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1 Grundlagen

»Some politicians and transportation professionals take the view that mobility is a measure of
the distance travelled by an individual or by society as a whole, and that , increased mobility”
(as defined by an increase in total distance travelled) is a ,,good thing”. However, mobility is
not an end in itself, but rather a means to an end. Many of us would argue that if we have con-
venient access to the things which we need and want (food, employment, leisure activities,
etc.), we have achieved a high degree of mobility.” (Colin R. LEECH, University Transport
Studies Group Email-Liste, 11. Februar 2005)

»Mehr Mobilitit zu haben bedeutet also, mehr Optionen fiir raumliche Bewegungen zu haben
— aber nicht unbedingt, sie auch alle wahrzunehmen.“ (PETERSEN & SCHALLABOCK 1993,

S. 10).

1.1 Mobilitat oder Verkehr? - Grundlegende Begriffe

Die Begriffe Verkehr und
Mobilitdt werden im wis-
senschaftlichen und alltags-
sprachlichen Gebrauch sehr
verschieden benutzt. Gemein-
sam scheint allen Verwen-
dungen, dass der Begriff
Verkehr eher negativ und der

“Begriff Mobilitit eher positiv

belegt ist. Zugleich driickt der
Begriff Verkehr ein eher
traditionelles Versténdnis aus,
wihrend Mobilitit einen mo-
derneren Anstrich hat. Hierzu
trégt sicher auch bei, dass der
Begriff Mobilitit erst in den
letzten 20 Jahren zur Be-
schreibung verkehrlicher Phi-
nomene Verwendung gefun-
den hat (PETERSEN & SCHAL-
LABOCK 1995).

Dimensionen von Mobilitcit

Mobilitdt (lat.: mobilitas —
Beweglichkeit, mobilis —
beweglich) bezeichnet im

Mobilitat ...

e ... ist ,die Fahigkeit, sich von einem Ort zu
einem anderen zu bewegen“ (ENQUETE-
KoMMISSION 1994).

¢ ... bezeichnet ,die Notwendigkeit, die Fahig-
keit und das Bediirfnis von Lebewesen, den
Ort zu wechseln, um zu den Ressourcen zu ge-
langen (GLEICH 1998).

e ... ist Bestandteil eines umfassenden, sich

selbst organisierenden Mobilititssystems, das
als gesellschaftliches Subsystem fungiert und
in Beziehungen zu anderen Teilsystemen steht
(Kunm 1997).

e ... ,kann daher geistige Beweglichkeit bedeu-
ten, wobei der geistige Horizont den Mobili-
tatsraum markiert. [...] Der Mobilitdtsraum ist
somit als ein Mdglichkeitsraum aufzufassen.
Mobilitit bezeichnet die Bewegung in diesem
Mbglichkeitsraum® (CANZLER & KNIE 1998).

Verkehr ...

e ... bezeichnet ,,Ortsverdnderungen von Perso-
nen, Giitern, Nachrichten und Energie“ (PI-
RATH 1934).

¢ ... die Realisierung von Mobilitdt (ToPp 1994,
PETERSEN & SCHALLABOCK 1995).

~urspriinglichen Sinn die Beweglichkeit von Menschen, Lebewesen und

Dingen in Zeit und Raum. Es wird unterschieden zwischen Mobilitét, die

realisiert wird und solcher, die nur ein Potenzial darstellt (vgl. Abb. 1-1).
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Im Allgemeinen kann zwischen geistiger, sozialer und physischer Mobilitst
unterschieden werden.

Geistige Mobilitit beinhal-
tet die menschliche Fahig-
keit, sich von iiberkomme-
| realsere MobiEL | Wobiiiak Poenza ]| Men Denkmustern zu IOSS}n

i il und sich neuen Denkansét-
réumiiche Mobilat zen zu Offnen, d.h. geistig
neue Wege zu gehen. Wer

[ soziale Mobilitat b

vertikaj horizontal kurzfristig iangfristig 1et1 1 1 1
’(Auf—,AbSﬂeg) (Berufswechsel), {Alitagsmabilitat)l) (Wohnmobilitat) g?IStlg .1'1’101'1.'11 lSt’, besitzt
die Fahigkeit flexibel und
- — in Alternativen zu denken.

(Ortsverdnderung) || (Mediennutzung, . e .
Nachrichtenverkehr) Soziale Mobilitdt bezeich-

net die Bewegung von
Personen innerhalb des
gesellschaftlichen  Bezie-
hungsgefiiges und meint
Verdnderungen der sozia-
len Position. Soziale Mobilitit kann entweder als sozialer Auf- und Abstieg
zwischen niedrigeren und hoheren Positionen der sozialen Hierarchie und
damit in vertikaler Richtung oder als horizontale Verinderung zwischen
gleichrangigen sozialen Positionen erfolgen.

Abb. 1-1:  Raum-zeitliche und soziale Dimensionen
des Mobilitétsbegriffs (Quelle: BECK-
MANN et al. 2006, S. 19)

Physische Mobilitit, auch als rdumliche Mobilitit bezeichnet, umfasst schlieB-
lich die Ortsveranderungen im physischen Raum. Dies kann zum einen als
Wanderungsmobilitit mit einem dauerhaften Wechsel der Wohnung oder des
Wohnortes verbunden sein oder als alltégliche Ortsverinderung stattfinden, als
Verkehrsmobilitit. Virtuelle Mobilitit ist insofern eine Sonderform der physi-
schen Mobilitit, als Informationen im physischen Raum transportiert werden.

