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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

wenn die Spritpreise in Deutschland steigen, ist die
Debatte um den Pendelverkehr nicht weit — genauer
gesagt um die Belange der Menschen, die jeden Tag zur
Arbeit und wieder nach Hause fahren. Das liegt nicht nur
daran, dass viele auf diese Wege nur schwer verzichten
konnen, auch wenn sich das wéhrend der Pandemie
durch die Erfahrungen mit Homeoffice fiir manche
gedndert hat. Die Spritpreise spielen im Pendelverkehr
auch deshalb eine besondere Rolle, weil hier der Auto-
anteil besonders hoch ist und die Wege lang sind. Und es
gibt ein politisches Instrument, um Arbeitnehmer:innen
bei den Kosten fir den Arbeitsweg zu entlasten: die Ent-
fernungspauschale, auch bekannt als Pendlerpauschale.
Hohe Spritpreise lassen deshalb schnell den Ruf nach
einer Erhéhung der Entfernungspauschale laut werden.

Uber Jahrzehnte hat die Politik mit der Entfernungspau-
schale und weiteren Anreizen wie dem Dienstwagen-
privileg dazu beigetragen, dass Menschen immer ldngere
Arbeitswege in Kauf nehmen und diese vorrangig allein
mit dem privaten Pkw zuriicklegen. Die aktuelle Krise
zeigt, dass dies nicht nur der Gesellschaft hohe Kosten
aufblirdet — durch Zersiedelung und Flachenverbrauch,
Uberlastung der Infrastruktur, gesundheits- und klima-
schédliche Emissionen —, sondern auch sicherheits-
politische Risiken mit sich bringt und die Menschen in
die Olpreisfalle treibt. Deshalb sollte die Bundesregierung
die bereits angekiindigte Neuordnung der Entfernungs-
pauschale als Einstieg in eine umfassende Reform des
Pendelverkehrs nutzen. Pendler:innen brauchen von der
Politik einen Plan, wie sie zukinftig klimafreundlich zur
Arbeit kommen konnen - im Einklang mit Deutschlands
Weg zur Klimaneutralitat.

In dieser Studie haben wir zusammen mit dem Institut
fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung (ILS)
untersucht, was Bund und Kommunen tun kénnen,

um eine grundlegende Trendwende im Pendelverkehr
einzulduten. Es gibt viele Méglichkeiten, vor Ort etwas zu
verbessern — vom Ausbau des offentlichen Verkehrs iber
mehr Homeoffice bis zur Einfithrung von Tempo 30 und
Parkraummanagement —, aber diese werden noch lange
nicht ausgeschopft. Ein Grund dafir ist, dass der Bund
den Kommunen mit den bestehenden Rahmenbedingun-
gen weitreichendere Entscheidungsfreiheiten verwehrt.
Auch die administrativen Zustandigkeiten fiir Planungs-

und Finanzierungsinstrumente decken sich haufig nicht
mit den tatséchlichen Verkehrsbeziehungen. OPNV-
Angebote, Siedlungsplanung und Konzepte zur Verkehrs-
steuerung enden noch viel zu oft an der Stadtgrenze. Die
Kooperation von benachbarten Gemeinden und Kreisen
ist notwendiger denn je.

Die Wende im Pendelverkehr gehort weit nach oben auf
die politische Agenda - bei der Bundesregierung genauso
wie in den Kommunen und Regionen. Unsere Studie
kann hoffentlich dazu beitragen, die Potenziale und
Instrumente zu erkennen, um umgehend die Initiative

zu ergreifen. Wir wiinschen eine anregende Lektiire und
freuen uns auf die weitere Debatte.

Christian Hochfeld

Direktor

fir das Team von Agora Verkehrswende
Berlin, 5. April 2022



Ergebnisse und Empfehlungen

Der Pendelverkehr spielt eine Schliisselrolle auf dem Weg zu einer klimaneutralen Mobilitat in
Deutschland. Die Wege zwischen Arbeits- und Wohnort belasten Mensch, Umwelt, Klima und
Infrastruktur in besonderem Malf3e. Sie sind fir ein Fiinftel des gesamten Personenverkehrs ver-
antwortlich. Der Autoanteil liegt dabei deutlich héher als in anderen Verkehrsbereichen (74 Prozent
der zurtickgelegten Kilometer), die Fahrzeuge sind besonders gering ausgelastet (1,075 Personen je
Auto). Seit 1976 haben sich die mittleren Pendeldistanzen fast verdoppelt, von gut 8 auf 16 Kilo-
meter. Knapp 20 Millionen Menschen arbeiteten 2020 nicht in der Gemeinde, in der sie wohnen -
30 Prozent mehr als im Jahr 2000. Eine Trendumkehr ist auch infolge der Corona-Pandemie aktuell
nicht absehbar.

Investitionen der Kommunen in Alternativen zum privaten Pkw sind dann wirksam, wenn
tiberholte Privilegien des Autoverkehrs abgebaut werden. Allein mit guten Verbindungen per Bus,
Bahn oder Fahrrad lasst sich der Autoanteil kaum reduzieren. Fortschritte bei der Verlagerung

der Mobilitat werden schnell durch zusétzlichen Pkw-Verkehr aufgehoben. Uberholte Privilegien
des Autoverkehrs behindern die Transformation und gehen auf Kosten der Allgemeinheit. Mit
Riickendeckung des Bundes kénnen Kommunen vor Ort viel dafiir tun, die Nutzungskosten und
Reisezeiten der Verkehrsmittel anzugleichen — etwa durch Parkraummanagement, Tempolimits
und Vorfahrtsregelungen. Im Rahmen einer bundesweiten, verursachergerechten Pkw-Maut
kénnten Kommunen Gebiihren fiir besonders belastete Stralen erheben (Anti-Stau-Gebiihr) und

die Einnahmen fiir Investitionen in Alternativen zum privaten Pkw nutzen.

Integrierte Planung ermdglicht eine nachhaltigere Gestaltung des Pendelverkehrs. In der kommu-
nalen Praxis bedarf es der Integration zahlreicher Faktoren: Planungs- und Verwaltungsebenen
vom Bundesland bis zur Kommune, Akteure von Biirger:innen mit unterschiedlichen Mobilitéts-
routinen bis zu Mobilitdtsanbietern und Bauunternehmen, Verkehrsmittel vom Auto bis zum
Fahrrad und Ziele wie Sicherheit, Aufenthaltsqualitét, Klima- und Umweltschutz sowie Ver-
kehrsfluss. Verschiedene Planungskonzepte greifen den Integrationsgedanken auf, zum Beispiel
Verkehrsentwicklungsplédne und Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP).

Regionale Netzwerke erlauben Kommunen die nachhaltigere Gestaltung des Pendelverkehrs iiber
Gemeindegrenzen hinweg. Die Stréme des Pendelverkehrs sind regional ungleich verteilt. Ob sich
etwas verbessert, hingt oft von der Belastung vor Ort oder vom Engagement einzelner Akteure ab.
Nationale Vorgaben fiir das Erstellen von Pendelverkehrskonzepten in besonders betroffenen Regio-
nen und das Einstellen von Mobilitdtsverantwortlichen ab einer bestimmten Gemeindegréfle konn-
ten die Entwicklung voranbringen. Um Ziel- und Interessenkonflikte beizulegen, ist entscheidend,
dass sich die Kommunen in regionalen Netzwerken entlang der wichtigsten Pendelstréme zwischen
Stddten und Umland austauschen und Pléne zusammenfithren. Das gilt umso mehr, je stérker die
regionalen Netzwerke mit Entscheidungskompetenz und Ressourcen ausgestattet werden.

Der Bund kann mit einer Reform der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen die Wende im
Pendelverkehr anstof3en. Entscheidend ist es dafiir, Klimaneutralitét, Verkehrsverlagerung und
soziale Ausgewogenheit als iibergeordnete Leitlinien zu verfolgen. Wichtige Hebel des Bundes
sind die Planung und Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur (Bundesverkehrswegeplan, Maut-
systeme), die Steuern, Abgaben und Subventionen im Straflenverkehr (Entfernungspauschale,
Kfz-Steuer, Dieselprivileg, Dienstwagenprivileg) sowie die Einbindung der Unternehmen (Recht
auf Homeoffice). Der Bund kann die Kommunen stérken, indem er ihnen im Straenverkehrsrecht
(StVG, StV0) mehr Entscheidungsfreiheit gewahrt und den Ausbau des OPNV langfristig finanziell
sichert (Regionalisierungs- und GVFG-Mittel).
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1 | So kommen Menschen zur Arbeit

Das Berufspendeln, also der Weg zwischen Wohn- und
Arbeitsort, umfasst in Deutschland rund ein Fiinftel

des gesamten Personenverkehrs. Mit durchschnittlich
16 Kilometern sind die Wege zum Arbeitsplatz besonders
lang. Die Wegeldnge zum Einkauf betrégt zum Beispiel
durchschnittlich nur rund 5 Kilometer.

Gependelt wird mit dem Auto - meist allein

63 Prozent der Berufswege werden mit dem Pkw zurtick-
gelegt, davon nur 4 Prozent als Mitfahrerin oder Mitfah-
rer. Dabei sitzen im Durchschnitt nur 1,075 Personen im
Auto - die Autos sind also ,nahezu leer" unterwegs. Auf
den 6ffentlichen Verkehr (OV) entfallen 14 Prozent, auf
das Fahrrad 13 Prozent und auf Wege zu Ful? 9 Prozent
der Berufswege. Fiir das Verkehrsgeschehen und seine
(Klima)-Folgen sind aber die Anteile der zuriickgeleg-
ten Distanzen bedeutsamer (Abbildung 2). Drei Viertel
(74 Prozent) des Berufsverkehrs entfallen dabei auf den
Pkw (davon 6 Prozent als Mitfahrerin oder Mitfahrer),
22 Prozent auf den OV, 3 Prozent auf das Fahrrad und ein
Prozent auf Wege zu Full.

Besonders hoch ist der Pkw-Anteil bei langen Pendelwe-

gen. Bei Pendelwegen unter 5 Kilometern betrégt der Anteil
der Pkw-Fahrerinnen und -fahrer 40 Prozent, bei Pendel-

Aufteilung des Verkehrsaufwands auf Zwecke

Ein FUNftel des Verkehrs
ist Berufspendeln

6%
34 % Begleitung
Freizeit '

21%

Arbeitsweg

12 %
Erledigung *©

7%
Einkauf
Ausbildung

17 %

Dienst

wegen zwischen 5 und 50 Kilometern dagegen 72 Prozent.
Zwei Drittel des Pkw-Verkehrs beim Pendeln (67 Prozent)

entfallen dabei auf mittlere Entfernungen zwischen 5 und
50 Kilometern, also auf den Regionalverkehr, und weitere

29 Prozent auf Pendelstrecken iber 50 Kilometer.

Wegedauer und Wegedistanz beim Pendeln unterschei-
den sich deutlich zwischen stadtischen und landlichen
Regionen. Die Dauer der Pendelwege liegt bei Erwerbsté -
tigen, die in Kleinstédten und Dérfern leben, rund sechs
Minuten niedriger als bei denjenigen, die in Metropolen
wohnen, die Distanz ist rund sechs Kilometer héher. Die
in Metropolen wohnenden Erwerbstétigen legen dabei
rund ein Drittel der Berufswege (36 Prozent) mit dem Pkw
als Fahrende zurtck, in dérflich gepréagten Gebieten der
Stadtregionen und der ldndlichen Rdume sind es rund
drei Viertel (72 Prozent bzw. 75 Prozent). Umgekehrt stellt
sich das Verhéltnis bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
dar. Die grofite Bedeutung hat der Pkw fiir Erwerbstétige
aus kleinen Gemeinden der Stadtregionen (15,7 Kilo-
meter je Pendelweg als Pkw-Fahrerin oder -fahrer),

die geringste (5,9 Kilometer) fiir Erwerbstétige aus den
Metropolen. In den Metropolen liegen OV und Pkw etwa
gleichauf (Tabelle 1).

Abbildung 1

Modal Split (zurUckgelegte
Distanzen) bei Arbeitswegen

1% 3%

zu FuR  Fahrrad

22% \'
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017
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Aufteilung des Berufspendelns auf Verkehrsmittel nach Pendeldistanz

Abbildung 2

250

200
8 150
S~
£
o
S 100
=

: .
. H = = =
<05 0,5 bis <1 1bis<?2 2 bis<5 5bis<10 10 bis<20 20 bis<50 50 bis <100 100 +
Pendelwegelange [km]
B opv B MV (Fahrer:in) MIV (Mitfahrer:in) B rahrrad B zuruR

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017
Mittlere Wegedauer und Wegeldange beim Berufspendeln - raumliche Differenzierung Tabelle 1

Von der Distanz entfallen auf ...

Distanz Pkw Pkw
(Mitfahrer:in) | (Fahrer:in)
Metropole 33,3 min 13,2 km 0,1 km 0,9 km 0,8 km 5,9 km 5,5 km
Kleinstadt, Dorf 27,2 min 19,2 km 0,1 km 0,2 km 0,9 km 15,7 km 2,3 km

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017

Allerdings: Hier werden Pendelnde nach ihrem Wohnort
unterschieden. Bei einer rdumlichen Gliederung nach
Arbeitsort statt Wohnort verursachen die Arbeitsplétze
in den Grof3stddten aufgrund ihres groRen Einzugs-
bereichs die ldngsten Pendelwege. Eine der wenigen
Arbeiten, in der die Mobilitét der ortsanséssigen und
der einstromenden Bevolkerung (Quell- und Zielver-
kehr bzw. Bewohner- und Besucherverkehr) gemeinsam
untersucht wird, ist die Bachelorarbeit von Funck (2020),
allerdings ohne Differenzierung nach Wegezwecken.
Diese teilt die Region Miinchen in konzentrische Ringe
um das Zentrum auf und stellt die Frage, ob sich bei der
gemeinsamen Betrachtung von Quell- und Zielverkehr
der Ringe Gberhaupt verkehrssparsame Gebiete der

Region zeigen. Im Ergebnis ist der Verkehrsaufwand je
Weg in allen Ringen nahezu gleich hoch. Allerdings ist
der Beitrag des Pkw (Fahrende) in den innersten Ringen
etwa ein Drittel geringer als in einem &uf3eren Ring von
circa 35 Kilometern Entfernung um die City.

Pendelhauptstadte? Auch kleinere GroRstadte!

Die absolute Anzahl der Ein- und Auspendelnden einer
Stadt zusammengenommen ist von Faktoren wie Stadt-
groRe, Wirtschaftskraft, Wohnungsmarkt und Zuschnitt
der Stadt abhéngig. Auf den vordersten Platzen in
Deutschland finden sich Miinchen, Berlin und Hamburg.




TOP 5 Pendelstadte (nur Stadte >100.000 EW)

Agora Verkehrswende | So kommen Menschen zur Arbeit

Tabelle 2

Anzahl Pendelnde Pendelintensitat

Minchen 597.180 Offenbach 0,71
Berlin 523.424 Furth 0,69
Hamburg 490.200 Moers 0,67
Frankfurt a.M. 487.970 Bergisch Gladbach 0,64
Koln 411.895 Recklinghausen 0,64

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Bundesanstalt fur Arbeit; Destatis; eigene Berechnung

Stadte ab 100.000 EW; Pendleranzahl = Einpendler + Auspendler; Pendelintensitat = Pendleranzahl / (Beschaftigte am

Arbeitsort+Erwerbstatige am Wohnort)

Sinnvollist es aber, diese Zahl auf die theoretisch
moglichen Pendelverflechtungen zu beziehen: Wie
viele Arbeitsplatze einer Stadt werden durch Einpen-
delnde besetzt? Und wie viele in einer Stadt wohnhafte
Erwerbstétige sind Auspendelnde? Dies fithrt zur soge-
nannten Pendelintensitét. Hier zeigen sich vor allem in
kleineren Grof3stddten innerhalb polyzentraler Metro-
polrédume starke Pendelverflechtungen, etwa in Offen-
bach, Firth und Moers.

Das Pendeln nimmt weiterhin zu
Seit 1976 haben sich die mittleren Distanzen im Berufs-
verkehr von 8,6 auf 16,0 Kilometer fast verdoppelt. Im

Mittlere Pendeldistanzen 1976 bis 2017 nur Hinweg; bis 1989 nur BRD

[km]

1982

1976

letzten Jahrzehnt sind sie sogar schneller gewachsen
als zuvor. Eine Sattigung ist trotz manch gegenteiliger
Beobachtungen (Deutscher Bundestag 2020; Ptz 2016)
nicht erreicht.

Auch die Reisezeitaufwénde fiir das Pendeln nehmen zu,
aber mit geringeren Steigerungsraten als die Distanzen.
Nach dem Mobilitdtspanel dauerte ein durchschnittlicher
Pendelweg um das Jahr 2000 herum 22,2 Minuten. Im
Zeitraum 2015 bis 2017 waren es 26,8 Minuten.

Berufspendeln findet zudem immer stérker gemeinde-
ubergreifend statt. So lag die Zahl der gemeindeiibergrei-

Abbildung 3

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Scheiner et al. 2011, erganzt; Daten: Kontiv/MiD.
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fenden Pendelnden im Jahr 2020 bei 19,6 Millionen und
damit mehr als 30 Prozent iiber der Zahl im Jahr 2000
(14,9 Millionen) (Deutscher Bundestag 2020, S. 3; eigene
Auswertung). Vor allem in den Metropolrdumen nimmt
das Pendeln zu: sowohl vom Umland in die Kernstadt als
auch — und prozentual sogar noch starker — das Pendeln
aus der Kernstadt nach aulRen. Gependelt wird zuneh-
mend auch in kleinere und dezentral gelegene Gemein-
den. Der Anteil dieser kleinteiligen Pendelstrome betrégt
inzwischen in vielen Metropolregionen mehr als 50 Pro-
zent. Dennoch konzentriert sich ein erheblicher Teil

des Pendelns nach wie vor auf grof3e Hauptstrome. So
entfallen in Baden-Wiirttemberg 41 Prozent des gemein-
detibergreifenden Pendelvolumens auf weniger als ein
Prozent der Relationen, ndmlich auf 1.100 der 132.000
zwischengemeindlichen Strome. Diese umfassen jeweils
mindestens 500 Pendelnde (Bauer-Hailer und Winkel-
mann 2015, S. 5) und kénnen durchaus als geeignet fir
die Bedienung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln angese-
hen werden.

In die Ferne!

Der Ausbau der Fernverkehrsinfrastruktur begilinstigt
die Zunahme des Fernpendelns und ersetzt teilweise den
Umzug zum neuen Arbeitsort. So pendeln rund 7.800
Erwerbstédtige aus Berlin nach Miinchen (2020). Die Zahl
der Berlin-Miinchen-Pendelnden nahm seit 2013 jedes
Jahr um 9 Prozent zu.

Fernpendeln (ab 100 Kilometer einfacher Weg) findet in
verschiedenen Rhythmen statt. Obwohl Wochenendpen-
delnde nur zweimal wochentlich eine Strecke zurtick-
legen, ist die von ihnen erzeugte Verkehrsnachfrage mit
100 bis 110 Kilometer pro Tag doppelt so hoch wie im
Durchschnitt aller Berufstétigen (55 Kilometer). Fernpen-
delnde sind in der Regel allein im Pkw (68 Prozent) oder
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (30 Prozent) unterwegs.
(infas 2019g, S. 107 und S. 110).

Darum pendeln wir so viel
Fiir die Zunahme des Pendelns gibt es eine Reihe von
Grinden.

Arbeitsmarkt: Der Arbeitsmarkt ist gekennzeichnet
durch zunehmende Spezialisierung in einer hochent-
wickelten Wirtschaft. Eine passgenaue Zuordnung
von Tétigkeitsprofilen und Beschéftigtenqualifika-

tionen wird immer wichtiger und schwieriger. Zur

10

fortschreitenden Individualisierung von Lebensstilen
gehort auch die optimale berufliche Entfaltung. Dies
alles dehnt die Suchradien von Beschéftigten aus.
Zahl der Erwerbstéatigen: Die Zahl der Erwerbstétigen
steigt immer weiter. Vor allem die Zahl erwerbstatiger
Frauen hat seit 1992 um 4,3 Millionen zugenommen.
Dies entspricht einem Wachstum der Erwerbstétigen-
quote von 56 auf 73 Prozent. Auch die Zahl der
erwerbstitigen Ménner hat um circa vier Prozent
zZugenomimen.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehrskosten: Der an-
haltende Ausbau der Kapazitdten in der Verkehrsin-
frastruktur und die steigende Motorisierung ermog-
lichen das Pendeln tiber lange Entfernungen. Hierzu
zdhlen der Ausbau und Neubau von Straflen und des
Angebots im Bahnverkehr, aber auch der Preisverfall
im Flugverkehr und die im Vergleich zu den Einkom-
men sinkenden Nutzerkosten im Pkw-Verkehr.
Siedlungsentwicklung: Auch wenn die langanhal-
tende Suburbanisierung fiir einige Jahre durch ein
Wachstum der Stédte in den Hintergrund gedréngt
wurde, halten Dispersion und ,Entdichtung” an.
Innerhalb der Stddte entstehen Einfamilienhausge-
biete mit suburbanem Charakter, und selbst in den
Innenstéddten nimmt die Wohnfléche je Person zu. Im
gleichen Wohnraum leben immer weniger Menschen.
Die Reurbanisierung st6f3t bereits jetzt an Grenzen
und wird moglicherweise durch eine neue Welle der
Suburbanisierung abgelést (Stawarz und Sander 2019)
- aufgrund von Kapazititsgrenzen in den Stddten und
beschleunigt durch Covid-19 (Radomsky 2021).
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Das Pendeln hat vielféltige problematische Folgen, die
nicht dauerhaft hinnehmbar sind. 22,4 Prozent der
klimarelevanten Emissionen des Personenverkehrs
entfallen auf das Berufspendeln. Diese lassen sich mit
95 Prozent fast vollstdndig dem Pkw-Verkehr anlasten.
Doch der Verkehr hat noch weitere Folgen fir die Men-
schen.

Pendeln kostet Zeit

Die mittlere Wegedauer fiir Berufswege betragt

28,5 Minuten. Erwerbstitige wenden also werktags
knapp eine Stunde Zeit fiir das Pendeln auf. Mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln sind Pendelnde deutlich langer
unterwegs als mit dem Pkw. So bend&tigt man bei einer
typischen Pendeldistanz von rund 15 km mit dem OV im
Durchschnitt doppelt so lang wie mit dem Pkw (50 versus
25 Minuten). Das Angebot der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel muss verbessert und die Kapazititen im Pkw-Verkehr
missen eingeschrankt werden, um Chancengleichheit
herzustellen.

Im Pkw-Verkehr beziffert der Verkehrsdatenanbieter
Inrix (2021) die Verlustzeiten durch Stau 2019 in

74 deutschen Stadten auf durchschnittlich 46 Stunden
pro Jahr je Autofahrerin und Autofahrer. Als TOP3-Stau-
stédte gelten dabei Miinchen, Berlin und Diisseldorf —
drei Stadte, die sehr gute Alternativen zur Pkw-Nutzung
bieten.

Eine Auswertung der erzielten Geschwindigkeiten

im Pkw-Verkehr iiber 40 Jahre zeigt allerdings: Trotz
medienwirksamer Klagen iiber Stau auf den Strallen

ist der Pkw-Verkehr nicht langsamer, sondern eher
schneller geworden. Die erzielte Geschwindigkeit betrug

Beispielhafte Warte-, Zu- und Abgangszeiten von OV-Pendelnden

um 1980 im Mittel 29 km/h, im Jahr 2017 bereits 31
km/h (Schwarze et al. 2019, ergénzt auf Basis von MIT
2017). Starker motorisierte Fahrzeuge, der Ausbau von
Strallen und die rdumliche Verlagerung des Verkehrs von
Stadtstrallen auf regionale Strallen sorgen fiir hohere
Geschwindigkeiten in staufreien Zeiten.

Wenig Aufmerksambkeit erhalten die Zeitverluste bei

der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel durch
Wartezeiten, Umstiege sowie Zu- und Abgangswege zu
Full. Die Verlustzeiten" iibersteigen fiir einige Beispiel-
rechnungen deutlich die fir den Pkw-Verkehr ermit-
telten Zeiten (Tabelle 3). Dies tritt vor allem dort auf, wo
Taktfrequenzen niedrig sind und eine geringe Anzahl
von Direktverbindungen hdufiges Umsteigen notwendig
macht. Dies zeigt: Es braucht mehr Investitionen in einen
besseren offentlichen Verkehr. Die stérksten Zeitverluste
im Pkw-Verkehr treten in urbanen Rdumen auf, wo es im
Grunde gute Alternativen in Form 6ffentlicher Verkehrs-
mittel gibt.

Pendeln verbraucht Flachen

Verkehr benotigt Verkehrsflachen. Pendeln mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad oder zu Fu
verbraucht wesentlich weniger Fléche als mit dem Pkw.
Die unterschiedlichen Fldchenbedarfe bedeuten, dass
auf einer Fahrbahnbreite von drei bis vier Metern je
Stunde 900 Personen im Pkw beférdert werden kénnen
(Besetzungsgrad 1,3), aber 5.000 bis 7.000 Ful3génger,
8.400 Personen mit Standard-Linienbussen, 22.000 in
Stralen- oder Stadtbahnen und bis zu 36.000 Menschen
in S-Bahnen (Apel 1994).

Tabelle 3

Taktdichte sehr hoch (5 min) hoch (10 min) mittel (20 min)
Umstiege keiner 1x (z.B. Bus/U-Bahn) 1x (z.B. S-Bahn/Bus)
Zu- und Abgangsweg kurz (3 min) kurz (5 min) mittel (8 min)
Wartezeit je Jahr 44 Stunden 115 Stunden 149 Stunden

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: eigene Berechnungen

Annahmen: Geringe Verspatungen (im Durchschnitt 10 Prozent des Taktes); Wartezeiten bei Abfahrt 1,5 bis 3 Minuten, Wartezeiten

beim Umstieg 50 Prozent der Taktdichte, 220 Arbeitstage je Jahr

n
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Maximale Anzahl beférderter Personen je Stunde nach Verkehrsmittel Abbildung 4

40.000 Q

S-Bahn

30.000 Q

Stralenbahn

20.000

=

10.000 k Linienbus

Personen je Spur und Spitzenstunde

0 I

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Apel (1994)
Annahme: Eine rund vier Meter breite Spur je Verkehrsmittel.

Flacheninanspruchnahme in einer Spitzenstunde bei 30 km/h Abbildung 5

1,075

Personen pro Pkw

65 %
besetzt

I Bus=3m2 [l StraRenbahn =2 m? B FuRgéngerinnen = 1m?2

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Randelhoff 2019b und eigene Berechnung

Annahme: FUr das Fahrrad wurde, wie auch bei Pkw, Bus und StraRenbahn, mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h
kalkuliert. In der Praxis fallt die Geschwindigkeit (und der rechnerische Platzbedarf) der meisten Radfahrenden niedriger aus.
FulRganger:innen wurden mit 4 km/h kalkuliert.



Siedlungsflacheninanspruchnahme pro Einwohner - Vergleich dreier Stadte

Pforzheim - ,,Die Autostadt”

Hannover -, Die OPNV-Stadt”
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Abbildung 6

Freiburg - , Die Fahrradstadt”

[ straBenverkehrsflache je Einwohner

Anteil der Verkehrsmittel an den Arbeitswegen

M fuk M Rad

B vy

B OPNv

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Agora Verkehrswende (2020): Stadte in Bewegung; Statistisches Landesamt
Baden-WUrttemberg (2020): Flache seit 1996 nach tatsachlicher Nutzung; Landesamt fur Statistik Niedersachsen (2020):

Katasterflache nach Nutzungsart der tatsachlichen Nutzung.

In Stadtregionen wird deshalb in sehr unterschiedlichem
MafR wertvolle Flache verbraucht - in Abhéngigkeit von
der Pkw-Orientierung (Abbildung 6). Dabei gehoren
unterschiedliche Siedlungstypen und jeweils spezifische
Verkehrsmittelorientierungen zusammen.

Neben der hiufigen Nutzung von Autos, tragt auch die
zeitliche Konzentration des Pendelns auf die Spitzen-
stunden zum ,Fldchenfral}" bei. 44 Prozent des Berufs-
verkehrs konzentrieren sich auf die vier verkehrsreichs-
ten Stunden des Tages (6.30 bis 8.30 Uhr und 15.30 bis
17.30 Uhr). StraRen werden h&ufig so entworfen, dass

sie in dieser kurzen Tageszeit ausreichend Kapazitdt zur
Bewdltigung des Verkehrs haben.

Kosten des Pendelns: Teures Pendeln

auf dem Land?

Vielfach werden die langen Pendeldistanzen der ldndli-
chen Bevélkerung als Argument fiir die Entfernungspau-
schale oder gegen die CO,-Abgabe genutzt. Den kiirzeren
Pendelwegen in Stéddten stehen aber héhere Wohnkosten
gegentiber. Beides ldsst sich in regionalen Wohn- und
Mobilitdtskostenrechnern fiir Haushalte abfragen

(z.B. tiir Berlin-Brandenburg: www.vbb.de/womoko). Zu
einer angemessenen Einordnung ist zudem der zeitliche

Aufwand des Pendelns zu bertiicksichtigen.
Am Beispiel Nordrhein-Westfalen lassen sich die héhe-

ren Kosten des Pendelns in kleinen Gemeinden zeigen.
Gleichzeitig sind jedoch die Wohnkosten in Grof3stadten
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wesentlich hoher. Beide Positionen zusammengenom-
men ergeben monatliche Gesamtkosten von 818 Euro in
den kleinsten Gemeinden gegeniiber 1.016 Euro in den
groften Stadten. In der Diskussion iiber das Pendeln wird
dieser Zusammenhang oft ausgeblendet. Trotz der insge-
samt giinstigeren Kostenbilanz werden Pendelhaushalte
Uber die Entfernungspauschale steuerlich entlastet.
Dadurch entstehen zusétzliche Anreize zum Pendeln.
Davon profitieren insbesondere Haushalte mit héherem
Einkommen, weil sie tendenziell ldngere Arbeitswege
zuriicklegen und weil die Hohe der Steuererleichterung je
Pendelkilometer mit dem Einkommen steigt.

Pendeln ist ungesund - vor allem mit dem Pkw

Ein téglicher Pendelweg von einer Stunde oder mehr
erhoht das Risiko eines schlechten Gesundheitszustands,
von Depressionen und starkem Stress auf das Doppelte
(Schneider et al. 2009). Beim Pendeln mit dem Pkw treten
am hiufigsten negative gesundheitliche Auswirkungen
auf (Abbildung 7). Studien tiber Personen, die mit dem
Rad oder zu Ful} zur Arbeit kommen, berichten meist
Uber positive Auswirkungen. Ein ,Mindestabstand”
zwischen Arbeit und Wohnen wird allerdings haufig

als positiv angesehen. Insgesamt aber reduzieren lange
Pendelwege die subjektiv empfundene Lebensqualitit
(Stutzer und Frey 2008).

Pendeln reduziert die subjektive Lebensqualitat
Die subjektiv empfundene Lebensqualitat reduziert
sich beilangen Pendelwegen. Stutzer und Frey (2008)
ermitteln anhand des deutschen Sozio6konomischen
Panels (SOEP) einen Riickgang der Lebenszufriedenheit

um 0,05 Punkte je 10 Minuten zusétzlicher Pendeldauer.
Die negativen Wirkungen des Pendelns tiberwiegen

offensichtlich den positiven Effekt des htheren Einkom-
mens, das Menschen mit weiten Arbeitswegen im Mittel

erzielen.

Pendeln belastet Partnerschaft und Familie

Daten aus Freiburg und Magdeburg zeigen, dass sich

das Trennungsrisiko von Paaren um 50 bis 68 Prozent
erhoht, wenn die Partnerin drei Jahre lang einen langen
Pendelweg von mindestens einer Stunde zurticklegt
(Kley 2012). Ein langer Pendelweg des Mannes erhoht das
Trennungsrisiko nicht signifikant.

Frauen ohne hohe berufliche Mobilitét im Leben (Fern-
pendeln, Wochenendpendeln, viele Geschéftsreisen)
werden mehr als doppelt so hdufig Mutter wie beruflich
hochmobile Frauen (Skora et al. 2015).

Pendeln reduziert die Produktivitat

Nicht nur fiir die Pendelnden selbst, sondern auch fiir
Betriebe konnen durch Pendeln negative Wirkungen
entstehen. Van Ommeren und Gutiérrez-i-Puigarnau
(2011) ermitteln anhand von Daten fiir Deutschland, dass
eine Verdopplung der Pendeldistanz die Haufigkeit von
Krankschreibungen um sieben bis neun Prozent erhéht.
Die Haufigkeit von Krankschreibungen wére um 15 bis
20 Prozent geringer, wenn alle Beschéftigten eine ver-
nachléssigbar kurze Pendeldistanz hétten (dhnlich: Ma
und Ye [2019] fiir Australien).

