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Die nachhaltige Gestaltung des Berufsverkehrs stellt im Rahmen der Bemiihungen um eine Verkehrs-
wende eine besondere Herausforderung dar. Typische Probleme des alltadglichen Mobilitatsgeschehens
treten auf den Hin- und Rickwegen zum und vom Arbeitsplatz in zugespitzter Form auf. Hierzu gehéren
steigende Distanzen, die vermehrte Nutzung des Autos sowie die dkologischen und sozialen Folgewir-
kungen des Verkehrs. Hinzu kommt die im Vergleich zu anderen Wegezwecken starke zeitliche und
raumliche Konzentration berufsbezogener Mobilitat, die steigende Anspriiche an die Kapazitaten ver-
kehrlicher Infrastrukturen nach sich zieht. Uberfiillte S-Bahnen und Pendelstau sind géngige Bilder, die
mit dem Berufsverkehr zur Rush Hour assoziiert werden. Die Ursachen fiir die hohe Pendelintensitét
sind vielféltig. Zum einen ist die berufliche Mobilitdt eingebunden in Prozesse des Wirtschafts-
wachstums und der Effizienzsteigerung. Steigende Erwerbstatigkeit und ausdifferenzierte Arbeits-
maérkte haben zur Folge, dass mehr und weiter gependelt wird. Zum anderen fiihren planerische Ent-
scheidungen wie der kontinuierliche Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sowie die mal starker, mal
schwacher verlaufende Suburbanisierung von Wohnorten und Arbeitsplatzen zu entfernungsintensiven
Lebens- und Wirtschaftsweisen (vgl. Abschnitt 2.1). Wéhrend das Berufspendeln also einerseits die
Teilhabe grofRer Bevolkerungsgruppen am Wirtschafts- und Arbeitsleben ermdglicht, geht es gleich-
zeitig mit Kosten, Belastungen und Ressourcenverbrauch einher. Hierzu gehoren 6kologische Belastun-
gen wie Flachenversiegelung und klimaschadliche Emissionen genauso wie Zeitverluste und Stress flr
die Pendelnden und ihre Familien. Hinzukommen L&rm- und Schadstoffbelastungen fiir Personen, die
an Hauptverkehrsachsen wohnen sowie Herausforderungen fir die Haushalte von Kommunen und Un-
ternehmen, etwa flr die Bereitstellung von Parkpldtzen oder die Bewaltigung gesundheitlicher Folgen
(vgl. Abschnitt 3.1).

Um Pendelverflechtungen 6kologisch und sozial vertraglich gestalten zu kénnen (vgl. Abschnitt 3.2),
kommen eine Vielzahl von MaBBnahmen in Frage, die sich sowohl hinsichtlich ihrer Wirksamkeit als
auch ihrer gesellschaftlichen Akzeptanz teils deutlich unterscheiden (vgl. Abschnitte 4.1 bis 4.4). Dabei
sollten die rdumlichen Auspragungen von Pendelbeziehungen handlungsleitend sein. Wirtschafts-
funktionale Verbindungen erstrecken sich hdufig Uber administrative Grenzen hinweg. Pendeln ist ein
gemeindelibergreifendes und regionales Phanomen und sollte in der Raum- und Verkehrsplanung ent-
sprechend behandelt werden. Die Steuerung des Pendelgeschehens mithilfe regionaler Kooperationen
und Planwerke ist daher unabdingbar (vgl. Abschnitt 4.5). Die bisher diskutierten und erprobten Strate-
gien und Malinahmen haben noch keine Trendumkehr im Sinne einer substantiellen VVermeidung oder
Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr bewirkt. Die vorliegende Kurzstudie diskutiert daher
auch Hindernisse und Rebound-Effekte, die den Bemuhungen um eine Verkehrswende im Berufsver-

kehr entgegenstehen.



2.1 Kennwerte des Pendelns in Deutschland

Im Jahr 2017 wurden pro Tag durchschnittlich 42 Millionen Wege mit einer Gesamtlange von 674
Millionen Kilometern zuriickgelegt, die dem Wegezweck ,,Arbeit* zugeordnet werden konnen. Dies
entspricht 16 Prozent aller t&glich zuriickgelegten Wege und 21 Prozent aller Distanzen. Diese Zahlen
verdeutlichen, dass Pendelwege tberdurchschnittlich lang sind. Einkaufs- und Freizeitwege sind im
Mittel kiirzer als die Wege zum Arbeitsplatz. Die Lange von Arbeitswegen wurde im Jahr 2017 durch-
schnittlich mit 16 Kilometern angegeben, die von Freizeitwegen mit 15 Kilometern und die von Ein-
kaufswegen mit 5 Kilometern (Nobis und Kuhnimhof 2018; Agora Verkehrswende 2021). Als Griinde
hierfir kdnnen angenommen werden, dass Arbeitsorte etwa im Vergleich zu Einkaufsgelegenheiten
weniger hdufig wohnortnah vorhanden sind, dass weniger haufig der néchstgelegene Arbeitsplatz in
Frage kommt sowie, dass etwa im Fall von Doppelerwerbstétigkeit innerhalb eines Haushaltes, langere
Pendelwege in Kauf genommen werden.

Die Entfernungsintensitat des Pendelns hat dabei in den letzten Jahren weiter zugenommen. Wahrend
die Anzahl der taglich in Deutschland zuriickgelegten Arbeitswege zwischen 2002 und 2017 mit 42
Millionen Wegen weitgehend konstant geblieben ist, hat die dabei zuriickgelegte Gesamtdistanz von
620 auf 674 Mio. Personenkilometer zugenommen. Die durchschnittliche Distanz von Arbeitswegen ist
von 15 auf 16 Kilometer angestiegen. In Verbindung mit einem noch starkeren Anstieg der Distanzen
von dienstlichen Wegen von 300 auf 539 Mio. Personenkilometern pro Tag ist der Anteil berufsbeding-
ter Mobilitat am Verkehrsaufwand insgesamt von 33,9 auf 37,7 Prozent gestiegen (Nobis et al. 2019).
Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zur Arbeit wird noch starker vom privaten Pkw dominiert als
fr andere Wegezwecke. Wahrend im Jahr 2017 das Auto insgesamt fiir 57,0 Prozent aller Wege genutzt
wurde (Nobis et al. 2019), war dies bei 63,3 Prozent der Wege zum Arbeitsplatz der Fall. Ebenfalls
tberproportional fallt im Pendelverkehr die alleinige Nutzung des Autos aus. Wahrend 14,0 Prozent
aller Wege von Mitfahrer*innen im Auto zuriickgelegt werden, gilt das nur fir 4,4 Prozent der Wege
zum Arbeitsplatz. Wéhrend ein Auto im Durchschnitt aller Wege mit 1,4 Personen besetzt ist, liegt
dieser Wert beim Weg zum Arbeitsplatz lediglich bei 1,1 Personen (Agora Verkehrswende 2021). Da
die Alternativen zum Auto vorrangig fir kurze Wege genutzt werden, ist die Dominanz des Autos bei
der Verteilung der Verkehrsmittel nach Distanzen noch deutlicher. 73,3 Prozent der auf dem Weg zur
Arbeit zurtickgelegten Wegstrecken werden mit dem Auto (Fahrer*in und Mitfahrer*in) zuriickgelegt.
Auch hinsichtlich ihrer zeitlichen Verteilung im Tagesverlauf unterscheidet sich die Pendelmobilitat
deutlich von anderen Wegezwecken. Wihrend etwa Wege mit dem Wegezweck ,,Arbeit™ zu 41 Prozent

bereits vor 10 Uhr morgens beginnen, trifft dies bei Wegen, fiir die als Zweck ,,Einkauf™ oder ,,Freizeit
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angegeben wird, lediglich fiir 21 bzw. 11 Prozent der Félle zu (vgl. Tab. 1). Pendelverkehr tritt also in
zeitlich sehr konzentrierter Form auf. Verkehrsinfrastrukturen, die auf diese Spitzenbelastungen ausge-

richtet sind, werden zu den Ubrigen Tageszeiten meist nicht voll ausgelastet.

Tab. 1: Wegezwecke nach Startzeit des Weges

frihmorgens 31% 36% 3% 3%

(5-8 Uhr)

morgens 10% 11% 18% 8%

(8-10 Uhr)

vormittags, mittags 27% 38% 53% 42%
(10-16 Uhr)

nachmittags 22% 12% 21% 14%
(16-19 Uhr)

abends, nachts 10% 2% 5% 5%

(29-5 Uhr)

Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017

In raumstruktureller Hinsicht korrespondiert der Anstieg der Pendeldistanzen mit einem ebenfalls stei-
genden Anteil gemeindelbergreifender Arbeitswege. Dies spiegelt einerseits die kontinuierliche Wohn-
suburbanisierung der letzten Jahrzehnte wider. So zeigt Guth (2014) am Beispiel von acht deutschen
Verdichtungsraumen, dass im Zeitraum von 1970 bis 2007 der Anteil der Erwerbstatigen, die in den
Umlandgemeinden wohnen und in der Kernstadt arbeiten, von 9,9 auf 16,6 Prozent gestiegen ist. Gleich-
zeitig ist der Anteil der Binnenpendler*innen aus diesen Gemeinden im selben Zeitraum von 68,2 auf
32,9 Prozent gesunken. Dies deutet darauf hin, dass eine zunehmende Zahl an Personen ihren Wohnsitz
in das Umland verlagert, ihren Arbeitsplatz im Zentrum aber beibehalten hat. Andererseits zeigt Guth
(2014) auch, dass der Anteil der Personen, die in der Kernstadt wohnen, aber in einer Umlandgemeinde
arbeiten, im selben Zeitraum ebenfalls von 2,6 auf 14,2 Prozent zugenommen hat, die Zahl der aus-
pendelnden Personen also auch in den Zentren zunimmt (vgl. Tab. 2).

Tab. 2: Wohn- und Arbeitsorte in acht westdeutschen Agglomerationsraumen im Zeitverlauf

1970 1987 1999 2007 1970 1987 1999 2007

Wohnort 68,2%  473% 37,0% 329% @ 954% 90,0% 822%  79,5%
Agglomerationskerne  9,9% 15,0% 15,6% 16,6%
Andere Kernstadte 6,0% 9,2% 10,6%  11,3% 2,0% 3.2% 5,2% 6,3%

in Agglomeration
Sonstige Gemeinden 159%  285%  36,8%  39,3% 2,6% 6,7% 125%  14,2%
im Umland

Quelle: Guth 2014
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Generell kann also festgehalten werden, dass Wohn- und Arbeitsort immer seltener identisch sind. Als
Grund hierfur kann ein komplexes Ursachengeflige angenommen werden. Hierzu gehdren etwa eine
Ausdifferenzierung von Wohnstandortpriferenzen, eine Uberlagerung von Sub- und Reurbanisierungs-
prozessen, haushaltsinterne Abwégungsprozesse, die steigende Erwerbstétigkeit von Frauen sowie eine
Diversifizierung des Arbeitsmarktes, der fur spezialisierte Fachkréfte nicht immer wohnortnah
Arbeitsplétze bereithélt. Diese Daten machen deutlich, dass die raumliche N&he zwischen Wohn- und
Arbeitsort in den letzten Jahren weiter abgenommen hat. Selbst in urbanen Zentren, wo viele Ziele zu
FuRB, dem Fahrrad und dem OPNV erreichbar sind, legen die dort wohnenden Menschen zunehmend
langere Distanzen auf dem Weg zum Arbeitsplatz zuriick, nicht selten mit dem Auto. Dies kann als ein
Grund dafur angefihrt werden, dass in den vergangenen acht Jahren in nur zwei der insgesamt 84
deutschen Grolistadte die Motorisierungsquote der Haushalte zuriickgegangen ist (Holz-Rau 2022).
Um die von der Pendelmobilitat ausgehenden Verkehrsbelastungen besser zu verstehen, ist es wichtig
zu berticksichtigen, dass die Pendeldistanzen unter den Beschaftigten ungleich verteilt sind. Schénduwe
(2015) weist in diesem Zusammenhang auf den insgesamt zwar kleinen, aber deutlich wachsenden An-
teil hochmobiler Lebensweisen hin. Im Hinblick auf die berufliche Mobilitit gehdren hierzu etwa Fern-
und Wochenendpendler*innen. Diese Formen des Pendelns dienen haufig als Alternative fir einen dau-
erhaften Wohnortwechsel (Pfaff 2012), eine Entwicklung, die durch den Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur und die Reduzierung von Reisezeiten begunstigt wurde. Fern- und Wochenendpendler*innen
pendeln zwar weniger oft zu ihrem Arbeitsplatz, legen dabei aber im Mittel deutlich langere Distanzen
zurlick. Schénduwe (2017) schatzt etwa, dass 10 Prozent der Bevdlkerung in Deutschland fiir 50 Prozent
des Verkehrsaufwands verantwortlich sind. Auch wenn man die regionale Pendelmobilitat in den Blick
nimmt, wird dieses Ungleichgewicht deutlich. So zeigt Holz-Rau (2022), dass 13 Prozent der Beschaf-
tigten einer Kindertagesstétte in Linen 63 Prozent der zuriickgelegten Distanzen aller Beschéftigten
zugeordnet werden kdénnen.