Definition von Verkehr und Mobilitcit ,

In den Kklassischen Verkehrwissenschaften wird die Bezeichnung Verkehr
hiufig fiir die aggregiert beobachteten Bewegungen von Menschen, Giitern
oder Nachrichten verwendet. Ublicherweise bezieht sich der Begriff Verkehr
dann auf einen festgelegten rdumlichen und zeitlichen Ausschnitt, in dem die
entsprechenden Bewegungen gemessen werden, z. B. der Verkehr in einer
Stadt oder in einer StraBe. Der Begriff Mobilitéit bezieht sich dem gegeniiber
auf die Bewegung einzelner Personen und misst entsprechend deren Bewegun-
gen im Raum, also z. B. die Mobilitit der Bevolkerung einer bestimmten Stadt
oder die Mobilitdt der dlteren Menschen.
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In diesem Lehrbuch werden unter Verkehr die im physischen Raum realisier-
ten Ortsverdnderungen verstanden, wihrend Mobilitit nur die grundsitzliche
Fahigkeit, also das Potenzial zur Realisierung von Aktivititen bezeichnet.
Mehr Verkehr — als die Realisierung von mehr bzw. iiber weitere Distanzen
erfolgenden Ortsverdnderungen im physischen Raum — ist damit auch eng mit
mehr negativen Umweltfolgen des Verkehrs verbunden, wie z. B. Larmbelis-
tigungen, Emissionen oder Ressourcenverbrauch durch motorisierten Verkehr
(vel. Kap. 6). Mobilitit dagegen ist dann groB, wenn viele Aktivititen ausge-
iibt und somit die Aktivititsorte schnell und gut erreicht werden kénnen. Eine
solchermalBen definierte Mobilitit kann am groBten sein, ohne dass notwendi-
gerweise auch der dadurch entstehende Verkehr am groBten ist. So sind z. B.
in einem nutzungsgemischten Wohnquartier viele Aktivititsorte einfach und
schnell, aber ohne viel Verkehr erreichbar.

Mit der oben stehenden Definition wird Verkehr nicht mehr per se als sinnvoll
und wiinschenswert betrachtet, wie das haufig alltagssprachlich mit der
Gleichsetzung von Mobilitdt und Verkehr, aber auch in vielen nationalen Leis-
tungsbilanzen oder Verkehrsberichten, geschieht. Vielmehr dient der Verkehr
einem Zweck, und zwar iiberwiegend am Zielort, um dort zu arbeiten, zu ler-
nen, einzukaufen, etwas zu erledigen oder Freizeit zu verbringen, zum Teil
aber auch beim Unterwegssein selbst, z. B. um eine schéne Landschaft zu
genieBen, um sich korperlich zu betitigen oder um sich zu entspannen. Konse-
quenterweise ist Mobilitét potenziell dort am hochsten, wo die Erreichbarkei-
ten von Gelegenheiten am gréfiten sind (vgl. Kap. 4.1). Dieses Verstindnis
wird auch etwa im Verkehrsbericht 2000 des deutschen Bundesverkehrsminis-
teriums verwendet, wenn nach MafBnahmen gesucht wird, ,,die im Vorfeld der
Verkehrspolitik liegen, Mobilitdt ermdglichen, aber auch Verkehr reduzieren®
(BMVBW 2000, S. 7).

Eng verwandt mit der vorhergehenden Definition ist das Verstindnis von der
Zahl der zuriickgelegten Wege als ein Indikator fiir Mobilitit und von den
zuriickgelegten Distanzen als Indikator fiir Verkehr. Ein Weg ist dabei die fiir
eine Aktivititsaustibung zuriickgelegte Strecke (vgl. Kap. 8). Eine hohe Mobi-
litit ist demnach gleichbedeutend mit vielen Wegen bzw. Aktivititen, wihrend
viel Verkehr mit groflen Distanzen einhergeht, einem zentralen Indikator fiir
die Umweltwirkungen des Verkehrs (vgl. Kap. 6).

Im Giiterverkehr wird der Begriff Mobilitit, der die Fahigkeit zur selbststindi-
gen Fortbewegung voraussetzt, im Allgemeinen nicht verwendet. Hier wird
zwischen dem Giiteraufkommen, das ist die Menge der zu transportierenden
Giiter, und der Verkehrsleistung bzw. dem Transportaufwand, das ist die Men-
ge der transportierten Giiter multipliziert mit der Transportentfernung, unter-
schieden. Sicherlich ist das Giiteraufkommen eine grundlegende Bestim-
mungsgréfle des Giiterverkehrs; fiir Umfang und Wachstum des Guterverkehrs
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sind aber vor allem die stindig steigenden Transportentfernungen verantwort-
lich (vgl. Kap. 9.2). Das Giiteraufkommen ist somit ein Indikator fiir den Pro-
duktionsumfang und die Arbeitsteilung einer Volkswirtschaft — der Transport-
aufwand bezeichnet dagegen den Aufwand, der fiir die dafiir erforderlichen
Transporte betrieben werden muss.

Grundlegende Begriffe der Verkehrsforschung

Nachfolgend werden einige grundlegende Begriffe der Verkehrsforschung und
-praxis zusammenfassend dargestellt (vgl. Tab. 1-1). Zunidchst kann je nach
Medium, in dem der Verkehr zuriickgelegt wird, zwischen Land-, Wasser- und
Luftverkehr unterschieden werden. Sodann kann je nach der momentan tat-
sidchlich stattfindenden Bewegung zwischen flieBendem und ruhendem Ver-
kehr unterschieden werden. Als flieBender Verkehr werden die Personen und
Fahrzeuge bezeichnet, die als bewegte Objekte im Verkehrsnetz in Erschei-
nung treten. Als ruhender Verkehr werden die geparkten und abgestellten
Fahrzeuge bezeichnet.