Monatliche Kosten fiir Pendeln mit dem Pkw und Wohnen in
Nordrhein-Westfalen - raumliche Differenzierung

Tabelle 4

Zeit- Kosten Brutto- Kosten Anteil
aufwand Pendeln warmmiete Pendeln & .Kosten Pendeln & Wohnen”
Pendeln (85 m?) Wohnen am Nettoeinkommen
< 20.000 EW 16 Std. 182€ 637€ 818€ 42%
20.000 bis < 50.000 EW 18 Std. 190€ 663€ 853 € 42%
50.000 bis < 100.000 EW 17 Std. 170 € 720€ 890€ 45%
100.000 bis < 500.000 EW 18 Std. 148€ 756 € 904 € 45%
>500.000 EW 19 Std. 143€ 873€ 1.016 € 49%

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Eigene Berechnungen nach Mobilitat in Tabellen 2017, MAGS NRW 2020, S. 37.

Annahme: 220 Arbeitstage pro Jahr.
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Auswirkungen des Pendelns auf den biopsychosozialen Gesundheitszustand

in Abhangigkeit vom Verkehrsmittel

Auto
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: TK (2018)

Die Zukunft des Pendelns - mdégliche Folgen

von Covid-19

Der Ausbruch der Corona-Pandemie Anfang 2020 hat
den Verkehrssektor in Deutschland in einer nie dagewe-
senen Weise erschiittert. Die zuriickgelegten Distanzen
gingen im April 2020 (erster Lockdown) um 40 Prozent
zuriick, haben heute aber das Niveau von 2019 - also vor
der Pandemie — wieder erreicht (Destatis 2021). Der OV
war und bleibt besonders negativ betroffen; sein Anteil
am Modal Split lag im Mai 2021 bei 7 Prozent, gegeniiber
10 Prozent im Mai 2017 (WZB, infas und MOTIONTAG
2021). In Frankfurt am Main wurde im September 2020
ein Riickgang der OV-Nutzung gegeniiber dem Nor-
malniveau um circa 30 Prozent beobachtet. Der stérkste
absolute Verlust zeigte sich bei den Inhaberinnen und
Inhabern von Zeitkarten (minus sieben Fahrten je Monat)
(Kramer et al. 2021). Die Zusammensetzung der Fahrgéste
des OV hat sich im ersten Lockdown stark verdndert - es
fuhren fast nur noch Personen mit dem OV, die mangels
Pkw, ausreichendem Einkommen und Méglichkeit zum
Homeoffice nicht anders konnten (Finbom et al. 2020).

Der wichtigste Trend fiir das Pendeln ist die verstérkte
Erwerbsarbeit im Homeoffice. Im Februar 2021 (zweiter
Lockdown) meldete das IZA (2021), dass fast die Halfte

40%

Agora Verkehrswende | Die Folgen des Pendelns

Abbildung 7

50% 60% 70% 80% 90 % 100 %

B Keine Auswirkung [l Negative Auswirkung

(49 Prozent) aller abhéngig Beschaftigten zeitweise im
Homeoffice arbeitet (vor der Pandemie: 12 Prozent). Die
Klimaeffekte des Homeoffice wurden fiir 40 Prozent der
Erwerbstétigen mit jeweils zwei Homeoffice-Tagen je
Woche auf eine Einsparung von 5,4 Millionen Tonnen
CO,-Aquivalent je Jahr geschitzt. Dies entspricht 18 Pro-
zent der Emissionen des Berufspendelns bzw. 4 Prozent
der Emissionen des Personenverkehrs insgesamt (Biitt-
ner und Breitkreuz 2020).

Was wird von der Krise voraussichtlich bleiben?

1. Arbeiten von zu Hause: Dies ist zur neuen Normalitét
geworden, insbesondere unter Erwerbstatigen mit
hoherer Qualifikation und ldngeren Pendelwegen. Im
Frithling 2021 arbeiteten 50 Prozent der Erwerbstati-
gen bundesweit zumindest zeitweise im Homeoffice
(IZA 2021). Hierdurch kann der Berufsverkehr dauer-
haft abnehmen. Allerdings wird dies mdglicherweise
durch vermehrte Freizeitwege oder die Nutzung des
Pkw durch andere Haushaltsmitglieder aufgewo-
gen. Das Arbeiten im Homeoffice kann zur zeitlichen
Entzerrung des Berufsverkehrs und zur Reduktion
von Kapazitdtsengpdssen im Strallennetz beitragen
und somit das Pendeln mit dem Pkw attraktiver ma-
chen - oder umgekehrt die Spielrdume schaffen, dem
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Rad- und Fullverkehr mehr Fldchen zur Verfligung zu
stellen.

. Fahrrad fahren: Dessen gestiegene Bedeutung kann

ldngerfristig bleiben, wenn das Fahrrad von den
neuen Radelnden gegentiber dem vorher genutzten
Verkehrsmittel als vorteilhaft wahrgenommen wird.
Hierfiir sind positive Erfahrungen (sichere Radver-
kehrsinfrastruktur, Wohlfithlen) erforderlich. Aller-
dings schréankt die jahreszeitliche Abhéngigkeit die
Potenziale der Verlagerung ein.

. OPNV-Tarifmodelle miissen sich &ndern: Bei

zeitweiser Arbeit im Homeoffice lohnen sich OP-
NV-Zeitkarten weniger. Die Bindung an den OV
konnte dadurch abnehmen. Dies erfordert seitens der
Verkehrsunternehmen neue Tarifmodelle.

. OPNV-Investitionen ben&tigt: Der Infektionsschutz

im OV wird kiinftig groRe Bedeutung haben. Dies ist
mit hohen Kosten verbunden (Klimaanlagen, Luftfilter,
Abstédnde, Materialien, Verhaltensregeln, Information
{iber Fiillgrad). Der OV benétigt groRRe Investitionen
und vorbeugende politische Malinahmen gegeniiber
einer Konkurswelle und entsprechenden Marktkon-
zentrationen (Wissenschaftlicher Beirat BMVI 2020).

. Wachsende Pendeldistanzen: Selteneres Pendeln geht

mit einer grofReren Entfernungstoleranz beim Pendeln
einher. Dies kann den Trend zu langen Pendelwegen
beschleunigen. Hierzu diirften auch die Verwerfungen
des Arbeitsmarkts durch die Pandemie beitragen.



3 | Einfluss des Bundes auf das

Pendelgeschehen

Bundespolitische Rahmensetzungen prégen den Pen-
delverkehr in Kommunen und Regionen. So beeinflussen
stralenverkehrsrechtliche Regelungen und die Infra-
strukturpolitik des Bundes, wie schnell und auf welchen
Wegen Pendelnde zu ihrem Arbeitsplatz gelangen. Pla-
nungsverfahren und Finanzierungsgesetze des Bundes
schaffen wichtige Infrastrukturen des Pendelverkehrs.
Kraftstoffpreise und Entfernungspauschale beeinflus-
sen die Verkehrsmittelwahl und sind Dauerthemen im
politischen Berlin. Nicht zuletzt bestimmt der Bund

uber Anreize, ob der Trend zu PS-starken, groflen Autos
weiter forciert wird oder aber neue Technologien, (stadt-)
vertrigliche Fahrzeuge und alternative Mobilitdtsformen
geférdert werden. Der folgende Abschnitt widmet sich
einer knappen Sachstandsermittlung, Systematisierung
und Bewertung bundespolitischer Einfliisse auf den
Pendelverkehr.

Normativer Kompass der Betrachtungen ist eine nach-
haltige Entwicklung des Pendelverkehrs und insbeson-
dere die Minderung der klimarelevanten Emissionen.
Einbezogen werden direkte aber auch indirekte Ein-
flussmoglichkeiten des Bundes. Besonderes Augenmerk
wird auf mafRgebliche Akteursgruppen im Pendelverkehr

Bundespolitische Handlungsfelder zur nachhaltigen Entwicklung des Pendelverkehrs

Rechtlicher Rahmen fir die
Verkehrswende vor Ort

Handlungsfelder des Bundes

Nachhaltige Entwicklung

MaRnahmen in der Region

Agora Verkehrswende (2022)

gelegt. Es wurden insgesamt sechs Handlungsfelder mit
einer Vielzahl von Einzelmafnahmen abgeleitet. Diese
Auswahl basierte auf folgenden Grundiiberlegungen:

Pendelverkehr als fachiibergreifendes Querschnitts-
thema: Pendelverkehr ist mit vielen weiteren Fach-
politiken eng verwoben. MaRnahmen der Raum-
planung aber auch der Sozialpolitik (unter anderem
Arbeitsrecht, Bildungspolitik, Fiskalpolitik) wirken
sich unmittelbar auf den Pendelverkehr aus. Der Blick
muss deshalb tber die engere Verkehrsplanung hinaus
erweitert werden.

Soziale Differenz von Mobilitat: Die Moglichkeiten,
Mobilitdt und damit auch den Weg zur Arbeit nach
den eigenen Bediirfnissen umzusetzen, ist in der
Gesellschaft ungleich verteilt. Diese soziale Schief-
lage darf nicht vergréRert werden und bestehende
Benachteiligungen gilt es zu mindern.

«Risiken und Nebenwirkungen": Die Mobilitats-
forschung weist seit Langem darauf hin, dass viele
.gutgemeinte” MaRnahmen der Verbesserung zu mehr
Verkehr fihren kénnen. Grund hierfiir sind nicht in-
tendierte Effekte. Derartige Rebound-Effekte miissen
beachtet werden.

Abbildung 8

Verkehrsmittelibergreifende Planung und
Finanzierung der Infrastruktur
Unternehmerische Verantwortung fir
Moabilitat

Individuelle Anreize fur eine nachhaltige
Pendelmobilitat

Technische Standards fir klimaneutralen
Verkehr

Forschung fur umweltvertragliche

Pendelmobilitat
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Aufbrechen von Paradigmen: Das Festhalten an
tradierten Denk- und Handlungsweisen gilt als eine
Ursache fiir den schleppenden Verlauf der Verkehrs-
wende. Strategien miissen die grundlegende Abkehr
von herkdmmlichen Leitsdtzen thematisieren und
gleichzeitig kurzfristig umsetzbare, ,kleine” Mafnah-
men nicht aus dem Blick verlieren.

Vermeiden, verlagern und verbessern von Verkehren:

Um einen ausreichenden Beitrag zur Wende des Pen-
delverkehrs zu leisten, miissen alle drei Teilstrategien

integriert angegangen werden.

3.1 Rechtlicher Rahmen fir die
Verkehrswende vor Ort

Kommunen verfiigen tiber eine beachtliche Mafnah-
menpalette, um konkrete Verbesserungen im Pendel-
verkehr zu erreichen (vgl. Kapitel 4). Dennoch stof3en
sie immer wieder auf Hemmnisse aus tibergeordneten
Rahmenvorschriften des Bundes. Ein zentrales bun-
despolitisches Handlungsfeld muss deshalb sein, den
Rechtsrahmen so zu gestalten, dass kommunale Aktivi-
tédten zur Verkehrswende erleichtert werden.

Dazu gilt es, die straBenverkehrsrechtlichen Spielrdume
der Kommunen zu stédrken. Fiir Pendelnde wiirde der
Vorteil schneller Fortbewegung mit dem Auto auf dem
Weg zur Arbeit gemindert oder sogar aufgehoben, wenn
zielfiihrende Beschrankungen des Parkens oder die
Anordnung von stirkeren Tempolimits fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr erfolgen wiirden. Erschwert werden
diese kommunalen Mallnahmen derzeit durch die Stra-
Renverkehrsordnung (StV0), die dazugehorige Allge-
meine Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) sowie durch
das StraRenverkehrsgesetz (StVG). In der Kritik steht
dabei die grundlegende Ausrichtung dieser Regelungen
am Autoverkehr (Agora Verkehrswende und Stiftung
Klimaneutralitdt 2021; Werner 2017): So kann die dort
verankerte Leichtigkeit des (Kraftfahrzeug-)Verkehrs
meist nur dann eingeschrankt werden, wenn es der Ord-
nung und Sicherheit dient. Ein Paradigmenwechsel ist
notwendig, in dessen Zuge neue Ziele wie der Schutz von
Klima und Gesundheit sowie eine nachhaltige stadte-
bauliche Entwicklung aufgenommen und ein breiteres
Verstdndnis der Nutzung 6ffentlicher Stralenrdume
implementiert werden miissten. Dies wiirde die kommu-
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nalen Handlungsspielrdume deutlich erweitern und die
Nachweispflichten der Behorden etwa fiir den soge-
nannten Parkdruck reduzieren (vgl. FokusmafRinahme 1).

Neben verkehrlichen Regelungen sollten auch sied-
lungsplanerische MaRnahmen in den Blick genommen
werden. So kann eine Integration der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung dazu beitragen, Alternativen zum
Pendeln zu stérken sowie — unterstiitzt durch kompakte
und nutzungsgemischte Baustrukturen — Pendeldistan-
zen zu verringern (Rudolph et al. 2017).

Die Siedlungsentwicklung liegt in Deutschland in der
Hoheit der Kommunen (vgl. Abschnitt 4.6), allerdings
kann der Bund tiber raumordnerische Festlegungen

und tiber das Bauplanungsrecht (vor allem Baugesetz-
buch - BauGB) einen gewissen Einfluss austiben. Auch
im Rahmen der ,Kommunalrichtlinie” kann der Bund
Konzepte fordern, die eine nachhaltige Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung fiir die gesamte Region planen

(z.B. regionaler SUMP / VEP, vgl. Kapitel 5). Als mogliche
bundespolitische Malinahme wird immer wieder eine
bundesweite ErschlieBungspflicht mit dem Offentlichen
Nahverkehr (OPNV) im BauGB diskutiert. Gebaut werden
diirfte dann generell nur noch, wenn eine OPNV-Anbin-
dung unmittelbar gewéhrleistet wird. Allerdings stellen
sich erhebliche rechtliche und auch praktische Probleme,
bundesweit verbindliche und angemessene OPNV-Stan-
dards zu definieren (Bracher et al. 2014; Maal} et al.
2016). Zielfihrender scheint es, in den Nahverkehrsge-
setzen der Lander Vorgaben zur integrierten Siedlungs-
und Verkehrsplanung zu verankern und tiber die Nah-
verkehrsplédne umzusetzen. Vorschlédge und Vorlagen fir
Mindeststandards liegen ausreichend vor (beispielsweise
Empfehlungen des Verbands der Verkehrsunternehmen
[VDV 2019], Deutschlandtakt). Wahrend das Baugesetz-
buch nur den Neubau regelt, besitzt der Weg tiber die
Nahverkehrsgesetze auch den Vorteil, fiir Bestand und
Neubau gleichermalien zu gelten. Gute Anleihen fiir ein
solches Vorgehen bietet die Schweiz, wo generell eine
enge Verzahnung von Raumplanung und Verkehr auf
Bundesebene besteht und bundesweite oder kantonale
Standards Bedienungsqualitdten vorgeben (Liithi und
Lorenzi 2013; ARE 2018).
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FokusmaRnahme 1: Paradigmenwechsel im StralBenverkehrsrecht

Die StVG und StVO wurde in den vergangenen Jahren vielfach angepasst. Es fehlt bislang allerdings an
einer grundsatzlichen Neuausrichtung. Zentraler Ansatzpunkt sollte die Aufnahme neuer Ziele in die
StVO sein. In Abkehr zur einseitigen Ausrichtung auf Sicherheit oder Ordnung (§ 45 StV0O) mUssen die
Klimavertraglichkeit des Verkehrs und die Sicherstellung von Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
als Ziele verankert werden (Agora Verkehrswende und Stiftung Klimaneutralitat 2021; Weiland 2021).
Eine Kernmalinahme stellt Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts dar. Als Alternative zur bishe-
rigen Einzelanordnung dieser Zonen in ausgewadhlten und zu begrundeten Fallen, kénnte ein generel-
les innerortliches Tempolimit von 30 km/h in § 3 der StVO festgeschrieben werden. Alternativ kdnnen
den Kommunen mehr Freiheiten bei der Ausweisung von Tempo 30 auf Stral3en eingeraumt werden.
Dies wird von Fachleuten aus Wissenschaft und auch von rund 100 Stadten seit Langem gefordert
und bestatigt sich in Studien als wirkungsvoll (Initiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten®”, Stand Marz 2022; Heinrichs et al. 2016). Im Sinne eines umweltvertraglichen Ver-
kehrs gilt es, Standards neu zu definieren oder auch bisherige Vorgehensweisen umzukehren. Ein Bei-
spiel hierfur sind die Vorschriften zum Halten und Parken. Anstelle der heutigen Regelung in § 12 StVO,
die das Halten und Parken im Prinzip Uberall erlaubt, wo es nicht untersagt ist, ware in innerstadti-
schen StralRen von einem generellen Parkverbot als Normalfall auszugehen. Ausnahmen von dieser
Regel mussten dann begrindet beziehungsweise angeordnet werden, anstatt die Liste der Verbote
fortwahrend zu erweitern. Anstelle einer vollstandigen Regelumkehr, kann der Gesetzgeber auch hier
den Kommunen mehr Freiheiten bei der Anordnung von Parkraumbewirtschaftungszone einraumen.

3.2 Verkehrsmittelibergreifende
Planung und Finanzierung der
Infrastruktur

Die bundespolitischen Regelungen zur Planung und
Finanzierung von Infrastrukturen bilden einen entschei-
denden Rahmen fir die Ausgestaltung der Verkehrssys-
teme in Kommunen und Regionen. Fir Pendelnde sind
Bundesverkehrswege auch ganz direkt von Bedeutung.
So betragt auf manchen Autobahnabschnitten der Anteil
regionaler Verkehre mehr als 80 Prozent und der ICE

ist mancherorts auch ein ,Pendlerzug” (Demuth 2004).
Der institutionelle Rahmen und die Finanzierungsme-
chanismen des Bundes fiir die Verkehrsinfrastrukturen
stehen seit Langem in der Kritik. Beklagt werden sektoral
und foderal segmentierte Verantwortlichkeiten, eine
deutliche Schieflage in der Verteilung der Finanzmittel
zugunsten des Kraftfahrzeugverkehrs sowie eine feh-
lende Internalisierung der Verkehrskosten unter ande-
rem mit Blick auf Gesundheit und Klima. Verénderte,

auf nachhaltige Verkehrsentwicklung ausgerichtete
Planungsstrategien und Finanzierungspolitiken gehoéren

zu den zentralen Handlungsansétzen auf Bundesebene.

Stark diskutiert wird der Bundesverkehrswegeplan
(BVWP), der als ,wichtigstes Steuerungsinstrument der
deutschen Verkehrsinfrastrukturpolitik” gilt (BMVI 2016,
S. 5). Injiingerer Zeit sind hier einzelne Verbesserungen
- etwa die Erh6hung des Anteils der Mittel fiir Sanierung
und Erhalt - erfolgt. Dennoch steht eine grundlegende
Weiterentwicklung zum ,Mobilitdtsplan” noch aus. Ein
entsprechender Vorschlag wurde kirzlich vom Verkehr-
sclub Deutschland (VCD) im Rahmen einer Initiative

tir ein Bundesmobilitatsgesetz vorgelegt (VCD 2021).
Aufgegriffen werden damit lange bestehende Forderun-
gen nach einer integrierten Infrastrukturplanung und
einer Berilicksichtigung von klimarelevanten Emissio-
nen (Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2009; Stiftung
Klimaneutralitdt 2021). Im Zuge einer Neuausrichtung
gilt es zudem, die bisherigen Bewertungsverfahren zu
verdndern, von deren Ergebnissen die Entscheidungen
fiir oder gegen den Ausbau oder die Neuschaffung von
Infrastrukturen abhéngen. In der heutigen Form fithrten
sie laut Kritik von Fachleuten unter anderem zur syste-
matischen Unterschétzung der Kosten und Uberschét-
zung des Nutzens bei Aus- und Neubauvorhaben von
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Bundesfernstraflen und bertiicksichtigen entstehende
CO,-Emissionen kaum (Fischer 2018; Agora Ver-
kehrswende 2021). Weiterentwicklungsanséatze sollten
Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten stérker
heranziehen. Dieses Vorgehen nutzt beispielsweise das
reference class forecasting” aus Grof3britannien, das auf
eine umfangreiche Projektdatenbank der ,Major Pro-
jects” zurlickgreift (Flyvbjerg 2009; Government United
Kingdom o.].).

Uber die Bereitstellung von Regionalisierungsmitteln
und Geldern aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) leistet der Bund wesentliche Beitrage zur
Finanzierung von Infrastruktur und Betrieb des Nah-
und Regionalverkehrs. Es wird immer wieder darauf
hingewiesen, dass auch die geplanten beziehungsweise
bereits erfolgten Aufstockungen dieser Mittel nicht
ausreichen, um den Marktanteil des OPNV substanziell
zu erhéhen und eine Verkehrswende einzuleiten (Berger
2021; KCW 2019). Neben der quantitativen Mittelaus-
stattung ist entscheidend, dass die vorhandenen Mittel
zielgerichtet eingesetzt werden. Auch hier kann die
Schweiz als Vorbild dienen. Das dortige Agglomerations-
programm gewdhrt nur denjenigen Kommunen und

Regionen finanzielle Mittel fiir Verkehrsprojekte, die
eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
verfolgen (ARE 2018).

In der Erschliefung von Finanzierungsquellen kénnen
auch die Nutzenden stérker und zielgerichteter an den
Kosten fiir Bau und Betrieb von Infrastrukturen betei-
ligt werden. Das Potenzial einer Nutzer- und Nutz-
nieferfinanzierung fir die Lenkung und Verlagerung
von Pendelverkehren wurde bislang nicht erschlossen
(Bracher et al. 2014; Boltze und Groer 2012; Wissen-
schaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung 2013). In Baden-Wiirttemberg
soll den Kommunen in Kiirze die Méglichkeit gewéhrt
werden, eine Nahverkehrsabgabe (,Mobilitatspass”) fiir
alle Einwohnerinnen und Einwohner oder fiir bestimmte
Gruppen (z.B. Kraftfahrzeughaltende) einzufiihren und
mit den Einnahmen den Erhalt und Ausbau des Offent-
lichen Nahverkehrs zu finanzieren (Biindnis 90/Die
Griinen Baden-Wiirttemberg und CDU Baden-Wiirttem-
berg 2021). Im Gegenzug werden verbesserte Bedie-
nungsstandards (,Mobilitdtsgarantie’) umgesetzt und die
OPNV-Nutzung vergiinstigt. Bereits realisierte Beispiele
fiir Nahverkehrsabgaben aus dem europdischen Aus-

FokusmalRnahme 2: Bundesweite Strallennutzungsgebuhren fur Pkw

Trotz vorwiegend positiver Erfahrungen aus Metropolen im europaischen Ausland gestaltet sich die
EinfUhrung von Mautsystemen in Deutschland schwierig, auch aufgrund der auf verschiedene Verwal-
tungsebenen aufgeteilten Zustandigkeiten in der Verkehrsplanung. Vorschlage zur Umsetzung liegen
bereits vor. So konnte Uber ein Bundesmautgesetz eine einheitliche Einfihrung in Deutschland gere-
gelt werden (Monheim 2015; Agora Verkehrswende 2022). Durch ein solches Gesetz wird es maéglich,
die Pkw-Maut auf allen StraRen in Deutschland zu erheben. Die Einnahmen kénnte der Bund je nach
StraRenkategorie an die Lander sowie Uber die Lander an die Kommunen weiterreichen. Zusatzlich
kdnnten Méglichkeiten fir ergdnzende kommunale und regionale Nutzungsgebiihren im Rahmen
eines bundesweitern Maut-Systems eingeraumt werden (City-Maut). Die Mittelverwendung sollte allen
Verkehrstragern zugutekommen und sowohl auf Bundes- wie auch auf Landes- und kommunaler
Ebene fir den Ausbau des OPNV sowie den FuR- und Radverkehr verwendet werden. Als Hemmnis
fur die Umsetzung derartiger Systeme wird immer wieder mangelnde Akzeptanz angefthrt. Dass
diese Skepsis Uberwunden werden kann, zeigen verschiedene europaische Metropolen. So nahm

die Akzeptanz nach der Einfihrung von NutzungsgebUhren stets zu und die City-Maut zeigte sich
l[angerfristig als mehrheitsfahig (vgl. Abschnitt 4.4). Um die Zustimmung zu ermitteln beziehungsweise
zu erhohen, kdnnen Verkehrsversuche und begleitende Evaluationen im Rahmen von Experimentier-
raumen genutzt werden. In Stockholm hat dieses Vorgehen nach einer Testphase zur dauerhaften

Einrichtung einer City-Maut gefuhrt.
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land belegen, dass eine Mitfinanzierung durch private
Akteure einen leistungsfahigen OPNV entscheidend
beférdern kann. So muss die Mehrzahl der franzdsischen
Unternehmen die ,Versement transport” entrichten, eine
Uber die nationale Gesetzgebung eingefithrte zweck-
gebundene Steuer zur Finanzierung des Offentlichen
Personennahverkehrs. Sie werden so an den Kosten

des Pendelverkehrs beteiligt. Auch iber die sogenannte
U-Bahn-Steuer in Wien tragen Unternehmen mafigeb-
lich zum guten Leistungsangebot des dortigen OPNV bei
(MaaR et al. 2016). Dass nutzungsabhéngige Strallen-
nutzungsgebtihren fiir Pkw regionale Pendelverkehre
konkret verdndern, zeigen die Beispiele einer City-Maut
unter anderem in London und Stockholm (Eliasson 2012,
vgl. Fokusmafinahme 2).

3.3 Unternehmerische Verantwortung
far Mobilitat

Mobile Beschéftigte sind fiir Unternehmen eine Selbst-
verstdndlichkeit. Ob den Beschéftigten dabei ein ausrei-
chendes Angebot an Bussen und Bahnen oder anderen
Alternativen zum Pkw zur Verfiigung stehen, liegt bislang
nicht in der Verantwortung der Unternehmen. Die Betei-
ligung von Unternehmen an der vertréglichen Gestaltung
des Pendelverkehrs sollte als bedeutsames Handlungsfeld
des Bundes verstanden werden.

Neben Ansétzen zur Beteiligung von Unternehmen an
der Finanzierung des Offentlichen Nahverkehrs (vgl
Abschnitt 3.2) ist das betriebliche Mobilitdtsmanage-
ment (BMM) ein maligeblicher Bereich zur Gestaltung
von Pendelmobilitat durch die Unternehmen (Stiewe
und Reutter 2012). Mafnahmen aus aktuellen Modell-
projekten zeigen neben Vergiinstigungen im OPNV
(Jobticket) und Mobilitatsbudgets als Alternative zum
Dienstwagen, derzeit einen Schwerpunkt im Radverkehr
(Abstellanlagen, Dienstradleasing), in der Elektrifizierung
von Flotten und im Dienstreisemanagement (Wedler

et al. 2021; EMM 2021). Kernbestandteil der Strategien
fiir einen umweltvertraglichen betrieblichen Verkehr

ist die Kommunikation mit den Mitarbeitern eines
Unternehmens. Auch wenn die Zahl der Praxisbeispiele
zum BMM steigt und der Nutzen der Unternehmen in
Bezug auf Kosten, Gesundheit der Beschaftigten und
Imagebildung vielfach herausgearbeitet wurde (Bauer

et al. 2019), ist die Verbreitung insgesamt bisher gering.
Zur Unterstiitzung kénnte der Bund Férderprogramme

auflegen beziehungsweise erweitern und sollte vor allem
.vor der eigenen Tir" beginnen. Mit einem systema-
tischen Mobilitdtsmanagement fiir die eigenen circa
500.000 Beschaftigten kann eine klare Signalwirkung
erzielt werden und der Bund eine Vorreiterrolle einneh-
men. Erste Modellversuche dazu zeigen die kurzfristige
Umsetzbarkeit in den Bundesbehérden (BMVI 2020).
Verpflichtende Regelungen zum betrieblichen Mobi-
litdtsmanagement - etwa zur Aufstellung von Mobi-
litatspléanen oder zur Einrichtung institutionalisierter
Stellen - konnen einen zusétzlichen Beitrag zur besseren
Verbreitung und zur Bewusstseinsbildung bei wirt-
schaftlichen Akteuren leisten. Beispiele daflir existieren
zum Beispiel in Italien und Frankreich (Schade 2019)
oder aktuell in den Niederlanden, wo gréfiere Unterneh-
men ab 2022 zu MaRnahmen des Mobilitdtsmanage-
ments verpflichtet werden (,Dutch Climate Agreement”;
Government of the Netherlands 2019). Parallel gilt es,
kontraproduktive Regelungen - etwa das in der Praxis
sehr bedeutsame Dienstwagenprivileg — abzuschaffen
(vgl. Abschnitt 3.4).

Um die Méglichkeiten der Minderung der Umweltbelas-
tungen im Pendelverkehr auf Ebene der Unternehmen zu
bewerten, greift ein sektoraler Blick auf verkehrsbezo-
gene Ma3nahmen zu kurz. In einer integrierten Betrach-
tung muss vor allem die nachhaltige Arbeitsorganisation
betrachtet werden. So kann die Option die Arbeitszeit

zu reduzieren nicht nur als Mafinahme zur Schaffung
attraktiverer Arbeitsbedingungen dienen, sondern auch
zu Einsparungen von CO,-Emissionen fithren (Frey
2019; Néssén und Larsson 2015). Es mangelt allerdings
an realisierten Good-Practice-Beispielen und ausrei-
chenden Evaluationen zu den konkreten Effekten auf
Pendelhdufigkeiten und Pendelzeiten. Vor allem in grofien
Unternehmen mit mehreren Standorten kénnen einfache
Angebote wie ein Jobtausch weite Pendelwege verringern.
Auch dezentrale Arbeitsplétze, etwa in Co-Working-
Spaces, versprechen einen gewissen Beitrag zur Verbes-
serung der Umweltvertréglichkeit von berufsbedingten
Wegen (Ohnmacht et al. 2020; van Lier et al. 2014). Starke
Aufmerksamkeit erfuhr in der letzten Zeit aber vor allem
das Arbeiten im Homeoffice (Dittrich-Wesbuer und
Klinger 2020; vgl. Fokusmalinahme 3).
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FokusmafRnahme 3: Recht auf Homeoffice

In Deutschland sind Uber die Halfte der Arbeitsplatze prinzipiell Homeoffice-fahig (Alipour et al. 2020).
Bis zur Pandemie lag die Quote der Beschaftigten, die ganz oder teilweise im Homeoffice arbeite-

ten, im europaischen Vergleich sehr niedrig (12 Prozent in Deutschland gegentiber 38 Prozent in den
Niederlanden). Aktuelle Studien zur Wirkungsabschatzung gehen von einem hohen Potenzial der
Homeoffice-Nutzung zur Reduzierung von Klimagasen aus: 15 Prozent des Verkehrsaufwandes im
Pendelverkehr und 18 Prozent der CO,-Emissionen aus dem Pendelverkehr kdnnten jahrlich eingespart
werden, wenn nur 40 Prozent der Arbeitnehmenden an zwei Tagen pro Woche zu Hause arbeiten
(Buttner und Breitkreuz 2020). Erwartet werden kann ein deutlicher Riickgang des Homeoffice-Anteils
am Ende der Corona-Pandemie. Als Ursachen durften weniger wirtschaftliche oder konkrete arbeits-
organisatorische Grinde, als vielmehr gesellschaftlich-kulturelle Faktoren bedeutsam sein (Lott und
Abendroth 2019). Bonin et al. (2020) stellen im Vergleich Deutschlands mit anderen Landern fest, dass
die hohe Zustimmung zum Homeoffice insbesondere in skandinavischen Landern von einer breit
verankerten Arbeitskultur des Vertrauens und der Kooperation getragen wird. Diese ist in Deutsch-
land schwacher entwickelt. Gesetzliche Regelungen, wie sie mit dem Recht auf Homeoffice auch in
Deutschland diskutiert werden, dirfen deswegen in ihrer Wirkung auf die Verbreitung von Homeoffice
nicht Uberschatzt werden. Zudem gilt es bezogen auf die verkehrliche Wirkung, mdgliche Rebound-
Effekte in den Blick zu nehmen. Erfahrungen aus nationalen Vorgaben zum Homeoffice liegen unter
anderem in den Niederlanden (,Thuiswerk-Gesetz” von 2016) und in Frankreich (,télétravail” von 2018)
vor. In beiden Fallen wurde kein direktes Recht auf Homeoffice umgesetzt. Vielmehr missen die
Unternehmen die Mdglichkeiten zum Homeoffice prufen und/oder eine ,Charta” mit Mindestanforde-
rungen verabschieden (Bonin et al. 2020). Wichtig ist das Signal an Unternehmen, sich der nachhalti-
gen Ausgestaltung der Arbeitsarrangements und Mobilitdt der Beschaftigten anzunehmen. Home-
office kann im Rahmen einer umfassenden Strategie des Mobilitatsmanagements eine bedeutsame
Rolle einnehmen und dazu beitragen, Pendelverkehre in vertragliche Bahnen zu lenken. Den bereits
vorliegenden Referentenentwurf der Bundesregierung von 2020 (BMAS 2020) gilt es auf seine mogli-
che Lenkungswirkung zu Uberprufen und weiterzuentwickeln.