Hinsichtlich des Pendelaufkommens werden zudem deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Stédten und Verdichtungsraumen in Deutschland deutlich. Mit Blick auf die absolute Zahl an Ein-
pendler*innen heben sich erwartungsgeman die grofen Metropolen mit einem weiten Angebot an Jobs
im Dienstleistungsbereich ab. In die grof3en Zentren wie Berlin, Hamburg, Minchen und Frankfurt pen-
deln pro Tag um die 400.000 Menschen ein, um dort zu arbeiten. Diese Angaben beziehen sich auf
sozialversicherungspflichtige Beschéftigte. Hinzu kommen Selbstdndige und Freiberufler*innen, die
ebenfalls hdufig im Umland der Kernstadte wohnen. Hinsichtlich des Anteils der Einpendler*innen an
allen in einer Stadt Beschéftigten fallt auf, dass auch kleinere Zentren mit den grof3en Metropolen ver-
gleichbare Quoten aufweisen. Darunter sind Stadte wie Munster und Karlsruhe, die hinsichtlich der
Forderung umweltfreundlicher Alternativen zum Auto als vergleichsweise fortschrittlich gelten (Bun-
desagentur fur Arbeit 2021). Diese Kennwerte verdeutlichen, dass es nicht ausreicht, das Verkehrsge-

schehen innerhalb einer Stadt zu beeinflussen, sondern es notwendig ist, den Stadt-Umland-Verkehr in
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verkehrspolitischen Strategien zu bertcksichtigen, wenn eine substantielle Reduzierung der Belastun-

gen flr Infrastruktur, Umwelt und Menschen erreicht werden soll.

2.2 Einflussfaktoren des Pendelns

Eine zentrale Ursache flir die Zunahme der Pendeldistanzen in den letzten Jahrzehnten ist die ge-
stiegende Diversifizierung des Arbeitsmarktes. Immer spezialisiertere Job- und Aufgabenprofile haben
zur Folge, dass die Arbeit immer seltener wohnortnah ausgefuhrt werden kann. Wéhrend bei den Be-
schaftigungsverhéltnissen in der GroRindustrie Arbeitsplatz und Wohnung héufig nah beieinander la-
gen, wie etwa im Fall von Kohlenzeche und Zechensiedlung, ist dies insbesondere bei den hochqualifi-
zierten Beschéaftigungen im tertidren und quartdren Dienstleistungsbereich nicht mehr der Fall
(Schonduwe 2015). Auch die Tatigkeiten im Handwerk und der Industrie sind komplexer und diverser
geworden und folgerichtig immer seltener wohnortnah zu finden. Das Qualifikationsniveau der Be-
schaftigten kann als Indiz flr den Spezialisierungsgrad der Tatigkeit interpretiert werden. Entsprechend
belegen Dauth und Haller (2014) anhand von Daten der Sozialversicherungsstatistik einen Zusammen-
hang zwischen Bildungsniveau und Pendeldistanz. Wahrend die Distanz zwischen Wohn- und Arbeits-
ort fur Beschéftigte ohne Abschluss im Jahr 2014 durchschnittlich 8,8 Kilometer betrug, waren es bei
Personen mit Berufsausbildung 10,5 und bei Personen mit Hochschulabschluss 14,5 Kilometer.

Neben dieser Ausdifferenzierung der Arbeitsverhaltnisse ist die Erwerbstatigkeit generell deutlich an-
gestiegen. Insbesondere die Erwerbstatigkeit von Frauen hat in den letzten Jahrzehnten stark zugenom-
men. Wéhrend die Erwerbstatigenquote bei Frauen im Jahr 1991 bei 57,0 Prozent lag, betrug sie 2019
72,8 Prozent (Wanger 2020). Entsprechend nimmt auch die Zahl der Doppelerwerbshaushalte zu
(Reuschke 2010). In dieser Konstellation gelingt es dann nicht immer, fur beide Partner*innen einen
wohnortnahen Arbeitsplatz zu finden, die aggregierten Pendeldistanzen steigen weiter. Fur einen klei-
nen, aber stark wachsenden Anteil an Haushalten ist das Fernpendeln ein Ersatz fiir den Wohnortwechsel
(Schénduwe 2015). Partnerschaften werden iber Distanz hinweg aufrechterhalten, der Anteil der
Wochenendpendler*innen steigt. Wéhrend die Anzahl der Pendelwege in diesem Fall geringer ausféllt,
ist die Pendeldistanz in den meisten Féllen deutlich iber dem Durchschnitt.

Dieses zunehmende rdumliche Auseinanderfallen von Wohnen und Arbeiten wurde auch ermdglicht
durch technologischen Fortschritt und kontinuierlichen Infrastrukturausbau. Rodrigue (2020) spricht in
diesem Zusammenhang von einem ,,vicious circle of congestion“ (vgl. Abb. 1), also einem Teufelskreis
der Uberlastung von Verkehrsinfrastrukturen. In Deutschland und den meisten anderen westlichen
Landern lag der Schwerpunkt auf dem Bau von Autobahnen und SchnellstraBen, was zu einer
Verfestigung autoorientierter Lebens- und Wirtschaftsweisen gefiihrt hat. Die sich selbstverstarkende
Wirkung besteht darin, dass der stetige Infrastrukturausbau dazu fuhrt, dass bei gleichbleibender
Fahrtzeit langere Strecken zuriickgelegt werden kénnen und letztlich Haushalte und Unternehmen sich

flr weniger zentral gelegene Standorte, z. B. im suburbanen Umland der Kernstédte entscheiden. Dies
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filhrt wiederum zu langeren Pendeldistanzen sowie zur Uberlastung der Infrastruktur, ein erneuter

Ausbau von infrastrukturellen Kapazitaten ist die Folge.

Stau, liberlastete
Infrastruktur

Zunahme der
zuriickgelegten
Distanzen

Ausbau der
Infrastruktur

Neue
Kapazitaten

Standortent- :
scheidungen

Erhohung des
Verkehrsflusses

Abb. 1: Teufelskreis des Infrastrukturausbaus (vicious circle of congestion)
Quelle: Rodrigue 2020, eigene Ubersetzung

Das skizzierte Zusammenspiel aus der Diversifizierung des Arbeitsmarktes, des rdumlichen
Auseinanderfallens von Wohnen und Arbeiten sowie einem kontinuierlichen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur wurde mit Bezeichnungen wie ,,Mobilitdtsimperativ® (Schonduwe 2015) oder
»Mobilitdtshype* (Vo3 2010) zusammengefasst. Ein hohes Maf an berufsbezogener Mobilitit galt lange
als Ausdruck wirtschaftlichen Erfolgs und eines robusten Arbeitsmarktes. Erst mit Zuspitzung der

Klima- und Nachhaltigkeitsdebatte riickten die negativen Auswirkungen beruflicher Mobilitat starker
in den Fokus.
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3.1 Folgen des Pendelns: Belastungen fuir Umwelt, Gesundheit und Sozialleben

Wie in Abschnitt 2 dargelegt, steigt der vom Berufspendeln ausgehende Verkehrsaufwand kontinuier-
lich. Entsprechend ist auch eine stetige Zunahme der Belastungen fir Klima und Umwelt festzustellen.
Die steigenden und tberdurchschnittlich hdufig mit dem Auto zuriickgelegten Pendeldistanzen sind ins-
besondere relevant hinsichtlich des AusstolRes klimaschadlicher Treibhausgase. Laut Umweltbundesamt
(2021) geht von einem mit 1,4 Personen besetzten Pkw pro gefahrenem Kilometer ein durchschnittlicher
Treibhausgasaussto von 152 Gramm aus, wahrend es bei einem Linienbus im Nahverkehr 111 und
einer Strallen-, Stadt- oder U-Bahn 75 Gramm sind. Hinsichtlich dieser verkehrsmittelbezogenen Un-
terschiede ist zusatzlich zu beriicksichtigen, dass der durchschnittliche Besetzungsgrad mit 1,1 Personen
pro Pkw im Berufsverkehr deutlich geringer ausféllt (vgl. Abschnitt 2.1).

Hinsichtlich der 6kologischen Auswirkungen des Berufspendelns sind zudem der hohe Infrastruktur-
bedarf und die damit einhergehende Flacheninanspruchnahme und Bodenversiegelung zu nennen. Laut
Randelhoff (2019) geht auf einen mit 1,4 Personen besetzen Pkw bei einer Geschwindigkeit von 30
km/h ein Flachenverbrauch von 65,2 m? zurlick, wahrend es beim Fahrrad 41 m? und einem zu 20
Prozent besetzten Linienbus 8,6 m? sind. Bemerkenswert ist auch der Einfluss der Durchschnitts-
geschwindigkeit auf den Flachenverbrauch. Nimmt man statt 30 km/h eine Geschwindigkeit von 50
km/h an, so steigt der Flachenverbrauch pro Kopf mit 140 m? auf mehr als das Doppelte. Ahnlich verhalt
es sich zudem bei dem Flachenverbrauch fiir den ruhenden Verkehr. Ein abgestellter Pkw beansprucht
13,5 m?und damit mehr als das Zehnfache eines Fahrrades (1,2 m?), beim Linienbus sind es 2,5 m? pro
Person.

Nachgewiesen ist auRerdem der Einfluss der Verkehrsmittelnutzung zum Erreichen des Arbeitsplatzes
auf die Gesundheit der Beschéftigten. Insbesondere korperliche aktive Fortbewegungsarten wie das Zu-
fulgehen oder die Fahrradnutzung tragen zur Gesundheitsforderung der Arbeithehmer*innen bei. So
zeigen Schramek und Kemen (2014) anhand einer nicht reprasentativen Befragung von 2.351 Berufs-
tatigen in Deutschland, dass die Anzahl der Krankheitstage pro Jahr bei Personen, die regelméiig mit
dem Rad zur Arbeit fahren, um 35 Prozent geringer ist als bei Personen, die in der Regel mit dem Pkw
zum Arbeitsplatz fahren (jeweils 3,4 und 5,3 Krankheitstage im Durchschnitt). Zudem fallt der Body-
Mass-Index (BMI) der mit dem Fahrrad Pendelnden im Mittel um 6,5 Prozent niedriger aus als bei
Berufstétigen, die regelméaRig mit dem Auto zur Arbeit fahren (BMI von 24,1 im Vergleich zu 25,7).
Auch Auswirkungen von Pendeldauer und Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zur Arbeit auf Stress-
empfinden und Lebenszufriedenheit wurden analysiert. Stutzer und Frey (2008) kommen nach einer
Auswertung von Daten des Sozio-6konomischen Panels (SOEP) zu dem Ergebnis, dass, vergleicht man
Pendelnde und Nichtpendelnde, die in den analysierten Daten durchschnittlich angegebene Pendeldauer

von 22 Minuten eine reduzierte Lebenszufriedenheit nach sich zieht. Ye und Titheridge (2017) zeigen
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anhand von chinesischen Befragungsdaten, dass die Zufriedenheit mit dem Pendeln am hdchsten ist,
wenn dafur das Fahrrad genutzt wird, gefolgt vom zu FuR gehen und der Autonutzung. Am schlechtesten
bewertet wird die Zufriedenheit beim Pendeln mit éffentlichen Verkehrsmitteln. Kroesen (2014) leitet
aus niederlandischen Befragungsdaten Hinweise darauf ab, dass der Einfluss von Pendeldauer und Ver-
kehrsmittelnutzung auf die Lebenszufriedenheit auch von den Kompensationsmaoglichkeiten, etwa in
Form der zur Verfiigung stehenden Urlaubstage, abhangig ist.