Je nach Start- und Zielort eines Weges bzw. einer Fahrt im Vergleich zu einem
Untersuchungsgebiet kann zwischen verschiedenen Verkehrstypen unterschie-
den werden. Quell- bzw. Zielverkehre bezeichnen die Ortsverdnderungen, die
in dem betrachteten Gebiet starten bzw. enden. Durchgangsverkehre durchque-
ren das Untersuchungsgebiet, ohne dort zu starten oder zu enden, wahrend

Tab. 1-1: Grundlegende Begriffe der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung (Quelle:

MiD 2002, BMVBS 2006)
Personenverkehr Giiterverkehr
Verkehrsaufkommen Giiteraufkommen

Gesamtzah! der zurtickgelegten Wege
(272 Mio. Wege/d in D 2002)

Gesamtmenge der beforderten Giter
(4 Mrd. t in D 2005)

Spezifisches Transportaufkommen
Mittlere Menge der beférderten Gilter je Per-
son und Tag

(z. B. 48 t/P in D 2005)

Spezifisches Verkehrsaufkommen
(Mobilitdtswegebudget)
Mittlere Wegezahl je Person und Tag
(3,3 Wege/P/d in D 2002)

Verkehrsaufwand
(Verkehrsleistung)

Summe zurlickgelegter Distanzen
(3,3 Mrd. Pkm/d in D 2002)

Transportaufwand (Transportleistung)
Produkt aus beférderter Gitermenge mit
Transportweite (in tkm — Tonnenkilometer,
570 Mrd. tkm in D 2005)

Spezifischer Verkehrsaufwand
(Mobilitatsstreckenbudget)

Mittlere Distanzen je Person und Tag
(40 km/P/d in D 2002)

Spezifischer Transportaufwand
Mittlerer Transportaufwand je Person und Tag
(6913 tkm/P in D 2005)

Mittlere Wegelénge Mittlere Transportweite

(143 km/t in D 2005)

(11 km/Weg in D 2002)

Binnenverkehre dort sowohl Start-
als auch Zielort haben und Au-
Benverkehre auBerhalb des Un-
tersuchungsgebiets erfolgen.

Eine wichtige Unterscheidung in
Forschung und Praxis ist jene zwi-
schen Personen- und Giiterverkehr.
Guterverkehr beinhaltet die phy-
sische Raumiiberwindung von Rohs-
toffen, Halb- und Fertigprodukten,
Abfillen sowie von Tieren unter Ver-
wendung spezieller Transportmittel
(vgl. Kap. 9). Giitertransporte erfol-
gen mit den Verkehrstriagern Stral3e,
Eisenbahn, Binnen-, Kiisten-, See-
schifffahrt, Luftverkehr sowie Rohr-
fernleitungen (Abb. 1-2). Sowohl in
Deutschland als auch in der Europé-
ischen Union insgesamt werden mitt-
lerweile mehr als zwei Drittel des
Giuterverkehrsaufwandes mit Stra-
Bentransporten erledigt und jeweils
nur etwa ein Siebtel mit der Eisen-
bahn (Abb. 1-3). Die Schifffahrt ist
in Deutschland flir den Giiterverkehr
fast von der gleichen Bedeutung wie
die Eisenbahn, wihrend sie in der EU
weniger relevant ist. Dagegen sind
Rohrfernleitungen in der EU bedeut-
samer als in Deutschland.

Der Personenverkehr bezieht sich auf
die Ortsverinderung von Personen
sowie die hierfiir relevanten techni-
schen, technologischen, orga-
nisatorischen und 6konomischen Be-
dingungen (vgl. Kap. 8). Der Perso-
nenverkehr kann je nach verwende-
tem Verkehrsmittel weiter unterteilt
werden in Individualverkehr (IV)
sowie Offentlichen Verkehr (OV,
vgl. Abb. 1-2).
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Motorisierter
Individualverkehr

Nichtmotorisierter
Individualverkehr
(NMIV)

S

Offentlicher ‘ Offentlicher
Persongnnahverkehr Personenfernverkehr

(OPNV)

T

Offentlicher | Offentlicher
StraBlen- || Schienen-
personen- || personen-
nahverkehr | nahverkehr
(OSPV) (SPNV)

Stralen-
giter- gater-
verkehr verkehr

Abb. 1-2: Verkehrsmittel im Personen-
und Giiterverkehr (eigene Dar-
stellung, Quelle: SCHNABEL
& LOHSE 1997, S. 24)
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Im Individualverkehr verfiigt der Verkehrsteilnehmer im Wesentlichen frei
iiber ein Verkehrsmittel bzw. die Zeiten und Wege, die zurlickgelegt werden.
Im Gegensatz zum Offentlichen Verkehr bestehen weder gewerbsméiBige
Verwertungen des Verkehrsprozesses mnoch prozessbezogene Durchfiih-
rungsvorschriften (wie z. B. Fahrplan, Entgelt oder Betriebsmodus).