3.4 Individuelle Anreize fir eine
nachhaltige Pendelmobilitat

Malnahmen zur Verdnderung des Pendelgeschehens
sollten die Beschéftigten ,mitnehmen” und iiber Anreize
umweltgerechtes Verkehrsverhalten unterstiitzen. Durch
die direkte Betroffenheit der Biirgerinnen und Biirger
stehen MaRnahmen hierzu oftmals stark in der Diskus-
sion. Allerdings kénnen unmittelbare Wirkungen auf

die Verbesserung des Pendelverkehrs erwartet werden,
wenn Anreize richtig gesetzt und die Akzeptanz durch
einfache, eindeutige und gut begriindete Regelungen
gesichert werden kann (Holz-Rau und Scheiner 2020).

Kern vieler verkehrspolitischer Diskussionen ist die

Entfernungspauschale, die Beschéftigten verkehrs-
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mittelunabhéngig fiir Wege von und zur Arbeit gewéhrt
wird. Durch die Kopplung an den individuellen Steuer-
satz werden einkommensstérkere Haushalte in groferem
Malle entlastet. Ohne eine Abschaffung beziehungsweise
den Ersatz durch ein pauschales Mobilitdtsgeld fiir alle
Beschaftigten (Agora Verkehrswende 2019a), bleibt die
Signalwirkung problematisch: Pendeln wird, vor allem
auf distanzintensiven und damit autoorientierten Wegen,
gefordert. Dies kann auch die Wahl weiter entfernter
Wohnstandorte begiinstigen und erhdht insgesamt die
Dynamik des Pendelgeschehens (Blanck et al. 2020).

Die schrittweise Erhéhung des CO,-Preises ist Bestand-
teil vieler Reformvorschlége zur Klimaneutralitat des
Verkehrs (Agora Verkehrswende 2018) und wiirde sich
insbesondere iiber die Spritpreise auch auf die Kosten
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von Arbeitswegen auswirken. Der CO,-Preis von derzeit
30 Euro pro Tonne in Deutschland ist allerdings &uRerst
moderat, sodass grofRere Effekte aufgrund niedriger
Preiselastizititen nicht zu erwarten sind (Holz-Rau
2019, Erath und Axhausen 2010). Dies diirfte auch fiir die
bis 2025 beschlossenen Steigerungen gelten, vor allem
solange Ausgleichsinstrumente wie die Entfernungs-
pauschale greifen. Notwendig ist hier ein ambitionierter
und fiir alle verlésslicher Stufenplan zur Erhéhung des
CO,-Preises und eine Streichung entgegenlaufender
Subventionen, wie die steuerliche Beglinstigung von
Dieselkraftstoff (Stiftung Arbeit und Umwelt der IG BCE
2019).

Eine zum klimavertrédglichen Pendelverkehr kontrapro-
duktive Wirkung geht auch vom sogenannten Dienst-
wagenprivileg aus. Es beinhaltet im Kern finanzielle Vor-
teile fiir meist besserverdienende Beschaftigte und fiir
Unternehmen in der Anschaffung und dem Unterhalt von
firmeneigenen Fahrzeugen, die auflerhalb der Arbeitszeit

privat genutzt werden (Blanck et al. 2020; Hendzlik et al.
2019). Privat genutzte Dienstwagen machen heute etwas
20 bis 25 Prozent der Pkw-Neuzulassungen aus. Das
Dienstwagenprivileg erhoht nachweislich die zurtickge-
legten Entfernungen mit dem motorisierten Individual -
verkehr (MIV), den Autobesitz und die durchschnittliche
Motorleistung der Fahrzeugflotte und bevorteilt Arbeit-
nehmende mit hoherem Einkommen (Metzler et al. 2018).

Klare Anreize kénnten von einer stdrken an den
CO,-Emissionen orientierten und mittelfristig abzu-
schaffenden Kraftfahrzeugsteuer ausgehen, anstelle
derer eine auf die Zulassung konzentrierte Kfz-Steuer
und Maut erhoben werden (vgl. Fokusmaflinahme 4).
Derartige ,Malus"-Regelungen werden unter anderem
mit Blick auf die Akzeptanz der MaRnahmen haufig im
Zusammenhang mit ,Bonus”-Regelungen diskutiert. In
Deutschland gibt es bereits seit ldngerem Kaufprdmien
fir Pkw mit Elektroantrieb (,Umweltbonus”), die in der
Coronakrise nochmals erh6ht wurden. Fachleute wei-

FokusmaRBnahme 4: Reform der Kraftfahrzeugsteuer

Die aktuelle Gestaltung der Kraftfahrzeugsteuer in Deutschland bietet kaum Anreize fUr den Kauf und
emissionsarmer Pkw (Kunert 2018). FUr Fahrzeuge mit geringerem CO,-Ausstol3 wird zwar weniger
Steuer gezahlt. Im Vergleich zu anderen Kosten fallt dies aber kaum ins Gewicht beziehungsweise
wird durch entgegengesetzte Anreize, wie dem niedrigen Kraftstoffpreis, dem Dienstwagenprivileg
und der Entfernungspauschale, konterkariert (Blanck et al. 2020; Agora Verkehrswende 2022).

Ein aussichtsreicher Reformansatz liegt in der Kombination von veranderter Kraftfahrzeugsteuer,
die an den CO,-Emissionen und der Fahrzeugzulassung ausgerichtet ist und einer fahrleistungs-

abhangigen Maut (Bar et al. 2020; Agora Verkehrswende 2022). Zulassungssteuern sind in den meis-
ten EU-Landern bereits umgesetzt und zeigen Lenkungswirkungen auf den Fahrzeugbesitz und den
Kauf emissionsarmerer Fahrzeuge (Gerlagh et al. 2018). Voraussetzung dafur ist unter anderem, dass
die reformierte Kraftfahrzeugsteuer quantitativ ausreichend bemessen wird. So kbnnen beispiels-
weise in Frankreich seit 2020 bis zu 20.000 Euro fur die Anschaffung eines Pkw fallig werden; soziale
Harten werden dort mit Sonderregelungen ausgeglichen (ACEA 2020).

Als zweite Saule gilt es, die CO,-Komponente in der Kraftfahrzeugsteuer deutlich zu erhéhen; Fach-
leute gehen von einem Faktor von funf bis zehn gegentber der heutigen Regelung aus (Blanck

et al. 2020). Die Besteuerung sollte Differenzierungen, insbesondere nach Fahrzeuggewicht oder
Fahrzeuggrofie, enthalten. Damit kann auch der Kauf sehr grofl3er und schwerer Fahrzeuge (Beispiel
SUV) gezielt verteuert werden. Als Abschatzung des Umwelteffektes gibt das Umweltbundesamt fur
einen etwas differierenden, aber vergleichbaren Vorschlag naherungsweise ein Einsparpotenzial von
2,5 Prozent der jahrlichen Emissionen aus dem Pendelverkehr an (Hendzlik et al. 2019).
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sen allerdings seit Langerem auf die Mitnahmeeffekte

von Handlern, vor allem aber von Kéufern aus ein-
kommensstérkeren Haushalten hin und beméngeln die
Einbeziehung von Plug-in-Hybriden mit fragwiirdiger
Klimabilanz, sodass insgesamt ein kritisches Fazit gezogen
wird (Dietrich et al. 2016; Blanck et al. 2020). Derar-

tige Rebound-Effekte miissen in der Ausgestaltung von
Bonus-Malus-Regelungen vermieden werden.

3.5 Technische Standards fur klima-
neutralen Verkehr

Klimaneutralitit im Pendelverkehr kann nur erreicht
werden, wenn der verbleibende Autoverkehr emissions-
frei wird. Die Festlegung technischer Standards fiir die
Autoindustrie ist eines der wirkungsvollsten Instrumente
zur Erreichung dieses Ziels (Holz-Rau und Scheiner
2020). Das Engagement Deutschlands fiir eine ambiti-
onierte Reduzierung des CO,-AusstoRes innerhalb der
Européischen Union war bisher eher gering (Puls 2018).
Dabei wird immer deutlicher, dass ohne den Ausstieg aus
dem Verbrennungsmotor die Klimaziele nicht erreichbar

sind (vgl. Fokusmalinahme 5). Bis dahin und mit Blick auf
die langen Zeitrdume einer Umwalzung des Fahrzeugbe-
standes miissen ambitionierte CO,-Flottengrenzwerte
den Markt fiir verbrauchsérmere Fahrzeuge und die
Abkehr von Verbrennungsmotoren antreiben. Aktuell
dirfen die Neuwagen der Automobilhersteller im Durch-
schnitt bis zu 95 Gramm CO, pro Kilometer ausstof3en. Ab
2025 sind Verschérfungen vorgesehen, um deren Ausge-
staltung derzeit gerungen wird (BMU 2020). Dabei sollte
es auch um die Ausnahmetatbestdnde gehen, die die
Grenzwerte derzeit verwéssern. Zudem miissen Mess-
verfahren fiir den Treibstoffverbrauch und den Aus-
stofd anderer Schadstoffe weiterhin kritisch tiberpriift
werden. Auch nach erfolgten Verbesserungen konnten
bislang keine realitdtsnahen und leistungsabhéngigen
Priifbedingungen verankert werden (BMU 2020; Stephan
und Gehrs 2020).

Auch die Nachhaltigkeit im Produktionsprozess sollte
im Blick behalten werden. So schneiden Elektroantriebe
beim kumulierten Rohstoffaufwand heute noch schlech-
ter ab als Verbrenner-Fahrzeuge (BMU 2021; Agora
Verkehrswende 2019b). Damit eine solche Transforma-

FokusmaRnahme 5: Verbrenner-Ausstieg

In Folge des Pariser Klimaabkommens, des Dieselskandals und des steigenden Klimabewusstseins in
der Bevolkerung wird auch in Deutschland eine Wende in der Akzeptanz und Forderung der Elektro-
mobilitat deutlich. Diese Entwicklung ist vergleichsweise jung. Noch vor Kurzem wurde die Automo-
bilindustrie davor gewarnt, mit dem verstarkten Einstieg in die Elektromobilitat mdéglicherweise auf
das falsche Pferd zu setzen. Inzwischen hat sich das Narrativ umgekehrt. Heute gelten jene, die an
herkdmmlichen Technologien festhalten, zunehmend als diejenigen, die die Zukunft der deutschen

Automobilindustrie aufs Spiel setzen.

Dennoch fallt es Deutschland weiterhin schwer, sich eindeutig zu positionieren und ein klares Signal
zum Ausstieg aus der Verbrennungstechnologie zu setzen. Dagegen haben innerhalb der EU eine
Reihe von Staaten ambitionierte Ziele formuliert und angekundigt, schon ab 2030 nur noch lokal emis-
sionsfreie Fahrzeuge zuzulassen (unter anderem Danemark und Niederlande, Abbildung 9).

Durch die Notwendigkeit einer gesamteuropaischen Regelung in den Zulassungsvorschriften sind
allerdings abgestimmte Vorgehensweisen in der EU erforderlich (Stiftung Klimaneutralitat 2027). In
einer Initiative von neun EU-Staaten wurde die Europaische Kommission aus diesem Grund kurzlich
aufgefordert, entweder auf gesamteuropaischer Ebene ein klares Datum fur eine Verscharfung der
Grenzwerte festzulegen, die Verbrennungsmotoren faktisch ausschlieRen, oder aber den Mitglieds-
staaten zu erlauben, dies in eigener Regie zu vollziehen (Gewessler et al. 2021). Deutschland ist

bislang nicht Teil der Initiative.
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Lander mit angestrebtem Verbrennerausstieg mit Ausstiegsjahr und

Abbildung 9

Anteil am Export von Benzin- und Diesel-Pkw aus Deutschland

14,8 % Lander, die bisher kein Ausstiegs-
jahr festgelegt haben

2040 14,8 % China®

M 0,04 % Indien*

¥ 5,8 % Sonstige®

2025

0,6 % Norwegen

2030 M 8.9 % Europaische Union
(Vorreiter)!

M 31,9 % Europaische Union
(Vorschlag Fit-for-55-Paket)

M 11,3 % Vereinigtes Kdnigreich

5,4 % Sudkorea
M 3,8 % Kalifornien u. a. US-Staaten
M 2,9 % Japan?

2035

Agora Verkehrswende (04/2022) | 1 Niederlande, Osterreich, Schweden, Griechenland, Irland, Slowenien; 2 Japan l&sst auch
nach 2035 Hybride zu; 3 Umfasst 22 Lander; 4 Der Anteil von Indien wird voraussichtlich deutlich steigen;

5 China hat zwar noch keine Entscheidung getroffen, es ist aber davon auszugehen, dass groRe Anteile der Neuzulassun-
gen bis 2040 elektrifiziert sein werden; Daten: Bezugsjahr 2020; Quellen: ICCT, Statistisches Bundesamt, NADA.

tion der Automobilproduktion gelingen kann, miissen
Energieeffizienz, Recyclingverfahren sowie der Ein-
satz umweltgerechter Materialien vorangetrieben und
Uber entsprechende Vorgaben an die Fahrzeugindustrie
durchgesetzt werden (Agora Verkehrswende 2019b).

Neue Antriebe benétigen eine ausreichende Energie-
versorgungsinfrastruktur. Ergdnzend zu den genann-
ten technischen Standards gilt es hier insbesondere,
Anstrengungen fiir den Aufbau einer Ladeinfrastruktur
fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland zu unternehmen.
Mit der Umsetzung des Geb&dude-Elektromobilitatsinf-
rastruktur-Gesetzes sind aktuell erste Schritte fiir eine
bessere Versorgung mit Ladepunkten in Wohn- und
Gewerbegebieten in Kraft getreten. Um eine weitere
Anhebung dieser Ziele wird auf EU-Ebene derzeit gerun-
gen. Nachbarlédnder wie die Niederlande weisen eine
wesentlich héhere Dichte an Ladepunkten auf - bezogen

auf die Zahl der zugelassenen E-Autos etwa um den
Faktor fiinf. Daftr sind in der Aufbauphase 6ffentliche
Investitionen notwendig.

3.6 Forschung fur umweltvertragliche
Pendelmobilitat

Fiir die nachhaltige Gestaltung der Mobilitat ist die For-
schung aufgefordert, innovative Losungen zu entwickeln
und sich in Transferprozesse zielgerichtet einzubringen.
Der Umfang und die Ausrichtung der Forschungsférde-
rung des Bundes sowie die konkrete Einbindung in bun-
despolitische Entscheidungen (Beteiligung von Sachver-
standigen, wissenschaftlichen Beirdten und Ahnliches)
kann diese Aufgabe wirkungsvoll unterstiitzen.

Das komplexe Feld der Pendelmobilitét bedarf einer

integrativ ausgerichteten Forschung. Klassische Ver-
kehrsingenieurswissenschaften mit Fokus auf Verkehrs-
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strome und Infrastrukturen und die sozialwissenschaft-
liche Mobilitédtsforschung, die gesellschaftliche Prozesse
und Handlungslogiken des Einzelnen betrachtet, miissen
in Forschungsverbiinden und der universitéren Lehre
noch starker zusammengebracht werden (Wilde und
Klinger 2017). Mit der kiirzlich erfolgten Auslobung und
Besetzung von sieben Radverkehrsprofessuren durch das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) wurde ein — wenn auch punktueller - Schritt
zur Beriicksichtigung umweltvertraglicher Mobilitét
vollzogen. Verglichen mit Feldern wie der E-Mobilitat und
der Digitalisierung in vielfach wirtschaftsnahen Exzel-
lenzclustern kommt der integrativen Mobilitétsforschung

insgesamt allerdings nur eine bescheidene Rolle zu.

In der Férderung der Mobilitatsforschung miissen die
richtigen Forschungsthemen im Bereich Pendelverkehr
behandelt werden. So spielen rdumliche Gegebenheiten
und Prozesse fuir den Pendelverkehr eine bedeutsame
Rolle. Wissenschaftlich fundierte Erkenntnisse tiber

beruflich bedingte Wanderungen und Mobilitdtskulturen
in unterschiedlichen Rdumen sind wesentlich fiir das
Verstédndnis der Entstehung und der Gestaltung von Pen-
delverkehren. Zudem miissen Wissensbesténde zu den
Moglichkeiten und Grenzen des OPNV im Pendelverkehr,
zu seiner Finanzierung und Planung sowie zur Akzep-
tanz 6ffentlicher Verkehrsangebote deutlich gestarkt
werden. Neben der derzeit dominanten Forschung

in urbanen Rdumen sollten l&ndliche und suburbane
Gebiete aufgrund der Verflechtung und Abhéngigkeiten
im Berufsverkehr mehr Beachtung finden.

Forschung zum Pendelverkehr ist angesichts drén-
gender Probleme immer mehr aufgefordert, die Pla-
nungspraxis konkret zu unterstiitzen. Transdisziplinire
Forschungsprozesse und -formate wie das Konzept der
Experimentierrdume oder Reallabore (Schneidewind und
Singer-Brodowski 2015) bieten hier das Potenzial, dem
bestehenden Umsetzungsdefizit in der Praxis entgegen-
zuwirken (Horn 2021).

FokusmalBnahme 6: Experimentierrdaume fur den Pendelverkehr

Die Planung und Organisation des Pendelverkehrs ist bisher oft durch eine abstrakte und
Top-down-gerichtete Verkehrsmodellierung, durch langfristige infrastrukturelle Anpassungspro-
zesse und starre straRenverkehrsrechtliche Vorgaben gekennzeichnet. Im Rahmen transdisziplinarer
Forschungsformate besteht die Chance, das Themenfeld ausgehend von den konkreten Interessen,
Bedurfnissen und Praktiken der beteiligten Akteure wie Beschaftigte, Unternehmen und Kommunen
her zu denken und im Rahmen von offengehaltenen Experimenten sowie Zukunftsentwurfen alther-

gebrachte Praktiken zu hinterfragen.

Forschungsférderung muss in Zukunft noch konsequenter Projekte beziehungsweise Forschungs-
verbiinde mit integrativen Vorgehensweisen unterstitzen. Ein Beispiel dafir ist das vom Bundesmi-
nisterium fur Bildung und Forschung geférderte Vorhaben Pendellabor, das seit 2020 in der Region
Frankfurt Rhein-Main neue Wege im Verstandnis und in der Gestaltung des Pendelverkehrs sucht und
einen breiten Partizipationsprozess mit Wissenschaft und Praxis beinhaltet (ISOE 2020).

Die Umsetzung von innovativen Planungsformaten und Experimenten zum Pendelverkehr ist eine
anspruchsvolle Aufgabe, die einen langen Atem fur ausreichende Akzeptanz in den Kommunen, aber
auch fur die entsprechende Bereitschaft in der Wissenschaft erfordert (Horn 2021; Dittrich-Wesbuer
et al. 2020). Eine sorgfaltige Ausgestaltung der Forschungsagenda des Bundes und vor allem die aus-
kommliche Ausstattung mit Forschungsmitteln stellen wesentliche Voraussetzungen dar, um durch
eine gewinnbringende Zusammenarbeit von Wissenschaft und Praxis wichtige Akzente zur Férderung

der Verkehrswende im Pendelverkehr zu setzen.
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3.7 Zusammenfassung bundes-
politischer Handlungsfelder

Der Bund besitzt deutliche Einflussméglichkeiten

auf den Pendelverkehr und kénnte sie im Sinne eines
umweltvertraglichen Verkehrs nutzen. Die ausgewahlten
Malnahmen in den sechs dargelegten Handlungsfeldern
verdeutlichen, wie breit gefdchert diese Steuerungsméog-
lichkeiten sind. Sie reichen von konkreten rechtlichen
Vorgaben und finanzieller Férderung bis zur politischen
Einflussnahme, verdnderten Forschungsagenden und der
eigenen Vorbildfunktion. ,Dicke Bretter” und die Umkehr
von bestehenden Paradigmen befinden sich ebenso unter
den Moglichkeiten wie leicht umsetzbare, kleine Maf3-
nahmen sowie Ansétze auerhalb der engeren Verkehr-
splanung. Die Akteursgruppen, die den Pendelverkehr
mit ihren Handlungsweisen mafRgeblich beeinflussen,
miissen moglichst direkt adressiert werden. Kommunen
brauchen mehr Handlungsspielraum und finanzielle
Hilfestellung, Unternehmen brauchen sanften Druck

zur Ubernahme von Verantwortung und die pendelnden
Menschen benétigen die ,richtigen” Anreize fiir eine
nachhaltige Mobilitat.

Wirkungsweise der Fokusmafinahmen

FokusmaRRnahmen

CO,-AusstolRR

senken ...vermeiden

1: StraRenverkehrsrecht

Pendelverkehr...

Eine grof3e Herausforderung ist es, aus vielen Einzelan-
sdtzen und MaRnahmen eine konsistente Gesamtstra-
tegie zu formen. Die FokusmaRnahmen, die in Tabelle 5
zusammenfassend dargestellt sind, sollten dabei in die
Uberlegungen einbezogen werden. Die Bewertungen
greifen auf, dass Mallnahmen auch zu nicht beabsich-
tigten Effekten fihren konnen, die der nachhaltigen
Gestaltung des Pendelverkehrs entgegenstehen. So wird
etwa zu beobachten sein, wie Homeoffice sich auf den
Pendelverkehr aber auch auf das Mobilitatsgeschehen
insgesamt auswirkt. Insbesondere bei der Umsetzung
von steuerlichen und preislichen MaRnahmen ist darauf
zu achten, dass keine unverhaltnisméQigen sozialen
Harten entstehen. Mit Blick auf die sogenannten 3 V's
der nachhaltigen Verkehrsplanung, also der Vermeidung,
der Verlagerung und der Verbesserung des motorisierten
Pendelverkehrs, ist letztlich ein sinnvolles Verhéltnis der
Teilstrategien anzustreben. MaRnahmen mit Wirkung
auf Verlagerung und Vermeidung gilt es zu priorisieren.
Angesichts des bestehenden Handlungsdrucks miissen
Malnahmen der Verbesserung nichtsdestotrotz eine
bedeutsame Rolle in einer Gesamtstrategie fiir einen
nachhaltigeren Pendelverkehr erhalten.

Tabelle 5

magliche Nebenwirkungen

Soziale
Schieflage

ungewollte

AL Verkehrseffekte

...verlagern

3: Recht auf Homeoffice

4: Reform der Kfz-Steuer

5. Verbrenner-Ausstieg

6. Experimentierrdume

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS

Wirkung der MaRnahme auf Aspekte der Nachhaltigkeit:

Stark positiv

Positiv Keine Negativ
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und Instrumente

Dieser Abschnitt bewertet den Beitrag ausgewahlter
Malnahmen und Instrumente zur nachhaltigen Gestal-
tung des Pendelverkehrs. Daftir wurde wissenschaftliche
und praxisorientierte Literatur ausgewertet. Im Mittel-
punkt stehen dabei die Handlungsoptionen der Stadte
und Gemeinden.

Die Vorstellung der Handlungsansétze folgt dabei zwei
sich tiberschneidenden Strukturierungsanséatzen. Zum
einen unterscheiden wir zwischen (jeweils verkehrsmit-
telbezogenen) Pull-Mafinahmen, mit denen die Nutzung
der Alternativen zum Privat-Pkw angeregt werden soll
(vgl. Abschnitte 4.1 bis 4.3), und Push-Mafnahmen, mit
denen die Autonutzung weniger attraktiv gemacht wer-
den soll (vgl. Abschnitt 4.4). Zum anderen wird zwischen
den (verkehrsmitteliibergreifenden) organisatorischen
und koordinativen Instrumenten des Mobilitdtsma-
nagements (vgl. Abschnitt 4.5) und den baulichen und
planerischen Anséatzen einer integrierten Raum- und
Verkehrsentwicklung (vgl. Abschnitt 4.6) differenziert.
Die vorgestellten MaRnahmen unterscheiden sich dabei
sowohl hinsichtlich ihrer Wirkungsdimension (6kolo-

MalRnahmen in der Region zur nachhaltigen Entwicklung des Pendelverkehrs

Handlungsfelder des Bundes

MaBnahmen in der Region

Nachhaltige Entwicklung des Pendelverkehrs

Agora Verkehrswende (2022)

gisch, sozial, 6konomisch) als auch in Bezug auf die ent-
stehenden Kosten und den Zeitraum, in dem sie wirksam
werden. Diese Unterschiede werden in Abschnitt 4.7 in
einer Bewertungsmatrix iiberblicksartig zusammenge-
fasst. Die Eignung von MafRnahmen ist dabei stark davon
abhéngig, auf welche Dimension eines nachhaltigen
Berufsverkehrs man abzielt. Angesichts kontinuierlich
steigender Pendeldistanzen infolge einer weiter vor-
anschreitenden Differenzierung und Spezialisierung in
Ausbildung und beruflicher Tatigkeit sind substanzielle
Verlagerungseffekte nur durch mutige und konsequente
Mafinahmen erreichbar.

41 Bus und Bahn - die ,Hardware”

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) gilt in
vielen Stadtregionen als Riickgrat nachhaltiger Mobi-
litatssysteme (Technische Universitdt Miinchen 2010).
Gerade fir die Bewdéltigung des Pendelverkehrs in den
morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden ist er
die einzige Alternative zum Pkw, um viele Menschen auf

Abbildung 10

Bus und Bahn

Radverkehr

Einschrankung des Autoverkehrs

Mobilitatsmanagement und Marketing
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Stadt-Umland-Relationen schnell zum Ziel zu bringen.
Insbesondere der Ausbau schienengestiitzter Angebote
wie S- und Regionalbahnen fithrt meist zu einer erhoh-
ten OPNV-Nutzung im Stadt-Umland-Verkehr (Holz-
Rau 2021), sodass auch von einem ,Schienen-Bonus”
(Schulz und Meinhold 2003) die Rede ist. Demnach ist die
Akzeptanz von schienengebundenen Angeboten im Ver-
gleich zu Bussen hoher. Umgekehrt gibt es auch Argu-
mente fiir den Einsatz von leistungsfdhigen Busange-
boten. Hierzu gehoren zum Beispiel die bisher vor allem
in den schnell wachsenden Metropolen des Globalen
Stidens erprobten Bus-Rapid-Transit-Systeme (BRT),
die sich durch hohe Kapazititen, geringen Platzbedarf,
kurzfristige Realisierbarkeit und eine anpassungsféhige
Planung auszeichnen. Guerra und Cervero (2011) stellen
auf Grundlage eines Vergleichs von OPNV-Infrastruktu-
ren in US-amerikanischen Metropolregionen fest, dass
BRT-Systeme aufgrund der geringeren Investitionskos-
ten dort bereits ab einer Dichte von 3.000 Personen und
Arbeitsplatzen pro km? ein gnstiges Kosten-Nutzen-
Verhaltnis aufweisen, wohingegen das bei Stadtbahn-
systemen erst ab 11.000 Personen und Arbeitsplitzen
pro km? der Fallist.

BRT-System TransMilenio in Bogota

Auch in Deutschland sind leistungsfahige Express-
bussysteme als Ergdnzung des Schienenpersonennah-
verkehrs, zum Beispiel in Hamburg oder der Rhein-
Main-Region, erfolgreich etabliert, da der Aufbau eines
engmaschigen Schienennetzes nur mittel- bis langfristig
umsetzbar ist. Die infrastrukturellen Standards von
BRT-Systemen aus dem Ausland (eigene Spurfithrung,
radiale Ausrichtung, dichte Taktfolge etc.) wie etwa in
den Pionierstéddten Bogotd und Curitiba werden dabei
bisher aber nicht erreicht.

Dennoch bestehen grof3e Unterschiede darin, wie Men-
schen diese OPNV-Angebote nutzen. So ermittelt etwa
Kenworthy (2019) fir fiinf schwedische Grof3stadte eine
Bandbreite von 877 bis 2.579 mit dem OPNV zuriickge-
legten Personenkilometern pro Einwohner und Jahr. Aus
diesen Unterschieden lassen sich Erfolgsfaktoren und
Handlungspotenziale fiir die Steigerung der OPNV-Nut-
zung ableiten:

 Zentral ist die Erhéhung des Erschliefungsgrades, das
heiRt die Ausrichtung der Nahverkehrsnetze an den
Zentrenstrukturen und den Quell- und Zielrelationen
des Pendelverkehrs. Transit-Oriented Development,

Abbildung M

Agora Verkehrswende (2022) | Foto: Alisa Raudszus
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das heift die koordinierte Entwicklung von Nah-
verkehrsnetzen und Siedlungen, kann erhebliche
Verlagerungspotenziale hin zu einer verstérkten
OPNV-Nutzung aktivieren (Diller und Eichhorn
2021). In monozentrischen Metropolrdumen wurde
bisher meist auf axiale Nahverkehrssysteme so-

wie auf Raumbilder wie ,Finger” und ,Perlenketten”
zurlickgegriffen (Munter und Osterhage 2018, S. 1187),
wohingegen polyzentrische Rdume besser durch die
Starkung von Umsteigerelationen und Verbindungen
von Zentrum zu Zentrum erschlossen werden.

Die leistungsféhigen Nahverkehrsachsen des Regi-
onalverkehrs sind zu ergédnzen durch Feinerschlie-
Rungssysteme wie Linienbedarfsverkehre (PBefG,
844), Quartiersbusse, Full- und Radverkehrsangebote,
um auch die erste und letzte Meile von Pendelrelati-
onen unabhéngig vom Auto zuriicklegen zu kénnen.
Wenn diese Tiir-zu-Tir-Mobilitdt nicht gewahrleistet
werden kann, wird im schlechtesten Fall die komplet-
te Pendelstrecke mit dem Auto zurtickgelegt und die
leistungsfiahige OPNV-Verbindung entfaltet nicht ihre
vollstdndige Wirkung. Die Zubringerfunktion kann
von verschiedenen Verkehrsmitteln erbracht werden.
So zeigen Gade und Krajzewicz (2016) am Beispiel
von Berlin, dass sich Aktionsradien deutlich erwei-
tern lassen, wenn OPNV-Fahrten mit dem Fahrrad
fortgesetzt werden. Kager et al. (2016, S. 213) zeigen
fiir die dicht besiedelten Niederlande, dass 69,1 Pro-
zent der Gesamtbevolkerung hochstens 5 Kilometer
entfernt vom nachsten SPNV-Haltepunkt leben, eine
Entfernung, die in der Regel bequem mit dem Fahr-
rad zuriickgelegt werden kann. In einer Fallstudie fiir
Amsterdam und drei Umlandgemeinden belegen sie
aullerdem, dass die Kombination von Zug und Fahrrad
im Vergleich zu den Kombinationen Fuf und Zug so-
wie sonstigem OPNV und Zug Zeitvorteile von 23 bis
26 Minuten beziehungsweise 3 bis 10 Minuten auf-
weist (Kager et al. 2016, S. 217). Gerade fiir zeitsensible
Pendelnde kann also die intermodale Nutzung von
Fahrrad und regionalen Bus- und Bahnverbindun-
gen eine geeignete Kombination von schnellen und
flexiblen Verkehrsmitteln sein.

Dennoch gibt es Personen, fiir die das eigene Fahrrad
nicht infrage kommt. In diesen Féllen sind Ridepoo-
ling- und Sharing-Angebote eine Alternative, um Bus
und Bahn als Riickgrat nachhaltiger urbaner Mobilitéat

zu stdrken, wenn sie rdumlich und organisatorisch in
das OPNV-Angebot integriert sind (vgl. Abschnitt 4.2).
Entsprechende Angebote sind also nicht nur in ver-
dichteten Innenstadtbereichen, sondern eben auch fir
die Verbindung von den Bus- und Bahnhaltestellen zu
den Wohngebieten im suburbanen Umland bereitzu-
stellen, wie etwa im Fall des Ridepooling-Anbieters
ioki in Hamburg (Aberle 2020) oder des stédtischen
Leihradsystems MVGmeinRad in Mainz (VCD 2017,

S. 20). Derartig auf die letzte Meile zugeschnittene
Zubringersysteme kénnen die Anbindung bisher
schlecht erschlossener Teilgebiete und Bevolkerungs-
gruppen sicherstellen. So zeigt sich, dass das Angebot
von ioki in Hamburg im Vergleich zu den sich auf
innenstadtnahe Bereiche konzentrierenden Mitbe-
werbern einen héheren Anteil an einkommensschwa-
chen Haushalten anbindet. Beispielsweise betrédgt der
Anteil von Personen, die Sozialleistungen empfangen,
in dem von ioki bedienten Bereich 19,9 Prozent, in den
Geschaéftsgebieten der Konkurrenz dagegen nur 12 bis
14 Prozent (Aberle 2020, S. 28). Inzwischen wurde das
Angebot von ioki auf weitere periphere, zum Teil auch
stadtgrenzeniibergreifende Gebiete ausgeweitet. Auch
in ldndlichen Radumen gibt es inzwischen vergleichs-
weise erfolgreiche On-Demand-Pooling- und Mit-
nahmeangebote (Krdmer et al. 2019). Sie werden aber
bisher vorrangig im Einkaufs- und Freizeitverkehr
genutzt, ihre Einbindung in Pendelverkehre bleibt
eine Herausforderung.