Auch Belastungen, die das Berufspendeln flr Partnerschaft und Familie mit sich bringt, wurden nach-
gewiesen. So ermittelte Kley (2012) auf Basis im Rahmen einer Panelstudie in einer ostdeutschen und
einer westdeutschen Stadt aus den Jahren 2006-2008 eine Steigerung des Trennungsrisikos von Paaren
durch das Fernpendeln (>60 min Pendeldauer) der Frau um bis zu 50 Prozent.

Dieser skizzenartige Uberblick zu negativen Auswirkungen des Pendelns ist bei weitem nicht vollstan-
dig und geht auf weitere Folgen wie etwa Emissionen und L&rmbelastung nicht ein. Es wird aber auch
so bereits deutlich, dass das Wirkungsgeflige komplex ist und zahlreiche 6kologische und soziale
Aspekte umfasst. Fur die nachhaltige Gestaltung des Pendelgeschehens ist es daher zentral, die vom
Berufspendeln ausgehenden Beeintrachtigungen fiir Okologie und Sozialleben zu begrenzen und gleich-

zeitig Mobilitat als Grundlage von wirtschaftlichem Austausch und sozialer Teilhabe nicht zu gefahrden.

3.2 Ansatze zur Vermeidung, Verlagerung und vertraglichen Gestaltung von

Pendelwegen

Um Mobilitat insgesamt und Pendel-
& verkehre im Besonderen nachhaltig, d. h.

umwelt- und sozialvertraglich sowie

ressourcenschonend organisieren  zu

konnen, dient das Prinzip der 3 V’s als

zentrale Orientierung fir verkehrs-

asm verlagern

politiscne und  verkehrsplanerische
Strategien (vgl. Abb. 2).
Im Kern geht es darum, Wege, die bisher
mit dem motorisierten Individualverkehr
zurlickgelegt werden zu vermeiden, auf
Abb. 2: Das Prinzip der 3 V’s nachhaltige Alternativen zu verlagern
Quelle: Eigene Darstellung, Icons: The Noun Project sowie den verbleibenden Autoverkehr
vertraglich zu gestalten. Die
Vermeidung von Autoverkehr kann erreicht werden, indem vollstandig auf Pendelwege verzichtet wird,
etwa wenn Beschaftigte im Homeoffice arbeiten, oder aber Pendeldistanzen, etwa durch die Schaffung

wohnortnaher Arbeitsgelegenheiten, verkiirzt werden. Die Verlagerung auf Bus und Bahn sowie den
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FuR- und Radverkehr erhélt man, indem diese Alternativen ausgebaut, geférdert und preisgunstig zur
Verfligung gestellt werden oder aber durch eine starkere Beteiligung der Autofahrer*innen an den durch
sie verursachten Kosten. MalRnahmen wie die Einfllhrung von Stralenbenutzungsgebihren und
Parkraumbewirtschaftung sind hier beispielhaft zu nennen. Der auch dann noch weiterhin notwendige
Autoverkehr kann durch technologische Mafinahmen wie etwa die Umstellung auf alternative Antriebe
so umwelt- und sozialvertréglich wie maoglich gestaltet werden.

Um tatséchlich nennenswerte Entlastungseffekte erreichen zu kénnen, ist die Priorisierung der 3 V’s in
der genannten Reihenfolge ausschlaggebend (Vallée und Gertz 2021). Wege und Distanzen, die ver-
mieden werden konnen, missen nicht verlagert werden und Verkehr, der auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuBverkehr) verlagert wird, ist in der Regel umweltvertraglicher
als der verbleibende Autoverkehr, auch wenn dieser mit alternativen Antrieben bewaltigt wird.

Da Pendelwege nicht vollstandig vermieden werden konnen, etwa weil fiir Fertigungsprozesse oder im
Pflegebereich die Anwesenheit vor Ort notwendig ist, um hier nur zwei Beispiele zu nennen, kommt
dem zweiten V, der Verlagerung auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes eine zentrale Bedeutung
zu. Wichtig ist dabei die richtige Gewichtung von Pull- und Push-MalRnahmen, also dem Zusammen-
spiel von Anreizen zur Nutzung der Alternativen (vgl. Abschnitte 4.2 und 4.3) und Beschrankungen fiir
den Autoverkehr (vgl. Abschnitt 4.4). Die Herausforderung fiir die Verkehrsplanung besteht dabei im
Spannungsverhaltnis von Wirksamkeit und Akzeptanz entsprechender Handlungsansatze. Wahrend die
Forderung von OPNV und Radverkehr allgemein hohe Zustimmung erfahrt, bleibt ihre Wirkung be-
grenzt, wenn nicht gleichzeitig der Autoverkehr zuriickgedréngt wird, etwa indem nicht mehr benétigte
Fahrspuren und Parkplatze zuriickgebaut und die verbleibende Nutzung von 6ffentlichen Straenrdumen
angemessen bepreist wird. Derartige Push-MaBRnahmen stoBen allerdings zumindest vor ihrer Ein-
fihrung hdufig auf Widerstand (Nordfjeern und Rundmo (2015).

Fur das Verstandnis des Zusammenwirkens von Push- und Pull-Ansétzen ist die Beriicksichtigung von
Rebound-Effekten zentral. Von Rebound-Effekten bei Effizienzsteigerungen spricht man, wenn die
Effizienzsteigerung eine vermehrte Nachfrage bzw. Nutzung bewirkt und dadurch die mdoglichen Ein-
sparungen beim Einsatz von Ressourcen nicht voll ausgeschopft werden* (Peters et al. 2015). Im Hin-
blick auf den Berufsverkehr ist das etwa der Fall, wenn eine Person statt mit dem Auto mit dem Fahrrad
oder dem Bus zum Arbeitsplatz fahrt, das Auto aber jetzt vermehrt fiir andere Zwecke (bspw. Freizeit)

oder von anderen Haushaltsmitgliedern genutzt wird.



4.1 Der Backcasting-Ansatz: Ziele und Entwicklungskorridore definieren

Einfuhrund stellen wir den Backcasting-Ansatz vor, der er zunehmend als Methode in innovativen und
transformationsorientierten Stadtentwicklungsprozessen Verwendung findet. Er scheint uns deshalb
auch als Grundlage fur eine nachhaltige Gestaltung des Pendelverkehrs geeignet. Das Konzept des
Backcastings wurde erstmals in den 1970ern Jahren im Kontext der Energieversorgung und ent-
sprechender Begleitforschung entwickelt. Der Begriff selbst geht auf Robinson (1982, 1990) zuruck. Er
definiert Backcasting als ,,Uberlegung (...) wie wiinschenswerte Zukiinfte erreicht werden kénnen. Der
Ansatz ist daher ausdriicklich normativ und beinhaltet die Rickentwicklung von einem winschens-
werten Endstadium bis zur Gegenwart, um die Realisierbarkeit dieser Zukunft sowie die daftir notwen-
digen politischen MaBnahmen zu bestimmen** (Robinson 1990, S. 822, eigene Ubersetzung).

Diese Vorgehensweise ist somit abzugrenzen von Prognoseverfahren, die ausgehend vom Status Quo
aktuelle Entwicklungen fortschreiben, etwa durch Extrapolation von Zeitreihen, beispielsweise zu
Wachstumsraten, Energieverbrauchen oder Reisezeiten. Im Bereich der Verkehrsprognosen war die
Fortschreibung von Trends iiber lange Zeit hinweg eng verbunden mit dem Paradigma des ,,predict and
provide* (Owens 1995), d. h. bestehende Pfadabhangigkeiten und ein sich selbst verstarkendes Wechsel-
verhdltnis zwischen Infrastrukturausbau und entfernungsintensiven Lebensstilen wurden verfestigt
(Holz-Rau 1997).

Backcasting-Ansétze sind dagegen eher als eine Form der Szenarienentwicklung zu verstehen (Urry
2016). Szenarien stellen der Trendfortschreibung Annahmen gestitzt alternative Zukiinfte entgegen.
Dabei wird unterschieden zwischen explorativen Szenarien, die induktiv aus Erfahrungswerten und ge-
genwartigen Beobachtungen die Umkehr oder Verschiebung von Trends ableiten, sowie antizipativen
oder normativen Szenarien, die auf einem politisch festgelegten Ziel basieren (Hickman und Banister
2014). Letztlich wurden also VVorhersagen, die von einer wahrscheinlichen Entwicklung ausgehen, zu-
nehmend solche zur Seite gestellt, die eine wiinschenswerte oder erforderliche Entwicklung zu Grunde
legen.

Reutter und Reutter (2014) stellen die skizzierten Ausprdgungen zukunftsorientierter Forschung in den
Kontext verkehrs- und stadtplanerischer Leitbilder. Klassische Verkehrsprognosen nach der ,,predict
and provide“-Logik waren demnach kennzeichnend fur die Generalverkehrsplanung der 1970er Jahre,
oft verbunden mit den Paradigmen der autogerechten Stadt und des stadtgerechten Verkehrs. Szenarien,
die auch Planungsansétze wie Verkehrsberuhigung und die Forderung des Umweltverbundes einbezo-
gen, fanden dagegen ab den 1980er Jahren verstérkt Verbreitung. Seitdem mit Beginn der 2000er Jahre

Limitierungen wie die Klimaschddlichkeit von Wirtschafts- und  Verkehrswachstum,
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Ressourcenverknappung und begrenzte 6ffentliche Gelder deutlich sichtbarer geworden sind, wurden
vermehrt Backcasting-Studien durchgefiihrt, orientiert an der Leitfrage ,,Was ist erforderlich damit...?*.
Anwendungsfalle der Backcasting-Methode im Verkehrsbereich konzentrieren sich in den letzten
Jahren vor allem auf Szenarien zur Erreichung der international vereinbarten Klimaschutzziele. Ausge-
hend von der dafiir notwendigen Begrenzung der Erderwérmung werden fiir einzelne L&nder, Regionen
und Stadte CO,-Budgets definiert, also die Menge des Treibhausgases, die innerhalb eines definierten
Zeitraums maximal ausgestoRen werden darf. Im Anschluss werden unterschiedliche verkehrspolitische
MaRnahmen hinsichtlich ihres méglichen Beitrags zur Zielerreichung analysiert. Es ergibt sich ein Vor-
schlag flr ein MaRnahmenprogramm, dass notwendig ist, um die Klimaziele im Verkehr zu erreichen.
Die so abgeleiteten Mallnahmen und Handlungsstrategien betreffen auch den Berufsverkehr. So haben
Hickman und Banister (2014) in einer Fallstudie fiir London ermittelt, dass flr eine Reduktion der ver-
kehrsbedingten CO..Emissionen um 60 Prozent bis zum Jahr 2025 (Basisjahr 1990) die gréiten Beitrége
durch eine Umstellung auf Elektromobilitdt und andere emissionsarme Antriebstechnologien (18,3 Pro-
zent), einen Ausbau der regionalen 6ffentlichen Verkehrsnetze (11,3 Prozent, vgl. Abschnitt 4.2) und
Bepreisungen der StraRen- und Parkraumnutzung (9,9 Prozent, vgl. Abschnitt 4.4) erreicht werden kon-
nen. Auch in den von Reutter und Reutter (2014) ausgewerteten Backcasting-Szenarien fiir Minchen,
Wuppertal, Tubingen und die Region Hannover werden die Reduktionen des CO,-Ausstosses um bis zu
85 Prozent (Wuppertal fir den Zeitraum 1990-2050) vorrangig durch Umstellung der Antriebs-
technologie, OPNV-Ausbau und Bepreisungsansétze erreicht. Dieser Mainahmen-Mix betrifft den
Pendelverkehr in besonderem MafRe, etwa durch eine gute Anbindung an den SPNV im Rahmen der
schienengestitzten Siedlungsentwicklung oder durch eine Bepreisung des Pendelns mit dem Auto, etwa
in Form einer City-Maut oder einer Parkraumbewirtschaftung.