Zum nicht-motorisierten In-
dividualverkehr zdhlen FuB-
und Radverkehr, aber auch
weniger hiufig genutzte Ver-
kehrsmittel, wie z. B. Inline-
Skates, Rollstuhl, Kanu o.4.
Zum  motorisierten  Indi-
vidualverkehr (MIV) zdhlen
Mofa, Moped, Motorrad,
Pkw, Motorsportboote, Sport-
flugzeuge u.4. Fir die Zuord-
nung zum MIV ist dabei irre-
levant, ob man selbst fihrt
oder nur mitfihrt.

v Rohrfernieitungen

: Deu(!;é;ég;md giiterverkehr

Abb. 1-3: Anteil der Verkehrsmittel am Giiter- ey (Yffentliche Verkehr be-
transportaufwand in Deutschland und in ichnet die Mobilitits- und
der Europdischen Union 2002 (Quelle: zelehnet e MODIIALS- un

European Commission 2005, S. 10) Verkehrsdienstleistungen, die

fir jeden Nutzer durch eine
Beforderungspflicht (§22 PbefG
— Personenbeforderungsgesetz) zugénglich sind, deren Ausfithrung durch spe-
zielle Verkehrsunternehmen erfolgt und deren Befor-derungsbedingungen und
Preise in verdffentlichten Rechtsnormen fixiert sind (Fahrplan- und Tarif-
pflicht). Offentlicher Verkehr wird hiufig aufgrund verschiedener rechtlicher
Rahmenbedingungen in Nah- und Fernverkehr unterteilt (vgl. Kap. 3.3 und
11.2). Demnach handelt es sich bei Angeboten des Offentlichen Verkehrs um
Nahverkehr, wenn Reiseweiten von weniger als 50 Kilometer pro einfache
Entfernung bzw. Reisezeiten unter einer Stunde iiberwiegen, ansonsten um
Fernverkehr. Im Nahverkehr wird noch weiter zwischen dem Offentlichen
Strafenpersonennahverkehr (OSPV), worunter StraBenbahnen, Busse und
Taxen zusammengefasst werden, sowie dem Offentlichen Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV), worunter Regional- und S-Bahnen fallen, unterschieden.
Zum Offentlichen Personenfernverkehr (OPFV) zihlen Angebote mit Fernzii-
gen, Reisebussen sowie Flugzeugen.

Miinster
2002)

zu Ful®

41
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Im Modal Split, den pro-
zentualen Anteilen der Ver-
kehrsmittel an den zuriickge-
legten Wegen, zeigt sich die
Bedeutung des MIV in
Deutschland 2002. Deutlich
mehr als die Hilfte aller Wege
werden mit dem Pkw zuriick-

gelegt. Danach sind Fuliwege
mit knapp einem Viertel aller
Wege am zweithdufigsten. Es
OdtsEHiad folgen Fahrradwege und Of-

12002) fentlicher Verkehr mit jeweils

knapp einem Zehntel aller

Abb. 1-4:  Modal Split im Personenverkehr in Wege.hrAlgl Belsp_lzl (li\durll§t}elr
Deutschland und Miinster 2002 10 Jahr 2002 wird deutlich,

(Quelle: MiD 2002, Stapr Mowster  dass  die Verkehrsmittelnut-

2000} zung lokal sehr verschieden

aussehen kann. So hat Miinster

einen deutlich geringeren MIV-Anteil und einen im Vergleich zum Bundes-

durchschnitt weit tberproportionalen Fahrradanteil, der fast eine #hnliche
GroBenordnung wie der MIV erreicht (Abb.. 1-4).

Auch wenn die Unterschei-
dung zwischen offentlichem
und  Individualverkehr die
wichtigsten Verkehrsmittel des
Personenverkehrs abdeckt, so
erlangen zunehmend — auch
als Reaktion auf die Differen-
zierung der Verkehrsnachfrage
— neue, hybride Verkehrsmit-
telangebote an  Bedeutung,

Mietwagen

Fahrrad i
Offentlicher Verkehr

Flexibilitdt —————>»

Entfernung ——————»

welche die Kluft zwischen
offentlichen und individuellen
Verkehrsmitteln ~ verkleinern.
So sind in der Mobilititsforschung in den letzten Jahren verschiedene neue
Angebote untersucht worden, die darauf abzielen den Offentlichen Verkehr
individueller und den Individualverkehr 6ffentlicher zu machen (vgl. Abb. 1-
5). :

Abb. 1-5: Neue Verkehrsmittel und neue Ange-
bote (Quelle: FRANKE 2001, S. 19)

Ein erstes Beispiel hierfiir sind Car-Sharing-Angebote. Car-Sharing zielt auf
eine Angebotsliicke zwischen einerseits traditionellen Mietwagenfirmen, die in
der Regel ihre Fahrzeuge nicht fiir kurze Verleihdauern unter einem Tag Linge
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zur Verfiigung stellen, und andererseits Taxen, die sich aus Kostengriinden nur
fiir kurze Fahrten eignen. Zudem muss vor der ersten Nutzung zunéchst eine
Car-Sharing-Mitgliedschaft erworben werden, die dann in der Folgezeit zu
einer relativ einfachen Internet- und Call-Center-basierten Reservierung und
Nutzung der Car-Sharing-Fahrzeuge fithrt. Car-Sharing bietet sich als Ergén-
zung der Verkehrsmittelangebote flir Haushalte ohne eigenen Pkw sowie als
Ersatz fiir einen Zweit- oder Drittwagen — vorwiegend in urbanen Gebieten —
an.