Insbesondere fiir zeitsensible Fahrgéste wie Pen-
delnde sind eine nachfrageorientierte Taktung sowie
zuverlédssige und piinktliche Angebote elementar. So
wird etwa fiir den Schienenpersonennahverkehr im
Ruhrgebiet prognostiziert, dass die 2019 begonnene
Umstellung von einem generellen 20-Minuten-Takt
auf einen 15-Minuten-Takt zu den Spitzenzeiten des
Pendelverkehrs ein zusétzliches Fahrgastpotenzial
von 4,8 Millionen Fahrten pro Jahr erschlie3t (VRR
2016, S. 7). Dies entspricht allerdings nur 0,4 Prozent
an allen Wegen im Verbundgebiet des Verkehrsver-
bundes Rhein-Ruhr (VRR) im Jahr 2019 (VRR 2020,

S. 20). Durch eine gleichzeitige Ausdiinnung auf einen
30-Minuten-Takt in nachfrageschwachen Zeiten
kann dieser Zuwachs bei gleichbleibenden Betriebs-
leistungen und Kostenstrukturen erzielt werden.
Derartige Optimierungsansétze sind Beispiele fiir eine
ressourceneffiziente Planung, diirfen aber kein Ersatz
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fir den notwendigen Ausbau des regionalen Schie-
nenverkehrs sein. Zudem muss trotz einer solchen
zeitlichen Biindelung des Verkehrsangebots auch in
den Randzeiten ein Grundangebot erhalten bleiben.

Je nach GréRe, Siedlungsstruktur und Haushaltssitu-
ation einer Kommune kann es auch eine gute Losung
sein, statt dichter Taktfolge auf gute Umsteigebe-
ziehungen und integrale Taktfahrpléne zu setzen.

Die Einfiihrung von Stadtbussystemen mit zentraler
Rendezvous-Haltestelle in Mittelstddten wie Lemgo
oder Euskirchen zeigt, dass auch so betrédchtliche
Fahrgaststeigerungen im Pendelverkehr erreicht wer-
den konnen (Nickel 2010). Das Angebot in Lemgo wird
pro Jahr von etwa zwei Millionen Fahrgésten genutzt
(Klimaschutz Lemgo 2021), ein fiir eine Stadt dieser
GroRe tiberdurchschnittlicher Wert.

Insgesamt veranschaulichen diese Beispiele, dass Kom-
munen sowohl fiir ihr eigenes Gemeindegebiet als auch
in interkommunaler Zusammenarbeit mit Nachbarge-
meinden (vgl. Abschnitt 5) itber Moglichkeiten verfii-
gen, das OPNV-Angebot nachfrageorientiert, integrativ
und effizient zu gestalten und damit zur Verlagerung
von Pendelverkehren beizutragen. Das Erste gelingt
durch den Ausbau der Nahverkehrssysteme entlang der
Quell-Ziel-Relationen und somit der Vermeidung von
Umwegen und der Reduzierung von Pendeldistanzen.
Das Zweite wird erreicht, wenn der OPNV als Riickgrat
nahtloser und intermodaler Tiir-zu-Tiir-Verbindungen
hinsichtlich Reisezeit und Zuverldssigkeit mit dem Auto
konkurrieren kann. Allerdings ist zu beachten, dass diese
Angebote weitaus hohere Nutzungs- und Verlagerungs-
potenziale entfalten kénnten, wenn gleichzeitig Maf-
nahmen zur Einschrankung des Pkw-Verkehrs ergriffen
wiirden (vgl. Abschnitt 4.4).

Neben etablierten Regional- und S-Bahnsystemen sowie
Strallenbahn- und Busangeboten kénnen hierfiir in
bestimmten Féllen auch urbane Seilbahnsysteme infrage
kommen, etwa zur Punkt-zu-Punkt-Anbindung von
groflen Verkehrserzeugern im Pendelverkehr wie Uni-
versitéten, Kliniken und Gewerbegebieten, insbesondere
in Stddten mit anspruchsvoller Topografie. In Frank-

furt am Main werden Seilbahnen auch als Zubringer zu
U-Bahn-Stationen am Stadtrand und damit als Baustein
im Stadt-Umlandverkehr diskutiert (Regionalverband
FrankfurtRheinMain 2019). Seilbahnsysteme zeichnen
sich durch vergleichsweise geringe Investitionskosten
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und auf kurzen und mittleren Distanzen durch grofie
Kapazitaten aus, sind aber sowohl kommunalen Verwal-
tungen als auch der Bevilkerung noch fremd und stoflen
oftmals auf Skepsis (Monheim et al. 2010). Zudem ist die
stadtebauliche Integration von Seilbahnsystemen eine
Herausforderung.

Hinsichtlich der vertréglichen und schadstoffarmen
Gestaltung stadtischer Nahverkehrsangebote wird
spatestens seit der regelmaRigen Uberschreitung der
NOy-Grenzwerte in vielen deutschen Stadten und der
Initiierung des Sofortprogramms Saubere Luft durch

die Bundesregierung eine Umstellung der kommunalen
Busflotten auf Elektroantrieb verfolgt (Kunith 2017). Mit
der seit August 2021 in Kraft getretenen Clean Vehicles
Directive der Européischen Union (EU) gelten erstmals
auch Quoten fiir die Beschaffung sauberer und emissi-
onsfreier Busse. Aktuell werden der Antrieb mit Wasser-
stoff und Brennstoffzelle und O-Bus-Hybride diskutiert
sowie vor allem der Betrieb von batterieelektrischen
Bussen, die entweder nachts im Depot oder tiber Induk-
tionsschleifen an den Haltestellen geladen werden. Alle
Varianten haben spezifische Vor- und Nachteile, etwa
hinsichtlich der Kosten und Verfligbarkeit der Fahrzeuge
und der Geschwindigkeit und Dauer des Ladevorgangs.
Die Herausforderung besteht darin, die fir den Klima-
schutz notwendige Entscheidung zur Systemumstellung
nicht unter dem Vorwand der Technologieoffenheit
hinauszuzdgern und sich auf Grundlage der 6rtlichen
Gegebenheiten zielgerichtet fiir ein geeignetes Antriebs-
konzept zu entscheiden. Die lokale Nahverkehrsorga-
nisation in Frankfurt am Main hat sich etwa fiir eine
Mischstrategie entschieden, indem sie die Anschaffung
von Brennstoffzellenbussen und batterieelektrischen
Bussen ausschreibt (Reinhold et al. 2019). Auch die posi-
tiven Auswirkungen der Elektrifizierung von Schienen-
strecken auf die CO,-Bilanz sind unumstritten (Blanck et
al. 2013). Sie sollte daher ausgeweitet werden, sofern eine
wirtschaftliche Umsetzung darstellbar ist und die Strom-
erzeugung aus erneuerbaren Quellen erfolgt. Hybride
Konzepte, wie die Kombination aus batterieelektrischem
Antrieb und Oberleitung kénnen dazu beitragen, diese

Ziele zu erreichen.

Die skizzierten Strategien und Mafinahmen verdeutli-
chen, dass der Ausbau des OPNV hinsichtlich der Ver-
lagerung und vertréglichen Gestaltung von Pendelver-

kehren vielversprechend ist. Weniger beachtet werden
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bisher die sozialen und soziodkonomischen Wirkungen
der geschilderten Handlungsstrategien. So wird ange-
merkt, dass der Ausbau hochwertiger OPNV-Systeme
mancherorts mit einer Steigerung der Immobilienpreise
einhergeht. Gentrifizierungsprozesse und die Verdran-
gung einkommensschwacher Bevélkerungsgruppen
kénnen nicht ausgeschlossen werden (Culver 2017; Diller
und Eichhorn 2021). Derartigen Entwicklungen ist durch
Ausgleichsmalinahmen, wie etwa der Férderung sozialen
Wohnungsbaus entlang solcher Strecken entgegenzuwir-
ken. In 6konomischer Hinsicht ist insbesondere darauf
zu achten, dass Kommunen nicht durch Fehlanreize
(Flyvbjerg 2009), wie sie etwa in der Bundesverkehrswe-
geplanung angelegt sind (vgl. Abschnitt 3), dazu angeregt
werden, iberdimensionierte Verkehrsinfrastruktur
bereitzustellen. Zudem sollte etwa im Rahmen der
schienengestiitzten Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung solchen Projekten Vorrang eingerdumt werden, die
aufgrund der Nutzung vorhandener Infrastruktur oder
Streckenreaktivierungen vergleichsweise kosteneffi-
zient realisiert werden kdnnen (Luchmann und Straufy
2017; Zobisch 2015).

4.2 Bus und Bahn -Tarif und
Organisation

Wahrend ein hoher Ausbaustandard und Erschliefungs-
grad die Grundlage fiir ein attraktives OPNV-Angebot
bilden, kann dessen Akzeptanz und Nutzung durch kun-
denorientierte, ibersichtliche und intuitiv zu verstehende
Tarif- und Auskunftssysteme weiter gesteigert werden.

In vielen Metropolregionen, insbesondere in polyzen-
trischen Verdichtungsrdumen mit einem Tarifsystem

in Wabenstruktur, wird das Tarifsystem der Verkehrs-
verbiinde als teuer, uniibersichtlich und ungerecht
kritisiert. Die Preisstrukturen sind h&ufig nicht an

den tatséchlichen Pendelverflechtungen und Lebens-
wirklichkeiten der Beschéftigten ausgerichtet, so die
Kritik (Bau und Schlange 2020; Harting 2016). Fahr-
ten zwischen benachbarten Stéddten wie Frankfurt am
Main und Offenbach mit hohen Pendelintensitéten (vgl.
Abschnitt 2) werden dann unverhaltnisméalig teuer, nur
weil eine Verwaltungs- und Tarifgrenze tiberquert wird.
Zudem sind die Ticketpreise Giber Jahrzehnte hinweg
stérker gestiegen als die Benzinkosten. Bei einer Moder-

nisierung von Tarifsystemen sollte auf eine streckenab-

héngige Preisgestaltung und die Wettbewerbsfahigkeit
mit dem motorisierten Individualverkehr geachtet
werden.

Gerade fir Vielfahrende wie Pendelnde werden daher
vermehrt glinstige Zeitkarten- und Flatrate-Angebote
diskutiert. Hierzu gehoren Jobtickets, 365-Euro-Jahres-
karten sowie Ansétze des kostenfreien beziehungsweise
steuerfinanzierten OPNV. Jobtickets sind bereits weit
verbreitet und beeinflussen die Verkehrsmittelnutzung
auf dem Weg zur Arbeit. Dies gilt insbesondere, wenn
Menschen neu in das Berufsleben einsteigen. Busch-Ge-
ertsema (2018, S. 158) zeigt, dass die Berufseinsteigerin-
nen und -einsteiger in Betrieben, die ein Jobticket anbie-
ten, fiir 58 Prozent ihrer Arbeitswege Bus und Bahn und
nur fiir 12 Prozent der Wege das Auto nutzen, wahrend
in Betrieben ohne ein solches Angebot nur fir 43 Prozent
der Arbeitswege auf den OPNV und fiir 22 Prozent auf
das Auto zuriickgegriffen wird (Abbildung 12). Dabei

ist allerdings davon auszugehen, dass insbesondere
Unternehmen, die gut an den OPNV angeschlossen sind
(vgl. Abschnitt 4), Jobtickets anbieten und so die beob-
achteten Unterschiede begrenzte Verlagerungspotenzi-
ale darstellen. Das Potenzial fiir Jobticket-Angebote in
kleinen Unternehmen wird bisher noch nicht vollstdndig
ausgenutzt. So zeigen Blechschmidt et al. (2013, S. 17),
dass noch 2013 von 46 untersuchten Verkehrsverblinden
lediglich fiinf Verbiinde Jobtickets fiir Unternehmen mit
finf oder weniger Mitarbeitenden anboten. Inzwischen
bieten jedoch immer mehr Verkehrsverblinde insbeson-
dere fiir Betriebe mit wenigen Beschéftigten Fakultativ-
modelle an. In diesen Modellen besteht im Gegensatz zum
Solidarmodell keine Abnahmepflicht fiir alle Beschaftig-
ten. Stattdessen gibt es die Méglichkeit, dass nur interes-
sierte Mitarbeitende das Angebot in Anspruch nehmen.
Der gewahrte Rabatt fallt entsprechend geringer aus
(Verkehrsverbund Rhein-Neckar o.].; Verkehrsverbund
Rhein-Sieg 0.].). Der Verkehrsverbund Rhein-Sieg bietet
im Rahmen eines Pilotprojekts fiir das weiterhin beste-
hende Solidarmodell interessierten Unternehmen aktuell
die Moglichkeit, die obligatorische hundertprozentige
Abnahmequote schrittweise zu erreichen. Im ersten
Vertragsjahr soll eine Abnahmequote von mindestens

70 Prozent und im zweiten Vertragsjahr von 85 Prozent
garantiert werden, bevor im dritten Jahr die Abnahme-
quote von 100 Prozent erreicht wird (Verkehrsverbund
Rhein-Siego].).
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Verkehrsmittelnutzung von Berufseinsteigenden auf dem Weg zur Arbeit

in Abhangigkeit von Jobticket-Angeboten

Modal Split
mit Option auf Jobticket

8%

12 %

22 %

58 %

B Rad

B zuFuR

B Pkw

Abbildung 12

Modal Split
ohne Option auf Jobticket

1%

B offentlicher Verkehr

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: eigene Darstellung nach Busch-Geertsema 2018, S. 158
FUr ,mit Option auf Jobticket n=131; fOr ,ohne Option auf Jobticket” n=74; ,weil nicht" n=66

Ansétze eines fir Nutzende kostenfreien, vollstdndig
steuerfinanzierten 0PNV wurden bisher nur in wenigen
Stddten und Regionen im In- und Ausland umgesetzt.
Bemerkenswert ist hierbei die Vielfalt der Zielstellungen
und Finanzierungsmodelle. Wahrend das Angebot im
belgischen Hasselt maR3geblich vom lokalen Einzelhan-
delinitiiert wurde, stand in Templin in Brandenburg die
Gewdhrleistung eines mdglichst storungsfreien Kur-
betriebs im Vordergrund. Finanziert wurde das Angebot
daher vor allem ber die Kurtaxe, eine Verzehnfachung
von 100 auf ca. 1.000 Fahrgéste pro Tag war die Folge.
Pendelnde waren also in beiden Fallen nicht die prio-
ritdre Zielgruppe, konnten die Angebote aber ebenfalls
nutzen. In beiden Stadten wurde das kostenfreie Angebot
inzwischen durch kostenglinstige Zeitkarten ersetzt.
Auch in Stadten, die aktuell eine kostenfreie Nutzung
von Bus und Bahn anbieten wie Pfaffenhofen an der Ilm
und Luxemburg, ist fraglich, ob die Finanzierung lang-
fristig gesichert werden kann.

Kritische Stimmen verweisen auf den sehr hohen
Finanzierungsbedarf fiir einen bundesweit kosten-
freien Nahverkehr, da dann die Fahrgeldeinnahmen der
Verkehrsunternehmen von aktuell rund 13 Milliarden
Euro jéhrlich kompensiert werden miissen. Zudem wird
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angemerkt, dass Mobilitdtsangebote dann nicht wert-
geschatzt wiirden. Eine deutlich erhéhte Nutzung wére
die Folge. Dem kann entgegengehalten werden, dass die
Férderung des Autoverkehrs deutlich héhere Kosten
verursacht (Sommer und Bieland 2020, S. 30). Eine Stra-
Renbenutzungsgebiihr fiir Pkws gibt es jedoch nicht (vgl.
Abschnitt 6.4).

Dennoch ist anzuerkennen, dass ein solcher Sys-
temwechsel eine grof3e Herausforderung wére und
OPNV-Tarife nicht zwangslaufig kostenfrei sein miissen,
um attraktiv zu sein. Auch kostengilinstige Zeitkarten,
wie das Umwelt-Abonnement nach Schweizer Vorbild
in Freiburg im Breisgau oder das 365-Euro-Ticket,

die Jahreskarte fiir den OPNV in Wien, haben positive
Wirkungen auf die OPNV-Nutzung. So konnte die Nut-
zung von Bus und Bahn in Freiburg in den ersten sechs
Jahren nach Einfiihrung des Umwelt-Abonnements im
Jahr 1984 um 42 Prozent gesteigert werden (Buehler und
Pucher 2011, S. 58), wahrend in Wien die Steigerungsra-
ten deutlich geringer ausfielen (Brockmeyer et al. 2019).
Es kann vermutet werden, dass in beiden Féllen vor
allem das gut ausgebaute OPNV-Angebot fiir die hohen
Nutzungsraten ausschlaggebend ist, die attraktiven
Ticketangebote aber dazu beitragen, die Nachfrage auf
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hohem Niveau zu stabilisieren. Wahrend in Osterreich
das Prinzip der attraktiven Jahreskarte mit Klimaticket
fiir 1.095 Euro oder 3 Euro pro Tag gerade landesweit
ausgeweitet wurde (Leonhard 2020), verfolgen einige
Regionen und Verkehrsverbiinde die Strategie, dhnliche
Angebote zunédchst fiir einkommensschwache Bevol-
kerungsgruppen und die eigenen Beschéftigten einzu-
fiihren. So hat die hessische Landesregierung zunéchst
eine kostenfreie Jahreskarte fiir Landesangestellte,
dann 365-Euro-Tickets fiir Schiilerinnen und Schiiler
und zuletzt fir Seniorinnen und Senioren realisiert.

Fiir die Landesbeschéftigten konnte eine Evaluations-
studie bereits positive Effekte auf die OPNV-Nutzung
nachweisen. So gaben im Jahr 2019, das hei3t nach
Einfihrung des kostenfreien Landestickets, 72 Prozent
der befragten Beschéftigten der Goethe-Universitét an,
den OPNV mindestens einmal pro Woche zu nutzen, im
Jahre 2015 waren es noch 63 Prozent, die wochentliche
Pkw-Nutzung nahm allerdings im Gegenzug nur gering-
tiigig von 35 auf 34 Prozent ab (Busch-Geertsema et al.
2021, S. 255). Auch in einer Befragung aller hessischen
Landesbeschiéftigten sind nach Einfithrung des Tickets
Zuwéchse in der OPNV-Nutzung zu verzeichnen. In den
meisten Féllen werden die Autofahrten zwar nicht voll-
stdndig verdréngt, aber durch die Nutzung von Bussen
und Bahnen ergénzt (infas 2019b, S. 30).

Neben diesen tariflichen Instrumenten kann auch die
Verkniipfung umweltfreundlicher Verkehrsmittel in
intermodalen Wegeketten mit organisatorischen und
informatorischen MaRnahmen unterstiitzt werden.
Konzeptionell miissen sich Verkehrsverbiinde hierfiir zu
Mobilitétsverbliinden weiterentwickeln (Gertz und Gertz
2012, S. 4). Diese missten neue Mobilitatsdienstleis-
tungen wie Car- und Bikesharing auch organisatorisch,
tariflich und informatorisch in das OPNV-Angebot
integrieren, etwa an wichtigen Umsteigestationen oder
als Losung fiir die erste und letzte Meile (vgl. Abschnitt
6.1). Die Integration verschiedener Mobilitdtsangebote
kann zudem Teil einer Mobilitdtsgarantie sein. Basis
einer solchen Garantie miissen regelmafige, zuverléssige
und piinktliche OPNV-Angebote sein (vgl. Abschnitt
6.1). So konnen hohere Geschwindigkeiten wie im Fall
des Rhein-Ruhr-Express (RRX) in Nordrhein-Westfalen
genutzt werden, um eine zeitliche Reserve zur Vermei-
dung von Verspédtungen aufzubauen. Eine Steigerung
der Punktlichkeitsquote ist die Folge (Kompetenzcenter
Integraler Taktfahrplan NRW 2021, S. 32). Zusétzlich

kénnen bei Fahrtausfallen, Unpiinktlichkeit, zu Randzei-
ten oder in Taktliicken beispielsweise Taxis ergédnzend
zum Einsatz kommen. Diese MaRnahmen kénnen dazu
beitragen, das Vertrauen der Fahrgéste auch dann zu
gewinnen, wenn kein dichter Takt angeboten werden
kann und Umstiege notwendig sind. So wird etwa im
Odenwald im Rahmen des Angebots garantiert mobil mit
der Integration von OPNV, Mitnahme- und Taxifahrten
jederzeit von jeder Ortschaft eine Verbindung in das
néchste Unterzentrum und die Kreisstadt sichergestellt
(Krdmer et al. 2019). Zwar dient dieses Konzept vorran-
gig der Erreichbarkeitssicherung in einer landlichen
Region, kann aber als Riickfallebene auch fiir den Weg
zur Arbeit infrage kommen, etwa fiir Personen ohne
Fithrerschein oder Haushalte ohne eigenes Auto. Ein
nennenswerter Umstieg vom Pkw auf derartige innova-
tive OPNV-Angebote kann im ldndlichen Raum dagegen
nur erreicht werden, wenn die Autonutzung gleichzeitig
deutlich teurer und unattraktiver wird (vgl. Abschnitt
4.4). Auch Mallnahmen des Mobilitdtsmanagements (vgl.
Abschnitt 4.5) gehoren dann zur originédren Aufgabe der
Verbiinde. Ihr Betdtigungsfeld beginnt nicht erst mit
dem Beférderungsvorgang, sondern bereits vorher, das
heiRt bei der Einflussnahme auf die Herausbildung von
Routinen, die Planung von Fahrten und die Entscheidung
fir ein bestimmtes Verkehrsmittel. Die Integration der
Koordinierungsstellen des Zukunftsnetzes Mobilitat in
die Geschéftsstellen der Verkehrsverbiinde in Nord-
rhein-Westfalen steht beispielhaft fir dieses Zusam-
mendenken von Aufgabentrdgerschaft und Mobilitats-
management.

4.3 Radinfrastruktur und Rad-
verkehrsférderung

Das Fahrrad wird im Zusammenhang mit einer nach-
haltigen Gestaltung des Pendelverkehrs nicht nur als
Baustein fiir die erste und letzte Meile, sondern auch als
Hauptverkehrsmittel fir das Pendeln auf Stadt-Um-
land-Relationen diskutiert. Ausschlaggebend hierfiir
sind die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und
E-Bikes sowie Planung und Bau von Radschnellwegen
in vielen deutschen Stadtregionen. Beide Trends tragen
dazu bei, dass das Fahrrad fir ldngere Distanzen und
damit einen zunehmenden Teil der Pendelwege, deren
durchschnittliche Distanz 2017 bei 16 Kilometern lag (vgl.
Abschnitt 1), als Alternative zum Pkw infrage kommt.
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Pedelec und E-Bike

Im Projekt ,Landrad” in Vorarlberg wurden den Teilneh-
menden Pedelecs zur Verfiigung gestellt. Eine abschlie-
Rende Befragung der Teilnehmenden hat ergeben, dass
die Wege, die jetzt mit dem Pedelec zuriickgelegt werden,
zuvor neben dem nicht motorisierten Fahrrad (51,7
Prozent) zu einem guten Drittel (34,5 Prozent) mit dem
eigenen Auto zuriickgelegt wurden (Kairos 2010). In
einer Schweizer Studie konnte nachgewiesen werden,
dass die Nutzung von Elektrofahrradern im Mittel zu
einem Riickgang der Pkw-Fahrleistung von 500 bis 800
Kilometer pro Person und Jahr fithrt (BUWAL 2004, S.
117). In beiden Studien wurden die fiir die Alltagsnutzung
bereitgestellten Elektrofahrrader vorrangig fiir den Weg
zur Arbeit eingesetzt, erst danach folgten Einkaufs- und
Freizeitfahrten. Es ist zu vermuten, dass bei derartigen
Evaluationsstudien Selbstselektionseffekte auftreten,
das heilt, es beteiligen sich insbesondere Menschen, die
ohnehin aktiven Mobilitédtsformen wie dem Radfahren
gegeniiber aufgeschlossen sind. Andere Bevilkerungs-
gruppen werden dagegen kaum erreicht.

Dass auch tiber derartige Pilotprojekte hinaus Verlage-
rungseffekte vom Auto zum Pedelec oder E-Bike mdglich
sind, zeigt eine Auswertung des niederldndischen
Mobilitdtspanels, wonach Personen nach Anschaffung
eines E-Bikes auf dem Weg zur Arbeit ihre Fahrleistung
mit dem Pkw um 17,4 Prozent reduziert haben (Sun et al.
2020, S. 7). Dabei ist der Einfluss weiterer Rahmenbedin-
gungen, wie etwa der hoher Parkgebtihren in vielen nie-
derléndischen Innenstédten, zu berticksichtigen. Zudem
wurden Personen, die ein E-Bike erworben, jedoch nicht
genutzt haben, von der Befragung ausgeschlossen.

Dass die positiven Effekte der Pedelec-Nutzung durch
engagierte Férderung und eine entsprechende Verkehrs-
politik noch verstérkt werden konnen, zeigt Rudolph
(2014) in einem Szenario fiir die Stadt Wuppertal. In
diesem MaRnahmen-Szenario ,Férderung des Pedelecs”
werden neben einem Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur auch innerorts, einer Erhéhung der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit fiir Pedelecs von 25 auf 30 km/h
und einer finanziellen Férderung von Pedelecs auch
restriktive Mafinahmen fiir den Autoverkehr, wie eine
flachenhafte Regelgeschwindigkeit von 30 km/h und ein
konsequentes Parkraummanagement, angenommen

(vgl. Abschnitt 6.4). Mit einer im Vergleich zur Ausgangs-
lage auf diesen Annahmen basierenden Verkehrsmodel-
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lierung wird ein Potenzial des Pedelecs von 7,5 Prozent
am Verkehrsaufwand ermittelt. Gleichzeitig sinkt der
Anteil des Autoverkehrs am Verkehrsaufwand in diesem
Szenario um 11,6 Prozentpunkte, nicht nur, aber auch
durch die Pedelec-Forderung.

Qualitative Studien zur Akzeptanz und Wirkung von
Pedelecs verweisen neben der Verlagerung von Wegen
vom Pkw auf das Elektrofahrrad auf die positiven Effekte
auf Lebensqualitdt und Gesundheit. Prill (2015, S. 149)
spricht in diesem Zusammenhang von einer Katalysator-
wirkung, da von der starkeren Verbreitung der Pedelecs
auch andere aktive Mobilitdtsformen wie die Fahrradmo-
bilitdt insgesamt sowie das ZufulRgehen profitieren. Einer
der Gespréachspartner von Le Bris (2015, S. 372), der seine
Mitgliedschaft im Fitnessstudio gekiindigt hat, seitdem er
mit dem Pedelec zur Arbeit fahrt, bezeichnet diese Form
des Pendelns als ,ideale Verbindung zwischen Ausgleichs-
sport und nutzbringender Mobilitdt" Umgekehrt hiufen
sich kritische Stimmen, die Pedelecs als ein Sicherheitsri-
siko wahrnehmen, insbesondere fiir Menschen, die zu Fuf}
oder mit Fahrréddern ohne Motor unterwegs sind. Diesem
Bedrohungsempfinden l4sst sich etwa mit einer entspre-
chend dimensionierten und vom Fulverkehr separierten
Radinfrastruktur entgegenwirken.

Radschnellwege

Die steigenden Radverkehrsanteile in vielen deutschen
Grol3stddten (Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014)
sowie die Ausweitung der zuriickgelegten Distanzen
spiegeln sich auch in der Planung der Verkehrsinfra-
struktur wider. Mit Radschnellwegen entsteht eine neue
Infrastrukturgattung: Breite, asphaltierte und moglichst
kreuzungsfreie Radwege, die vom Umland in die Zentren
fihren oder Stddte gleicher Gréf3e miteinander verbinden
(Alrutz 2021 und Abbildung 13). Die Eréffnung des ersten
Teilstiicks des Radschnellwegs RS 1 zwischen Miilheim
an der Ruhr und Essen 2015 sorgte deutschlandweit

fir Aufmerksamkeit. Ein Landeswettbewerb und die
Erstellung eines Planungsleitfadens fiir Radschnellwege
(AGFS NRW 2015) trugen zur weiteren Verbreitung des
Konzepts bei. Inzwischen sind in vielen Stadtregionen
Machbarkeitsstudien und Potenzialanalysen erstellt
(Domko et al. 2020; Landkreis Miinchen 2017; Regional -
verband FrankfurtRheinMain 2015; Steinberg et al. 2017;
Volpert et al. 2018) und weitere Radschnellverbindun-
gen gebaut worden, etwa in Géttingen sowie zwischen
Boblingen und Stuttgart.



Agora Verkehrswende | Kommunale und regionale MaRnahmen und Instrumente

Radschnellweg RijnWaalPad zwischen den 18 Kilometer voneinander entfernten

Arnhem und Nijmegen (Niederlande)

Abbildung 13

Agora Verkehrswende (2022) | Foto: Stadte Region Aachen, Rald Oswald

Im Vergleich zu Autobahnen und Schnellstraflen sind
Radschnellwege eine giinstige Infrastrukturmaflnahme,
die Verlagerungswirkungen erzielen kann (Buekers et

al. 2015). So kommt etwa eine Machbarkeitsstudie fiir
eine Radschnellverbindung von Monheim und Lan-
genfeld iiber Diisseldorf nach Neuss zu dem Ergebnis,
dass pro Jahr 7.1 Millionen Pkw-Kilometer eingespart
werden konnen. Fiir diese MalRnahme wurde im Rahmen
der standardisierten Bewertung ein Nutzen-Kosten-
Quotient von 1,88 ermittelt, der auch aufgrund der im
Vergleich zu anderen Infrastrukturprojekten giinstigen
Baukosten zustande kommt (Erler et al. 2017). Auch Bue-
kers et al. (2015) ermitteln fir zwei belgische Radschnell-
wege ein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis und heben
dabei insbesondere die gesundheitsférdernden Wirkun-
gen des Radfahrens hervor.

Bisherige Evaluationen zu Radschnellwegen belegen nur
geringe Verlagerungseffekte vom Auto zum Fahrrad. Im
Fall eines Projekts in Kopenhagen (Skov-Petersen et al.
2017) wurden lediglich vier bis sechs Prozent der Wege
zuvor mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt, die
meisten davon zu FuR und mit dem OPNV. Ploegmakers
et al. (2021) kommen in ihrer Vorher-Nachher-Untersu-
chung zu 15 niederlédndischen Radschnellwegen zu dem

Ergebnis, dass nach deren Bau die Wahrscheinlichkeit,
fir den Arbeitsweg statt des Autos das Fahrrad zu nut-
zen, von 28 auf 32 Prozent ansteigt. Sie betrachten dabei
Arbeitswege mit einer Linge von maximal 20 Kilometer.

Fahrradstralle

Wenn eine separate Wegefithrung nicht moglich ist, also
etwa wenn die Radschnellverbindungen auf die dicht
bebauten Kernstédte treffen, bietet sich die Weiterfith-
rung als Fahrradstrale an (Eder 2017). So weisen Blitz
etal. (2020, S. 14) am Beispiel einer Fahrradstralle in
Offenbach am Main nach, dass die regelméRige Fahrrad-
nutzung im unmittelbaren Umfeld der Fahrradstrale um
7 bis 8 Prozent hoher liegt als in einem vergleichbaren
Quartier ohne Fahrradstrafle, wobei konkurrierende
Einfliisse schwer zu kontrollieren sind. Auch wenn der
Radverkehr vor allem innerorts nur kurze Distanzen
abdeckt, ermitteln Neves und Brand (2019) auf Grundlage
von Befragungsdaten aus Cardiff, dass der Radverkehr
41 Prozent kurze und bisher mit dem Auto zuriickge-
legte Wege ersetzen und 5 Prozent der vom Autoverkehr
verursachten CO,-Emissionen einsparen kénnte. Dem
ist entgegenzuhalten, dass dies nur funktioniert, wenn
gleichzeitig sichergestellt wird, dass die frei werdenden
Strallenkapazitdten nicht von zusétzlichem Autoverkehr
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aus dem Umland vereinnahmt werden (vgl. Abschnitt
6.4). Die sich ergebenden Rebound-Effekte wiirden
die skizzierten Entlastungspotenziale zunichtemachen
(Holz-Rau 2021, S. 6).

