichbar ist. Die Information
ber Verkehrsmittel ,aus einer Hand“ sowie eine
qualifizierte Beratung wird jedoch bereits von vielen
Mobilitétszentralen angeboten, so dass Deutschland
in diesem Bereich des Mobilitatsmanagement eine
gute Position im européischen Vergleich einnimmt.

Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement —

Anforderungen, Chancen und Grenzen

Klaus J. Beckmann, Andreas Witte

B o A A e 5 7 g




Tagungsband AMUS 2003 - Stadt Region Land - Heft 75

25

Betreiber von Mobilititszentralen sind in den meis-
‘ten Fallen Verkehrsunternehmen oder Verkehrsver-
biinde. Dadurch sind die Informations- und Bera-
tungsangebote in vielen Fallen nicht ausreichend
verkehrsmitteliibergreifend, sondern in erster Linie
auf den OPNV ausgerichtet.

Stand des betrieblichen Mobilititsmanagements
und die Rolle von Betrieben

Insbesondere betriebliches Mobilitatsmanage-
ment hat ein erhebliches Potential fiir win-win-
Situationen, da sowoh! betriebliche Effekte (Einspa-
ren von- Parkpldtzen, héhere Mitarbeiterzufrieden-
heit, Imagegewinn etc.) als auch volkswirtschaftliche
Effekte bzw. kommunale Ziele (Verringerung von
Stauproblemen, Verbesserung der Umweltsituation,
Sicherheitsgewinne etcT) erreicht werden kénnen.

Bisher ist der Bekanntheitsgrad des betrieblichen
Mobilititsmanagements bei Unternehmen und Be-
trieben in Deutschland ebenso gering wie die Ausei-
nandersetzung mit der Rolle der Betriebe als Ver-
kehrserzeuger. Da betriebliche Stellplatze sehr hau-
fig kostenfrei zur Verfiigung gestellt werden und vie-
le Betriebe in nicht-integrierten Lagen auch selten
Flachenprobleme aufweisen, fehlen entsprechende

Anreize fiir ein Engagement der Betriebe. Auch die -

Kommunen sehen bisher die Initierung und Koordi-
nation von Mobilitatsplanen nicht als ihre Aufgabe.
Ausnahme ist hier — wie erwdhnt — derzeit die Stadt
Minchen.

Die vorhandenen Beispiele zeigen jedoch z.T.
erhebliche Effekte bei der Reduzierung von Fahrten
im motorisierten Individualverkehr. Dabei werden
Reduzierungen des Anteils des motorisierten Indivi-
dualverkehrs von 5-20% erreicht.

Wohnungsbezogene Mobilititsdienstieistungen

Als relativ neues Handlungsfeld des Mobilitéits-
management haben sich wohnungsbezogene
Mobilittsdienstleistungen entwickelt. Dazu z#hien
z.B. die Beriicksichtigung von speziellen Angeboten
im Umweltverbund (Anhanger-Verleih fiir Fahrrader,
Abstellboxen, Internet-Portale fiir quartiersbezoge-
nes Mobilitittsmanagement) bereits bei der Planung

von Gebieten (z.B. Siedlung Weissenburg in Miins-

ter) oder auch spezielle ,Mieter-Tickets*, die in Zu-
sammenarbeit mit den ortlichen Verkehrsunterneh-
men entwickelt werden.

5.4 Fazit

Mit Blick auf andere européische Lander zeigt

sich insgesamt, dass sich Mobilitdtsmanagement als.

eigenstandiger Ansatz — in diesen Landern, ansatz-
weise aber auch in Deutschland — etabliert hat. Dies
dokumentieren mehrere Forschungsprojekte der EU
(z.B. MOSAIC, MOMENTUM, MOST, EMMA), die
seit 1997 in jéhrlichem Rhythmus stattfindende Eu-
ropean Conference on Mobility Management (E-
COMM) sowie die European Platform on Mobility
Management (EPOMM), die von 7 Staaten sowie
der Provinz Flandern getragen wird. In diesem Gre-
mium ist Deutschiand jedoch nicht vertreten.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich
einige Bereiche des Mobilitatsmanagements etab-
liert haben, im Einzelfall signifikante Beitrage zur
Gestaltung des Verkehrsgeschehens erbringen und
sachliche Griinde nicht gegen eine erfolgreiche Um-
setzung sprechen. Weitere deutliche Effekte sind je-
doch nur bei einer koordinierten und mégiichst fla-

chendeckenden Umsetzung des Mobilitétsmanage-
ments zu erwarten. Hierzu fehlen u.a.