Ein zweites Beispiel fiir neue Verkehrsmittelangebote ist das zunehmend tiber
Mitfahrzentralen im Internet vermittelte organisierte Mitfahren im Pkw. Dieses
unterliegt keiner staatlichen Regulierung, wird nicht gewerbsmifBig von den
Anbietern der Fahrleistung betrieben — auch wenn die betrieblichen Nutzungs-
kosten geteilt werden und die Mitfahrzentralen diese Dienstleistung gewerb-
lich anbieten — und trigt somit wichtige Charakteristika des motorisierten
Individualverkehrs. Gleichzeitig ist die Nutzung der Mitfahrzentrale jedoch
wesentlich an die entsprechenden Mitfahrangebote gebunden, so dass auch von
zeit-rdumlich flexiblen Angebotsformen gesprochen werden kann, woriiber
sich im Wesentlichen Angebot und Nachfrage aufeinander einpendeln.

" Neben den genutzten Ver-
bldung kehrsmitteln sind die An-
 gesenittich lasse, wofiir Wege unter-
% nommen werden, ein wichti-
. - Begleitung ges Differenzierungsmerkmal
- des Personenverkehrs. Der
Wegezweck bezeichnet iiber-
wiegend Aktivititen am Ziel-
private ort eines Weges (Arbeit,
Fredowngen | Aysbildung, Einkauf, Be-
gleitung, private Erledigun-
gen, Freizeit, etc.), gelegent-
lich aber auch Aktivititen,
die mit dem Unterwegssein
Abb. 1-6:  Wegezwecke im Personenverkehr  als Selbstzweck verbunden
in Deutschland (Quelle: MiD 2002) sind (z. B. Spaziergang, Fahr-
radtour, Fahrt ins Blaue,

Rundflug).

Freizeit

Einkauf -

Traditionell konzentrieren sich Verkehrsplanung, -politik und -forschung sehr
stark auf die berufs- und ausbildungsbezogenen Wege. Lange wurden dabei
jedoch die gleich hidufigen Freizeit- und noch hiufigeren Versorgungswege
(Einkauf, Begleitung, private Erledigungen) — und damit insgesamt iiber drei
Viertel aller Wege in Deutschland (vgl. Abb. 1-6) — vernachlissigt.
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1.2 Entwicklung und Differenzierung der Verkehrsnachfrage

Die Verkehrs- und Mobilitidtsforschung steht durch die starke Wachstumsdy-
namik des Personen- und Giiterverkehrs sowie die damit einhergehenden nega-
tiven Auswirkungen auf die Umwelt und die menschlichen Lebensbe-
dingungen — etwa im Zusammenhang mit dem Klimawandel — vor einer gro-
Ben Herausforderung fiir die Zukunft. Wesentliches Kennzeichen der Ver-
kehrsentwicklung weltweit ist das rapide Ansteigen der zuriickgelegten Dis-
tanzen in den vergangenen Jahrzehnten. So haben sich etwa in Deutschland die
Verkehrsaufwinde im Personen- und Giiterverkehr in den letzten 40 Jahren
fast vervierfacht (Abb. 1-7)
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e Personenverkehrsaufwand * zum Teil vorlaufige Werte

=mom v Giitertransportaufwand

Abb. 1-7:  Entwicklung des Verkehrsaufwandes fiir Personen und Giiter in
Deutschland 1960-2005 (Quelle: Daten bis 1979 aus BMV 1991, ab
1980 aus BMVBS 2006; ab 1991 fiir Gesamtdeutschland, davor nur
Westdeutschland)

Im Personenverkehr geht der hohe Distanzanstieg einher mit einer zunehmen-
den Automotorisierung der Bevélkerung und — in Wechselwirkung damit —
zunehmend dispersen Siedlungsstrukturen, wodurch sich die alltiglichen Akti-
onsrdume der Bevolkerung erhdhen (vgl. Kap. 4). Zugleich differenzieren sich
die Wertvorstellungen und Lebensformen in den post-modernen westlichen
Gesellschaften, wodurch traditionelle Wert- und Zeitordnungen an Bedeutung
verloren haben. Mit Schlagworten wie (Post-) Modemisierung, Individualisie-
rung und Pluralisierung werden gesellschaftliche Verénderungen beschrieben,
die auch in einer zunehmenden Automobilisierung der Alltagsmobilitit ihre
verkehrliche Entsprechung gefunden haben (vgl. Kap. 8).
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Zugleich haben die Offentlichen Verkehrsmittel in den letzten Jahrzehnten an
Bedeutung verloren und nicht-motorisierte Verkehrsmittel wurden lange Zeit
von der Verkehrspolitik und -planung unterschitzt (vgl. auch Kap. 2.4). Die
Bedeutung des Flugverkehrs ist aus den nationalen Statistiken kaum ersicht-
lich, da diese in der Regel nach dem Inlandsprinzip verfahren, also nur inner-
halb des eigenen Staates zuriickgelegte Distanzen erfassen und beriicksichti-
gen. Insofern ist der deutsche Binnenflugverkehr in den Statistiken gut, der
Flugverkehr mit Quelle oder Ziel im Ausland aber nur sehr unzureichend er-
fasst. Allerdings ist der Anteil des Flugverkehrs am Verkehrsaufkommen im
Personen- und Giiterverkehr bisher nur sehr gering und wird dies vermutlich
auf absehbare Zeit auch bleiben — einmal abgesehen von speziellen Verkehrs-
zwecken, z. B. dem Urlaubsverkehr. Flugverkehr ist jedoch bereits heute be-
deutsam, wenn es um den Verkehrsaufwand geht, also die zuriickgelegten
Entfernungen mit einbezogen werden. Durch den Flugverkehr sind erheblich
hohere Reisegeschwindigkeiten méglich, was sich in erhdhten Distanzen aus-
driickt (vgl. Kap. 8) und auch bei den Umweltfolgen des Verkehrs, z. B. bei
der Klimarelevanz, bereits von hoher Bedeutung ist.