Radverkehrsforderung als System

Die skizzierten Wirkungsanalysen machen deutlich,

dass die Schaffung hochwertiger Radverkehrsinfra-
struktur wichtig ist. Ihre Wirksamkeit wird aber deutlich
verstérkt, wenn sie Teil einer systematischen, ganzheit-
lichen und ambitionierten Radverkehrsférderung in der
jeweiligen Kommune und Region ist. Wird Radverkehr
und Radverkehrsforderung als System begriffen (Pla-
nerbiiro Stidstadt und Planungsgemeinschaft Verkehr
2000, S. 71; Monheim 2005), kann eine Selbstverpflich-
tung der stadtischen Verkehrspolitik zu bestimmten
Planungsstandards und Zielvorgaben zu einer héheren
Fahrradnutzung in der jeweiligen Stadt fithren. So zeigt
ein Vorher-Nachher-Vergleich am Beispiel der Stadte
Bonn, Gladbeck, Linen und Troisdorf, dass nach Eintritt
in die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stédte

in Nordrhein-Westfalen und der damit einhergehenden
Intensivierung der systematischen Fahrradférderung der
Modal-Split-Anteil des Fahrrads um 20 bis 30 Prozent
gesteigert werden konnte, wihrend der Anteil des Autos
um 4 bis 10 Prozent zuriickging (Planerbiiro Stidstadt und
Planungsgemeinschaft Verkehr 2000, S. 70). Eine alter-
native Lesart ist, dass diese Verschiebungen im Modal
Split als Ausdruck eines gesellschaftlichen Wandels
ohnehin stattgefunden hétten und die Stadtverwaltun-
gen darauf lediglich im Sinne einer Anpassungsplanung
reagiert haben.

Eine derartige systematische Radverkehrsférderung
schlielt Malnahmen des Mobilitdtsmanagements und
entsprechende Werbekampagnen ein. So zeigen Lan-
zendorf und Busch-Geertsema (2014) am Beispiel der
stark wachsenden Metropolen Berlin, Minchen und
Frankfurt am Main, dass die Anzahl der mit dem Rad
zurtickgelegten Wege im Zeitraum von 2002 bis 2008
um mehr als 30 Prozent und damit doppelt so stark wie
im bundesdeutschen Durchschnitt zugenommen hat. In
allen drei Stédten wurde in diesem Zeitraum die Radver-
kehrsférderung systematisch intensiviert. Dabei waren
neben dem Infrastrukturausbau MaRnahmen des Mobi-
litdtsmanagements wie das bike+business-Programm in
Frankfurt am Main oder die ,Gscheid Mobil"-Kampagne
in Minchen wesentliche Bestandteile. Zudem ist davon
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auszugehen, dass zahlreiche weitere Einfliisse, wie der
ohnehin steigende Stellenwert des Fahrrads sowie das
Wachstum von Bevélkerungs- und Studierendenzahlen
zur steigenden Fahrradnutzung beigetragen haben.

Zusammenfassend wird klar, dass systematische
Radverkehrsférderung, die sowohl gezielten Infra-
strukturausbau als auch Mobilitdtsmanagement fir
Unternehmen, Arbeitnehmende sowie Blirgerinnen und
Biirger umfasst, substanziell zu einer Verkehrswende auf
dem Weg zur Arbeit beitragen kann. Das Fahrrad wird
dann sowohl als Baustein in intermodalen Pendelketten
und als eigenstédndiges Verkehrsmittel im Berufsver-
kehr gefordert. Dabei ist zu beachten, dass die von der
Radverkehrsférderung ausgehenden Einsparungen des
CO,-Ausstofes tiberschaubar bleiben, da mit dem Rad
uberwiegend kurze Wege zurtickgelegt werden, dass sie
aber in Verbindung mit Restriktionen fir den Auto-
verkehr andere Aspekte einer nachhaltigen Mobilitat

in lebenswerten Stddten stdrken kann. Hierzu gehéren
gesundheitsférdernde Wirkungen des Radverkehrs
sowie seine Einbindung in Projekte zur Umgestaltung
von Stralenrdumen und zur Steigerung der Aufenthalts-

qualitdt in urbanen Rédumen.

4.4 Abbau von Autoprivilegien

Die Malinahmen und Ansétze in den vorherigen drei
Kapiteln haben sich alle auf die Strategie bezogen, die
Alternativen zum Pkw attraktiver zu gestalten, um

eine Verlagerung des unerwiinschten Pkw-Verkehrs

zu bewirken (Pull-Strategie). Der intendierte Effekt
wird jedoch nicht zu erreichen sein, wenn nicht auch
die Privilegien des Pkws reduziert werden. Obwohl

es hierbei um die Zurtickdrdngung des Pkws aus dem
stadtischen Raum geht (Push-Strategie), sollten in der
Kommunikation Worter wie ,Einschrankung’, ,Verbot”
oder gar ,Verzicht" vermieden werden. Sie rufen oftmals
groRen politischen und gesellschaftlichen Widerstand
hervor. Vielmehr sollte mit ,Bildern des Gelingens” (Wel-
zer und Rammler 2013) der Gewinn an Lebensqualitét
betont werden. Tatséchlich ist eine langsam steigende
Wertschétzung von 6ffentlichen Stralenrdumen zu
verzeichnen, die zum Verweilen, Spielen oder fiir den
Rad- und FulRverkehr genutzt werden. Die Sperrung
des Herald Square in New York fiir den Kfz-Verkehr

im Vorher-Nachher-Vergleich zeigt dies eindrucksvoll
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Sperrung fur den Kfz-Verkehr, Beispiel Herald Square, New York City

Abbildung 14

Agora Verkehrswende (2022) | Foto: New York City Department of Transportation (DOT) / Gehl Architects

(Abbildung 14). Dennoch werden Push-MaRnahmen in
der kommunalen Verkehrspolitik gern gemieden und die
konfliktdrmeren Pull-MafRnahmen bevorzugt (Fried-
rich-Ebert-Stiftung 2019, S. 7).

Infrastruktur und Ordnungsrecht

Infrastrukturelle Mafinahmen kdnnen auch durch ord-
nungsrechtliche Ansétze wie die Durchfahrtssperrung
im Falle des Brandenburger Tors erfolgen (Puls 2008,

S. 36), wobei Kombinationen mdglich sind. So konnte
mittels beweglicher Poller und Ausnahmeregelungen die
Fahrt ins Stadtzentrum auf bestimmte Fahrzeuge und
Zwecke, wie zum Beispiel Einsatzfahrzeuge, Miillabfuhr,
Transporte, etc. beschrénkt werden. Der Vorteil von
derartigen baulichen gegeniiber monetédren Mafinah-
men ist, dass sie sozial gerecht sind, da sich niemand auf
Grund seines Wohlstands mehr Mobilitit erkaufen kann,
sondern ausschlieflich der Nutzungszweck die Autofahrt
begriindet. Bepreisungen kénnten sogar dazu fiihren,
dass Wohlhabende mehr Raum zur Verfiigung haben. Sie
konnen steigende Mobilitdtskosten leichter tragen als
einkommensschwache Pkw-Nutzende und ihr Mobili-
tatsverhalten dndert sich durch héhere Preise weniger
(Puls 2008, S. 76). Sehr wirkungsvoll und konsequent

ist daher die Errichtung von autoarmen oder autofreien
Wohnquartieren. Denn wer kein eigenes Auto besitzt,
organisiert von Anfang an die Mobilitat auf andere Art
und Weise. Hierdurch werden allerdings eher Binnen-
pendelnde beeinflusst, denn solche Quartiere entstehen
meist im urbanen Raum, wo ein gutes Angebot an 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln und Radwegen vorhanden ist.

Ordnungsrechtliche MaRnahmen wie die Einfiihrung
von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit an Haupt-
strallen oder die Einrichtung von Umweltzonen sind
zundchst deutlich kostenglnstiger als bauliche Malinah-
men, aber sie verlangen den Aufbau von effizienten und
gut organisierten Kontroll- und Sanktionsmechanismen.
So macht etwa Schweden vor, wie eine flichendeckende
und konsequente Geschwindigkeitstiberwachung
umgesetzt werden kann (Evers 2015). Dieser Aspekt ist
auch bei der Bewirtschaftung von Parkraum oder der
Einfihrung einer City-Maut von groRRer Bedeutung. Auf
der anderen Seite kann mit Tempo-30-Zonen eine Ent-
lastung von Larm und Luftschadstoffen erreicht werden
(Heinrichs et al. 2016, S. 14). Die Wirkung und Akzeptanz
von Umweltzonen (vgl. auch Abschnitt 3.1, Nullemissi-
onszonen) wird als eher gering eingeschatzt, die Mal3-
nahme sorgt insgesamt aber fiir einen Anreiz zum Kauf
schadstoffarmer Fahrzeuge (Puls 2008, S. 41). Fir die
Einfihrung von Tempo 30 an Hauptstraflen, in der Regel
Bundes- und Landesstraflen, ist eine Anpassung des
ubergeordneten Strallenverkehrsrechts notwendig

(vgl. Abschnitt 3.1).

Als ordnungsrechtliche MaRnahme sollte auch das
Konzept der sogenannten HOV-Lanes (High- occupancy
Vehicle) genannt werden, obwohl sie bisher vorrangig

in den USA eingefiithrt wurden. In Deutschland gibt es
dagegen erst seit der StVO-Novelle aus dem Jahr 2019
die Moglichkeit, Busspuren auch fiir Pkw freizugeben,
die mit mindestens drei Personen besetzt sind. Auch
diese Mafinahme verlangt ein Kontroll- und Sanktions-
system, gilt aber ,als die MaRnahme mit der héchsten
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Akzeptanz einer City-Maut vor und nach deren Einfihrung
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quellen: Siedentop (2020)

Wirkung auf den Besetzungsgrad im motorisierten
Individualverkehr und damit als starkste Férdermaf3-
nahme fiir Fahrgemeinschaften” (Gerike 2019). Da der
Besetzungsgrad auf dem Weg zur Arbeit besonders
gering ist (vgl. Abschnitt 3.1), erscheint diese MalRnahme
zunéchst attraktiv. Dennoch ist die Busspurfreigabe fiir
gemeinschaftlich genutzte Pkw auch kritisch zu sehen,
da bei vermehrter Inanspruchnahme die Schnelligkeit
und Zuverldssigkeit des Busverkehrs (vgl. Abschnitt 3.1)
beeintrachtigt werden kann.

Nutzungsgebihren

Gebitihren fiir die Einfahrt in Innenstédte zu erheben, ist
ein weltweit bekanntes, aber eher selten eingesetztes
Prinzip. In européischen Stadten wie Oslo, Stockholm
oder London wurde eine City-Maut eingefiihrt. Mit
einem um 16 bis 36 Prozent geringerem Verkehrsauf-
kommen (Knieps et al. 2018, S. 9) sowie etwa 25 Prozent
weniger CO,-Emissionen (Hirte und Nitzsche 2013, S.
120) im Vergleich zum Pendelverkehr ohne Mautregelung
kénnen die Effekte fiir Verkehr und Klima eine beacht-
liche Gréflenordnung annehmen. Hinzu kommt, dass die
Akzeptanz der Bevolkerung nach Einfithrung einer City-
Maut zum Teil deutlich steigen kann, wenn die positiven
Effekte der Verkehrsreduktion sichtbar werden.

Angesichts steigender Verkehrsbelastungen in den Stad-

ten wird auch in Deutschland intensiv nach weiteren
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Losungsansatzen gesucht und die City-Maut wieder
vermehrt diskutiert. So in Berlin, wo sich eine Initiative
fr einen Modellversuch stark macht (Knie et al. 2020).

Aufgrund der unterschiedlichen Baulasttriagerschaft
(Bundes-, Landes- und Kreisstraflen), der zum Teil
komplexen Zentrenstrukturen und Pendelverflech-
tungen in deutschen Verdichtungsraumen sowie um
Ausweichverkehr zu vermeiden, ist die Einbindung
von City-Maut-Konzepten in ein bundesweites System
von Stralenbenutzungsgebithren zu empfehlen (vgl.
Abschnitt 3.2). Gleichzeitig sollte ein solches Mautsys-
tem nach zeitlichen, rdiumlichen und umweltbezogenen
Aspekten differenziert werden, um Anreize fiir ein
umweltfreundliches Verkehrsverhalten zu geben (Erd-
menger et al. 2010, S. 9).

Im Vergleich zur City-Maut ist das Parkraummanage-
ment als Push-Malnahme deutlich stérker verbreitet
(Rye et al. 2015, S. 4). Dabei hat das Angebot von Park-
platzen am Arbeitsort mal3geblichen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl (Abbildung 16). Dabei ist davon
auszugehen, dass das Parkplatzangebot mit der Lage des
Unternehmens korrespondiert. Unternehmen, die keinen
Parkplatz anbieten, sind meist zentral gelegen und gut
mit dem OPNV erreichbar. Das Gegenteil gilt fiir Betriebe,
die Gber Parkplétze fiir ihre Beschéftigten verfiigen.
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Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von den Parkmoglichkeiten

am Arbeitsplatz in Osterreich
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Die Kommunen kénnen mit geeigneten Parkkonzepten
die Verkehrsmittelwahl der Pendelnden beeinflussen,
denn Bewirtschaftungsmafnahmen kénnen zu einem
effizienteren Parkverhalten beitragen. Die Bepreisung
tragt dazu bei, dass das Parkraumangebot im 6ffent-
lichen Raum nur in Anspruch genommen wird, wenn

es als alternativlos empfunden wird. Damit dies so ist,
miissen Unternehmen motiviert werden, im Zuge des
betrieblichen Mobilitdtsmanagements (vgl. Abschnitt 3.3)
auch auf ihren Betriebsfldchen kostenfreies Parken

zu begrenzen. Fiir den noch notwendigen Pkw-Ver-
kehr wird die Chance auf einen freien Parkplatz erhoht
und der Parksuchverkehr reduziert (Baier et al. 2000).
Im Zusammenwirken mit solchen privatwirtschaftli-
chen MaRnahmen kann das Parkraummanagement im
offentlichen Raum dann seine volle Wirkung entfalten.
Daher ist es von grofler Bedeutung, dass kommunale und
betriebliche Manahmen zusammenwirken und insge-
samt in eine nachhaltige Verkehrs- und Stadtplanung
eingebettet werden. Zur Beeinflussung des Pendelver-
kehrs ist eine flichendeckende Parkraumbewirtschaf-
tung nicht nur in Innenstédten sinnvoll, sondern auch in
innenstadtnahen Mischquartieren mit einem ebenfalls
hohen Arbeitsplatzbesatz. Zudem kénnen so die Ein-
nahmen aus Parkgebiihren zum Ausbau des 6ffentlichen

Abbildung 16
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Verkehrs oder fiir attraktive Ticketangebote genutzt
werden (vgl. Abschnitt 4.2). Zusammenfassend geht es
also vor allem darum, vorhandenen Parkraum effizient zu
nutzen und zu begrenzen, statt ihn auszuweiten. So geht
etwa der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC)
davon aus, dass insgesamt ,selbst in Spitzenzeiten der
Parkraum durchschnittlich nur zu 70 Prozent ausgelas-
tet" ist (ADAC 2020). In einigen deutschen Innenstéadten
konnte etwa ein Grofteil des Parkens im 6ffentlichen
Raum vermieden werden, wenn vorhandene Parkhéu-
ser vollstdndig ausgenutzt wiirden. Neue Parkhauser
sollten nur gebaut werden, wenn gleichzeitig Parkstédnde
im 6ffentlichen Raum um die gleiche Anzahl zuriick-
genommen werden. Der kontinuierliche Riickbau von
Parkplédtzen im 6ffentlichen Raum wird in Amsterdam
umgesetzt, dort werden bis 2025 pro Jahr 1.500 Park-
platze in Stralfengriin, Ful- und Radwege umgewandelt
(Randelhoff 2019a). Im Rahmen des Parkraummanage -
ments konnen zudem Ansétze entwickelt werden, in
denen nach Fahrzeugtypen unterschieden wird. Denkbar
ist auch, fir gro3e und schwere Pkw héhere Parkgebtih-
ren zu verlangen, wie es derzeit Freiburg und Tibingen
fir Anwohnerparkausweise anstreben.
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4.5 Mobilitatsmanagement und
Marketing

Ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten wird nicht allein
dadurch erreicht, dass die entsprechenden Angebote

zur Verfligung gestellt werden. Es bedarf dartiber hinaus
zielgerichteter Mafnahmen und Strategien, damit Men-
schen von den Angeboten erfahren, ihr Verhalten dndern
und vermehrt Verkehrsmittel des Umweltverbundes nut-
zen. Kern des Mobilitdtsmanagements sind MaRnahmen
aus den Bereichen Information, Kommunikation und
Koordination, die im Zusammenspiel mit preislichen und
infrastrukturellen Mafinahmen zu einem verédnderten

Mobilitdtsverhalten motivieren sollen.

Ein kommunales Mobilitdtsmanagement, wie es bei-
spielsweise vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (ZNM)
initiiert und geférdert wird, kann zu einer nachhaltigen
Verkehrsplanung beitragen. Das vom Land finanzierte
Netzwerk berét seine Mitgliedsgemeinden und bil-

det kommunale Beschéftigte zu Mobilitdtsmanagern
und Mobilitdtsmanagerinnen aus (vgl. Abschnitt 5.2).

Sie tibernehmen in den Kommunen die Funktion von
interdisziplindren Schnittstellen innerhalb ihrer eigenen
Verwaltungen und fungieren als Ansprechpartner nach
aullen. Gestdrkt werden sollen neue fachiibergreifende
Arbeitsroutinen und eine integrierte Strategieentwick-
lung. Auch die Starkung der Vorbildfunktion durch
Malnahmen innerhalb der Verwaltung, etwa bezogen auf
die Mobilitat von Kommunalbeschéftigten, ist Teil eines
erfolgreichen kommunalen Mobilitdtsmanagements.
Eine Befragung unter den Mitgliedskommunen des
Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW hat ergeben, dass 96 Pro-
zent der befragten Personen einen Einfluss des kommu-
nalen Mobilitdtsmanagements auf die Umsetzung einer
nachhaltigen Mobilitét als gegeben ansahen. 16 Prozent
der Befragten schétzten den Einfluss sogar als grof} ein
(Unger-Azadi 2021). Kommunales Mobilitdtsmanage -
ment hat dabei unterschiedliche Handlungsfelder und
spricht verschiedene Akteurs- bzw. Zielgruppen an.

So sollen Unternehmen motiviert und unterstitzt wer-
den, MaRnahmen im Rahmen des betrieblichen Mobili-
tdtsmanagements umzusetzen, um betriebliche Verkehre
und berufsbezogene Wege ihrer Arbeitnehmenden nach-
haltiger zu gestalten. Je nach Branche, Standort, Anbin-
dung oder Unternehmensgrofie bietet sich eine breite
Palette unterschiedlicher Mafinahmen an, die sowohl die

42

Verlagerung (Anreize fiir die Nutzung des OPNV und des
Fahrrads), die Verbesserung (Férderung der Elektromo-
bilitdt) oder auch die Vermeidung von Fahrten (Dienst-
reisemanagement, mobiles Arbeiten) umfassen kénnen
(vgl. Abschnitt 3.3). Ein wesentlicher Nutzen fiir Unter-
nehmen liegt in der Einsparung von Kosten, etwa wenn
Pkw-Stellplatze nicht mehr benétigt werden. Unterneh-
men profitieren von einer konsequenten Fahrradfor-
derung auch dadurch, dass Fahrradpendelnde weniger
Krankentage und ein gréfleres Wohlbefinden aufweisen
(Vogt und Fiegl 2012, S. 12). Positive Effekte, unter ande-
rem auf die Minderung klimarelevanter Emissionen und
des Ressourceneinsatzes sowie auf die Zufriedenheit der
Beschaftigten konnten in Modellprojekten und Evalua-
tionen bestatigt werden (ACE Auto Club Europa eV. et

al. 2018; Wedler et al. 2021). Um Unternehmen bei der
Einfiihrung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements zu
beraten, bieten einzelne Lédnder oder Kommunen finan-
zielle oder personelle Unterstiitzung an. So hat beispiels-
weise das Land Nordrhein-Westfalen ein IHK-Netz-
werkbiiro eingerichtet und férdert dessen Arbeit mit
knapp einer Million Euro (IHK zu Dortmund 2021).

Eine weitere Zielgruppe im Rahmen des kommunalen
Mobilitdtsmanagements sind Neubtirger und Neubtirge-
rinnen. Hierbei wird davon ausgegangen, dass sich durch
den Umzug in eine andere Stadt ein Gelegenheitsfenster
6ffnet, um das durch Routinen geprégte Verkehrsver-
halten zu dndern. Eine Untersuchung anhand von 5.000
zugezogenen Personen in Miinchen zeigte durch den
Einsatz von Instrumenten des Neubiirgermarketings
verglichen mit einer Kontrollgruppe eine Reduktion der
Pkw-Nutzung um 3 bis 5 Prozent. Neubiirger und Neu-
blrgerinnen werden dabei im Rahmen eines Dialogmar-
ketings mehrfach kontaktiert und nach ihren Mobili-
tétsbedirfnissen befragt. Neben qualitativ hochwertigen
Informationsmaterialien erhalten die zugezogenen
Personen auch ein Schnupperticket fiir den OPNV in
Miinchen (Wappelhorst 2009, S. 128).

Wird der Weg zur oder von der Arbeit mit Hol- und
Bringwegen von Kindern verkniipft, so kann sich auch
das schulische Mobilitdtsmanagement positiv auf das
Pendelverhalten auswirken. Hier gelten Kommunen
insofern als Akteurinnen, als dass die zustédndigen
Planungsémter die Bestrebungen der Schulen zur akti-
ven Mobilitat der Kinder und Jugendlichen durch die
Schaffung sicherer Schulwege unterstiitzen kénnen. So
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miissen wichtige Schulwegeverbindungen sicherer und
attraktiv gestaltet werden; zudem kénnen Aktionen wie
der ,Walking Bus" geférdert werden (Pérez-Martin et al.
2018). Ziel sollte sein, dass Schiiler und Schiilerinnen den
Schulweg ohne die motorisierte Begleitung der Eltern
bewaltigen kénnen.

Mobilitdtsmanagement ist allerdings kein Selbstldufer,
sondern muss dauerhaft geférdert und institutionell
verankert werden (Reutter und Stiewe 2019, S. 21). Der
Vorteil von Mafinahmen des Mobilitdtsmanagements
liegt darin, dass diese Malinahmen durch die klare
rdumliche und zielgruppenspezifische Fokussierung
vergleichsweise schnell und kostensparsam umgesetzt
und so zumindest kurzfristig realisierbare Verlagerungs-
potenziale fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten auf
dem Weg zur Arbeit aktiviert werden kénnen. Schwe-
des (2017, S. 186) fordert daher die Umsetzung ,einer
bundesweiten und systematischen Forderstrategie” im
Bereich des Mobilitdtsmanagements. Ohne Férderung,
verzichten gerade finanzschwache Kommunen meist auf
solche freiwilligen Aufgaben.

4.6 Integrierte Siedlungs- und
Verkehrsplanung

Dieses kommunale Handlungsfeld besteht in der ver-
kehrstrageriibergreifenden Zusammenfithrung der zuvor
beschriebenen Angebotsstrategien und ihre Einbindung
in Strategien zur Siedlungs- und Regionalentwicklung.
Zentrale Maf3gabe ist, Verkehrsinfrastrukturen nachfra-
gegerecht an den Quell- und Zielrelationen des Pendel-
verkehrs sowie stddtebaulich integriert bereitzustellen.
Die Grundprinzipien einer integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung sind dabei sowohl in der nationalen als
auch der internationalen Diskussion seit Langem einge-
fiihrt. So machte bereits der vor 30 Jahren von der nord-
rhein-westfélischen Landesregierung verdffentlichte
Runderlass ,Grundsétze zur besseren Integration von
Stadterneuerung und Stadtverkehr" deutlich, dass eine
koordinierte Siedlungs- und Verkehrsplanung auf Ver-
kehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und die vertrédg-
liche Gestaltung von Verkehrsstromen abzielt (MSWV
1988). International steht die Orientierung an den 3 D's
(Cervero und Kockelman 1997) - Density, Diversity,
Design —, spéter noch ergédnzt um die Erreichbarkeit

von Arbeitsplédtzen (Destination Accessibility) und

Stadtebaulich nicht integrierte
S-Bahn-Station
Dortmund-Somborn

Abbildung 17

Agora Verkehrswende (2022) | Foto: Henrike Hesping

OPNV-Haltepunkten (Distance to Transit) (Ewing und
Cervero 2010), fiir eine dhnliche Planungsstrategie. Bei
der Wirkungsanalyse dieser Raumstrukturkonzepte sind
immer auch Selbstselektionseffekte zu berticksichtigen,
etwa wenn Menschen, die zuvor schon die Nutzung von
OPNV und Fahrrad bevorzugt haben, ihren Wohnort in
verdichtete und gemischt genutzte Siedlungen verle-
gen (van Wee 2009). Dennoch ist eine eigenstandige
Wirksamkeit dieser Planungsansétze in zahlreichen
Fallstudien nachgewiesen. Gleichzeitig muss festgehal -
ten werden, dass sie insgesamt bisher nicht konsequent
genug umgesetzt worden sind, um mit der regionalen
Expansion und Ausdifferenzierung der Pendelverkehre
mithalten zu kénnen. Gerade im stadtregionalen Kontext
kann daher eine integrierte Siedlungs- und Verkehr-
sentwicklung nur gelingen, wenn sie sich an leistungs-
fahigen OPNV-Achsen orientiert und weitere Bebauung
der freien Flachen zwischen den Achsen unterbindet
(Holz-Rau und Scheiner 2020, S. 390). Bertolini (1996)
bezeichnet in diesem Zusammenhang Bahnhofe und
Haltepunkte gleichermafen als Knotenpunkte und als
Standorte mit zentraldrtlichen Funktionen. Im Zuge des
Transit-Oriented Development sind die Zugédnge zum
OPNV so zu planen, dass sie fiir moglichst viele Men-
schen direkt, einfach und barrierefrei zu erreichen sind.
Stédtebaulich und funktional nicht integrierte Halte-
punkte wie beispielsweise einige S-Bahn-Stationen im
Ruhrgebiet (Abbildung 17) sind nicht geeignet, um viele
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Menschen zum Umstieg zu bewegen. Das Grundprinzip
der stddtebaulichen Integration und der maximierten
Erschliefungswirkung kann auch auf andere Infra-
strukturen nachhaltiger Mobilitédt wie etwa Rad- und
Fulwege Gbertragen werden.

Ein zweiter wichtiger Planungsansatz integrierter Sied-
lungs- und Verkehrsplanung ist das Ineinandergreifen
der Flichen- und Feinerschlieung durch nachhaltige
Mobilitdtssysteme. Je nach Einzugsbereich und Erschlie-
Rungsfunktion sind beispielsweise Bahnhéfe und Mobi-
litdtstationen unterschiedlich zu dimensionieren. So
wird etwa in Bremen durch ein hierarchisch gestaffeltes
Netz an Mobilitatsstationen, den sogenannten Mobili-
tdtspunkten und Mobilitatspiinktchen, eine flaichende-
ckende und effiziente Versorgung mit Sharing-Angebo-
ten gewdhrleistet (Glotz-Richter 2012). Damit wird eine
Alltagsmobilitat ohne eigenes Auto, zu der auch der Weg
zur Arbeit gehort, deutlich erleichtert. Das Zusammen-
spiel zwischen grof’- und kleinrdumiger Erschliefung ist
auch verkehrsmittelibergreifend, also intermodal, aus-
zugestalten. Ausgehend von regionalen Verkehrsachsen
wie S-Bahn-Linien oder Radschnellwegen sind Ange-
bote fiir die erste und letzte Meile, seien es E-Scooter,

Konzept der ,Achsen nachhaltiger Mobilitat"

Ridepooling-Services oder Fullwege, so bereitzustellen,
dass liickenlose Mobilitdtsketten entstehen, die kon-
kurrenzfdhig zum privaten Pkw sind (vgl. Abschnitt 4.1).
Bei den aktuellen Rahmenbedingungen und Angebots-
strukturen tragen diese Angebote allerdings kaum zur
Reduzierung des Autoverkehrs bei. So ldsst sich anhand
von Befragungsergebnissen zeigen, dass nur fiir ein
Prozent der mit einem E-Scooter zuriickgelegten Wege
ansonsten ein motorisiertes Individualverkehrsmittel
genutzt worden wiére. In ldndlichen und diinn besiedelten
Réumen eignen sich als Zubringer zum reguliren OPNV
insbesondere flexible Angebotsformen wie Rufbusse,
On-Demand-Systeme oder Mitfahrangebote (Kramer et
al. 2019), aber auch sie kénnen ihre volle Wirkung nur
entfalten, wenn die Autonutzung gleichzeitig unattrakti-
ver wird (vgl. Abschnitt 4.4).

Drittens ist die integrative Siedlungs- und Verkehrs-
planung im Sinne der Verkehrswende so zu gestalten,
dass mit einer ,Push und Pull”-Strategie Restriktionen
fir den Autoverkehr (vgl. Abschnitt 4.4) und Anreize
zur Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsangebote (vgl.
Abschnitte 4.1 bis 4.3) so kombiniert werden, dass sie
sich gegenseitig verstérken. Das Potenzial alternati-

Abbildung 18
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: eigene Darstellung nach einer Idee von Siedentop (2020)
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ver Mobilitdtsangebote wird erst vollstdndig abgeru-

fen, wenn gleichzeitig die Nutzung des privaten Pkws
umsténdlicher und teurer wird. Derart restriktive Ange-
bote werden nur akzeptiert, wenn die Mdéglichkeit zum
Umstieg besteht. Gleichzeitig profitieren auch Personen,
die vergleichsweise stark auf die Nutzung des Autos
angewiesen sind — etwa Handwerker und Handwerke-
rinnen, mit grofem Materialtransport —, weil die Strallen
seltener {iberlastet sind. Ein klassisches Beispiel fiir das
Zusammenwirken von ,Push und Pull’ im Stadt-Um-
land-Verkehr ist die Einrichtung von P&R-Anlagen.
Diese sind als Mittel zur Verlagerung von Autofahrten
nur dann zu befiirworten, wenn in der Innenstadt eine
vergleichbare Anzahl an Parkplétzen zuriickgebaut wird,
da ansonsten die frei werdenden Stellplatze meist schnell
von anderen Einpendelnden genutzt werden (Monheim
und Monheim-Dandorfer 1990).

Werden die genannten Prinzipien der stddtebaulichen
Integration, der Kombination von Fladchen- und Feiner-
schliefung sowie das Zusammenwirken von ,Push und
Pull" zusammengefiihrt, ergibt sich ein Konzept, das mit
dem Leitbild Achsen nachhaltiger Mobilitat beschrieben
werden kann (Abbildung 18).

Entlang eines verkehrlichen Riickgrats, meist einer
Schienenverkehrsverbindung oder leistungsféhigen
Expressbuslinie, gegebenenfalls kombiniert mit einem
Radschnellweg, sind Umsteigebahnhéfe und Mobili-
tétsstationen aufgereiht, von denen aus die kleinrdu-
mige ErschlieBung der Umlandgemeinden erfolgt. Die
Erreichbarkeit der Innenstédte und Arbeitsplatzzentren
mit dem privaten Pkw ist dagegen eingeschrénkt. Das
Konzept verkorpert so auch das Zusammenwirken von
,Pull- und Push"-MaRnahmen auf regionaler Ebene. Je
nach Zentrenstruktur des jeweiligen Verdichtungsraums
(mono- oder polyzentrisch) konnen derartige Achsen

radial, tangential oder netzwerkartig angeordnet sein.

4.7 Zusammenfassende Bewertung
kommunaler und regionaler
Instrumente

Die skizzierten MaRnahmen zur nachhaltigen Gestal-

tung des Pendelverkehrs unterscheiden sich nach den

Wirkungsebenen im Verkehrsbereich (Soziale Teilhabe,
Verkehrsaufwand, Verkehrsmittelnutzung, Verkehrs-

abwicklung und Kosten), den jeweiligen erwiinschten
Wirkungsrichtungen und Wirkungsstarken. Mit einer
Bewertungssystematik (vereinfacht nach Holz-Rau

und Scheiner 2020, S. 396) werden diese in Tabelle 6
skizziert. Ausschlaggebend fiir die Auswahl der Bewer-
tungskriterien waren zunéchst die Prinzipien nachhal-
tiger Verkehrsplanung (Vermeidung, Verlagerung und
vertragliche Gestaltung von Verkehr), die zur Reduktion
der Klimaschédlichkeit des Pendelverkehrs beitragen.
Zusatzlich wurden jeweils ein Kriterium zur Bewertung
der sozialen und ckonomischen Vertréglichkeit des Pen-
delverkehrs sowie die zeitliche Dimension der Wirksam-
keit einer MaRnahme ergénazt.