Zusammengefasst bietet der Backcasting-Ansatz zwei wesentliche Vorteile als konzeptionelle Grund-
lage flir eine nachhaltige Gestaltung des Pendelverkehrs. Zum einen ermdglicht die VVorgabe eines
Transformationszieles eine kreative und vorbehaltlose Suche nach Ldsungen, bauliche, soziale und
mentale Pfadabhangigkeiten werden auf den Priifstand gestellt. Zum anderen schafft die Bezugnahme
auf Ubergeordnete politische Entscheidungen wie etwa die Einhaltungen des 1,5-Grad-Ziels des Pariser
Klimaabkommens eine Verbindlichkeit, die bei Umsetzung der in den Szenarien abgeleiteten MaR-

nahmen helfen kann.

4.2 Integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung: Bus und Bahn als Rickgrat
des Pendelverkehrs

Die integrierte Entwicklung von Siedlungs- und Verkehrsplanung ist ein seit langem bekanntes Konzept
zur effizienten und ressourcenschonenden Verkehrsabwicklung in Stadtregionen. Ansétze wie die

dezentrale Konzentration von Siedlungsstrukturen (Motzkus 2002) oder ,,Transit Oriented
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Development (TOD), d. h. eine OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung, gelten als ,,Dauerthema*
(Diller und Eichhorn 2021).

Einerseits werden etwa dem TOD-Ansatz in der Debatte um integrierte Siedlungs- und Verkehrspla-
nung, u. a. in Backcasting-Studien (Hickman und Banister 2014, vgl. Abschnitt 4.1) gro3e Wirkungs-
potenziale fiir eine Verlagerung von Pendelwegen vom Auto auf den OPNV sowie fiir eine flacheneffi-
ziente Siedlungsentwicklung zugeschrieben (Diller und Eichhorn 2021, Knowles et al. 2020). Anderer-
seits wird bemingelt, dass die integrierten Planungsansitze oft auf ,,nur losen und selten regulativen
Vereinbarungen* (Clausen und Gartzke 2021) basieren sowie dass die stadtebauliche Integration haufig
Uber ein bloRes Nebeneinander von OPNV-Anbindung und Siedlungsflachen nicht hinausginge
(Randelhoff 2018). Dieses Spannungsverhéltnis soll zum Anlass genommen werden, sich die Chancen
und Herausforderung integrierter Siedlungs- und Verkehrsplanung am Beispiel OPNV-gestiitzter
Siedlungsentwicklung genauer zu betrachten.

Der Begriff des Transit Oriented Development (TOD) wurde von Calthorpe (1995) eingefihrt und be-
zeichnet das Konzept, ,,die Siedlungsentwicklung an Knotenpunkten des OPNV zu orientieren, wobei
neben Regionalbahn- und U-Bahnlinien auch StraBenbahnen und Busse Beriicksichtigung finden
konnen* (Diller und Eichhorn 2021, vgl. auch Ibraeva et al. 2020). Um beurteilen zu konnen, inwiefern
TOD zu einer umwelt- und sozialvertraglichen Gestaltung des Pendelverkehrs in einer Stadtregion bei-
tragen kann, sind zunachst die Auswirkungen auf Mobilitatsverhalten und Verkehrsmittelnutzung von
Interesse. Cervero und Gorham (1995) kommen in einer Analyse US-amerikanischer Metropolregionen
zu dem Ergebnis, dass die Bewohner*innen von Stadtteilen, die iiber eine angemessene OPNV-Anbin-
dung verfugen, bis zu 5,1 Prozent haufiger mit Bus und Bahn zum Arbeitsplatz pendeln als Personen
aus Vergleichsquartieren ohne eine entsprechende Anbindung. Weitere Studien verdeutlichen, dass die
OPNV-Nutzung weiter gesteigert werden kann, wenn die Siedlungsgebiete rund um die Haltepunkte
nach dem Prinzip der 3 D’s — Density, Diversity, Design — angelegt worden sind (Cervero und
Kockelman 1997), spater ergianzt um weitere D’s wie Distance to Transit und Destination Accessibility
(Ewing und Cervero 2010). Diese Kriterien machen deutlich, dass ein blof3es Nebeneinander von
Siedlungsflachen und Verkehrsinfrastruktur — auch als TAD (Transit Adjacent Development)
bezeichnet (Kamruzzaman et al. 2015, Randelhoff 2018) — nicht ausreichend ist. Vielmehr kann das
Potenzial leistungsfahiger offentlicher Verkehrsnetze fiir die Verlagerung von Pendelverkehren im
Stadt-Umland-Verkehr nur dann aktiviert werden, wenn rund um die Bahnhofe und Haltepunkte ein
hochwertiger Stadtebau mit verdichteter Bebauung und Nutzungsmischung sowie eine gute Erreichbar-
keit und Zugdanglichkeit der Stationen, insbesondere mit Fahrrad und zu FuR, realisiert wird.
Kamruzzaman et al. (2015) weisen auRerdem darauf hin, dass nur ein Teil der OPNV-Nutzung im Stadt-
Umland-Verkehr auf diese Siedlungsstruktureffekte zuriickzufuihren sind, ein anderer Teil dagegen auf
das Phanomen der Residential Self-Selection (Guan et al. 2020), d. h. Personen, die schon zuvor eine

Préaferenz fir Bus und Bahn ausgebildet hatten, ziehen bevorzugt in Siedlungsgebiete, die gut an den
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OPNV angebunden sind. Auch diesen Effekt kann man sich aus Sicht der Verkehrs- und
Regionalplanung zu Nutze machen. Entscheidend ist demnach, dass die leistungsfahige Bahn- oder
Busanbindung bereits vorhanden oder im Bau ist, wenn die angrenzenden Flachen vermarktet werden,
da sie nur so bei den Wohnstandortentscheidungen der Menschen berlicksichtigt werden kdnnen.
Gleiches gilt fur die Standortwahl von Unternehmen und anderen Arbeitgeber*innen. Als gelungenes
Beispiel in diesem Zusammenhang gilt die Planung der Stadterweiterung Seestadt Aspern in Wien. Die
Verléngerung der U-Bahn-Linie U2 war bereits vor der Fertigstellung der ersten Gebdude in Betrieb
(vgl. Best Practice 1 und Abb. 3). Neu hinzuziehende Personen und Unternehmen wussten bereits vorab,
dass sie auf eine leistungsfahige OPNV-Anbindung an das Stadtzentrum zurtickgreifen konnen.

Best Practice 1 — Seestadt Aspern

Im 22. Bezirk im Sudosten Wiens entsteht auf einem 240 Hektar grolen Areal das neue Mischquartier
Seestadt Aspern, welches bis 2029 25.000 Bewohnende und Gber 20.000 Ausbildungs- und Arbeits-
platze beherbergen soll. Bis dahin ist der neue Stadtteil, dessen Namensgeber ein 5 Hektar grof3er
kiinstlicher See ist, keineswegs nur Baustelle - seit der Ubergabe der ersten Wohnungen an
Eigentlimer*innen und Mieter*innen im Jahr 2014 wohnen mehr als 8.000 Menschen im neuen Quartier
(Wien 3420 Aspern Development AG o. J.). Das Thema Mobilitét spielt in der Planung nicht nur eine
zentrale Rolle, sondern bildete mit dem Ausbau der Linie U2 gewissermalRen den ersten Baustein des
Stadtteils. Die 4,2 km lange, neue Trasse wurde bereits 2013 eingeweiht und verbindet seither das neue
Quartier in nur 30 Minuten mit der Innenstadt. Diese OPNV-Verbindung stand laut Vize-
Biirgermeisterin Renate Brauner bewusst am Anfang der Projektentwicklung. Sie bezeichnet bei der
Eroffnungsfeier der U-Bahn-Verbindung die Entscheidung als ein Lernen aus friiheren Stadtentwick-
lungsprojekten, bei denen die Infrastruktur nach den Wohn- und Arbeitsgebauden gebaut wurde (Herger
2013). Fir interessierte Unternehmen und Wohnungssuchende kann die OPNV-Anbindung somit als
sicherer Faktor in Standortentscheidungen einflieBen und garantiert eine vom motorisierten
Individualverkehr unabhéngige Erreichbarkeit. Der Verzicht auf einen eigenen Pkw wird von anderen
Mobilitatsangeboten wie Bussen, Straenbahnen, Car- und Bikesharing sowie Lastenfahrradern unter-

stiitzt.
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Abb. 3: Mobilitatsimpressionen der Seestadt Aspern
Quelle: © Daniel Hawelka (beide Fotos)

Damit integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung tiber das unmittelbare Umfeld der Bahnhéfe und
Haltepunkte hinaus Wirkung entfalten kann, ist die intermodale Verknlpfung mit Zubringersystemen
notwendig. Neben seit Langem bekannten Konzepten wie dem Bau von Park and Ride- sowie Bike and
Ride-Anlagen erdffnen sich durch digital gestiitzte Sharing- und On Demand-Angebote neue Optionen.
Die verschiedenen Alternativen sind unterschiedlich zu bewerten. Insbesondere beim Bau von Park and
Ride-Anlagen ist auf die Vermeidung von nicht-intendierten Effekten zu achten. So hat Parkhurst (2000)
bereits vor zwanzig Jahren am Beispiel von acht englischen Stadten gezeigt, dass Pendler*innen dort
oft zusatzliche und weitere Wege mit dem Auto zurlicklegen, um die Park and Ride-Standorte zu errei-
chen, so dass die Verlagerungseffekte der OPNV-Nutzung auf der Reststrecke im Gesamtsaldo voll-
standig aufgebraucht wurden. Er spricht daher von einer Umverteilung und nicht einer Reduktion von
Autoverkehr. Hinzu kommt, dass Park and Ride Parkplatze oft Fl&chen beanspruchen, die im Sinne des
TOD eigentlich zur verdichteten Siedlungsentwicklung in Bahnhofsndhe genutzt werden sollten
(Kimpton et al. 2020). Aus diesen Befunden lassen sich verschiedene Planungsprinzipien fur Park and
Ride-Anlagen ableiten, um Rebound-Effekte zu vermeiden:

1. Vorrangig ist die Erreichbarkeit der Bahnhofe und Haltepunkte mit Bussen, dem Rad und zu Ful
sicherzustellen, die Erreichbarkeit mit dem Auto ist nachrangig.

2. Die Parkpléatze sind nah an den Ausgangsorten der Pendelrelationen zu errichten, so dass der mit Auto
zuruickzulegende Anteil der Pendelstrecke minimiert wird (Kimpton et al. 2021).

3. Parallel zum Bau von Park and Ride-Parkplatzen im Umland der Stédte sind Parkkapazitaten an den
Zielorten, also den Innenstadten und Gewerbegebieten zu begrenzen, damit diese nicht von anderen
Pendelnden in Anspruch genommen werden.