Im Giiterverkehr kam es durch verinderte Produktions- und Logistikstruktu-
ren, die hierfiir unterschiedliche Eignung der Verkehrsmittel sowie die Verin-
derung weiterer Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 9) zu einer starken Zunahme
des StraBengiiterverkehrs, wihrend Eisenbahn und Schifffahrt an Bedeutung
verloren haben (Abb. 1-8). Zukiinftig wird ein erhebliches Weiterwachsen des
Giterverkehrs in Deutschland erwartet (vgl. Kap. 2.4).

Glterverkehr Personenverkehr
100% 7 . 100%
90% A 90%
80"/C| “ - 80%
. ||
70% 7 - 70%
60% 1 80%
50% - 50%
40% - - 40%
30% - = 30%
20% A - 20%
10% 1 - 10%
0% - g 0%
1950 1970 1990 2000 2005 1976 1990 1992 1998 2004
#m  Rohrfernleitungen m Eahrrad
B Binnenschifffahrt ov
@ Eisenbahn zu FuB
mm StraRengliterverkehr = MV

Abb. 1-8:  Entwicklung der Verkehrsmitte! in Deutschland fiir Giitertransportauf-
wand (links) und Personenverkehrsaufkommen (rechts) (Quelle: BMVBW

1991, BMVBS 2006)
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1.3 Historische Entwicklungslinien der geographischen Verkehrsfor-
schung

Verkehrs- und Mobilitétsforschung wird heute von einer Vielzahl wissen-
schaftlicher Disziplinen betrieben und verbindet héufig theorie- und anwen-
dungsbezogene Perspektiven miteinander. Die sogenannten klassischen Ver-
kehrswissenschaften, also Ingenieurs- und Wirtschaftswissenschaften, beschif-
tigten sich lange Zeit fast ausschlieBlich mit Fragen der Konstruktion und des
Betriebs von Verkehrssystemen. Erst durch verdnderte Problemwahrnehmun-
gen — spitestens mit dem Auftreten der Massenmotorisierung in den westli-
chen Industrienationen — gewannen in den vergangenen Jahrzehnten auch
sozialwissenschaftliche, psychologische oder geographische Perspektiven in
der Verkehrsforschung an Bedeutung.

Wurzeln der geographischen Verkehrsforschung

Die geographische Verkehrsforschung hat ihre Urspriinge als Teil der Wirt-
schafts- und Siedlungsgeographie in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts.
Mit der Einfiihrung neuer Verkehrstechnologien, insbesondere der Eisenbahn,
wurde die Wirkung neuer Verkehrsinfrastrukturen auf die Raumerschliefung
untersucht. HETTNER sah die Verkehrsgeographie als eine ,»Verbreitungslehre
der Verkehrsverhaltnisse tiber die Erde und in ihrer Differenzierung in ver-
schiedenen Erdraumen* (HETTNER 1897, S. 626), und als solche beeinflusste
sie zahlreiche Forschungen bis in die 30er Jahre des 20. Jahrhunderts. Zugleich
war SCHLUTER (1906) mit seinen morphogenetischen Untersuchungen zur
Verbreitung der Verkehrswege und -mittel aus technischen, kulturgeschichtli-
chen und raumwissenschaftlichen Perspektiven einflussreich.

Die grofte Bedeutung hatten verkehrliche Aspekte in der geographischen
Theorieentwicklung jedoch als Bestandteil von Standortmodellen innerhalb der
Wirtschaftsgeographie. Bereits von THUNENS Ringe erkldren die Abfolge
landwirtschaftlicher Nutzungszonen aus ihrer Entfernung zu einem zentralen
Markt und den damit zusammenhingenden Transportkostenaufwendungen
(THUNEN 1826). Ahnlich verwendet WEBER (1909) in seinem Standortmodell
fiir die rohstoffverarbeitende Industrie die Transportkosten als entscheidenden
Standortfaktor. Auch fiir die funktionalistischen Studien CHRISTALLERS (1933)
und sein Modell der zentralen Orte spielt die Distanz der Wohnstandorte von
Giitern und Dienstleistungen eine wesentliche Rolle, um den Bedeutungsiiber-
schuss von Zentren hoherer Ordnung zu begriinden. Die Optimierung von
Standorten erfolgt in allen diesen Studien nach klassisch 6konomischen Erkli-

- rungsmodellen. Demnach folgt das Entscheidungsverhalten jeden Akteurs dem
- eines Homo Oeconomicus, der danach strebt seine Bediirfnisse am (kosten-)

effizientesten zu befriedigen (vgl. Kap. 8).
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Aktivititenbasierte und sozialgeographische Perspektiven (1960-80er Jahre)

Wihrend die frithen verkehrsgeographischen und verwandte Arbeiten iiber-
wiegend durch wirtschaftsgeographische Fragestellungen motiviert~ waren,
anderte sich dies mit Ende der 1960er Jahre. Mit dem Bedeutungsgewinn sozi-
algeographischer Forschungsansitze, die zunehmend den Menschen in den
Mittelpunkt zur Erklarung zeit-rdumlicher Phdnomene stellten, wurde auch die
Frage nach dessen aktionsrdumlichen Aktivititen immer wichtiger. Verkehr
wurde dabei als eine besondere Grunddaseinsfunktion, ndmlich die zur Erledi-
gung anderer Aktivitdten, gesehen. Insbesondere gewannen damit Arbeiten
zum Personenverkehr an Bedeutung, wihrend die fritheren wirtschaftsgeogra-
phischen Arbeiten sich vorwiegend mit dem Gtiterverkehr beschiftigten.