e eine Verbreiterung' der Kenntnisse Uber das
Konzept, Uber Umsetzungsmdglichkeiten und
mdogliche Effekte,

¢ Zielgruppengerechte Handreichungen zur Er-
leichterung der operativen Umsetzung,

o staatliche Initiativen zur Férderung des Themas,
¢ Etablierung von Anreiz- und Férdersystemen,

e gesetzliche Vorgaben Integration von MaRnah-
men des Mobilitditsmanagements im Planungs-
recht und Bauordnungsrecht,

* Vernetzung, zunehmende Nutzung neuer Tech-
nologien (virtuelle Mobilitatszentrale im Internet),

« Starkung der Rolle der Kommunen (Aufgaben-

tréger) als Akteure fur eine ganzheitlichen Mobili-

- tétssteuerung (Verkehrsmanagement und Mobili-
tatsmanagement),

e Transparente Darstellung des Nutzens des Mo-
bilitatsmanagement fir Betriebe, individuelle
Nutzer und die Volkswirtschatft, -

* Koordination der Informationsbereitstellung und
von Beratungskapazitaten. '
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6. Ausblick: Verkehrs(system)-
management und Mobilititsma-
nagement

MaBnahmen des Verkehrsmanagements und
des Mobilitastsmanagements basieren darauf, dass
die bestehenden (Verkehrs)infrastrukturen méglichst
optimal genutzt werden und der Verkehrsteilnehmer
fir den jeweiligen Wegezweck das optimale Ver-
kehrsmittel nutzt. Dies ist unter Berlicksichtigung der
demographischen Entwicklungen mdglicherweise
der bedarfsgerechtere Weg als ein weiterer Ausbau
der Infrastruktur.

Der Stand beider Handlungsansitze ist derzeit
unterschiedlich. Da im Verkehrsmanagement ein
hohes ‘Interesse der Industrie an der Entwicklung
und dem Vertrieb von Produkten und Dienstleistun-
gen gegeben ist, flieRen erhebliche Finanzmittel in
diesen Bereich. Technische Inriovationen tben so-
wohl fir Entwickler als auch fiir Nutzer eine gewisse
Faszination aus und stellen Potenziale fiir einen in-
ternationalen Vertrieb dar. Strategien der Verkehrs-
lenkung und -steuerung sind bereits erfolgreich ein-
gesetzt worden, fir neue Verkehrs- und Mobilitats-
dienste steht eine breite Marktreife noch aus. In ers-
ter Linie handelt es sich um ~on-trip“-

Dienstleistungen, die Einbindung in eine komplette

Informations- und Beratungskette steht noch aus.

im Mobilitdtsmanagement sind — bis auf speziel-
le Dienste per Personal Travel Assistent oder Inter-
net-Angebote — nur wenig technische Innovationen
erforderlich. Es handelt sich um einen mittel- bis
langfristig angelegten Prozess, der auf prinzipiell
~bekannte" Mittel setzt wie Kommunikation, Informa-

tion, Koordination, Kooperation und Marketing. Das
Interesse der Industrie ist dementsprechend nicht so
ausgepragt, da keine Produkte zu entwickeln oder
zu vermarkten sind. Daher sind umso mehr die Ge-
bietskérperschaften als Initiatoren, Moderatoren und
(Teil-) Finanziers gefragt. Eine entsprechende For-
derkulisse aus staatlicher Sicht ware dabei hilfreich.

MaRnahmen des Mobilititsmanagements bieten
jedoch die entsprechende Ergénzung der Informati-
ons- und Beratungskette fiir eine Beeinflussung der
Mobilitat im Hinblick auf einen nachhaltigen Verkehr
der Zukunft. Das Ziel muss daher lauten: nicht ,ent-
weder/oder* sondern ,sowohl als auch. Den Weg
einer derart umfassenden Mobilitatsstrategie, die
beide Anséatze einschiieRt, gehen derzeit z.B. die
Stadte Minchen und Zirich. Es ist zu erwarten,
dass zunehmend auch weitere Gebietskorperschaf-
ten einen ahnlichen Weg einschlagen.
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