Aus dem Zusammenspiel von Wirkungsebene, -rich-
tung und -stérke kann abgeleitet werden, inwiefern die
MaRnahmen zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele
wie der Dekarbonisierung des Pendelverkehrs beitragen
kénnen. Ausgehend von den vorangehenden Ergebnissen
und dieser Ubersicht sind vier zentrale Erkenntnisse
hervorzuheben:

1. Abbau von Autoprivilegien unabdingbar
Aus der Bewertungsmatrix kann abgeleitet werden,
dass im Zusammenwirken der Malinahmen deutliche
Verlagerungseffekte nur dann erreicht werden kon-
nen, wenn der Mallnahmen-Mix Instrumente enthalt,
die die Nutzung des Autos auf dem Weg zur Arbeit
unattraktiv machen. Auf kommunaler Ebene kdnnen
hierzu insbesondere ein konsequentes Parkraumma-
nagement und die Erhebung einer City-Maut beitra-
gen. Nur wenn die Pendelnden fir die tatséchlichen
Kosten fiir Autobesitz und Autonutzung aufkommen
missen, wird ein Umstieg auf alternative Verkehrs-
mittel in Erwagung gezogen. Ansonsten bleiben die
Effekte angebotsorientierter Konzepte, wie glinstiger
OPNV-Tarife und Radverkehrsférderung im Fall der
Berufstatigen als einer hochmotorisierten Bevélke-
rungsgruppe gering. Eine splirbare Reduzierung der
Autonutzung im Berufsverkehr und der so verur-
sachten CO,-Emissionen kann nur erreicht werden,
wenn preisliche und infrastrukturelle MafRnahmen
zur Begrenzung des Autoverkehrs ergriffen werden.
Neben der Antriebswende sind diese Push-MafRnah-
men zentraler Bestandteil einer Dekarbonisierung des
Pendelverkehrs.
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2.
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OPNV als Riickgrat der nachhaltigen Gestaltung des
Pendelverkehrs im Stadt-Umland-Verkehr

Nach wie vor entsteht der Grofteil der Pendelverkehre
zwischen Stddten und ihrem Umland. Um in diesem
stadtregionalen Kontext in nennenswertem Umfang
Verkehre vom Auto auf alternative Angebote zu ver-
lagern, ist ein leistungsfahiger OPNV unverzichtbar.
Nur schienengestiitzte Angebote sowie gut ausge-
baute Regional- und Expressbussysteme kénnen

die Spitzenbelastungen im Berufsverkehr auch tber
Distanzen von bis zu 50 Kilometer bewéltigen. Um
dieses Potenzial fir die nachhaltige Gestaltung von
Pendelverkehren vollstdndig auszunutzen, miissen
Bus und Bahn systematisch ausgebaut und aufgewer-
tet werden. Dies umfasst sowohl die kontinuierliche
Erweiterung der entsprechenden Infrastrukturen
und Fahrzeugflotten als Bestandteil einer integrier-
ten Siedlungs- und Verkehrsplanung, als auch eine
deutliche Steigerung der betrieblichen Qualitéten wie
Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit.

. Fahrradférderung als Beitrag zu Gesundheit und

Steigerung der Lebensqualitét

Gleichzeitig ist deutlich geworden, dass die Verkehrs-
wende auf dem Weg zur Arbeit mehr umfasst als die
Dekarbonisierung des Berufsverkehrs. So kann eine
konsequente Forderung des Radverkehrs durch bes-
sere Radverkehrsangebote in den Stadten, durch den
Bau regionaler Radschnellwege und einer Férderung
von Pedelecs, zur verstérkten Nutzung des Fahrrads
fihren. Positive Auswirkungen auf die Gesundheit
sowie eine héhere Lebensqualitét in den fahrrad-
freundlich gestalteten Siedlungen und Quartieren sind
die Folge. Hierbei ist zu betonen, dass sich die Verla-
gerung vom Auto auf das Fahrrad vor allem auf kurze
Distanzen bezieht. Eine substanzielle Dekarbonisie-
rung des regionalen Stadt-Umland-Verkehrs kann
allein mit Fahrradférderung nicht gelingen, fiir andere
Bausteine der Verkehrswende auf dem Weg zur Arbeit
ist sie aber unabdingbar.

. Rebound-Effekte erkennen und reduzieren

Dabei miissen die frei werdenden Kapazititen, die
durch derartige Einsparungen oder Verlagerungen des
Autoverkehrs entstehen, zurtickgebaut werden. Denn
sonst folgt auf die Reduzierung der Autofahrten durch
die Férderung des Radverkehrs eine neue Welle indu-
zierten Autoverkehrs, der wieder die weniger bean-

spruchten Hauptstrallen und Parkplétze nutzt — und
dies wahrscheinlich iiber lingere Distanzen. Ahnlich
verhadlt es sich mit dem Bau von P&R-Anlagen im
Umland oder dem Ausbau des SPNV. Verbesserun-
gen im Umweltverbund erfordern grundsatzlich eine
Flankierung durch Push-Mafnahmen im Autover-
kehr, um solche Rebound- und Backfire-Effekte zu
vermeiden.
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: Systematik vereinfacht nach Holz-Rau und Scheiner (2020, S. 396)
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5 | Ansatze zur Kooperation von Kommunen
IMm regionalen Kontext

Aufgrund der Zunahme von Pendelverflechtungen und
Pendelweiten, fallen die negativen Begleiterscheinungen
des Pendelverkehrs in der Regel nicht ausschlielich in
den Zusténdigkeitsbereich einer Kommune. Zum Beispiel
entfalten aullerhalb der Gemeinde liegende P&R - Stell-
platze kaum Wirkung, wenn die Einpendelgemeinde
keine entsprechende Strategie zur Einddmmung des
Pkw-Verkehrs verfolgt. Eine City-Maut kann weni-

ger Verkehr verlagern, wenn nicht Kapazitdten auf den
Pendelachsen des Schienenverkehrs geschaffen wer-
den. Zudem ist die Organisation des Pendelverkehrs
eine Querschnittsaufgabe. Maflnahmen aus anderen
Politikfeldern wie beispielsweise der Wirtschaftsfor-
derung oder Raumordnung haben Auswirkungen auf

die Pendelverflechtungen. Daraus wird ersichtlich, dass
fiir MaRnahmen zur Einddmmung des Pendelverkehrs
eine integrierte Herangehensweise und Verkehrspla-
nung noétig ist. Im folgenden Abschnitt steht die Frage
im Mittelpunkt, wie sich diese Rahmenbedingungen in
Planwerken und Kooperationsstrukturen widerspiegeln.

Hierbei kam ein mehrstufiges Verfahren zur Anwen-
dung. Im ersten Schritt wurde der Frage nachgegangen,
welche Planungsinstrumente am besten in der Lage sind,
die mit dem Pendelverkehr verbundenen Herausforde-
rungen gemeindeiibergreifend zu bearbeiten.

Im zweiten Schritt wurden beispielhaft drei regionale
Kooperationsformate ausgewahlt und analysiert. Aus-
schlaggebend fiir die Auswahl waren die Einzigartigkeit
der jeweiligen Herangehensweise sowie ein integriertes
und umfassendes Verstdndnis von Verkehr und Mobili-
tét, das Gber die reine Regional- und Infrastrukturpla-
nung hinausgeht. Basierend auf einer Online-Recherche
und Experteninterviews mit Vertreterinnen und Ver-
tretern der drei Fallbeispiele stand neben Informationen
zu Finanzierung und Aufgabenspektrum vor allem der
jeweils origindre Ansatz zur nachhaltigen Gestaltung des
Pendelverkehrs im Mittelpunkt.

Die so gewonnenen Erkenntnisse zu Planungsinstru-
menten und Kooperationsformaten wurden in einem
digitalen Fachworkshop mit Vertreter:innen und
Vertretern der Kommunal- und Landesverwaltung
sowie von kommunalen Spitzenverbanden und aus

der Wissenschaft vertiefend diskutiert. Hierbei stand
Frage nach der Rolle regionaler Kooperationsformen und

Planungsgrundlagen fir die umwelt- und sozialvertrag-

liche Organisation des Pendelverkehrs im Mittelpunkt.
Die Diskussionsergebnisse wurden abschlielend zu
Handlungsempfehlungen verdichtet.

5.1 Planwerke

Die Langlebigkeit von Verkehrsinfrastrukturen, das

fir ihren Bau notwendige hohe Investitionsvolumen
sowie Einfliisse des Verkehrs auf Okologie, Wirtschaft,
Gesellschaft und Raumstruktur setzen eine solide und
vorausschauende Raum- und Verkehrsplanung voraus.
Verkehrsbezogene Planwerke werden deshalb auf ver-
schiedenen rdumlichen Ebenen (Land, Landkreis, Stadt,
Quartier), fir bestimmte Verkehrstrager (insbesondere
fir den 6ffentlichen Verkehr wie den Nahverkehrsplan)
und Zwecke (z.B. Luftreinhalteplan) erstellt. Landesent-
wicklungs- und Regionalplédne zeigen dabei iibergeord-
nete Entwicklungskorridore und Planungsstrategien
auf. Nahverkehrsplédne, insbesondere auf Ebene der
Landkreise und kreisfreien Stédte, beinhalten konkre-
tere Vorgaben fiir den OPNV, teilweise verkniipft mit
relevanten Aspekten des MIV und Radverkehrs. Dariiber
hinaus existieren Fachplanungen, die sich auf konkrete
Malnahmen beziehen. Diese werden in seltenen Féllen
in einem Pendelkonzept zusammengefasst. Aufgrund
des Querschnittscharakters des Pendelverkehrs miissen
einzelne Mafinahmen bezogen auf benachbarte Fach-
planungen sowie Verkehrstréger abgestimmt werden.
AuRerdem bedarf es der Abstimmung mit der iibergeord-
neten Ebene der Landesplanung und der Raumordnung.
Im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung (Gertz und
Holz-Rau 2020) sind dariiber hinaus verkehrspolitische
Leitbilder (Schwedes und Rammert 2021, S. 26) sowie
die unterschiedlichen Interessen und Kompetenzen von
zahlreichen Akteursgruppen aus Politik, Verwaltung und
Zivilgesellschaft zu berticksichtigen.

In der Planungspraxis findet dieses Prinzip auf Grund
vielféltiger Ursachen (z.B. starre Referatszuschnitte)
héufig keine konsequente Anwendung (vgl. Fried-
rich-Ebert-Stiftung 2019, S. 11). Aufeinander abge-
stimmte MaRnahmen sind beispielsweise bei der
Aufstellung von Larmaktionsplédnen und Luftreinhalte-
plédnen naheliegend, denn hédufig tragen die darin
enthaltenen MaRnahmen sowohl zur Minderung der
Larm- als auch der Schadstoffbelastung bei. Inzwi-
schen wird aber zunehmend erkennbar, dass Stddte und
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Dimensionen der integrierten Verkehrsplanung

Abbildung 19
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: eigene Darstellung

Regionen dazu iibergehen, integrierte (interkommunale)
Plane und Konzepte aufzustellen, die zum Teil auch das
Mobilitdtsmanagement einbeziehen. Ein Beispiel ist das
Interkommunale Verkehrskonzept der Gemeinden
Glienicke/Nordbahn, Mihlbecker Land, Birkenwerder
und Hohen Neuendorf (Glienicke/Nordbahn et al. 2021).
Diese integrativen Ansatze sind in unterschiedlichen
Planwerken angelegt. Hierzu z&hlen etwa Verkehrs-
entwicklungsplédne, Mobilitétspléne, Masterpldne Mobi-
litdt oder Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP).

Sie verfolgen einen iibergreifenden Ansatz und beziehen
unterschiedliche Akteure, réumliche Ebenen und Fach-
planungen ein. Einen guten Uberblick iiber entsprechende
Planwerke bietet das Projekt ,Mobilitdtspldne’, in dem das
Fachzentrum Nachhaltige Urbane Mobilitét des Landes
Hessen und die Gesellschaft fiir Integriertes Verkehrs-
und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain
mehr als 600 Planwerke hessischer Kommunen aus-
gewertet haben (FZ-NUM, ivm 2020). Als strategische
Plane gehen sie von der Mobilitat von Personen und den
Verkehrsanspriichen von Unternehmen aus, formulieren
Ubergreifende Zielsysteme, entwickeln verkehrstréger-
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ubergreifende Konzepte mit breitem Handlungsspektrum
und binden dies alles in Beteiligungs- und Evaluati-
onsverfahren ein (vgl. FGSV 2013, FGSV 2018). Fiir den
Berufspendelverkehr von besonderer Bedeutung sind
dabei die verkehrsrelevanten Wechselwirkungen mit dem
Umland als einem von acht Basisprinzipien des SUMP
(Rupprecht Consult 2021, S. 10).

1. Nachhaltige Mobilitat unter Betrachtung verkehrli-
cher Wechselwirkungen mit dem Umland planen

2. Uber institutionelle Zustindigkeiten hinweg zusam-
menarbeiten

3. Blrgerinnen und Biirger sowie Interessentrager:innen
einbeziehen

4. Aktuelle und zukiinftige Leistungsfahigkeit des Mobi-
litatssystems bewerten

5. Langfristige Vision und klaren Umsetzungsplan defi-
nieren

6. Alle Verkehrstréger integriert entwickeln

7. Monitoring und Evaluation vorbereiten

8. Qualitdt im gesamten Planungs- und Umsetzungs-
prozess sicher
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Ausschnitt aus der Diskussion des Fachworkshops zu passenden Planungsinstrumenten

Passende Planungsinstrumente

rumente erméglichen die Verkehrsprobleme zwischen mehreren Kreisen
! Stadten zu erfassen und gemeinsame Lésungen zu erarbeiten?

Abbildung 20
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Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: eigene Darstellung anhand von projektinternem Fachworkshop mit zwolf

Expert:innen im September 2021.

Fiir Stadtregionen mit stark ausgeprégten Pendelver-
flechtungen sind regionale SUMPs oder Verkehrsent-
wicklungsplane (VEP) besonders zielfithrend. Aufgrund
des integrativen Charakters konnen SUMP und VEP die
vielféltigen Aspekte des Pendelverkehrs adressieren,
vorausgesetzt sie sind regional verankert und verkehrs-
trageriibergreifend angelegt.

5.2 Regionale Kooperationsformen

Integrierte Planwerke missen ergédnzt werden durch
vernetzte und regional aufgestellte Kooperationsstruktu-
ren, um letztlich die notwendigen Integrationsaufgaben
leisten zu konnen. In Abhéngigkeit von der jeweiligen
regionalen Akteurskonstellation unterscheiden sich
Kooperationsformate hinsichtlich Formalisierungsgrad
und Aufgabenspektrum (Breidenbach et al. 2013) und
konnen auch eine grofle Bandbreite an Rechtsformen
annehmen (Frick und Hokkeler 2008, S. 52). So kann
diese Aufgabe beispielsweise durch ein Netzwerk mit
eher funktionalem Aufgabenschwerpunkt erbracht
werden (Beispiel: Zukunftsnetz Mobilitdt NRW). Auch
kénnen Regional- und Kommunalverbédnde (Beispiel:

Region Hannover, Kommunales Nachbarschaftsforum
Berlin-Brandenburg, Kommunalverbund Niedersach-
sen-Bremen) diese Integrationsfunktion iibernehmen.
Diese Verbéande sind héufig breiter aufgestellt und
befassen sich neben Mobilitédt auch beispielsweise mit
Wohnen, Kulturlandschaften und Handel (vgl. Dei-
ters-Schwedt et al. 2020, S. 60 £.). Im Folgenden sollen
anhand von drei Beispielen unterschiedliche Ausgestal-
tungsmoglichkeiten von Kooperationsstrukturen auf-
gezeigt werden. Die steckbriefartig dargestellten Inhalte
resultieren aus Internetrecherchen, Experteninterviews
mit der Fiihrungsebene sowie eigenen Reflexionen und
Einschétzungen.

Kommunales Nachbarschaftsforum
Berlin-Brandenburg e.V. (KNF)

Die gescheiterte Fusion der Lander Berlin und Branden-
burg Mitte der 1990er Jahre fiihrte zur Griindung der
Gemeinsamen Landesplanungsabteilung Berlin-Bran-
denburg, da die Notwendigkeit der ldnderiibergreifenden
Zusammenarbeit erkannt wurde. Ergdnzend wurde 1996
das Kommunale Nachbarschaftsforum Berlin-Branden-
burg (KNF) gegriindet, das sich als kommunale Plattform
und ,gebiindelte Lokalkompetenz und Schnittstelle
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zwischen den Landern Berlin und Brandenburg"” ver-
steht (KNF 2022). Anfangs war das KNF bei der Ber-
liner Senatsverwaltung angesiedelt und wurde von den
Umlandkommunen unterschiedlich stark wahrgenom-
men. Erst mit Beginn der starken Bevélkerungszunahme
in Berlin vor etwa zehn Jahren wurde die Bedeutung der
regionalen Zusammenarbeit sichtbarer und vermehrt

als Chance und Herausforderung von den Kommunen
wahrgenommen. Im Jahr 2020 hat das KNF durch die
Vereinsgriindung eine hohere Verbindlichkeit erlangt.
Derzeit sind von den 70 Kommunen im ,Kernraum der
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg” iber 40 bereits
Mitglied im KNF, darunter grof3e Stddte wie Potsdam und
elf Berliner Bezirke. Die Mitgliedskommunen sind regio-
nalen Arbeitsgruppen (AG Nord, Std, Ost, West) zuge-
ordnet und ernennen AG-Sprecherinnen und -sprecher
sowie Stellvertretungen, die in den Vereinsvorstand
entsandt werden. Hierdurch kénnen lokale Handlungs-
bedarfe frihzeitig kommuniziert und Losungsvorschlige
gemeinsam und vor allem passgenau erarbeitet werden.

Der Mitgliedsbeitrag der Kommunen belduft sich auf
zehn Cent je Einwohner. Von dem so entstehenden
Finanzvolumen werden teilrdumliche und fiir den
Gesamtraum relevante Projekte sowie die Geschaftsstelle
des Vereins finanziert, die von einer externen Bera-
tungsgesellschaft (Hauptsitz in Potsdam) mit rechnerisch
1,5 Stellen betrieben wird.

Das KNF behandelt eine breite Themenpalette, die von
Verkehr/Mobilitat iiber Siedlungsentwicklung und Woh-
nungsbauy, sozialer Infrastruktur, Einzelhandel, Griin-
und Freirdumen bis zur Naherholung reicht.

Diese ganzheitliche Sichtweise ist eine der Starken

des KNF und erweist sich vor allem in Bezug auf den
Querschnittscharakter des Pendelverkehrs als vorteil -
haft. Jedes Jahr wird ein Schwerpunktthema festgelegt
und in einer Jahrestagung intensiv behandelt. Das Thema
Verkehr/Mobilitdt war zuletzt im Jahr 2015 Schwerpunkt
und wird aktuell in einer Arbeitsgruppe zur Gestaltung
der Bahnhdfe und Bahnhofsumfelder behandelt. So dient
das Forum den Mitgliedskommunen dazu, Probleme und
Herausforderungen im Verkehrsbereich zu artikulieren.
Hierzu zéhlen etwa starker Durchgangsverkehr, volle
Zuge und Straflen, die Finanzierung von P&R-Plétzen,
Larmbelastung und die mancherorts angespannte Park-
platzsituation. Auch wenn das Forum selbst keine inves-
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tiven Projekte umsetzt, so tragt es zur Sensibilisierung
fir Problemlagen sowie zum regionalen Agenda- Setting
bei. Durch die Arbeit des KNF ist beispielsweise ein
stérkeres Bewusstsein fiir die Notwendigkeit entstanden,
den SPNV und OPNV auszubauen. Das Projekt i2030
der Lander Berlin und Brandenburg, des Bundes, des
Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg und der Deut-
schen Bahn, durch das auch Pendelnde zukinftig von
einem deutlich attraktiveren Bahnverkehrsangebot in
der Region Berlin-Brandenburg profitieren sollen, wird
durch den KNF eV. aktiv begleitet.

Integriertes Verkehrs- und Mobilitdétsmanagement
Region Frankfurt RheinMain (IVM)

Wie in vielen Regionen fehlte auch in der Region Rhein-
Main lange Zeit eine Instanz, die iber Raum- und Infra-
strukturplanung hinaus Mobilitdtskonzepte ganzheitlich
versteht. Diese Liicke schlief3t die IVM. Ziel der Gesell-
schaftsgriindung im Jahr 2005 war, ein effizientes Ver-
kehrsmanagementsystem fiir die Region bereitzustellen.
Als gemeinniitzige regionale Gesellschaft der 6ffentlichen
Hand wurde sie bewusst nicht an den Regionalverband
FrankfurtRheinMain angeschlossen, um auf Entwick-
lungen schneller reagieren zu konnen. Gesellschafter sind
die Lander Hessen und Rheinland-Pfalz, die Stadt Frank-
furt am Main, der Rhein-Main-Verkehrsverbund sowie
die kreisfreien Stddte und Landkreise in der Region
Rhein-Main.

Die Gesellschafter zahlen eine feste Umlage an die IVM,
die sich aus der Einwohnerzahl ergibt. Durch das Budget
von 2,1 Millionen Euro pro Jahr werden zwolf Mitarbei-
tende (inkl. Geschéftsfiihrung, Verwaltung) finanziert.
Eine feste Finanzierung sorgt fiir den Aufbau und den
Transfer von Wissen sowie fir Kontinuitét in der Durch-
fihrung der vielfaltigen Aufgaben.

Das Aufgabenspektrum umfasst das Verkehrsmanage-
ment, das Informationsdienste fiir Kommunen bereitstellt
und fiir eine Gbergreifende Koordination sorgt. Eine wei-
tere wichtige Saule ist das Mobilitdtsmanagement, wobei
vor allem das betriebliche, aber auch das schulische
Mobilitatsmanagement behandelt wird. Die Standardi-
sierung von Mobilitdtsangeboten in Kommunen durch
die Bereitstellung von Leitfdden und Handbiichern ist
dabei eine zentrale Aufgabe. Zur Férderung des schuli-
schen Mobilitdtsmanagements betreibt die [IVM seit dem
Jahr 2018 das eigene Fachzentrum ,Besser zur Schule”.
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Auch ist sie als Akteurin im Rahmen der strategischen
Verkehrsplanung, der Umsetzungsbegleitung sowie der
Wirkungsevaluation eingebunden. Bei der konkreten
Implementierung vor Ort ist die IVM allerdings nicht
involviert. Um Kommunen auch hierbei zu unterstiitzen,
ware die Errichtung einer Planungs- und Betriebsgesell-
schaft ein moéglicher Ansatz (Ahrens 2008, S. 153).

Das Zusammendenken von Verkehrs- und Mobilitdtsma-
nagement als Schwerpunktthema unter einem Dach kann
als besonderes Merkmal der IVM angesehen werden,
speziell im Vergleich zum KNF. Die gute personelle und
finanzielle Ausstattung erméglicht es der IVM, sich auch
an Forschungsprojekten mit Pendelbezug als Projektpart-
nerin zu beteiligen und macht die IVM zu einer wichtigen
Akteurin in der Region Rhein-Main (ISOE 2020).

Zukunftsnetz Mobilitat NRW (ZNM)

Wie die IVM behandelt auch das Zukunftsnetz Mobili-
tat NRW ausschlieRlich die Themenfelder Verkehr und
Mobilitét, allerdings nicht das verkehrstechnisch orien-
tierte Verkehrsmanagement.

Seinen Ursprung hat das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
in dem im Jahr 2004 gegriindeten Netzwerk Verkehrs-
sichere Stadte und Gemeinden im Rheinland. Der

Fokus lag damals auf Themen der Verkehrssicherheit,
auch wenn die Inhalte der sogenannten ,qualitativen
Verkehrssicherheitsarbeit” bereits mit dem heutigen
Arbeitsschwerpunkt des kommunalen Mobilitdtsma-
nagements (vgl. Jansen et al. 2020) vergleichbar waren.
Das Zukunftsnetz in seiner jetzigen Form existiert seit
dem Jahr 2015. Auch heute ist die Haupttétigkeit des
Netzwerks das Beraten und Vernetzen von mobilitits-
relevanten kommunalen und regionalen Akteuren zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung.
Neben der Beratung im Bereich des kommunalen Mobi-
litdtsmanagements stehen auf der Malinahmenebene
das ziel- und standortbezogene Mobilitdtsmanagement
und die Angebotsentwicklung im Bereich der vernetzten
Mobilitéat im Fokus. Zentral ist die Qualifizierung von
Personal in den kommunalen Verwaltungen, um dort die
Kompetenz zur Steuerung notwendiger Change-Prozesse
zu verbessern. Dazu wurde ein Lehrgang zur Ausbildung
von kommunalen Mobilitatsfiihrungskraften konzipiert.
Mittlerweile sind ca. 220 Mobilitatsfithrungskréfte aus-
gebildet worden.

Bei der Griindung des ZNM wurde auf den Aufbau von
Parallelstrukturen verzichtet. Die Arbeit des Netzwerks
wird stattdessen von drei Koordinierungsstellen geleis-
tet, die iiber das Bundesland NRW verteilt und bei den
regional zustdndigen SPNV-Aufgabentrigern bzw. Ver-
kehrsverbiinden angegliedert sind. Die Geschéftsstelle
ist bei der Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH in Kdln
eingerichtet. So kdnnen vorhandene Strukturen genutzt
und Abstimmungen erleichtert werden. Fiir diese Arbeit
stehen insgesamt 45 Mitarbeitende zur Verfiigung, die
groftenteils vom Verkehrsministerium des Landes NRW
finanziert werden (Jansen und Unger-Azadi 2019).

Anders als beim KNF Berlin-Brandenburg ist die Mit-
gliedschaft fiir die Kommunen beim Zukunftsnetz kos-
tenlos, allerdings an Bedingungen gekniipft. So muss es
in der Kommune eine konkrete Ansprechperson geben.
Zudem wird mit der Unterzeichnung einer Rahmen-
vereinbarung versichert, dass die Mobilitdtswende zur
Topaufgabe wird und die Zusammenarbeit tatsdchlich
gewollt ist. Heute sind von den 427 nordrhein-westf&li-
schen Stddten, Gemeinden und Kreisen bereits 266 dem
ZNM beigetreten, regelméfig kommen weitere dazu.

Mit der Institutionalisierung des kommunalen Mobili-
tdtsmanagements beschreitet das ZNM im Vergleich zu
den anderen hier aufgezeigten Beispielen einen neuen
Weg. Mit ausgebildeten Mobilitdtsfiihrungskraften in
den Verwaltungen vor Ort, die den notwendigen Chan-
ge-Prozess anstoflen und begleiten, geht das Zukunfts-
netz gezielt auf das Problem ein, dass die klassischen
Gemeindeverwaltungen oftmals sektoral aufgebaut sind
und Ressortzuschnitte iiber Zustédndigkeit und Befug-
nisse bestimmen (Friedrich-Ebert-Stiftung 2019, S. 9),
was sich noch immer als ein Hemmschuh der Verkehrs-
wende bemerkbar macht. Im Aufgabenportfolio sind
auch Angebote fiir die Kommunalpolitik enthalten, die
eine Schlisselrolle bei der kommunalen Mobilitdtswende
einnimmt. Die komfortable personelle Ausstattung (im
Vergleich zum KNF) sowie die Koordination von meh-
reren Stellen aus, die tiber das Bundesland verteilt sind
(verglichen mit IVM), kénnen ebenfalls als Besonderhei-
ten angesehen werden.
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5.3 Zusammenarbeit in der Region
verbessern

Die Notwendigkeit einer integrierten Planung zeigt sich
besonders bei der Bewdltigung des Pendelverkehrs, da

er gemeinde- und verkehrstrageriibergreifend stattfin-
det. Mit der Definition von europédischen Leitlinien und
Basisprinzipien zur Aufstellung von Sustainable Urban
Mobility Plans wurden dahingehend wichtige Weichen
gestellt. Insbesondere fiir Stadtregionen mit sehr hohen
Pendelverflechtungen und entsprechendem Handlungs-
druck wire ein Kondensat in Form eines ganzheitlichen,
auf Pendelverkehrsachsen bezogenen und verkehrstra-
geriibergreifenden Pendelverkehrskonzepts denkbar. Die
Erstellung kdnnte auch als Bedingung fiir die Auszahlung
von Férdermitteln gelten. Ahnlich wurde mit Green-Ci-
ty-Plénen verfahren, die Stddte zur Bewilligung von
Fordermitteln im Rahmen des Sofortprogramms Saubere
Luft aufstellen mussten. In vergleichbarer Weise kénnte
der Bund ein Férderprogramm zur Einddmmung des
Pendelverkehrs aufsetzen. Finanzielle Mittel wiirden
Stddte mit nachweislich hohem Pendelaufkommen nur
dann erhalten, wenn sie ein Konzept zur Organisation des
Pendelverkehrs vorweisen kénnen.

Ausschnitt aus der Diskussion des Fachworkshops Uber die Einbindung von Akteuren

Amt fur Tiefbau/
Verkehr

Akteurslandschaft

Amt fiir OPNV- IHK Betriebsrate
. Unternehmen
Umwelt  Amt flr VDV
Wirtschaft Verkehrs. Arbeitgeber-
— verband
Planungsge- verbund
- — ional-
meinschaft Zivil Aufgabentrager :;i‘;lanai
s OPNV verbande
gesellschaft

Integrierte Planwerke stellen jedoch kein hinreichendes
Kriterium dar. Um die Integrationsleistung bei der Ent-
wicklung und Umsetzung von MafRnahmen zu erbrin-
gen, wird eine Modernisierung verwaltungsrechtlicher
Strukturen benétigt (vgl. Schwedes und Rammert 2021, S.
39). Die genaue Ausgestaltung héngt von vielen Faktoren
ab, insbesondere vom regionalen Akteursgefiige sowie
der jeweiligen Bandbreite an Zustédndigkeiten, und muss
je nach Einzelfall sorgfaltig geprift werden (siehe Abbil-
dung 21). Dabei sollten auch nicht-kommunale Akteure
einbezogen werden, beispielsweise Industrie- und Han-
delskammern, Arbeitgeber- und Unternehmensverbande
oder Verbande der Zivilgesellschaft. Dies kann iiber die
Einrichtung von Netzwerkbiiros (vgl. Abschnitt 4.5) rea-
lisiert und finanziell geférdert werden.

Letztlich muss es ein vernetztes Kooperationssystem
geben, in dem Parallelstrukturen zu vermeiden sind. Die
drei genannten Praxisbeispiele stellen hierbei Einzelele-
mente im jeweiligen regionalen Kooperationssystem dar,

die sehr unterschiedlich strukturiert sein kénnen.

Abbildung 21

Pendler:innen

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS; Quelle: eigene Darstellung anhand von projektinternem Fachworkshop mit zwolf

Expert:innen im September 2021.
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Praxisbeispiele von Kooperationsformen und ihre Strukturelemente

Tabelle 7

Praxisbeispiel Ausgewadhlte Strukturelemente

Kommunales Nachbarschaftsforum
Berlin-Brandenburg (KNF)

Verein mit Geschaftsstelle und breitem Aufgabenspektrum

Integriertes Verkehrs- und Mobilitatsmanagement
Rhein-Main (IVM)

gemeinnutzige 6ffentlich-rechtliche GmbH fur Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagement, zentral organisiert

Zukunftsnetz Mobilitat NRW (ZNM)

Netzwerk ohne eigene Rechtsform mit relativ engem
Aufgabenfokus, angegliedert an die Aufgabentrager des
offentlichen Verkehrs

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS

Aufgrund der selektiven Auswahl der untersuchten Bei-
spiele kann hier keine umfassende Bewertung moglicher
Kooperationsformen erfolgen. Dennoch lassen sich aus
den analysierten Beispielen Faktoren ableiten, die als
forderlich angesehen werden, um der mit dem Pendel-
verkehr verbundenen Herausforderung der integrierten
Verkehrsplanung zu begegnen.

Ausreichende Finanzierung

Personal mit langfristiger Planungsperspektive
Funktion als Austausch- und Vernetzungsplattform
Bedarfe frithzeitig erkennen, Sensibilitét fiir kommu-
nale Problemlagen

Stakeholder-Einbindung

Verkehrstréger- und gemeindetiibergreifendes Agie-
ren

Nutzung vorhandener Strukturen (z.B. Verkehrsver-
bund, Zweckverband)

Multiplikatorinnen/Kiimmerer ,vor Ort", z.B. in Form
von Mobilitatsfihrungskraften in den Kommunalver-
waltungen

Verkehrswende und ¢kologische Nachhaltigkeit als
Zielorientierung

Bisher héngt nachhaltige Verkehrspolitik zu sehr von den
jeweiligen finanziellen Bedingungen, dem ,Leidensdruck”
und der Motivation beziehungsweise dem Engagement
der Akteure vor Ort ab. Zur Intensivierung der Bemii-
hungen braucht es deshalb entsprechende nationale
Vorgaben, wie sie z.B. in Italien bestehen. Hier miissen
Stddte mit mehr als 150.000 Einwohnern eine Stelle fiir
Mobilitatsfithrungskréfte schaffen (vgl. Ahrens 2008,
S.1848). Zwar werden auch in deutschen Stéddten und
Kommunen zunehmend Mobilitatsfithrungskréfte ein-

gestellt, aber eben auf freiwilliger Basis oder im Zusam-
menhang mit einer Mitgliedschaft in einem Netzwerk
(siehe ZNM). Die Méglichkeiten fiir gesetzlich verankerte
Verpflichtungen wéren auch bei der Aufstellung von
Planwerken zu priifen. So wie OPNV-Aufgabentréger in
den meisten Bundeslédndern verpflichtet sind, Nah-
verkehrsplédne aufzustellen, kdnnte fir besonders vom
Pendelverkehr betroffene Regionen auch die Aufstellung
eines Pendelverkehrskonzepts gesetzlich vorgeschrieben

werden.