Quantitative Verfahren sind seit den 1960er Jahren in der geographischen
Verkehrsforschung von zentraler Bedeutung. So wurden als Folge der quanti-
tativen Revolution verstdrkt statistische und mathematische Verfahren zur
Beschreibung und Erklidrung des Verkehrsverhaltens von Personep eingesetzt.
Spitestens Mitte der 1970er Jahre wurden dann auch die quantitativen Verfah-
ren in der geographischen Verkehrsforschung hinsichtlich ihrer Aussagekraft
kritisch hinterfragt (RIMMER 1985, R@E 2000). Wihrend jedoch viele gndere
geographische Teildisziplinen in der Folgezeit eine Fiille neuer theoretischer
und methodischer Fortschritte zu verzeichnen hatten, war dies zunéchst — zu-
mindest fur die Mehrheit der Arbeiten — fiir die geographische Verkehrsfor-
schung nicht der Fall. Erst seit Beginn der 1990er Jahre hat auch hier eine
bemerkenswerte Verbreiterung der Forschungsansitze stattgefunden (vgl. Kap.
1.4).

Handlungs- und Praxisorientierung (seit den 1970er Jahren)

Die wissenschaftstheoretisch motivierten Verdnderungen der verkehrsgeogra-
phischen Arbeiten gingen einher mit verinderten gesellschaftlichen Wahrneh-
mungen des Verkehrs. War bis Ende der 1960er Jahre die politische und plan;—
rische Wahrnehmung des Verkehrs noch vorwiegend davon geprigt, dass die
Verkehrsinfrastrukturen und damit die Verkehrsangebote erweitert werden
miissten, um einer sich abzeichnenden wachsenden Verkehrsnachfrage im
Zuge der Massenmotorisierung mit Pkws gerecht zu werden, so reagierte die
Gesellschaft spitestens ab den 1970er Jahren sensibel auf die aufgetretenen
und sich weiter abzeichnenden Umwelt- und Ressorcenprobleme, die durch
den StraBenverkehr verursacht wurden. Insbesondere die Knappheit nicht-
ermeuerbarer Ressourcen, symbolisiert durch den Olpreisschock 1973, fiihrte
zur Suche nach Alternativen zum weiteren Anstieg des Stralenverkehrs und
des damit verbundenen Ressourcenverbrauchs. Zudem wurden zukiinftige
Finanzierungsengpésse sowie Problem mit der Lebensqualitit in Stidten beim
weiteren Ausbau der Strafleninfrastruktur offensichtlich.
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So erklart sich, dass die Verkehrsforschung spitestens seit Ende der 1960er
Jahre die Fragen nach den Ursachen, Quellen, Zielen und Beteiligten des Ver-
kehrs starker untersuchte. Fiir die Entwicklung von effektiven und kosteneffi-
zienten politischen und planerischen Mafnahmen zur Bewiltigung der Ver-
kehrsprobleme — so die zugrunde liegende Hypothese — waren detaillierte
Kenntnisse und Modelle zur Verkehrsnachfrage notwendig. In der Bundesre-
publik Deutschland wurde 1976 erstmals eine deutschlandweit reprisentative
Befragung zum Verkehrsverhalten (KONTIV 1976) durchgefithrt. Uber die
Untersuchung von Aktivitdtsmustern identifizierte etwa KUTTER (1973) ver-
haltenshomogene Verkehrsgruppen, welche im Kern der vierstufigen Model-
lierung des motorisierten Verkehrs in Stidten auch heute noch zugrunde liegen
(vgl. Kap. 7.4).

Eine wichtige Fragestellung in den darauf folgenden Jahren war zudem, auf
welche Weise Offentliche Verkehrsmittel so attraktiv gestaltet werden kénnen,
dass Verkehrsteilnehmerlnnen vom Pkw wieder darauf umsteigen. Damit
wurde das Erklaren der Verkehrsmittelnutzung fiir die Anbieter Offentlicher
Verkehrsmittel zur Einfiihrung zielgerichteter MarketingmaBnahmen und
Kampagnen wichtig (Socialdata 1993).

Auch die nicht-motorisierten Verkehrsmittel sind zunehmend in den Blick des
verkehrswissenschaftlichen Fachinteresses gestoBen. Die Férderung von Fuf-
und Fahrradverkehr sowie stiddtebauliche Mafinahmen zur Verkehrsbeeinflus-
sung — am prominentesten wahrscheinlich die Umsetzung flichenhafter Ver-
kehrsberuhigungsmafinahmen in Wohnquartieren — bedeuten neue Aufgaben
fiir Politik und Forschung. An die Stelle von verkehrlichen GroBprojekten
treten vielerorts zahlreiche kleinere Mafinahmen, mit denen die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes gefordert werden (fiir eine ausfiihrliche Ubersicht vgl.
MONHEIM & MONHEIM-DANDORFER 1990).

Von der Verkehrs- zur Mobilitéitsforschung (seit den 1990er Jahren)

Spétestens zu Beginn der 1990er Jahre setzt mit den Erkenntnissen zum Kli-
mawandel und zur Bedeutung des motorisierten Verkehrs als wichtigen Emit-
tenten von Treibhausgasen sowie mit dem Aufkommen der Nachhaltigkeits—
diskussion wieder eine neue Phase der Verkehrsforschung ein, die nun in Tei-
len zu einer Mobilitatsforschung wird. Unterstiitzt durch mehrere Forschungs-
initiativen des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung wird die Erhal-
tung von Mobilitdt bei gleichzeitiger Reduzierung seiner negativen verkehrli-
chen Folgen zu einem Ziel der damals noch christdemokratisch-liberalen Bun-
desregierung.