Zurich beispielsweise hat das innerstadtische Parkplatzangebot seit dem Jahr 1990 nicht mehr ausge-
weitet, eine Reduktion der mit dem Auto innerhalb von Ziirich zurtickgelegten Wege um 16 Prozent war
die Folge (McCabhill, Garrick 2014). GroRe Potenziale fur die Starkung intermodaler Wege im Stadt-
Umland-Verkehr werden flexiblen On-Demand-Angeboten wie Rufbussen und Ridepooling-Angeboten

sowie Mobilitatsdienstleistungen wie Bikesharing und E-Scooter-Diensten zugeschrieben. Letztere wer-
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den auch unter dem Begriff der Mikromobilitat zusammengefasst. Angebote des bedarfsorientierten
OPNV haben durch die Moglichkeit der Buchung per Smartphone in den letzten Jahren eine neue
Dynamik erlebt (Mehlert und Schiefelbusch 2018). Sie kénnen helfen, die Zubringerfunktion zu den
Hauptachsen des 6ffentlichen Verkehrs auch in landlichen und diinn besiedelten Raumen aufrecht zu
erhalten und damit den Einzugsbereich von TOD-Konzepten auszuweiten. Die Umsetzung erfolgt ent-
weder in Zusammenarbeit mit Start-Ups, die Ridepooling-Konzepte anbieten oder mithilfe von ortlichen
Verkehrsunternehmen wie im Fall des Rufbussystems moobil+ im Oldenburger Minsterland (vgl. Best
Practice 2).

Best Practice 2 — Rufbussystem moobil+ im Oldenburger Munsterland

Das flexible OPNV-Angebot moobil+ im Landkreis Vechta wurde eingefiihrt, um zu gewahrleisten,
dass auch von den dunn besiedelten Teilen des Landkreises Zentren und Bahnhofe ohne Auto erreicht
werden kénnen. Mit dem sowohl telefonisch als auch online buchbaren Rufbus-Angebot steht erstmals
ein flexibles 6ffentliches Nahverkehrsangebot dieser Form im landlichen Raum Niedersachsens zur Ver-
fligung. Seit Start der Pilotphase im Jahr 2012 bis zum Jahr 2018 konnte ein konstantes Wachstum der
Fahrgastzahlen verzeichnet werden (Nordwest-Zeitung 2014). Bereits in den ersten zwolf Wochen des
Pilotprojektes im Jahr 2012 fuhren 8.500 Menschen mit den Kleinbussen (Gemeinde Bakum 0.J.). Im
September 2015 konnten ca. 10.000 Fahrtickets verkauft werden (Nordwest-Zeitung 2015). Knapp ein
Jahr spéter, im November 2016, lag die Anzahl der monatlichen Fahrgéste bereits bei fast 15.000
(Nordwest-Zeitung 2017). 2017 zahlte moobil+ Gber 10.000 registrierte Nutzer*innen und die Fahrgast-
zahlen verdoppelten sich innerhalb von 5 Jahren (2013-2018). Zahlreiche Linien konnten ausgebaut,
Busse vergroRert und Taktungen erhoht werden. Auch wegen der Einfiihrung von Monatstickets und
des erheblichen Wachstums der Nachfrage weist das Angebot einen vergleichsweise hohen Kostende-
ckungsgrad auf (Neue Osnabricker Zeitung 2019) Im Jahr 2020 wurde das Angebot auf den benachbar-
ten Landkreis Cloppenburg ausgeweitet und hier konsequent als Zubringer zu den regionalen Bus- und
Bahnverbindungen konzipiert. Die Einschatzungen von Verkehrsunternehmen und Fahrgésten zu dieser
Angebotsausweitung sind sehr positiv, auch wenn die Fahrgastzahlen im Landkreis Cloppenburg auf-

grund der Corona-Pandemie zunachst hinter den Erwartungen zuriickgeblieben sind.

Angebote der Mikromobilitat wie E-Scooter finden sich dagegen bisher nahezu ausschlieflich in den
stadtischen Zentren und noch selten werden sie als Zubringer zu den OPNV-Achsen im stadtregionalen
Kontext eingesetzt (Hobusch et al. 2021). Da die entsprechenden Anbieter bislang meist nach den Vor-
gaben des freien Marktes agieren, ist eine stadtregionale Ausweitung und systematische und geordnete
Ausrichtung dieser Angebote auf Bahnhofe und Haltepunkte (vgl. Abb. 4) sowie eine stérkere
Kooperation von 6ffentlicher Hand und privaten Anbietern notwendig. Regional ausgerichtete und
interkommunal abgestimmte Ausschreibungs- und Vergabeverfahren sind hierfiir anzustreben (vgl.
Abschnitt 4.5).

15



Analyse und Management von Pendelstromen - Kurzstudie IS

Abb. 4: Ungeordnete Abstellsituation von E-Scootern an der S-Bahn-Station K6In-Buchforst
Quelle: © Soren Groth

4.3 Pendeln mit dem Fahrrad: Planung von Radschnellwegen und Fdrderung
von Pedelecs

Wéhrend das Fahrrad lange vor allem als ein Verkehrsmittel fiir die Nahmobilitat galt, wird es zuneh-
mend auch als Verkehrsmittel fiir Pendler*innen diskutiert. Diese Einschéatzung geht insbesondere auf
zwei angebotsseitige Innovationen zuriick. Zum einen findet die Planung und die Umsetzung von Rad-
schnellverbindungen als ein neues hochwertiges Infrastruktur-Angebot in Deutschland und Europa zu-
nehmend Verbreitung, zum anderen ist der Radverkehr Vorreiter im Bereich der individuellen Elektro-
mobilitat. Pedelecs, also Fahrrader mit Elektrounterstiitzung und E-Bikes mit einem eigenstandigen
Elektroantrieb, erfreuen sich grof3er Beliebtheit und erhdhen damit potentiell den Aktionsradius der
Radfahrenden. Ein Einsatz auf dem Weg zur Arbeit vom Umland in die Zentren wird wahrscheinlicher.
Radschnellverbindungen sind definiert als hochwertige und ausreichend breite Radwege mit grof3en
Kurvenradien sowie guter Oberflachenbeschaffenheit, die es Radfahrenden ermdglicht, sich zlgig und
weitgehend kreuzungs- und unterbrechungsfrei zwischen Stadten sowie zwischen stadtischem Zentrum
und dem Umland zu bewegen (Efferding et al. 2019 und Abb. 5). Qualitatsstandards zur Breite und
Beschaffenheit von Radschnellwegen sind mittlerweile in einem Arbeitspapier der FGSV (2014)
festgehalten. Kritische Stimmen mahnen jedoch zu Gunsten einer schnellen und pragmatischen
Umsetzung eine gewisse Flexibilitdt bei der Auslegung der Planungsstandards an, etwa wenn aus
Naturschutzgrinden fur einen Teilabschnitt keine asphaltierte Fahrbahn mdglich ist oder eine
eingeschrankte  Grundstiicksverfiigbarkeit Kompromisse hinsichtlich  Streckenfihrung oder
Fahrbahnbreite notwendig macht. Zugespitzt lasst sich diese pragmatische Haltung mit diesem Zitat
zusammenfassen: ,,In den Niederlanden wurden inzwischen schon zwanzig oder dreilig komplette
Radschnellwege gebaut, eine Planungsrichtlinie haben sie dort aber bis heute nicht, bei uns in
Deutschland ist noch kein einziger Radschnellweg vollstéandig fertig, dafur haben wir aber schon eine
Richtlinie.” (Monheim 2021).
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Ein Anreiz zur schnellen Umsetzung kann in der regionalen Koordination von mehreren Radschnell-

wegprojekten liegen sowie in ihrer Integration in eine Ubergeordnete Netzkonzeption.

Best Practice 3 — Radschnellwege in der Region Frankfurt RheinMain

In der Mobilitéatsstrategie 2030 des Regionalverbands Frankfurt RheinMain ist der Ausbau von zunéchst
neun Radschnellwegen ein zentraler Bestandteil. Schon im Jahr 2015 wurde das erste Radschnellweg-
projekt initiiert, dessen erster Bauabschnitt 2019 ertffnet wurde. Wéhrend die Planung dieser regionalen
Projekte als Kooperation von Kommunen, Kreisen und dem Land erfolgt, ist die Funktion des
Regionalverbandes als tbergeordneter Koordinator ein wichtiger Erfolgsfaktor. Als Mindeststandards
wurde dabei eine L&nge von 10 Kilometern und eine Fahrbahnbreite von vier Metern festgelegt, damit
Geschwindigkeiten von bis zu 30 km/h méglich sind. Neben Beratungsangeboten und Hilfen in finan-
ziellen Fragen ermdglicht die regionale Koordination die Nutzung von Lerneffekten zwischen Projekten
sowie ein effizientes Monitoring der notwendigen Planungsschritte. Auf der Webseite des Regionalver-
bands RheinMain ist im sogenannten ,,Rennen der Radschnellwege einsehbar, auf welcher Planungs-
stufe sich das jeweilige Infrastrukturprojekt befindet und welche Schritte noch ausstehen. Der direkte
Vergleich dient zum einen der Ubersicht, kann aber auch einen schnelleren Fortschritt des Radwege-

netzausbaus begrinden (Regionalverband Frankfurt RheinMain 2021).

Die Bereitstellung von leistungsfahigen Radschnellwegen hat verschiedene Wirkungsebenen. Positive
Effekte fir die Gesundheit und das Wohlbefinden der Radfahrenden konnten etwa in Modellrechnungen
fir zwei Radschnellwege in Flandern nachgewiesen werden (Buekers et al. 2015). Nach einer standar-
disierten Bewertung von verkehrlichen Wirkungen und Baukosten ergibt sich in diesem Fall ein Nutzen-
Kosten-Verhéltnis von 2,0, wobei etwaige Effekte durch eine Verlagerung von Pkw-Verkehren unbe-
ricksichtigt bleiben. Auch Machbarkeitsstudien fiir Projekte in Deutschland ermitteln positive Nutzen-
Kosten-Quotienten. Fir eine Radschnellverbindung von Monheim und Langenfeld (ber Dusseldorf
nach Neuss etwa wurde ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,88 ermittelt. Die Gutachter*innen gehen
dabei davon aus, dass mit diesem Projekt jahrlich 7,1 Millionen Pkw-Kilometer eingespart werden
kdnnen (Erler et al. 2017), ein Wert, der allerdings im Vergleich zur Verkehrsleistung im Grofiraum
Dusseldorf insgesamt nicht besonders ins Gewicht fallt. Auch Skov-Petersen et al. (2017) kommen in
einer Fallstudie aus Kopenhagen zu dem Ergebnis, dass lediglich ein Anteil von 4 - 6 Prozent der Fahr-
radfahrten auf dem Radschnellweg auf eine Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln zuriickzufiihren
sind, die meisten Befragten sind bereits zuvor Fahrrad gefahren, aber auf einer anderen, langeren Route.
Liu et al. (2019: 5) kommen daher zu dem Schluss, dass “cycle highways may not be meeting their
desired policy goals for shifting commuter traffic towards cycling, but higher quality cycling infra-
structure still impart benefits for existing cycle commuters and recreational cyclists.” Hinsichtlich der
eingeschrankten Wirksamkeit von Radschnellwegen auf eine Verlagerung von Pkw-Fahrten ist zu be-

achten, dass sich die bisherigen Befunde alle auf einzelne Projekte beziehen. Es ist deshalb wichtig, den
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Bau von einzelnen Radschnellwegen in eine Gesamtstrategie zu integrieren, um so ,,dem weitrdumigen
Radverkehr ein attraktives Hauptnetz bieten“ zu konnen (Monheim 2018: 1). Eine Vorreiterrolle nimmt
diesbezuglich aktuell Mailand ein, wo ein umfassendes Netz aus 16 radialen und vier ringférmigen Rad-
schnellverbindungen geplant wird. Ziel des mit ca. 240 Millionen Euro ausgestatteten Programms ist es,
dass mindestens 80 Prozent der Haushalte in Mailand néher als einen Kilometer am néachsten Rad-
schnellweg wohnen.