Auch Unternehmen sollten im Rahmen ihrer gesell-
schaftlichen Verantwortung viel stérker in die Pflicht
genommen werden, um fiir eine nachhaltige Mobilitét
der Angestellten zu sorgen. In Frankreich beispielsweise
dirfen Stédte von Betrieben eine Nahverkehrsab-

gabe verlangen. Die Bewaltigung des Pendelverkehrs
wird bisher ausschliefllich den Arbeitnehmenden oder
den betroffenen Kommunen tiberlassen. Betriebliches
Mobilitdtsmanagement ist nach wie vor eine freiwillige
Aufgabe der Unternehmen. Zur Senkung der umwelt-
und klimaschédigenden Wirkungen des Pendelver-
kehrs miissen alle Akteurinnen ihren Beitrag leisten.
Die Beispiele in Tabelle 7 verdeutlichen, dass regionale
Kooperation maRgeblich zur Umsetzung von Infrastruk-
turprojekten und Mobilitdtsmanagementmalinahmen
beitragen kann, die auf die nachhaltige Gestaltung des
Pendelverkehrs ausgerichtet sind.
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Beispiele kooperativer Projekte

Tabelle 8

Projekt Beschreibung Beteiligte Akteure
(Auswahl)
Grol3er Landesférderprogramm zur Schaffung von Hessisches Ministerium https://www.grosser-
Frankfurter | bezahlbarem Wohnraum im Ballungsraum fur Wirtschaft, Energie, frankfurter-bogen.de/
Bogen Rhein-Main. Eine Forderung ist in Gemeinden | Verkehr und Wohnen; innovative-formate-der-
maoglich, die in 30-Zug-Minuten den Frank- 37 Kommunen planungskommunikation/
furter Hauptbahnhof erreichen kénnen.
Mobilitats- | Der Verkehr im Land ist stark von den Ministerium fur Infra- https://plattform-bb.de/
strategie Pendelbeziehungen nach Berlin gepragt. struktur und Landespla- mitglied/mobilitatsstrategie-
Branden- Die Strategie schlagt ein breites Maf3nah- nung des Landes Branden- | brandenburg-2030/
burg 2030 | menspektrum vor, mit dem der Anteil der burg; Ramboll; Institut fir
Wege im Umweltverbund auf 60 Prozent transformative Nachhaltig-
erhéht werden soll. keitsforschung
Regio-Tram | Zu mehreren Gemeinden noérdlich von Aachener Verkehrsverbund; | https://avv.de/de/
Aachen Aachen (innerhalb der Stadteregion Initiative Aachen; aktuelles/neuigkeiten/
Aachen) besteht starker Pendelverkehr Stadt Aachen; das-projekt-regio-tram
mit Autos. Die Gemeinden sollen mit einer Stadteregion Aachen
neuen StraRenbahnstrecke direkt an die
Aachener Innenstadt angebunden werden.
TaskForce Die Arbeitswege zum Volkswagenwerk Stadt Wolfsburg, https://www.taskforce-
Verkehr bestimmen den Verkehr in der Region Volkswagen, verkehr.com/
Wolfsburg | Wolfsburg. Mit der TaskForce wurden VW Betriebsrat
Abstimmungsprozesse zwischen Unter-
nehmen und Stadt zur Optimierung des
Verkehrsflusses institutionalisiert.

Agora Verkehrswende (2022) | Mit: ILS

56




Literaturverzeichnis

Aberle (2020): Aberle, Christoph. Who Benefits from
Mobility as a Service? A GIS-Based Investigation of the
Population Served by Four Ride-Pooling Schemes in
Hamburg, Germany. In: KN - Journal of Cartography and
Geographic Information 70 (1), S. 25-33. DOI: 10.1007/
§42489-020-00041-4.

ACE Auto Club Europa e.V. et al. (2018): ACE Auto

Club EuropaeV.; B.AUM. eV,; B AUM. Consult GmbH
(Hrsg.). Mobil Gewinnt - Nachhaltige Mobilitdt kennt nur
Gewinner. Gute Beispiele fiir die betriebliche Praxis.
URL: https://mobil-gewinnt.de/data/dokumente/mo-
bil_gewinnt_best_practice_final.pdf.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

ACEA (2020): ACEA. ACEA Tax Guide.
URL: https://www.acea.auto/files/ACEA_Tax_Gui-
de_2020.pdf. Letzter Zugriff am 01.07.2021.

ADAC (2020): ADAC (Hrsg.). Dauerthema Parken: Kom-
munen missen mehr Verantwortung tibernehmen!

URL: https://www.adac.de/der-adac/regionalclubs/nrw/
nrw-kolumne-parken/. Letzter Zugriff am 09.11.2021.

AGFS NRW (2015): AGFS NRW (Hrsg.). Radschnellwege:
Leitfaden fiir die Planung. Fachbroschtre der AGFS.
Krefeld. URL: https:/www.radschnellwege.nrw/filead -
min/user_upload/downloads/RSW_Planungshilfe_RZ_
web.pdf. Letzter Zugriff am 08.11.2021.

Agora Verkehrswende (2022): Agora Verkehrswende
(Hrsg.). Faire Preise im Straf8enverkehr. URL: https:/
www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/
faire-preise-im-strassenverkehr/. Letzter Zugriff am
01.03.2022.

Agora Verkehrswende (2021): Agora Verkehrswende
(Hrsg.). Vier Jahre fiir die Fairkehrswende. Empfehlungen
fiir eine Regierungs-Charta mit Kurs auf Klimaneut-
ralitdt und soziale Gerechtigkeit im Verkehr in der 20.
Legislaturperiode (2021-2025). URL: https://www.ago-
ra-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regie-
rungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf. Letzter Zugriff
am 04.11.2021.

Agora Verkehrswende (2020): Agora Verkehrswende
(Hrsg.). Stddte in Bewegung. Zahlen, Daten, Fakten zur
Mobilitdt in 35 deutschen Stddten. URL: https://www.
agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2020/

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Staedteprofile/Agora-Verkehrswende_Bewegung_in_
Staedten_1-2.pdf. Letzter Zugriff am 10.10.2021.

Agora Verkehrswende (2019a): Agora Verkehrswen-
de (Hrsg.). Klimaschutz auf Kurs bringen. Wie eine
CO,-Bepreisung sozial ausgewogen wirkt. URL: https:/
www.agora-energiewende.de/veroeffentlichungen/
klimaschutz-auf-kurs-bringen-1/. Letzter Zugriff am
04.07.2021.

Agora Verkehrswende (2019b): Agora Verkehrswende
(Hrsg.). Klimabilanz von Elektroautos. Einflussfaktoren
und Verbesserungspotenzial. URL://www.agora-ver-
kehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Klimabi-
lanz_von_Elektroautos/Agora-Verkehrswende_22_
Klimabilanz-von-Elektroautos_ WEB.pdf. Letzter Zugriff
am 07.07.2021.

Agora Verkehrswende (2018): Agora Verkehrswen-
de (Hrsg.). Klimaschutz 2030 im Verkehr: Maf3nahmen
zur Erreichung des Sektorziels. URL: https:/www.
agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/
Klimaschutzszenarien/Agora_Verkehswende_Klima-
schutz_im_Verkehr_Massnahmen_zur_Erreichung_
des_Sektorziels_2030.pdf.

Letzter Zugriff am 04.07.2021.

Agora Verkehrswende und Stiftung Klimaneutralitét
(2021):

Agora Verkehrswende; Stiftung Klimaneutralitét (Hrsg.).
Mobilitdtswende vor Ort. Vorschlag fiir eine kurzfristige
Reform zur Stdrkung kommunaler Handlungsméglich-
keiten im Straflenverkehrsrecht. URL: https://www.
agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/
T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_
Kommunen.pdf. Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Ahrens (2008): Ahrens, Gerd-Axel. Integrierte VEP -
Anspruch und Wirklichkeit. In: Deutsche Verkehrswis-
senschaftliche Gesellschaft e.V. (Hrsg.), 100 Jahre DVWG.
1908-2008 Jubildumsband, Hamburg: DVV Media
Group, S. 147-153.

Alipour et al. (2020): Alipour, Jean-Victor; Falck, Oliver;
Schiiller, Simone. Homeoffice wihrend der Pandemie und
die Implikationen flir eine Zeit nach der Krise.

In: ifo Schnelldienst 73 (7), S. 30-36.

57


https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2020/Staedteprofile/Agora-Verkehrswende_Bewegung_in_Staedten_1-2.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2020/Staedteprofile/Agora-Verkehrswende_Bewegung_in_Staedten_1-2.pdf
https://www.agora-energiewende.de/veroeffentlichungen/klimaschutz-auf-kurs-bringen-1/
https://www.agora-energiewende.de/veroeffentlichungen/klimaschutz-auf-kurs-bringen-1/
https://www.agora-energiewende.de/veroeffentlichungen/klimaschutz-auf-kurs-bringen-1/
URL://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Klimabilanz_von_Elektroautos/Agora-Verkehrswende_22_Klimabilanz-von-Elektroautos_WEB.pdf
URL://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Klimabilanz_von_Elektroautos/Agora-Verkehrswende_22_Klimabilanz-von-Elektroautos_WEB.pdf
URL://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Klimabilanz_von_Elektroautos/Agora-Verkehrswende_22_Klimabilanz-von-Elektroautos_WEB.pdf
URL://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2018/Klimabilanz_von_Elektroautos/Agora-Verkehrswende_22_Klimabilanz-von-Elektroautos_WEB.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Klimaschutzszenarien/Agora_Verkehswende_Klimaschutz_im_Verkehr_Massnahmen_zur_Erreichung_des_Sektorziels_2030.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Klimaschutzszenarien/Agora_Verkehswende_Klimaschutz_im_Verkehr_Massnahmen_zur_Erreichung_des_Sektorziels_2030.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Klimaschutzszenarien/Agora_Verkehswende_Klimaschutz_im_Verkehr_Massnahmen_zur_Erreichung_des_Sektorziels_2030.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Klimaschutzszenarien/Agora_Verkehswende_Klimaschutz_im_Verkehr_Massnahmen_zur_Erreichung_des_Sektorziels_2030.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Klimaschutzszenarien/Agora_Verkehswende_Klimaschutz_im_Verkehr_Massnahmen_zur_Erreichung_des_Sektorziels_2030.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/T30/2021-07-06_Position_Strassenverkehrsrecht_Kommunen.pdf
https://mobil-gewinnt.de/data/dokumente/mobil_gewinnt_best_practice_final.pdf
https://mobil-gewinnt.de/data/dokumente/mobil_gewinnt_best_practice_final.pdf
https://www.acea.auto/files/ACEA_Tax_Guide_2020.pdf
https://www.acea.auto/files/ACEA_Tax_Guide_2020.pdf
https://www.adac.de/der-adac/regionalclubs/nrw/nrw-kolumne-parken/
https://www.adac.de/der-adac/regionalclubs/nrw/nrw-kolumne-parken/
https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/RSW_Planungshilfe_RZ_web.pdf
https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/RSW_Planungshilfe_RZ_web.pdf
https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/RSW_Planungshilfe_RZ_web.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/faire-preise-im-strassenverkehr/
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/faire-preise-im-strassenverkehr/
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/faire-preise-im-strassenverkehr/
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Regierungsprogramm_RPVW/65_RPVW.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2020/Staedteprofile/Agora-Verkehrswende_Bewegung_in_Staedten_1-2.pdf
https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2020/Staedteprofile/Agora-Verkehrswende_Bewegung_in_Staedten_1-2.pdf

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Allianz pro Schiene (2017): Allianz pro Schiene.
Preisindex: Bahnkunden von der Politik abgehdngt.

Pressemitteilung. URL: https://www.allianz-pro-schiene.

de/presse/pressemitteilungen/preisindex-bahnkun-
den-von-der-politik-abgehaengt/.
Letzter Zugriff am 01.03.2021.

Alrutz (2021): Alrutz, Dankmar. Hinweise zu Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten (H RSV).
In: Strallenverkehrstechnik 65 (10), S. 739-752.

Apel (2019): Apel, Dieter. Der Einfluss der Verkehrsmit-
tel auf Stddtebau und Stadtstruktur. In: Handbuch der
kommunalen Verkehrsplanung, 85. Ergédnzungslieferung
11/2019, Kapitel 2.5.7.1., Berlin/Offenbach: VDE Verlag.

Apel (1994): Apel, Dieter. Belastbarkeit der Straf3en und
der Stadt. In: Forschungsverbund Lebensraum Stadt
(Hrsg.), Mobilitat und Kommunikation in den Agglome-
rationen von heute und morgen, Band 3: Gestaltungs-
felder und Losungsansétze, Berlin: Verlag Ernst & Sohn,
Abschnitt 7.1.

ARE (2018): ARE - Bundesamt fiir Raumentwicklung
(Hrsg.). Verkehr und Siedlung in Agglomerationen: mit
Weitsicht Zukunft planen. Ein Erfolgsinstrument der
Schweizer Verkehrspolitik kurz erkldrt.

Bern: BBL, Bundespublikationen.

Baier et al. (2000): Baier, Reinhold; Hebel, Christoph;
Peter, Christof; Schéfer, Karl Heinz. Infos zum Bericht
Gesamtwirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung.
Bundesanstalt fiir Stralenwesen (Berichte der Bundes-
anstalt fir Stralenwesen, Heft V 75).

URL: https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/
Archiv/Infos/2001-2000/09-2001Lhtml.

Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Bér et al. (2020): Bar, Holger; Runkel Matthias;
Kirchgéliner, Balthasar. Bewertung des Entwurfs der
Bundesregierung zur Reform der Kfz-Steuer.

Berlin: Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft (FOS).

URL: https://foes.de/publikationen/2020/2020-09_
FOES_Kfz-Steuerreform.pdf.
Letzter Zugriff am 04.11.2021.

58

Bau und Schlange (2020): Bau, Matthias; Schlange,
Bastian. VRR und RVR: Planlos auf dem Weg zu giinstigen
Tickets. In: Correctiv.org, 03.07.2020.

URL: https://correctiv.org/ruhr/2020/07/03/vrr-und-
rvr-planlos-auf-dem-weg-zu-guenstigen-tickets/.
Letzter Zugriff am 07.02.2022.

Bauer et al. (2019): Bauer, Ute; Stein, Thomas; Langer,
Victoria. Mobilitdtsmanagement in der Bundesverwal-
tung. Handlungsempfehlungen fiir die Praxis.

Hrsg. v. Umweltbundesamt. Dessau-Roflau.

URL: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/
files/medien/376/publikationen/uba_fb_lf_mobilitats-
management_final_bf.pdf. Letzter Zugriff am 05.07.2021.

Bauer-Hailer und Winkelmann (2015): Bauer-Hailer,
Ursula; Winkelmann, Ulrike. Uber 3 Millionen Berufs-
pendler tdglich unterwegs. In: Statistisches Monatsheft
Baden-Wiirttemberg 10/2015.

Bertolini (1996): Bertolini, Luca. Nodes and places: com-
plexities of railway station redevelopment. In: European
Planning Studies 4 (3), S. 331-345.
DOI:10.1080/09654319608720349.

Blanck et al. (2020): Blanck, Ruth; Kreye, Konstantin;
Zimmer, Wiebke. Impulse fiir mehr Klimaschutz und
soziale Gerechtigkeit in der Verkehrspolitik. Kurzstudie
zu monetdren Verteilungswirkungen ausgewdhlter ver-
kehrspolitischer Instrumente und Vorschldge fiir eine
sozial gerechtere Ausgestaltung. Hrsg. v. Oko-Institut e.V.
Berlin. URL: https:/www.nabu.de/imperia/md/content/
nabude/verkehr/20-11-27- _studie_impulse_f__r_
mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_
verkehrspolitik.pdf. Letzter Zugriff am 04.07.2021.

Blanck et al. (2013): Blanck, Ruth; Kasten, Peter; Hacker,
Florian; Mottschall, Moritz. Treibhausgasneutraler
Verkehr 2050. Ein Szenario zur zunehmenden Elektrifi-
zierung und dem Einsatz stromerzeugter Kraftstoffe im
Verkehr. Hrsg. v. Oko-Institut e.V. Berlin. URL: https://
www.oeko.de/oekodoc/1829/2013-499-de.pdf.

Letzter Zugriff am 11.10.2021.


http://Correctiv.org
https://correctiv.org/ruhr/2020/07/03/vrr-und-rvr-planlos-auf-dem-weg-zu-guenstigen-tickets/
https://correctiv.org/ruhr/2020/07/03/vrr-und-rvr-planlos-auf-dem-weg-zu-guenstigen-tickets/
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/uba_fb_lf_mobilitatsmanagement_final_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/uba_fb_lf_mobilitatsmanagement_final_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/uba_fb_lf_mobilitatsmanagement_final_bf.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.nabu.de/imperia/md/content/nabude/verkehr/20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_und_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf
https://www.oeko.de/oekodoc/1829/2013-499-de.pdf
https://www.oeko.de/oekodoc/1829/2013-499-de.pdf
https://www.allianz-pro-schiene.de/presse/pressemitteilungen/preisindex-bahnkunden-von-der-politik-abgehaengt/
https://www.allianz-pro-schiene.de/presse/pressemitteilungen/preisindex-bahnkunden-von-der-politik-abgehaengt/
https://www.allianz-pro-schiene.de/presse/pressemitteilungen/preisindex-bahnkunden-von-der-politik-abgehaengt/
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Archiv/Infos/2001-2000/09-2001.html
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Archiv/Infos/2001-2000/09-2001.html
https://foes.de/publikationen/2020/2020-09_FOES_Kfz-Steuerreform.pdf
https://foes.de/publikationen/2020/2020-09_FOES_Kfz-Steuerreform.pdf

Blechschmidt et al. (2013): Blechschmidt, Andreas; Hoor-
mann, Josef; Lanzendorf, Martin. Kleinbetrieb — Barriere
fiir ein Jobticket? Modell fiir Nutzungsmdglichkeiten von
Jobtickets fiir Beschdftigte kleiner und Kleinstbetriebe —
am Beispiel der Metropolregion Frankfurt-RheinMain.
Geisenheim: Reymann.

Blitz et al. (2020): Blitz, Andreas; Busch-Geertsema,
Annika; Lanzendorf, Martin. More Cycling, Less Driving?
Findings of a Cycle Street Intervention Study in the
Rhine-Main Metropolitan Region, Germany.

In: Sustainability 12 (3).

DOI:10.3390/5u12030805.

BMAS (2020): Bundesministerium fiir Arbeit und Sozi-
ales. Entwurf eines Gesetzes zur mobilen Arbeit (Mobile
Arbeit-Gesetz — MAG). URL: https://www.bmas.de/Sha-
redDocs/Downloads/DE/Gesetze/Referentenentwuerfe/
ref-mobile-arbeit-gesetz.pdf?__blob=publicationFi-
le&v=1. Letzter Zugriff am 07.02.2022.

BMU (2021): Das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit. (Hrsg.). Wie um-
weltfreundlich sind Elektroautos? Eine ganzheitliche
Bilanz. URL: https:/www.bmu.de/fileadmin/Daten_
BMU/Pools/Broschueren/elektroautos_bf.pdf.

Letzter Zugriff am 07.02.2022.

BMU (2020): Bundesministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit (Hrsg.). Umwelt und
Verkehr - Nachhaltige und zukunftsgerechte Mobilitdt
fiir Umwelt, Klima, Menschen. URL: https://www.bmu.de/
fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/umwelt_ver-
kehr_bf.pdf. Letzter Zugriff am 04.11.2021.

BMVI (2020): Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (Hrsg.). Handlungsleitfaden: Mobi-
litdtsmanagement in Bundesbehdrden. Vorgehensweise
und Ergebnisse des Pilotprojekts im BMVI. URL: https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/Z/hand-
lungsleitfaden-mobilitaetsmanagement-in-bundesbe-
hoerden.html. Letzter Zugriff am 05.07.2021.

BMVI (2016): Bundesministerium fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur. Bundesverkehrswegeplan 2030. URL:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/
bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__
blob=publicationFile. Letzter Zugriff am 07.02.2022.

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

BMVTI (2016): Bundesministerium fiir Verkehr, Inno-
vation und Technologie (2016): Osterreich unterwegs
2013/2014 - Ergebnisbericht.

Boltze und Groer (2012): Boltze, Manfred; Groer, Stefan.
Drittnutzerfinanzierung des Offentlichen Personennah-
verkehrs. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaften
83 (3), S.135-159.

Bonin et al. (2020): Bonin, Holger; Eichhorst, Werner;
Kaczynska, Jennifer; Kiimmerling, Angelika; Rinne,
Ulf; Scholten, Annika; Steffes, Susanne. Verbreitung
und Auswirkungen von mobiler Arbeit und Homeoffice.
Kurzexpertise im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Arbeit und Soziales. In: IZA Research Report (99). URL:
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/
Publikationen/Forschungsberichte/fb-549-pdf-ver-
breitung-auswirkung-mobiles-arbeiten.pdf;jsessio-
nid=815E96717D9A9CCCFBF1317BDF7B5ACO.deli-
very2-replication?__blob=publicationFile&v=1.
Letzter Zugriff am 01.07.2021.

Bracher et al. (2014): Bracher, Tilman; Gies, Jirgen;
Schliinder, Irene; Warnecke, Thomas. Finanzierung

des OPNV durch Beitrdge. Ist das Beitragsmodell eine
Handlungsoption zur Finanzierung eines attraktiven
OPNV-Betriebs? Hrsg. v. Deutschen Institut fiir Urbanis-
tik. Berlin (Difu-Papers). URL: https://repository.difu.de/
jspui/bitstream/difu/221109/1/DM14020918.pdf.
Letzter Zugriff am 06.07.2021.

Breidenbach et al. (2013): Breidenbach, Philipp; Kam-
beck, Rainer; Matz, Florian; Schmidt, Christoph M. Jeder
fiir sich oder doch mehr fiir alle? Wege zu einer intensi-
veren regionalen Kooperation im Ruhrgebiet. In: Raum-
forschung und Raumordnung 71 (2), S. 143-156.
DOI:10.1007/s13147-013-0219-x.

Brockmeyer et al. (2019): Brockmeyer, Friedemann;
Biirger, Katja; Shah, Tarik; Weigele, Stefan; Zuber, Julian.
Das beste Angebot ist nicht der Preis. Der ,Wiener Weg":
Weit mehr als die 365-Euro-Jahreskarte. Hrsg. v. Civity
Management Consultants. Berlin/Hamburg. URL https:/
epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2020/98064/
pdf/civity_matters_no2_Das_beste_Angebot_ist_nicht_
der_Preis.pdf. Letzter Zugriff am 06.08.2021.

59


https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Publikationen/Forschungsberichte/fb-549-pdf-verbreitung-auswirkung-mobiles-arbeiten.pdf;jsessionid=815E96717D9A9CCCFBF1317BDF7B5AC0.delivery2-replication?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Publikationen/Forschungsberichte/fb-549-pdf-verbreitung-auswirkung-mobiles-arbeiten.pdf;jsessionid=815E96717D9A9CCCFBF1317BDF7B5AC0.delivery2-replication?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Publikationen/Forschungsberichte/fb-549-pdf-verbreitung-auswirkung-mobiles-arbeiten.pdf;jsessionid=815E96717D9A9CCCFBF1317BDF7B5AC0.delivery2-replication?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Publikationen/Forschungsberichte/fb-549-pdf-verbreitung-auswirkung-mobiles-arbeiten.pdf;jsessionid=815E96717D9A9CCCFBF1317BDF7B5AC0.delivery2-replication?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Publikationen/Forschungsberichte/fb-549-pdf-verbreitung-auswirkung-mobiles-arbeiten.pdf;jsessionid=815E96717D9A9CCCFBF1317BDF7B5AC0.delivery2-replication?__blob=publicationFile&v=1
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/221109/1/DM14020918.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/221109/1/DM14020918.pdf
https://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2020/98064/pdf/civity_matters_no2_Das_beste_Angebot_ist_nicht_der_Preis.pdf
https://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2020/98064/pdf/civity_matters_no2_Das_beste_Angebot_ist_nicht_der_Preis.pdf
https://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2020/98064/pdf/civity_matters_no2_Das_beste_Angebot_ist_nicht_der_Preis.pdf
https://epub.sub.uni-hamburg.de/epub/volltexte/2020/98064/pdf/civity_matters_no2_Das_beste_Angebot_ist_nicht_der_Preis.pdf
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Gesetze/Referentenentwuerfe/ref-mobile-arbeit-gesetz.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Gesetze/Referentenentwuerfe/ref-mobile-arbeit-gesetz.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Gesetze/Referentenentwuerfe/ref-mobile-arbeit-gesetz.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmas.de/SharedDocs/Downloads/DE/Gesetze/Referentenentwuerfe/ref-mobile-arbeit-gesetz.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/elektroautos_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/elektroautos_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/umwelt_verkehr_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/umwelt_verkehr_bf.pdf
https://www.bmu.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/umwelt_verkehr_bf.pdf
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/Z/handlungsleitfaden-mobilitaetsmanagement-in-bundesbehoerden.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/Z/handlungsleitfaden-mobilitaetsmanagement-in-bundesbehoerden.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/Z/handlungsleitfaden-mobilitaetsmanagement-in-bundesbehoerden.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/Z/handlungsleitfaden-mobilitaetsmanagement-in-bundesbehoerden.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Buehler und Pucher (2011): Buehler, Ralph; Pucher,
John. Sustainable Transport in Freiburg: Lessons from
Germany's Environmental Capital. In: International
Journal of Sustainable Transportation 5 (1), S. 43-70.
DOI:10.1080/15568311003650531.

Buekers et al. (2015): Buekers, Jurgen; Dons, Evi; Elen,
Bart; Panis, Luc Int. Health impact model for modal shift
from car use to cycling or walking in Flanders: application
to two bicycle highways. In: Journal of Transport & Health
2(4), S. 549-562.DO0I: 10.1016/}.jth.2015.08.003.

Bundesanstalt fiir Arbeit (verschiedene Jahrgénge):
Pendlerdaten. Ntrnberg.

Biindnis 90/Die Griinen Baden-Wiirttemberg, CDU
Baden-Wiirttemberg (2021): Biindnis 90/Die Gri-

nen Baden-Wiirttemberg, CDU Baden-Wiirttemberg
(Hrsg.). Jetzt fiir morgen — der Erneuerungsvertrag fiir
Baden-Wiirttemberg. URL: Jetzt fiir morgen — Der Erneu-
erungsvertrag fiir Baden-Wiirttemberg (jetztfuermorgen.
de). Letzter Zugriff am 09.11.2021.

Busch-Geertsema (2018): Busch-Geertsema, Annika.
Mobilitit von Studierenden im Ubergang ins Berufsleben.
Die Anderung mobilitdts-relevanter Einstellungen und
der Verkehrsmittelnutzung. Wiesbaden: Springer Fach-

medien.

Busch-Geertsema et al. (2021): Busch-Geertsema,
Annika; Lanzendorf, Martin; Klinner, Nora. Making
public transport irresistible? The introduction of a free
public transport ticket for state employees and its effects
on mode use. In: Transport Policy 106, S. 249-261.

DOI: 10.1016/j.tranpol.2021.04.007.

Biittner und Breitkreuz (2020): Biittner, Lisa; Breitkreuz,
Anna. Arbeiten nach Corona. Warum Homeoffice gut fiirs
Klima ist. Studie im Auftrag von Greenpeace.

Berlin: IZT-Institut fir Zukunftsstudien und Technolo-
giebewertung.

BUWAL (2004): Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Land-
schaft (Hrsg.). Elektro-Zweirdder: Auswirkungen auf das
Mobilitdtsverhalten.

Bern (Umwelt-Materialien, 173 - Luft).

60

Cervero und Kockelman (1997): Cervero, Robert;
Kockelman, Kara. Travel Demand and the 3Ds: Density,
Diversity, and Design. In: Transportation Research Part D:
Transport and Environment 2 (3), S. 199-219.

URL: http://web.mit.edu/11.s946/www/readings/Cer-
vero_1997.pdf. Letzter Zugriff am 11.11.2021.

Culver (2017): Culver, Gregg. Mobility and the making of
the neoliberal ,creative city": The streetcar as a creative
city project? In: Journal of Transport Geography 58,
S.22-30.DO0I: 10.1016/j.jtrange0.2016.11.005.

Deiters-Schwedt et al. (2020): Deiters-Schwedt,
Annamaria; Wilbert, Katrin; Baba, Ludger. Wachsende
Stddte und ihr Umland — Wie kann Kooperation gelingen?
Endbericht. Berlin: emperica ag. URL: https:/www.empi-
rica-institut.de/fileadmin/Redaktion/Publikationen_Re-
ferenzen/PDFs/Gutachten_2020-10-14_v.pdf.

Letzter Zugriff am 12.10.2021.

Demuth (2004): Demuth, Nina. Der ICE als Pendler- und
Vorortzug? Die ICE-Bahnhdfe in Montabaur und Limburg
- Impulse fiir die Wohnstandortwahl, Wohnsiedlungs-
entwicklung und berufliche Mobilitdt. Diplomarbeit.
Universitdt Trier. Fachbereich VI - Geographie/Geowis-
senschaften. URL: https:/www.edoweb-rlp.de/resource/
edoweb:1638166-1/data. Letzter Zugriff am 05.07.2021.

Destatis (2021): Destatis - Statistisches Bundesamt. Mo-
bilitdtsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten. Wies-
baden. URL: https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/
Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.
html. Letzter Zugriff am 15.10.2021.

Deutscher Bundestag (2020): Deutscher Bundestag.
Drucksache 19/18331. Mobilitdt in der Arbeitswelt — Ent-
wicklung der Berufspendler in Deutschland — Antwort der
Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten
René Springer, Jirgen Pohl, Uwe Witt, Martin Sichert und
der Fraktion der AfD - Drucksache 19/17258. 24.3.2020.

Dietrich et al. (2016): Dietrich, Antje-Mareike; Lefmann,
Christian; Steinkraus, Arne. Kaufprdmien fiir Elektro-
autos: Politik auf dem Irrweg? In: ifo Schnelldienst

69. (11), S. 21-26. URL: https://www.ifo.de/DocDL/
sd-2016-11-lessmann-etal-elektroautos-2016-06-09.
pdf. Letzter Zugriff am 04.07.2021.


http://web.mit.edu/11.s946/www/readings/Cervero_1997.pdf
http://web.mit.edu/11.s946/www/readings/Cervero_1997.pdf
https://www.empirica-institut.de/fileadmin/Redaktion/Publikationen_Referenzen/PDFs/Gutachten_2020-10-14_v.pdf
https://www.empirica-institut.de/fileadmin/Redaktion/Publikationen_Referenzen/PDFs/Gutachten_2020-10-14_v.pdf
https://www.empirica-institut.de/fileadmin/Redaktion/Publikationen_Referenzen/PDFs/Gutachten_2020-10-14_v.pdf
https://www.edoweb-rlp.de/resource/edoweb
https://www.edoweb-rlp.de/resource/edoweb
https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
https://www.ifo.de/DocDL/sd-2016-11-lessmann-etal-elektroautos-2016-06-09.pdf
https://www.ifo.de/DocDL/sd-2016-11-lessmann-etal-elektroautos-2016-06-09.pdf
https://www.ifo.de/DocDL/sd-2016-11-lessmann-etal-elektroautos-2016-06-09.pdf
http://jetztfuermorgen.de
http://jetztfuermorgen.de

Diller und Eichhorn (2021): Diller, Christian; Eichhorn,
Sebastian. Transit-Oriented Development. Eine internati-
onale Literaturauswertung. In: pnd - Planung neu denken
(2/2021). URL: https://www.planung-neu-denken.de/
pre-release/transit-oriented-development/.

Letzter Zugriff am 07.02.2022.

Dittrich-Wesbuer und Klinger (2020): Dittrich-Wes-
buer, Andrea; Klinger, Thomas. Die Mobilisierung der
Arbeit und das Homeoffice. Die Corona-Pandemie als
Chance zur nachhaltigen Transformation berufsbedingter
Mobilitdt? In: ILS-Impulse 2/20. URL: https:/www.nimo.
eu/media/archivel/Wissensdatenbank.txt/ilsimpul-
se_220.pdf. Letzter Zugriff am 05.07.2021.

Dittrich-Wesbuer et al. (2020): Dittrich-Wesbuer,
Andrea; Zimmer-Hegmann, Ralf; Hibner, Florian.
Reallabore in der Stadtentwicklung - Erfahrungen mit
einem neuen Forschungsformat. In: ILS-Trends (1).
URL://fwww.ils-forschung.de/files_publikationen/pdfs/
[LSProzent20TRENDS_1_20_REALLABORE_Erratum_
ONLINE.pdf. Letzter Zugriff am 05.07.2021.

Dombko et al. (2020): Domko, Julia; Platz, Vanessa; Schor,
Lisa-Maria; Gwiasda, Peter; Busch, Dahlia. Machbarkeits-
studie fiir Radschnellverbindungen. Hrsg. v. Landeshaupt-
stadt Stuttgart. Stuttgart, Kéln. URL: https:/www.adfc-bw.
de/fileadmin/dateien/Gliederungen/KV_Stuttgart/Texte/
PDFs/Studie_Juli_2020.pdf. Letzter Zugriff am 23.08.2021.