- In anwendungsorientierten und diszipliniibergreifenden Pilotprojekten untersu-
- chen Geographlnnen gemeinsam mit klassischen Verkehrsingenieurlnnen,
- PlanerInnen, OkonomInnen und sonstigen Sozialwissenschaftlerlnnen Ursa-
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chen und Moglichkeiten zur Umsetzung einer dkologisch vertréglichen Mobi-
litdt in Stadtregionen (FRIEDRICHS & HOLLANDER 1999). Zugleich werden
auch umfangreiche MaBnahmen des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements
eingefithrt und erprobt (z. B. KAGERMEIER, MAGER & ZANGLER 2002). In
dieser Phase schenkt die Verkehrsforschung auch bis dahin weitgehend ver-
nachlissigten Themen ihre Aufinerksamkeit, wie z. B. dem Freizeitverkehr,
dem Wirtschaftsverkehr oder dem Verkehr von jungen Erwachsenen. Auch die
Verwendung von Informations- und Kommunikationstechnologien zur Beeinf-
lussung der Verkehrsnachfrage wird untersucht.

Trotz sicher noch vorhandener Defizite, die verschiedenen disziplindren Pers-
pektiven in eine integrierte Forschungsperspektive zusammenfiihren, und trotz
unterschiedlicher Intensitit der Beteiligung verschiedener Disziplinen in sol-
chen Verbundprojekten haben sich damit die Gegenstinde und Methoden der
Verkehrs- und Mobilitdtsforschung deutlich verdndert. Die Rolle und das En-
gagement geographischer Verkehrsforschung in solchen Projekten ist bislang
sehr unterschiedlich. Gleichwohl erfolgten spezifische Beitrdge, etwa zum
Einfluss rdumlicher Strukturen auf die Verkehrsnachfrage, zur Integration von
Theorien und Methoden aus verschiedenen Disziplinen oder zur Integration
von theoretischem Erkenntnisinteresse mit Praxisrelevanz.

1.4  Ausblick: Transdisziplinaritit und Anwendungsorientierung -
Anspruch und Ziel moderner Mobilitits- und Verkehrsforschung

Mit dem Aufkommen der Nachhaltigkeitsdebatte in den 1990er Jahren und der
verstirkten Ausrichtung der Verkehrs- und Mobilitétsforschung auf Nachhal-
tigkeitsziele (vgl. Kap. 3) verdnderte sich auch der inhaltliche Gegenstand und
die disziplindre Verortung der Verkehrs- und Mobilititsforschung. Diese ist
heute erheblich stirker disziplineniibergreifend organisiert als noch vor 20
Jahren, auch wenn noch erhebliche Entwicklungsméglichkeiten zu einer trans-
disziplindren Theoriebildung bestehen. Fiir viele Forschungsprojekte zur Ver-
kehrs- und Mobilititsforschung ist mittlerweile die Integration verschiedener
disziplindrer Perspektiven selbstverstandlich.

Fiir die geographische Verkehrsforschung ergeben sich aus dieser Entwicklung
mindestens drei zentrale Aufgaben: erstens, durch ein breites Methoden- und
Theorieverstindnis zur Integration verschiedener disziplindrer Ansitze in
integrierte, transdisziplinire Forschungsprojekte beizutragen. Neben der Theo-
rie- und Methodenentwicklung betrifft dies auch in starkem MaBl kommunika-
tive Kompetenzen. Zweitens kénnen geographische Beitrige die regionale
Kontextualisierung von Theorien der Verkehrs- und Mobilit4tsforschung vor-

antreiben. Uber Fallstudien oder die Ableitung rdumlicher Einflussfaktoren |

kann damit die dynamische Wechselwirkung zwischen Handeln und Struktu-

ren niher untersucht werden und ein eigenstidndiger Beitrag geleistet werden,
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der durch das Vernachlissigen zeit-rdumlicher Voraussetzungen und Wirkun-
gen durch viele andere sozialwissenschaftliche Disziplinen fiir die geographi-
sche Verkehrs- und Mobilititsforschung durchaus identititsstiftend sein kann.
SchlieBlich, drittens, bietet die Praxisorientierung vieler geographischer Arbei-
ten die Chance, alltagsweltlich verwertbare Forschungserkenntnisse zu gene-
rieren. Umgekehrt, kann auch die Theoriebildung von der Praxisorientierung
profitieren. So sind Praktiker unverzichtbare Akteure in transdisziplindren
Forschungskontexten.

Fiir die zukiinftige Entwicklung wird die geographische Verkehrs- und Mobili-
tatsforschung noch stirker als bereits in den letzten Jahren auch innerhalb der
gesamten geographischen Disziplin sichtbar werden und dort theoretische und
methodische Diskussionen anstofen miissen. Mit der Diversifizierung der
Forschungsthemen, wie das in der jingeren Zeit bereits geschehen ist, erfolgt
die Erforschung von geographischen Phinomenen auch auBerhalb des engeren
Verkehrsbereichs in ihrer Wechselwirkung mit der Verkehrsentstehung (z. B.
zur Bevolkerungsdynamik aufgrund des demographischen Wandels, zum
Wohnen, zu integrierter Stadtplanung und zum Stadtumbau oder zu Freizeit
und Tourismus), was auch zu einer gréBeren Aufmerksamkeit der geographi-
schen Gesamtdisziplin fiir die verkehrsgeographischen Erkenntnisse fithren
sollte.
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