Die zunehmende Nutzung von Pedelecs und in geringerem Mal3e auch von E-Bikes erhoht die Einsatz-
mdoglichkeiten und den potenziellen Aktionsradius, fur den das Fahrrad genutzt werden kann. Im Pilot-
projekt ,,Landrad in Vorarlberg (Osterreich) wurden den Probanden Pedelecs zur Alltagsnutzung zur
Verfligung gestellt. Im Nachgang gaben die Teilnehmenden an, dass sie die Wege, die jetzt mit dem
Pedelec zuruickgelegt werden, zuvor neben dem nicht motorisierten Fahrrad (51,7 Prozent) zu einem
guten Drittel (34,5 Prozent) mit dem eigenen Auto zuriickgelegt haben (kairos 2010). Die im Rahmen
der Studie fir die Alltagsnutzung bereitgestellten Elektrofahrréder wurden vorrangig fir den Weg zur
Arbeit eingesetzt, erst danach folgten Einkaufs- und Freizeitfahrten. Es ist allerdings zu vermuten, dass
bei einer derartigen Evaluationsstudie Selbstselektionseffekte auftreten, das heil3t, es beteiligen sich ins-
besondere Menschen, die ohnehin aktiven Mobilitatsformen wie dem Radfahren gegeniiber aufgeschlos-
sen sind. Andere Bevolkerungsgruppen werden dagegen eher nicht erreicht.

Dass die positiven Effekte der Pedelec-Nutzung durch eine engagierte Férderung und eine entspre-
chende MIV-reduzierende Verkehrspolitik noch verstarkt werden konnen, zeigt Rudolph (2014) in ei-
nem Szenario fur die Stadt Wuppertal. In diesem MalRnahmen-Szenario ,,Forderung des Pedelecs®
werden neben einem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur auch innerorts sowie einer finanziellen und
ordnungsrechtlichen Foérderung von Pedelecs auch restriktive MalRnahmen fiir den Autoverkehr wie eine
flachenhafte Regelgeschwindigkeit von 30 km/h und ein konsequentes Parkraummanagement angenom-
men. Mit einer im Vergleich zur Ausgangslage auf diesen Annahmen basierenden Verkehrs-
modellierung wird ein Potenzial des Pedelecs von 7,5 Prozent am Verkehrsaufwand ermittelt. Gleich-
zeitig sinkt der Anteil des Autoverkehrs am Verkehrsaufwand in diesem ambitionierten Szenario um

11,6 Prozentpunkte, nicht nur, aber auch durch die Pedelec-Forderung.
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Abb. 5: Radschnellweg RijnWaalPad zwischen Arnhem und Nijmwegen (Niederlande)
Quelle: StadteRegion Aachen, Ralf Oswald

Dass die Nutzung von Pedelecs auf dem Weg zur Arbeit den Zeitverlust im Vergleich zu Pendelwegen
mit dem Auto im Mittel nahezu authebt, legen Ergebnisse des Projekts ,,PendlerRatD* nahe. Teil-
nehmende, die mit dem Auto pendelten, benétigten fir eine Strecke von durchschnittlich 17 Kilometern
41 Minuten, Pendelnde mit dem Fahrrad, darunter einige Pedelecs, fir 14 Kilometer im Mittel 36
Minuten. Auch wenn diese Ergebnisse nicht reprasentativ sind, zeigen sie dennoch, dass das Auto im
dichten Berufsverkehr im Vergleich zu Fahrradern mit Elektrounterstitzung zumindest bei kurzen und
mittleren Distanzen keinen nennenswerten Geschwindigkeitsvorteil mehr hat (Heimel und
PendlerRatD-Team 2021).

Qualitative Studien zur Akzeptanz und Wirkung von Pedelecs verweisen neben der Verlagerung von
Wegen vom Pkw auf das Elektrofahrrad auf die positiven Effekte auf Lebensqualitat und Gesundheit.
Prill (2015) spricht in diesem Zusammenhang von einer Katalysatorwirkung, da von der stérkeren Ver-
breitung der Pedelecs auch andere aktive Mobilitatsformen wie die Fahrradmobilitét insgesamt sowie
das ZufuRgehen profitieren. Einer der Gesprachspartner von Le Bris (2015, S. 372), der seine Mitglied-
schaft im Fitnessstudio gekiindigt hat, seitdem er mit dem Pedelec zur Arbeit fahrt, bezeichnete diese
Form des Pendelns als ,,ideale Verbindung zwischen Ausgleichssport und nutzbringender Mobilit&t*.

4.4 Das Auto in geordneten Bahnen: Push-MafRnahmen zur Reduktion des

motorisierten Individualverkehrs

Die vorgestellten MalRnahmen zur integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sowie zur
Forderung des Fahrrads sind darauf ausgerichtet, die Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung auf dem
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Weg zur Arbeit zu stirken. Neben derartigen Pull-MaRnahmen sind Restriktionen fiir den Pkw-Verkehr
auch als Push-Malinahmen bezeichnet, unverzichtbar, um substantielle Verlagerungspotenziale zu
aktivieren. Stellvertretend flir Push-Malinahmen werden nachfolgende die Beispiele City-Maut und
Parkraumbewirtschaftung vorgestellt.

City-Maut-Konzepte gehoren gleichzeitig zu den wirkungsvollsten und zu den umstrittensten Ansatzen
zur Vermeidung und Verlagerung von Pkw-Verkehren im Stadt-Umland. Bisher wurde diese Mal-
nahme nur im Ausland, etwa in London, Stockholm, Mailand und Singapur umgesetzt. Die Funktions-
weise der Ansétze unterscheidet sich dabei teilweise. In manchen Fallen werden fur die Einfahrt in das
bepreiste Gebiet (,,cordon pricing®) Gebiihren erhoben, in anderen Féllen werden auch fiir Fahrten in-
nerhalb des Mautbereichs Gebiihren erhoben (,,area pricing*) oder nur fiir Fahrten auf bestimmten
Strafenabschnitten (,,point pricing*) (Gomez-lbafiez und Small 1994). Viele Systeme enthalten eine
preisliche Staffelung, wonach fir Fahrten innerhalb der Rush Hour eine héhere Gebdiihr zu zahlen ist als
fiir Fahrten in Randzeiten. In Stockholm etwa war die ,,Stau-Steuer” (congestion tax) wéahrend der Rush
Hour zeitweise doppelt so hoch wie auBerhalb der Stof3zeiten (Kloas und Voigt 2007).

Das politische Ziel, mit dem die Einfuhrung von Maut-Systemen zunachst vor allem begriindet wurde,
war zundchst die Reduzierung von Staus und Fahrtzeitverlusten im Pendel- und Berufsverkehr (vgl.
,congestion charge* auf der folgenden Seite), in London etwa klagten viele Handwerksbetriebe dartber,
dass eine zuverlassige Abarbeitung von Kunden-Terminen nicht mehr méglich sei. Erganzend und mit
seit einigen Jahren zunehmender Priorisierung wird auch die Verminderung des CO,-Ausstosses als Ziel
angegeben (May und Milne 2008). Ein weiteres Ziel ist die Einnahmegenerierung, um etwa den Ausbau
von Verkehrsinfrastruktur und die Forderung der Alternativen zum Auto voranzutreiben.

In den meisten Fallen sind unmittelbar nach Einflihrung auch einer vergleichsweise geringen Gebihr
deutliche Lenkungswirkungen festzustellen. So war in Stockholm nach Einfiihrung der Maut ein Riick-
gang des Verkehrsaufkommens um 22 Prozent, in London um 18 Prozent und in Singapur um
44 Prozent zu verzeichnen. In London nahmen auch die Standzeiten in Staus um 30 Prozent ab (Kloas
und Voigt 2007). Neben einer verstarkten Nutzung des OPNV und des Fahrrades (Sieg 2020) sind in
geringerem Male auch zeitliche und raumliche Verlagerungseffekte des Verkehrsaufkommens zu be-
obachten. In London etwa nahm der Verkehr auf der inneren Ringstrale zu. In Bezug auf das Ziel der
klimavertraglichen Abwicklung von Pendelverkehren verzeichnen Cavallaro et al. (2018) Reduktionen
des CO,-Ausstosses von 13 Prozent in Stockholm, 15 Prozent in Mailand und 19,9 Prozent in London,
jeweils bezogen auf das bepreiste Gebiet. Fir eine gesamte Metropolregion fallen die Werte entspre-
chend geringer aus, fur den Grofraum Kopenhagen wird die mdgliche Reduktion in einer Modell-
rechnung fir den Zeitraum von 2001 bis 2003 mit 1 — 3 Prozent angegeben. In 6konomischer Hinsicht
nennt Sieg (2020) fur Stockholm einen Wohlfahrtsgewinn von 20 Millionen Euro pro Jahr, weist aber
darauf hin, dass die Wohlfahrtsgewinne ungleich verteilt sind, weil h6here Einkommensklassen haufiger

auf Dienstwagen zurlickgreifen kénnen, fur die meist der Arbeitgeber die Mautgebuhren tGbernimmt.
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Zur Beurteilung der politischen Umsetzbarkeit von Maut-Systemen ist ein Blick auf gesetzliche Grund-
lagen und Governance-Prozesse lohnenswert. In den meisten Féllen wurden eigens Gesetze erlassen,
die dann fur die gesamte Metropolregion gultig sind (z. B. Transport Act (2000) und Greater London
Authority Act (1999) flr London oder Land Transport Authority of Singapore Act (1995) fiir Singapur,
vgl. Kloas und Voigt 2007). Ein in dhnlicher Form integrierter Ansatz ware auch in Deutschland not-
wendig, insbesondere da hier haufig die unterschiedlichen Baulasttragerschaften fir Bundes-, Landes-
und KreisstraBen als Hindernis fur die Einflihrung von Mautsystemen angefiuihrt werden (Beckmann in
Sieg et al. 2014). Aufgrund ihrer zun&chst restriktiven Ausrichtung gelten Mautregelungen als politisch
anspruchsvoll. Das Beispiel der ,,Congestion Charge“ in London veranschaulicht, dass es durchset-
zungsstarker Entscheidungstrager*innen bedarf, um Maut-Systeme durchzusetzen. Der damalige
Biirgermeister von London, Ken Livingston, setze die Umsetzung der ,,Congestion Charge* durch,
obwonhl eine Mehrheit der Bevolkerung sie ablehnte, verbunden mit den Worten ,,If you don’t like it,
get rid of me at the next election®. Nach Einfiihrung der Maut stieg die Zustimmung fiir das System und
Livingston wurde wieder gewahlt (Gather et al. 2008). Auch fiir die meisten anderen Mautsysteme ist
bekannt, dass die Akzeptanz nach Einflihrung der MaRnahme deutlich angestiegen ist, oft auf ein mehr-
heitsfahiges Niveau (vgl. Abb. 6).

Oslo Trondheim London Stockholm Gdéteborg
1990 1991 2003 2006 2013
59%
0 9 52% 0
30% 1% 26% L:J ary, 0% t‘ 30% H 29% 42%
vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher
1989 1992 1989 1992 Dez. 2002 Juli 2003 2005 2007 2012 2013

Abb. 6: Akzeptanz von City-Maut-Systemen vor und nach der Einfihrung
Quelle: Siedentop 2020

Creutzig et al. (2020) empfehlen zudem ein spezifisches Framing in der politischen Kommunikation zu
diesen MaBnahmen, dass sie zusammenfassen mit dem Leitsatz ,,Saving Money™ statt ,Paying
Charges®. Dabei verweisen sie auf das Pilotprojet ,,Going Green* in Israel, bei dem Pendler*innen einen
finanziellen Anreiz erhielten, wenn sie Fahrten zur Rush Hour vermieden (Cohen-Blankshtain et al.
2019). Fir die Akzeptanz von Maut-Systemen ist es zudem wichtig, dass soziale Schieflagen vermieden
werden. Fur Haushalte, deren Budget durch Mobilitatskosten UbermaRig belastet wird, etwa weil sie
sich keine innenstadtnahe Wohnung leisten kodnnen, sind finanzielle Ausgleichsmechanismen in
Erwégung zu ziehen. Eine Mdoglichkeit, hierauf zu reagieren, sind Ausgleichsmanahmen in anderen
Kostensegmenten. Parry und Bento (2002) schlagen in einem skandinavischen Kontext vor, gezielt
Pendler*innen in diesen Féllen durch reduzierte Lohnsteuersétze. Weiterhin ist zu beachten, dass Wohn-
kosten oft stérker ins Gewicht fallen als Mobilitatskosten (Agora Verkehrswende 2021). Eine
Intensivierung von Innenentwicklung und zentrumsnahem Wohnungsbau kénnte daher ggf. auch dazu

beitragen, dass eine Bepreisung des Pendelns eher akzeptiert wird.
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Ein weiteres wirksames Instrument, um die Nutzung des Autos auf dem Weg zum Arbeitsplatz zu be-
grenzen, ist die Regulation des Parkplatzangebotes am Arbeitsort. Neben der Begrenzung oder Be-
preisung des Parkplatzangebotes auf den privaten Flachen der Unternehmen im Rahmen des be-
trieblichen Mobilitdtsmanagements, kann auch die Parkraumbewirtschaftung im 6ffentlichen Raum zur
Reduktion des Pendelns mit dem Auto beitragen. So hat in Wien die Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung in Kombination mit der Einrichtung von Kurzparkzonen dazu gefiihrt, dass ,,wesentlich mehr
Pendler mit dem offentlichen Verkehr als vorher” (Winkler 2019) zu verzeichnen waren. Gerade in
Innenstadten und innenstadtnahen Quartieren also dort, wo sich viele Arbeitsplatze befinden, Parkraum
knapp ist und ein gutes OPNV-Angebot besteht, kann Parkraummanagement auch die Verkehrsmittel-
nutzung von Pendler*innen beeinflussen. Dabei ist zu beachten, dass entsprechende MalRnahmen nicht
nur Pendlerinnen und Pendler, sondern auch die in diesen Quartieren lebenden Menschen betreffen.
Vielerorts hat man sich an kostenfreies oder kostenguinstiges Parken gewohnt, nicht StVO-konformes
Parken wird in vielen Stadten seit Langem weitgehend geduldet und Manahmen zur Verknappung und
Bepreisung des 6ffentlichen Parkraumangebotes rufen oft sehr emotionale Reaktionen hervor und wur-
den daher politisch gemieden. Um die Potenziale des Parkraumanagements fiir die Verlagerung von
Verkehren auch im Pendelverkehr aktivieren zu kdnnen, sind daher umfangreiche und konsequente
Kommunikationskonzepte unabdingbar, um Malnahmen zu erkldren und Akzeptanz herzustellen.
Kirschner und Lanzendorf (2020) stellten etwa in einer Studie in Frankfurt-Bornheim fest, dass ca. ein
Drittel der befragten Bewohner*innen eine Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung fiir sinnvoll hal-
ten, allerdings deutlich mehr Befragte der Umwandlung von Parkraum in Radwege (73 Prozent), brei-
tere Gehwege (70 Prozent) und Carsharing-Parkplatze (65 Prozent) zustimmen wirden. Die Au-
tor*innen ziehen daraus den Schluss, dass die Vorteile von Parkraummanagement offensiv
kommuniziert werden missen, um Akzeptanz herzustellen. Ahnlich wie bei der Einfiihrung von City-
Maut-Konzepten (vgl. Abschnitt 4.4) sei dann davon auszugehen, dass die Akzeptanz nach Einfiihrung
von Parkraummanagement-Konzepten deutlich ansteigt.

Ein Beispiel flr ein konsequentes Parkraummanagement in Kombination mit dem Bau von Radabstell-
anlagen, Carsharing-Stationen, der Einfihrung von Bewohnerparken und intensiver kommunikativer
Begleitung ist das in Bremen von der Europdischen Union geforderte Sunrise-Projekt (SKUMS 2022).
Im innenstadtnahen und verdichteten neuen Hulsberg-Viertel in unmittelbarer Nahe des Klinikums
Bremen-Mitte mit gut 2.500 Beschaftigten wurden 120 Parkpléatze entnommen und der verbleibende
Parkraum neu geordnet, so dass etwa Gehwegparken vermieden wird. Ein Effekt dieser MalRnahmen ist,
dass der Anteil von Fahrzeugen, die von Beschaftigten und Besucher*innen des Krankenhauses im
Hulsberg-Viertel abgestellt werden, deutlich zuriickgegangen ist (CIVITAS SUNRISE Project 2021).
Die wegfallenden Parkplatze wurden durch kostenpflichtige Stellplatze auf dem Klinikgeldnde sowie
durch weitere MalRnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements kompensiert (vgl. Abschnitt 4.5)

zur Forderung alternativer Verkehrsmittel durch den Klinikbetreiber (Gesundheit Nord - Klinikverbund
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Bremen; Masuch + Olbrisch 2017). Das Projekt ist also ein Beispiel dafiir, wie Parkraummanagement
im o6ffentlichen Raum und betriebliches Management eng aufeinander abgestimmt werden kénnen, um
Verlagerungseffekte im Pendelverkehr bewirken zu kénnen. Flr die Umsetzung des Projekts war zudem
ein weitreichender Co-Creation-Ansatz unter Einbeziehung maglichst aller relevanten Akteure kenn-
zeichnend. Hierzu gehdrten Anwohner*innen genauso wie der Ortliche Einzelhandel, die Kirchenge-
meinde genauso wie die Feuerwehr und die Muillabfuhr. Dabei wurde von stadtischer Seite Klar
kommuniziert, dass man es nicht allen rechtmachen kdénnen wird, dass man die Notwendigkeit der Mal3-
nahmen aber umfassend erlautern und die gewahlte VVorgehensweise transparent machen will. In Wien
ging die Initiative zur Umsetzung des Parkraummanagements dagegen von den Stadtbezirken aus. Nach-
dem 1993 der erste Bezirk eine Parkraumbewirtschaftung beantragt hatte, zogen zunachst die Nachbar-
bezirke und bis heute dann fast alle Bezirke westlich der Donau nach (Winkler 2019). Dieses Beispiel
weist also auf die Wichtigkeit von Pilotprojekten und Nachahmungseffekten hin.

In Szenario- und Backcasting-Studien zum klimavertraglichen Umbau urbaner Mobilitatssysteme
werden der Bepreisung von Strallen- und Parkraumnutzung groRe CO.-Einsparpotenziale zugeschrie-
ben. So ermitteln Hickman und Banister (2014) in ihrem ,sustainable travel‘-Szenario fur London flr
ein MaRnahmenbiindel aus emissionsabhédngigen Stralenbenutzungsgebiihren und Parkraummanage-
ment ein CO2-Reduktionspotenzial von 9,9 Prozent bis zum Jahr 2025. Unter den elf betrachteten Mal3-
nahmenpaketen ist dieser Ansatz der mit der drittgroBten Klimaschutzwirkung. Es lohnt sich also, durch
die Kombination kommunikativer Manahmen und Angeboten zum Umstieg auf umweltfreundliche

Verkehrsmittel die Akzeptanz flr Bepreisungsansatze herzustellen.

4.5 Kooperationsformen, Planwerke und Mobilitdtsmanagement im Stadt-
Umland-Kontext flir die Verkehrswende auf dem Weg zur Arbeit

Viele der in den voranstehenden Abschnitten beschriebenen MaRnahmen sollten in Zusammenarbeit der
stadtischen Zentren und ihrer Umlandgemeinden geplant und umgesetzt werden, da sie nur dann die
gewinschte Wirkung fir die nachhaltige Gestaltung von Pendelverkehren entfalten. Beispiele sind die
Einrichtung von Park-and-Ride-Anlagen im Umland, die nur dann Verkehrsverlagerungen vom Auto
zum OPNV bewirken, wenn eine ahnliche Zahl von Parkplitzen in der jeweiligen Kernstadt zurtickge-
baut wird (vgl. Abschnitt 4.1).

Die hierfiir notwendige interkommunale Zusammenarbeit umfasst mehrere Komponenten. Neben der
institutionalisierten Regionalplanung gehdren hierzu der standige Dialog, der Aufbau von gegenseiti-
gem Vertrauen sowie ein regional abgestimmtes Mobilitdtsmanagement. Pehlke et al. (2021) unterschei-
den die Wirksamkeit von regionalplanerischen Instrumenten in Abh&ngigkeit der Tragerschaft der
Regionalplanung am Beispiel des Planungsziels der Reduktion der Flacheninanspruchnahme. Hierzu
gehdren unter anderem Ansatze der integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Die Autoren kén-

nen empirisch nachweisen, dass Wirksamkeit und Regulierungsintensitit von Regionalpldnen dann am
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groften sind, wenn die Regionalplanung in kommunaler oder staatlich-regionaler Tragerschaft ausgelbt
wird. Im letztgenannten Modell ist das Land Trager der Regionalplanung. Sie schlielen daraus im Ein-
klang mit Fiirst (2010), dass ,,die Ansiedlung innerhalb einer Organisation mit erheblicher Kontrolle
von Vollzugsfunktionen* (Pehlke et al. 2021, S. 497) fiir die Wirksamkeit formeller Raumordnung aus-
schlaggebend ist. Entsprechend stellen sie bei rein regionalen Trégerschaftsmodellen mangelnde Voll-
zugskompetenzen und geringe Regulierungsintensitéten fest, erkennen aber gleichzeitig an, dass bei
dieser Form der Regionalplanung oft ,,eine bessere Verkniipfung von formeller Regionalplanung und
informeller Regionalentwicklung* (ebd., S. 496) gegeben sei. Es ist also davon auszugehen, dass auch
Planungsziele zur nachhaltigen Gestaltung von Pendelverkehren besser durchsetzbar sind, wenn die Re-
gionalplanung mit exekutiven Vollzugsfunktionen kombiniert werden kann.

Gleichzeitig macht der Hinweis auf informelle Regionalentwicklungsprozesse deutlich, dass gemein-
same Beschlisse fir eine nachhaltige Organisation von Pendelverflechtungen im Rahmen der gemein-
samen Regionalplanung vorangehende Abstimmungs- und Dialogprozesse notwendig machen. Die Zu-
stimmung fur Infrastrukturvorhaben kann sich in Abhangigkeit der Mehrheitsverhaltnisse in den politi-
schen Entscheidungsgremien auf kommunaler, regionaler und Landesebene fortwahrend verandern.
Klinger (2006) zeigt am Beispiel von Briickenplanungen im Oberen Mittelrheintal, dass sich derartige
Aushandlungsprozesse jahrzehntelang hinziehen kénnen. Mal riickte die Landesregierung von dem Pro-
jekt ab, mal ein Landrat. Die Briicke ist bis heute nicht gebaut, gleichzeitig blieben aber auch Investiti-
onen in die Alternativen wie die bestehenden Fahrverbindungen oder flussubergreifende Busverbindun-
gen aus, Pendler*innen tberqueren den Rhein weiterhin eher selten. Dieses Beispiel verdeutlicht, wie
wichtig es ist, sich gemeinde- und parteientbergreifend auf bestimmte Entwicklungspfade zu einigen,
damit Planungssicherheit geschaffen werden kann. Hierfur sind ein kontinuierlicher Dialog und der
Aufbau von Vertrauen notwendig.

Im Rahmen des Projekts ,,Pendelverkehr — die Verkehrswende auf dem Weg zur Arbeit (Agora
Verkehrswende 2022) wurden Kooperationsformen in den Blick genommen, die genau diese vertrau-
ensbildenden Dialogprozesse sowie die Ableitung von geeigneten MalRnahmen fiir einen nachhaltigen
Pendelverkehr zum Ziel haben. Hierfiir werden drei ,best practices® vorgestellt: Das Kommunale Nach-
barschaftsforum Berlin-Brandenburg (KNF), die Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Re-
gion Frankfurt RheinMain (ivm GmbH) sowie das Zukunftsnetz Mobilitat Nordrhein-Westfalen (ZNM).
Das KNF ist zunéchst ein Beispiel fir einen Zusammenschluss von Landkreisen in Brandenburg und
der Hauptstadt Berlin, der dazu dient, kommunale Infrastruktur- und Versorgungsdefizite friihzeitig zu
erkennen. Hauptziel ist also die gegenseitige Sensibilisierung fir Entwicklungsbedarfe. Derartige
Initiativen kdnnen dazu dienen, einen gemeinsamen Entwicklungskorridor zu definieren, der auch bei
verénderten politischen Mehrheitsverhéltnissen Bestand hat. Auch die Arbeit der ivm GmbH basiert auf
den Planungsbedarfen in Gemeinden und Landkreisen mit dem Ziel abgestimmter und mehrheitsfahiger

MaRnahmen. Als Gesellschafter*innen artikulieren die Kommunen typische Problemstellungen wie die

24



1S

Uberlastung von Verkehrsinfrastruktur und die Dominanz des Autos im Berufsverkehr. Die Besonder-
heit des von der ivm GmbH verfolgten Ansatzes besteht zusatzlich darin, dass sie die angebotsorientier-
ten Konzepte des Verkehrssystemmanagements mit nachfrageorientierten Konzepten des Mobilitdtsma-
nagements kombinieren. Diese integrierte Vorgehensweise kann dazu beitragen, bedarfsgerechte L6-
sungen zu entwickeln und Mobilitatsentscheidungen nachhaltig zu beeinflussen. Wéhrend hierbei vor
allem Planungskonzepte und Studien erarbeitet werden, geht der Ansatz des ZNM insofern weiter, als
dass sich die Mitgliedsgemeinden des Netzwerks auf Ziele der nachhaltigen Mobilitatsplanung ver-
pflichten. Ein Schwerpunkt der Arbeit des ZNM st die Aus- und Weiterbildung von
Mobilitdtsmanagerinnen und -managern in den Mitgliedsgemeinden. Damit nimmt das Netzwerk eine
Multiplikatorfunktion ein. Es wird sichergestellt, dass die Grundprinzipien des Mobilitdtsmanagements
Eingang finden in die kommunale Planungspraxis.

Mobilitdtsmanagement zielt dabei darauf ab, Alltagsmobilitat zu beeinflussen, bevor die Entscheidung
flr oder gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel gefallen ist. Es wird beabsichtigt, Situationen zu identifi-
zieren und zu schaffen, in denen mobilitdtsbezogene Gewohnheiten hinterfragt und ggf. angepasst
werden. Dies kann etwa der Fall sein, indem man gezielt Personen anspricht, deren Alltag durch Um-
briiche geprégt ist, etwa weil sie den Wohnort oder den Job gewechselt haben. Bisher ist Mobilitatsma-
nagement vor allem sektoral und akteursbezogen organisiert. Etablierte Formen sind etwa das kommu-
nale, das betriebliche und das schulische Mobilitatsmanagement. Auch das Mobilitdtsmanagement in
Zusammenhang mit Wohnbauentwicklungen findet zunehmend Verbreitung. All diese Varianten des
Mobilitatsmanagement kénnen fiir eine nachhaltige Gestaltung des Berufs- und Pendelverkehrs relevant
sein, weil sie sowohl dort ansetzen, wo Pendelverkehr entsteht (Wohngebiete) als auch dort, wohin er
ausgerichtet ist (Betriebe, Kommunalverwaltungen und Bildungseinrichtungen).

Als néchster Entwicklungsschritt bietet sich die regionale Vernetzung dieser sektoralen Ansétze an. Ein
Beispiel hierfir ist die sich im Aufbau befindliche Zusammenarbeit des auf Kommunen ausgerichteten
ZNM mit dem IHK-Netzwerkbiiro Betriebliche Mobilitét, das die Initiativen aller sechszehn nordrhein-
westfalischen Industrie- und Handelskammern im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
koordiniert. Beide Institutionen werden vom Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
gefordert. Kommunales und betriebliches Mobilitdtsmanagement werden auf diese Weise eng miteinan-
der verzahnt und die Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens auf dem Weg zur Arbeit sowohl vom
Ursprungs- als auch vom Zielort aus gedacht. Holz-Rau (2022) entwickelte einen weiteren Ansatz, wie
Malnahmen des Mobilitdtsmanagements integriert und akteurstibergreifend konzipiert werden kénnen.
Da meist ein kleiner Anteil der Beschéaftigten fir den Grol3teil der auf dem Weg zum Arbeitsplatz zu-
rickgelegten Distanzen verantwortlich ist (vgl. Abschnitt 2.1), schldgt er eine regionale Jobtauschbdrse
fur die Beschaftigten 6ffentlicher Einrichtungen wie Schulen oder Kindertagesstétten vor. Die genaue
Ausgestaltung kann dabei von Anreizen fur den Wechsel zu einer wohnortnahen Arbeitsstétte bis zu

restriktiveren Instrumenten wie Dienstanweisungen oder Abordnungen reichen.
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Derartige regionale Kooperationsformen sollten sich zudem nicht nur auf Mobilitatsfragen beschranken,
sondern sich auf eine ganzheitliche und nachhaltige Gesamtplanung beziehen, die auch
Wechselwirkungen zu anderen Planungsbereichen wie ,,Wirtschaft und Arbeit”, ,,Wohnen“ und
,»Erholung® beriicksichtigt (Schubert et al. 2021). Gemeindeubergreifende Kooperationen sind zudem
die Grundlage dafur, dass Verkehrsentwicklungsplanung regional und verkehrstrageriibergreifend
ausgerichtet ist. Damit Planwerke zu einer Verkehrswende nicht nur, aber auch im Berufsverkehr
beitragen konnen, ist zudem zentral, dass die dort festgeschriebenen MaRRnahmen konsequent zu einer
klima- und sozialvertraglichen Mobilitatsplanung beitragen. Beispiele flr derartige Planwerke sind die
auf europdischer Ebene initiierten ,,Sustainable Urban Mobility Plans* (SUMP) oder die
Klimamobilitatsplane, wie sie derzeit in baden-wirttembergischen Pilotprojekten umgesetzt werden
(vgl. Best Practice 4).

Best Practice 4 — Klimamobilitatsplane in Baden-Wurttemberg

87 f des Klimaschutzgesetzes des Landes Baden-Wirttemberg stellt die rechtliche Grundlage fir Ge-
meinden, Stadte, Landkreise und Gemeindeverbande dar, einen Klimamobilitatsplan mit Planungshori-
zont bis mindestens 2030 aufzustellen, um CO, —Emissionen im Verkehr zu senken. Durch die Aufstel-
lung genieBen sie gewisse finanzielle Vorteile wie beispielsweise eine auf bis zu 75 Prozent erhohte
Forderquote fiir die Umsetzung bestimmter MalRnahmen und eine Forderung von bis zu 50 Prozent der
zuwendungsfahigen Erstellungskosten des Klimamobilitatsplans (bis maximal 200.000 Euro). Der
Klimamobilitatsplan muss eine Reduktion der CO, —Emissionen um 40 Prozent bis zum Jahr 2030 nach-
weisen, wobei ein Verkehrsmodell zur Berechnung aller Verkehrsemissionen verwendet und klima-
schutzbezogene Annahmen nachvollziehbar dokumentiert werden missen. Die Bewertung der Mal3nah-
men und Annahmen erfolgt durch bestehende Verfahren des Bundes und ist hinsichtlich der
Klimawirksamkeit sowohl konsequent als auch umfassend. Zunéchst werden fiinf Modellkommunen
(Freiburg, Stuttgart, Heidelberg, der Landkreis Ludwigsburg und der Gemeindeverband Mittleres
Schussental) seitens des Verkehrsministeriums koordiniert und von der Universitat Stuttgart wissen-
schaftlich begleitet. Die Stadt Freiburg plant 2038 Klimaneutralitat zu erreichen, jedoch steigen die Ver-
kehrsemissionen aktuell noch kontinuierlich — mit dem Klimamobilitatsplan soll dieser Trend umge-
kehrt werden. Die Schwierigkeit: Fir einige der notwendigen Mal3nahmen, beispielsweise zum Pendel-
verkehr, ist nicht die Stadt allein zustandig, sondern es bedarf der aktiven Mitarbeit von Umlandgemein-
den und -Landkreisen oder auch gesetzlichen Anderungen auf Bundes- oder Landesebene (Klimaschutz-

und Energieagentur Baden-Wirttemberg 2022, Stadt Freiburg im Breisgau 0.J.)
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Die vorliegende Studie kommt zu dem Ergebnis, dass die nachhaltige Organisation des Pendelverkehrs
hinsichtlich der Bemiihungen um eine nachhaltige VVerkehrswende eine Schlisselrolle einnimmt. Wé&h-
rend auf kurzen Distanzen innerhalb der Stadte in den letzten Jahren und Jahrzehnten die Nutzung von
Fahrrad und OPNV zugenommen hat, ist der Pendelverkehr zwischen Stadt und Umland weiterhin ge-
kennzeichnet von steigenden Distanzen und einem hohen Anteil des privaten Pkws.

Es ist zudem deutlich geworden, dass ein vergleichsweise kleiner Anteil der Pendler*innen fir einen
grofRen Anteil der zuriickgelegten Distanzen verantwortlich ist. Gerade um wirksame Entlastungen fiir
das Klima erreichen zu kénnen, ist also insbesondere bei den mittleren und langen Distanzen eine Ver-
lagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel anzustreben. Hierbei kommt dem Ausbau des OPNV
im Stadt-Umland-Verkehr und der integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung eine besondere Be-
deutung zu. Auch MaRnahmen eines regional und tberbetrieblichen Mobilitatsmanagements, mit denen
das wohnortnahe Arbeiten gefordert wird, kénnen hier ein vielversprechender Handlungsansatz sein.
Die Studie hat auBerdem gezeigt, dass die Berticksichtigung von Rebound-Effekten fiir die Organisation
des Pendelverkehrs besonders wichtig ist. Wenn etwa durch Forderung der Alternativen zum Auto Ver-
lagerungen erreicht werden kdnnen, geht dies mit dem Risiko einher, dass freiwerdende Kapazitaten,
sei es StralRenraum oder das Familienauto, erneut fiir eine verstérkte Autonutzung in Anspruch genom-
men werden. Deswegen ist es wichtig, die durch Ausbau der Alternativen erreichten
Verlagerungseffekte durch restriktive Malinahmen wie die Reduzierung von Parkflachen an den Zielor-
ten sowie eine Umverteilung des StraRenraums abzusichern.

Zudem konnte die Studie zeigen, dass sowohl infrastrukturelle und stadtplanerische Manahmen als
auch Instrumente des Mobilitatsmanagements notwendig sind, um Anderungen des Mobilitatsverhaltens
im Berufsverkehr zu bewirken. Hierflr ist ein umfassendes Verstdndnis von Verhaltensdnderungen
grundlegend, demzufolge etwa die Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels sowohl von physischen
Gegebenheiten, etwa der Entfernung zum Arbeitsort, als auch von mobilitatsbezogenen Wahrnehmun-
gen, Routinen und Sozialisationsprozessen abhéngig ist. Neben der Bereitstellung von zuverldssigen
und leistungsstarken Mobilitatsangeboten ist es daher besonders wichtig, die Beschaftigten gerade dann
auf diese Angebote aufmerksam zu machen, wenn sie ihre alltdglichen Routinen ohnehin anpassen
mussen, etwa beim Wechsel des Wohnortes oder Arbeitsplatzes.

Auch fur die Planung und nachhaltige Organisation des Pendelverkehrs ist das Zusammenspiel zwischen
infrastruktur- und siedlungsstrukturellen Vorgaben einerseits und informellen und vertrauensbildenden
Kooperationsformen andererseits eine wichtige Grundlage. Auf diese Weise kdnnen einerseits die Ein-
haltung von raum- und verkehrsplanerischen Zielsetzungen und anderseits der Interessenausgleich aller
beteiligten Akteure sowie politische Mehrheiten fur eine Verkehrswende im Berufsverkehr organisiert

werden.
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