Eder (2017): Eder, Stefan. Radverkehrsférderung mit dem
Instrument der Fahrradstrafle in Osterreich. Diplom-
arbeit. Hrsg. v. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
(Diplomarbeitsreihe). URL: https:/radkompetenz.at/
wp-content/uploads/2021/04/DA_Eder_Fahrradstras-
se_final_klein.pdf. Letzter Zugriff am 15.08.2021.

Eliasson (2012): Eliasson, Jonas. Wie l6st man das
Problem des Verkehrsstaus? URL: https:/www.ted.com/
talks/jonas_eliasson_how_to_solve_traffic_jams?langu-
age=de#t-25721. Letzter Zugriff am 05.07.2021.

EMM (2021): EMM - Européische Metropolregion
Minchen eV. (Hrsg.). Leitfaden zum Betrieblichen Mo-
bilitdtsmanagement (BMM). URL: https://www.metro-
polregion-muenchen.eu/wp-content/uploads/2021/05/
Leitfaden-Betriebliches-Mobilitaetsmanagement.pdf.
Letzter Zugriff am 04.11.2021.

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Erath und Axhausen (2010): Erath, Alexander; Axhau-
sen, Kay W. Long term fuel price elasticity: Effects on
mobility tool ownership and residential location choice
(Arbeitsberichte Verkehrs- und Raumplanung, 615).
URL: https://www.research-collection.ethz.ch/hand-
1e/20.500.11850/23253. Letzter Zugriff am 06.07.2021.

Erdmenger et al. (2010): Erdmenger, Christoph; Hoff-
mann, Caroline; Frey, Kilian; Lambrecht, Martin;
Wlodarski, Wojciech. Pkw-Maut in Deutschland? Eine
umwelt- und verkehrspolitische Bewertung. Hrsg. v.
Umweltbundesamt. Dessau-Roflau. URL: https:/www.
umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publi-
kation/long/3929.pdf. Letzter Zugriff am 07.02.2022.

ERH (2021): Européischer Rechnungshof. Sonderbericht:
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge - mehr Ladesta-
tionen, aber deren ungleichmdf3ige Verteilung macht das
Fahren innerhalb der EU schwierig. URL: https:/www.
eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR21_05/SR_Elec-
trical_charging_infrastructure_DE.pdf.

Letzter Zugriff am 04.11.2021.

Erler et al. (2017): Erler, Lena; Gwiasda, Peter; Stein, Dirk;
Wagner, Niklas. Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnell-
verbindung zwischen den Stddten Neuss, Diisseldorf,
Langenfeld und Monheim am Rhein. Hrsg. v. Landes-
hauptstadt Diisseldorf. K6ln. URL: https:/www.neuss.de/
leben/stadtplanung/verkehrsplanung/machbarkeitsstu-
die-radschnellweg.pdf. Letzter Zugriff am 23.08.2021.

Evers (2015): Evers, Marco. Das Ende des Sterbens. In:
Der Spiegel, 13.08.2015.

Ewing und Cervero (2010): Ewing, Reid; Cervero, Robert.
Travel and the Built Environment. In: Journal of the Ame-
rican Planning Association 76 (3), S. 265-294.
DOI:10.1080/01944361003766766.

FGSV (2018): Forschungsgesellschaft fiir Straen- und
Verkehrswesen. Empfehlungen fiir Verkehrsplanungs-
prozesse. EVP. Ausgabe 2018. Kéln: FGSV-Verlag (FGSV
R2 - Regelwerke, 116).

FGSV (2013): Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und
Verkehrswesen. Hinweise zur Verkehrsentwicklungs-
planung. Ausgabe 2013. K6ln: FGSV-Verlag (FGSV W1 -
Wissensdokumente, 162).

61


https://www.research-collection.ethz.ch/handle/20.500.11850/23253
https://www.research-collection.ethz.ch/handle/20.500.11850/23253
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3929.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3929.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3929.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR21_05/SR_Electrical_charging_infrastructure_DE.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR21_05/SR_Electrical_charging_infrastructure_DE.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR21_05/SR_Electrical_charging_infrastructure_DE.pdf
https://www.neuss.de/leben/stadtplanung/verkehrsplanung/machbarkeitsstudie-radschnellweg.pdf
https://www.neuss.de/leben/stadtplanung/verkehrsplanung/machbarkeitsstudie-radschnellweg.pdf
https://www.neuss.de/leben/stadtplanung/verkehrsplanung/machbarkeitsstudie-radschnellweg.pdf
https://www.planung-neu-denken.de/pre-release/transit-oriented-development/
https://www.planung-neu-denken.de/pre-release/transit-oriented-development/
https://www.nimo.eu/media/archive1/Wissensdatenbank.txt/ilsimpulse_220.pdf
https://www.nimo.eu/media/archive1/Wissensdatenbank.txt/ilsimpulse_220.pdf
https://www.nimo.eu/media/archive1/Wissensdatenbank.txt/ilsimpulse_220.pdf
http://www.ils-forschung.de/files_publikationen/pdfs/ILSProzent20TRENDS_1_20_REALLABORE_Erratum_ONLINE.pdf
http://www.ils-forschung.de/files_publikationen/pdfs/ILSProzent20TRENDS_1_20_REALLABORE_Erratum_ONLINE.pdf
http://www.ils-forschung.de/files_publikationen/pdfs/ILSProzent20TRENDS_1_20_REALLABORE_Erratum_ONLINE.pdf
https://www.adfc-bw.de/fileadmin/dateien/Gliederungen/KV_Stuttgart/Texte/PDFs/Studie_Juli_2020.pdf
https://www.adfc-bw.de/fileadmin/dateien/Gliederungen/KV_Stuttgart/Texte/PDFs/Studie_Juli_2020.pdf
https://www.adfc-bw.de/fileadmin/dateien/Gliederungen/KV_Stuttgart/Texte/PDFs/Studie_Juli_2020.pdf
https://radkompetenz.at/wp-content/uploads/2021/04/DA_Eder_Fahrradstrasse_final_klein.pdf
https://radkompetenz.at/wp-content/uploads/2021/04/DA_Eder_Fahrradstrasse_final_klein.pdf
https://radkompetenz.at/wp-content/uploads/2021/04/DA_Eder_Fahrradstrasse_final_klein.pdf
https://www.ted.com/talks/jonas_eliasson_how_to_solve_traffic_jams?language=de#t-25721
https://www.ted.com/talks/jonas_eliasson_how_to_solve_traffic_jams?language=de#t-25721
https://www.ted.com/talks/jonas_eliasson_how_to_solve_traffic_jams?language=de#t-25721
https://www.metropolregion-muenchen.eu/wp-content/uploads/2021/05/Leitfaden-Betriebliches-Mobilitaetsmanagement.pdf
https://www.metropolregion-muenchen.eu/wp-content/uploads/2021/05/Leitfaden-Betriebliches-Mobilitaetsmanagement.pdf
https://www.metropolregion-muenchen.eu/wp-content/uploads/2021/05/Leitfaden-Betriebliches-Mobilitaetsmanagement.pdf

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Finbom et al. (2020): Finbom, Marcus; Kebtowski,
Wojciech; Sgibnev, Wladimir; Strauli, Louise; Timko,
Peter; Tuvikene, Tauri; Weicker, Tonio. Covid-19 and
Public Transport: insights from Belgium (Brussels),
Estonia (Tallinn), Germany (Berlin, Dresden, Munich), and
Sweden (Stockholm). Forum IfL, 40. Leipzig: Leibniz-
Institut fiir Linderkunde eV. (IfL). URL: https:/nbn-
resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-72915-0.

Letzter Zugriff am 07.02.2022.

Fischer (2018): Fischer, Carsten. Bundesverkehrswege-
planung als Produkt der Mehrebenenverflechtung. Eine
Analyse anhand der Bundesverkehrswegeplanung von
1990 bis 2004 unter besonderer Berticksichtigung der
Lénder Brandenburg und Nordrhein-Westfalen. Disserta-
tion. Darmstadt: Technische Universitdt Darmstadt. Fach-
bereich Gesellschafts- und Geschichtswissenschaften.

Flyvbjerg (2009): Flyvbjerg, Bent. Survival of the unfit-
test: why the worst infrastructure gets built - and what
we can do about it. In: Oxford Review of Economic Policy
25(3), S.344-367. DOI: 10.1093/oxrep/grp024.

Frey (2019): Frey, Phillip. The Ecological Limits of Work:
on carbon emissions, carbon budgets and working time.
Crookham Village, Hampshire: Autonomy.

URL: http://autonomy.work/wp-content/uploads
/2019/05/The-Ecological -Limits-of-Work-final.pdf.
Letzter Zugriff am 04.11.2021.

Frick und Hokkeler (2008): Frick, Hans-Jorg; Hok-
keler, Michael. Interkommunale Zusammenarbeit.
Handreichung fiir die Kommunalpolitik. Bonn: Fried-
rich-Ebert-Stiftung KommunalAkademie (Texte der
KommunalAkademie, B. 4).

Friedrich-Ebert-Stiftung (2019): Friedrich-Ebert-Stif-
tung (Hrsg.). HURDEN AUF DEM WEG ZUR ZUKUNFTS-
STADT. Strategien fiir eine integrierte Stadt- und Ver-
kehrspolitik (WISO Diskurs 12/2019).

Funck (2020): Funck, Cecilia. Gibt es verkehrssparsame
Quartiere? Eine Analyse des Bewohner- und Besucher-
verkehrs. Bachelorarbeit an der TU Dortmund, Fakultét
Raumplanung (Betreuung Christian Holz-Rau und Chris-
tiane Hellmanzik). Dortmund.

62

FZ-NUM, ivm (2020): Fachzentrum Nachhaltige Urbane
Mobilitat des Landes Hessen; Gesellschaft fiir Integrier-
tes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frank-
furt RheinMain. Mobilitdtspldne Hessen URL https:/
mobilitaetsplaene.de/. Letzter Zugriff am 27.01.2022.

Gade und Krajzewicz (2016): Gade, Kay; Krajzewicz,
Daniel. Erreichbarkeiten unter Berticksichtigung von
Intermodalitdt. Aktuelle Arbeiten innerhalb des Projektes
,Urbane Mobilitdt". AK Verkehr der Deutschen Gesell-
schaft fiir Geographie. Dortmund, 24.02.2016. URL:
https://elib.dlr.de/107427/2/GADE_KRAJZEWICZ_
Pr%C3%Adsentation_Erreichbarkeiten%20unter%20
Ber%C3%BCcksichtigung%20von%20Intermoda-
1it%C3%A4t.pdf.

Letzter Zugriff am 11.10.2021.

Gerike (2019): Gerike, Regine. Sonderfahrstreifen
(HOV-Lanes) fiir Fahrgemeinschaften im Berufsverkehr.
Hrsg. v. BMDV und Forschungsinformationssystem.
URL: https://www.forschungsinformationssystem.de/
servlet/is/113854/. Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Gerlagh et al. (2018): Gerlagh, Reyer; van den Bijgaart,
Inge; Nijland, Hans; Michielsen, Thomas. Fiscal Policy
and CO, Emissions of New Passenger Cars in the EU. In:
Environmental and Resource Economics 69 (1), S. 103-
134.DO0I: 10.1007/s10640-016-0067-6.

Gertz und Gertz (2012): Gertz, Carsten; Gertz, Elke. Vom
Verkehrs- zum Mobilitdtsverbund. Die Vernetzung von
inter- und multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen als
Chance fiir den OV. Hamburg. URL: https://infoportal.mo-
bil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/03_Projekte/08_Mo-
bilitaetsverbund/vdv-hintergrundpapier-mobilitaets-
verbund.pdf. Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Gertz und Holz-Rau (2020): Gertz, Carsten; Holz-Rau,
Christian. Ziele, Strategien und Maf3inahmen einer
integrierten Verkehrsplanung — Planungsverstdndnis

des Arbeitskreises. In: ARL — Akademie fiir
Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft (Hrsg.),
Wechselwirkungen von Mobilitdt und Raumentwicklung
im Kontext gesellschaftlichen Wandels, Nr. 14. Hannover
(Forschungsberichte der ARL), S. 18-31.


https://mobilitaetsplaene.de/
https://mobilitaetsplaene.de/
https://elib.dlr.de/107427/2/GADE_KRAJZEWICZ_Pr%C3%A4sentation_Erreichbarkeiten%20unter%20Ber%C3%BCcksichtigung%20von%20Intermodalit%C3%A4t.pdf
https://elib.dlr.de/107427/2/GADE_KRAJZEWICZ_Pr%C3%A4sentation_Erreichbarkeiten%20unter%20Ber%C3%BCcksichtigung%20von%20Intermodalit%C3%A4t.pdf
https://elib.dlr.de/107427/2/GADE_KRAJZEWICZ_Pr%C3%A4sentation_Erreichbarkeiten%20unter%20Ber%C3%BCcksichtigung%20von%20Intermodalit%C3%A4t.pdf
https://elib.dlr.de/107427/2/GADE_KRAJZEWICZ_Pr%C3%A4sentation_Erreichbarkeiten%20unter%20Ber%C3%BCcksichtigung%20von%20Intermodalit%C3%A4t.pdf
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/113854/
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/113854/
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/03_Projekte/08_Mobilitaetsverbund/vdv-hintergrundpapier-mobilitaetsverbund.pdf
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/03_Projekte/08_Mobilitaetsverbund/vdv-hintergrundpapier-mobilitaetsverbund.pdf
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/03_Projekte/08_Mobilitaetsverbund/vdv-hintergrundpapier-mobilitaetsverbund.pdf
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/03_Projekte/08_Mobilitaetsverbund/vdv-hintergrundpapier-mobilitaetsverbund.pdf
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-72915-0
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-72915-0
http://autonomy.work/wp-content/uploads/2019/05/The-Ecological-Limits-of-Work-final.pdf
http://autonomy.work/wp-content/uploads/2019/05/The-Ecological-Limits-of-Work-final.pdf

Gewessler et al. (2021): Gewessler, Leonore; Khattabi, Za-
kia; Van der Straeten, Tinne; Gilkinet, Georges, Jorgensen,
Dan; Engelbrecht, Benny; Wermelin, Lea; Skrekas, Kostas;
Karamanlis, Konstantinos A.; Ryan, Eamon; Gentvilas,
Simonas; Bausch, Frangois; Dieschbourg, Carole; Farrugia,
Aaron; Borg, Ian; van Veldhoven-van der Meer, Stientje.
Non-paper - Transition to zero-emission light-duty
vehicles. URL: https:/klimaat.be/doc/2021-non-pa-
per-transition-zero-emission-light-duty-vehicles.pdf.
Letzter Zugriff am 04.11.2021.

Glienicke/Nordbahn (2021): Gemeinde Glienicke/Nord-
bahn. Interkommunales Verkehrskonzept.

URL: https://www.glienicke.eu/portal/seiten/interkom-
munales-verkehrskonzept-904000310-22451.html.
Letzter Zugriff 27.01.2022.

Glotz-Richter (2012): Glotz-Richter, Michael. Vom
mobil.punkt zum Modellbeispiel auf der Weltaus-

stellung in Shanghai: der kommunale Car-Sharing-
Aktionsplan in Bremen. Bremen. URL: https:/docplayer.
org/108493706-Vom-mobil -punkt-zum-modellbei-
spiel-auf-der-weltausstellung-in-shanghai-kommuna-
ler-car-sharing-aktionsplan-bremen.html.

Letzter Zugriff am 07.02.2022.

Government of the Netherlands (2019): Government
of the Netherlands. Dutch Climate Agreement. The
Hague. URL: https://www.government.nl/documents/
reports/2019/06/28/climate-agreement.

Letzter Zugriff am 05.07.2021.

Government United Kingdom (0.].): Government United
Kingdom. Collection — Major projects data.

URL: https://www.gov.uk/government/collections/major-
projects-data. Letzter Zugriff am 04.11.2021.

Guerra und Cervero (2011): Guerra, Erick; Cervero,
Robert. Cost of a ride: The effects of densities on fixed-
guideway transit ridership and costs. In: Journal of the
American Planning Association 77 (3), S. 267-290.

Harting (2016): Harting, Mechthild. Frankfurt und Um-
land streiten liber Tarife. In: FAZ - Frankfurter Allgemei-
ne Zeitung, 15.11.2016. URL: https://www.faz.net/aktuell/
rhein-main/region-und-hessen/streit-um-rmv-ta-
rif-14526571.html

Letzter Zugriff am 07.02.2022.

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Hautzinger und Mayer (2004): Hautzinger, Heinz;
Mayer, Karin. Analyse von Anderungen des Mobilitts-
verhaltens - insbesondere der Pkw-Fahrleitung - als
Reaktion auf gednderte Kraftstoffpreise. Hrsg. v. Institut
tir Angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung.
Heilbronn/Mannheim. URL http:/www.ivt-verkehrsfor-
schung.de/pdf/Kraftstoffpreise_und_Mobilitaet.pdf.
Letzter Zugriff am 04.07.2021.

Heinrichs et al. (2016): Heinrichs, Eckhart; Scherbarth,
Frank; Sommer, Karsten. Wirkungen von Tempo 30 an
Hauptverkehrsstraf$en. Hrsg. v. Umweltbundesamt.

URL: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/
files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tem-
po_30_an_hauptstrassen.pdf.

Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Hendzlik et al. (2019): Hendzlik, Manuel; Lange, Martin;
Burger, Andreas; Dziekan, Katrin; Fechter, Andreg; Frey,
Kilian; Lambrecht, Martin; Ménch, Lars; Schmied,
Martin. Kein Grund zur Liicke - So erreicht Deutschland
seine Klimaschutzziele im Verkehrssektor fiir das Jahr
2030. Hrsg. v. Umweltbundesamt, Dessau-RoRlau.

URL: https:/www.umweltbundesamt.de/sites/default/
files/medien/1410/publikationen/19-12-03_uba_pos_
kein_grund_zur_lucke_bf_0.pdf.

Letzter Zugriff am 04.11.2021.

Hirte und Nitzsche (2013): Hirte, Georg; Nitzsche, Eric.
Evaluating policies to achieve emission goals in urban
road transport. In: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft
84 (2), S.112-137.

Holz-Rau (2021): Holz-Rau, Christian. Gibt es eine
Verkehrs- und Mobilitdtswende ohne Pendlerwende?
Vortrag im Rahmen des Online-Workshops: ,Pendlerver-
kehr: Wie kénnen Kommunen gemeinsam Verkehrswen-
de auf dem Weg zur Arbeit machen?", 10.09.2021.

Holz-Rau (2019): Holz-Rau, Christian. CO,-Bepreisung
und Entfernungspauschale — Die eingebildete Steuerer-
héhung.

In: Internationales Verkehrswesen 71 (4), S. 10-11.

63


http://www.ivt-verkehrsforschung.de/pdf/Kraftstoffpreise_und_Mobilitaet.pdf
http://www.ivt-verkehrsforschung.de/pdf/Kraftstoffpreise_und_Mobilitaet.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tempo_30_an_hauptstrassen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tempo_30_an_hauptstrassen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tempo_30_an_hauptstrassen.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/19-12-03_uba_pos_kein_grund_zur_lucke_bf_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/19-12-03_uba_pos_kein_grund_zur_lucke_bf_0.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/19-12-03_uba_pos_kein_grund_zur_lucke_bf_0.pdf
https://klimaat.be/doc/2021-non-paper-transition-zero-emission-light-duty-vehicles.pdf
https://klimaat.be/doc/2021-non-paper-transition-zero-emission-light-duty-vehicles.pdf
https://www.glienicke.eu/portal/seiten/interkommunales-verkehrskonzept-904000310-22451.html
https://www.glienicke.eu/portal/seiten/interkommunales-verkehrskonzept-904000310-22451.html
https://docplayer.org/108493706-Vom-mobil-punkt-zum-modellbeispiel-auf-der-weltausstellung-in-shanghai-kommunaler-car-sharing-aktionsplan-bremen.html
https://docplayer.org/108493706-Vom-mobil-punkt-zum-modellbeispiel-auf-der-weltausstellung-in-shanghai-kommunaler-car-sharing-aktionsplan-bremen.html
https://docplayer.org/108493706-Vom-mobil-punkt-zum-modellbeispiel-auf-der-weltausstellung-in-shanghai-kommunaler-car-sharing-aktionsplan-bremen.html
https://docplayer.org/108493706-Vom-mobil-punkt-zum-modellbeispiel-auf-der-weltausstellung-in-shanghai-kommunaler-car-sharing-aktionsplan-bremen.html
https://www.government.nl/documents/reports/2019/06/28/climate-agreement
https://www.government.nl/documents/reports/2019/06/28/climate-agreement
https://www.gov.uk/government/collections/major-projects-data
https://www.gov.uk/government/collections/major-projects-data
https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/streit-um-rmv-tarif-14526571.html
https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/streit-um-rmv-tarif-14526571.html
https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/streit-um-rmv-tarif-14526571.html

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Holz-Rau und Scheiner (2020): Holz-Rau, Christian;
Scheiner, Joachim. Mobilitdt und Raumentwicklung im
Kontext gesellschaftlichen Wandels - Schlussfolgerungen
fiir Politik, Planungspraxis und Forschung. In: Reutter,
Ulrike; Holz-Rau, Christian; Albrecht, Janna; Hiilz,
Martina (Hrsg.), Wechselwirkungen von Mobilitdt und
Raumentwicklung im Kontext gesellschaftlichen Wan-
dels. Print-on-Demand. Hannover: ARL - Akademie fiir
Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft
(Forschungsberichte der ARL, 14), S. 380-408.

Horn (2021): Horn, Burkhard. Expertise ,Handlungs-
empfehlungen zur Umsetzung der Mobilitdts- und
Verkehrswende auf kommunaler Ebene im Kontext von
Experimentierrdumen”. Im Auftrag des Wissenschafts-
zentrums Berlin fir Sozialforschung (WZB). Berlin.

IHK zu Dortmund (2021): IHK zu Dortmund (Hrsg.).
Land férdert Netzwerkbtiro Betriebliche Mobilitdt.

URL: https://www.dortmund.ihk24.de/servicemarken/
presse/startseitenmeldungen/netzwerkbuero-betriebli-
che-mobilitaet-5089166. Letzter Zugriff am 09.11.2021.

infas (2019a): Institut fir angewandte Sozialwissen-
schaft. Mobilitdt in Deutschland 2017 — MID: Ergebnis-
bericht. Bonn und Berlin.

Infas (2019b): Institut fiir angewandte Sozialwissen-
schaft. Bericht — Begleitbefragung zum LandesTicket
Hessen. Bonn. URL: https://wirtschaft hessen.de/sites/
wirtschaft.hessen.de/files/2021-11/infas_bericht_7091_
evaluation_landesticket_hessen_20190828.pdf.

Letzter Zugriff am 08.02.2022.

Inrix (2021): Inrix: INRIX Traffic Scorecard: Fahrten
in deutsche Innenstddte gehen wihrend der Pandemie
um 40% zurtick. URL: https:/inrix.com/press-relea-
ses/2020-traffic-scorecard-de/.

Letzter Zugriff am 11.03.2021.

ISOE (2020): Institut fiir sozial-ckologische Forschung.
PendelLabor — Wege zu einer nachhaltigen Stadt-Um-
land-Mobilitdt am Beispiel der Region Frankfurt Rhein-
Main. Frankfurt am Main. URL: https:/www.isoe.de/nc/
forschung/projekte/project/pendellabor/.

Letzter Zugriff am 05.07.2021.

64

IZA (2021): Forschungsinstitut zur Zukunft der Arbeit.
IZA News Research: Anteil der Beschdftigten im Home-
office nimmt weiter zu. URL: https:/newsroom.iza.org/de/
archive/news/anteil-der-beschaeftigten-im-homeof-
fice-nimmt-weiter-zu/. Letzter Zugriff am 10.03.2021.

Jansen et al. (2020): Jansen, Theo; Mérker, Jana; Mihlen-
bruch, Iris; Wimbert, Chantal; Wissmann, Christian;
Woellert, Lutz. Kommunales Mobilitdtsmanagement

als Change-Management-Prozess. Handbuch des
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW. URL: https://www.zu-
kunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/2/8335fb-
£33652113bbd317d346delfea8/2021-znm-hand-
buch-komm___602e3ed2bdd5c.pdf.

Letzter Zugriff am 14.10.2021.

Jansen und Unger-Azadi (2019): Jansen, Theo; Unger-
Azadi, Evelin. Die kommunale Mobilitdtswende schaffen.
In: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(Hrsg.), Mobilitdtsmanagement. Ansatze, Akteure,
Ausblick: Stuttgart: Franz Steiner Verlag, S. 26-43.

Kager et al. (2016): Kager, Roland; Bertolini, Luca; Te
Brommelstroet, Marco. Characterisation of and reflections
on the synergy of bicycles and public transport.

In: Transportation Research Part A: Policy and Practice
85, S.208-219. DOI: 10.1016/j.tra.2016.01.015.

Kairos (2010): Kairos Wirkungsforschung & Entwicklung
gGmbH (Hrsg.). Landrad. Neue Mobilitdt fiir den Alltags-
verkehr in Vorarlberg. Bregenz.

KCW (2019): KCW. Finanzierung des OPNV: Status quo
und Finanzierungsoptionen fiir die Mehrbedarfe durch
Angebotsausweitungen. Gutachten fiir das Umweltbun-
desamt. Berlin.

Kenworthy (2019): Kenworthy, Jeffrey R. Urban Trans-
port and Eco-Urbanism: A Global Comparative Study of
Cities with a Special Focus on Five Larger Swedish Urban
Regions. In: Urban Science 3 (1), S. 25.

DOI: 10.3390/urbansci3010025.

Kley (2012): Kley, Stefanie. Gefdhrdet Pendelmobilitdt die
Stabilitdt von Paarbeziehungen? Einfliisse von Erwerbs-
konstellationen und Haushaltsarrangements in Ost- und
Westdeutschland auf die Trennungswahrscheinlichkeit
von Paaren. In: Zeitschrift far Soziologie 41(5), S. 356-374.


https://newsroom.iza.org/de/archive/news/anteil-der-beschaeftigten-im-homeoffice-nimmt-weiter-zu/
https://newsroom.iza.org/de/archive/news/anteil-der-beschaeftigten-im-homeoffice-nimmt-weiter-zu/
https://newsroom.iza.org/de/archive/news/anteil-der-beschaeftigten-im-homeoffice-nimmt-weiter-zu/
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/2/8335fbf33652113bbd317d346de1fea8/2021-znm-handbuch-komm___602e3ed2bdd5c.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/2/8335fbf33652113bbd317d346de1fea8/2021-znm-handbuch-komm___602e3ed2bdd5c.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/2/8335fbf33652113bbd317d346de1fea8/2021-znm-handbuch-komm___602e3ed2bdd5c.pdf
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/media/2021/8/2/8335fbf33652113bbd317d346de1fea8/2021-znm-handbuch-komm___602e3ed2bdd5c.pdf
https://www.dortmund.ihk24.de/servicemarken/presse/startseitenmeldungen/netzwerkbuero-betriebliche-mobilitaet-5089166
https://www.dortmund.ihk24.de/servicemarken/presse/startseitenmeldungen/netzwerkbuero-betriebliche-mobilitaet-5089166
https://www.dortmund.ihk24.de/servicemarken/presse/startseitenmeldungen/netzwerkbuero-betriebliche-mobilitaet-5089166
https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-11/infas_bericht_7091_evaluation_landesticket_hessen_20190828.pdf
https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-11/infas_bericht_7091_evaluation_landesticket_hessen_20190828.pdf
https://wirtschaft.hessen.de/sites/wirtschaft.hessen.de/files/2021-11/infas_bericht_7091_evaluation_landesticket_hessen_20190828.pdf
https://inrix.com/press-releases/2020-traffic-scorecard-de/
https://inrix.com/press-releases/2020-traffic-scorecard-de/
https://www.isoe.de/nc/forschung/projekte/project/pendellabor/
https://www.isoe.de/nc/forschung/projekte/project/pendellabor/

Klimaschutz Lemgo (2021): Klimaschutz Lemgo (Hrsg.).
Seit 1994 ein Renner: STADTBUS Lemgo. URL: https:/
www.klimaschutz-lemgo.de/mobilitaet/stadtbus/.
Letzter Zugriff am 09.11.2021.

KNF (2022): Kommunales Nachbarschaftsforum Berlin-
Brandenburg e.V. . Mobilitdt und Verkehr. URL: https://knf-
ev.de/ergebnisse/mobilitaet-und-verkehr. Letzter Zugriff
27.01.2022.

Knie et al. (2020): Knie, Andreas; Canzler, Weert; Tech,
Robin; Prodoehl, Hans Gerd; Bustamante, Silke; Abel,
Markus. CITY-MAUT BERLIN 2021. Non-Paper zur Ein-
fiihrung einer City-Maut. City-Maut-Initiative Berlin.
URL: https://www.verkehrswendebuero.de/wp-content/
uploads/2020/10/CityMaut_Berlin_2021.pdf.

Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Knieps et al. (2018): Knieps, Glinter; Griese, Thomas;
Griittner, André; Rottmann, Oliver; Schiffer, Hans-
Wilhelm; Sieg, Gernot; Stadelmann, David; Monheim,
Heiner. Fahrverbote, City-Maut, kostenloser éffentlicher
Nahverkehr: Wege aus dem Verkehrskollaps?

In: ifo Schnelldienst 71 (9), S. 3-22.

Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan NRW (2021):
Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan NRW (Hrsg.).
Qualitdtsbericht SPNV Nordrhein-Westfalen 2020. Bie-
lefeld. URL: https://infoportal. mobil.nrw/fileadmin/02_
Wiki_Seite/02_Information_Service/09_SPNV_Quali-
taetsbericht/Qualitaetsbericht_ SPNV_NRW _2020.pdf.
Letzter Zugriff am 11.11.2021.

Kramer et al. (2021): Krdmer, Andreas; Bongaerts, Robert;
Reinhold, Tom; Schmitz, Winfried. Die Auswirkungen von
Corona auf den OPNV im Stadtgebiet von Frankfurt. Nut-
zung von Bussen und Bahnen vor, wdhrend und nach der
Corona-Krise in der Main-Metropole.

In: Der Nahverkehr 39(1-2), S. 33-39.

Kramer et al. (2019): Kramer, Peter; Weiss, Alois; Benz,
Horst. Vernetzung aller Mobilitdtsangebote. Der Oden -
wald in der digitalen Welt der ,On-Demand-Mobilitdt".
In: Der Nahverkehr (1-2), S. 52-57.

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Kunert (2018): Kunert, Uwe. Diesel: Kraftstoff und
Pkw-Nutzung europaweit steuerlich bevorzugt, Besteue-
rung in Deutschland reformbediirftig.

In: DIW Wochenbericht (32), S. 685-695.
DOI:10.18723/DIW_WB:2018-32-1.

Kunith (2017): Kunith, Alexander W. Elektrifizierung des
urbanen éffentlichen Busverkehrs - Technologiebewer-
tung fiir den kosteneffizienten Betrieb emissionsfreier
Bussysteme. Wiesbaden: Springer Fachmedien. URL:
https://www.researchgate.net/publication/319631303_
Elektrifizierung_des_urbanen_offentlichen_Busver-
kehrs_-_Technologiebewertung_fur_den_kosteneffizi-
enten_Betrieb_emissionsfreier_Bussysteme.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Landkreis Miinchen (2017): Landkreis Miinchen. Mach-
barkeitsuntersuchung fiir eine Radschnellverbindung von
der Stadtgrenze Miinchen bis Garching/UnterschleifZheim.
Abschlussbericht. Miinchen. URL: https://www.pv-mu-
enchen.de/fileadmin/Medien_PV/Leistungen/Ortspla-
nung/Verkehrskonzepte/Radschnellwege/rsv_lkm_ab-
schlussbericht_final.pdf. Letzter Zugriff am 23.08.2021.

Lanzendorf und Busch-Geertsema (2014): Lanzendorf,
Martin; Busch-Geertsema, Annika. The cycling boom in
large German cities — Empirical evidence for successful
cycling campaigns. In: Transport Policy 36, S. 26-33.
DOI: 10.1016/j.tranpol.2014.07.003.

Le Bris (2015): Le Bris, Jessica. Die individuelle Mobili-
tdtspraxis und Mobilitdtskarrieren von Pedelec-Besit-
zern. Adoption und Appropriation von Elektrofahrrddern.
Dissertation der Mathematisch-Naturwissenschaftli-
chen Fakultét der Eberhard Karls Universitat Tibingen.

Leonhard (2020): Leonhard, Ralf. Regierung fiihrt
Klimaticket ein. In: taz, 29.07.2020. URL: https://taz.de/
Fahrkarte-fuer-ganz-Oesterreich/!5699403/.

Letzter Zugriff am 08.11.2021.

Lott und Abendroth (2019): Lott, Yvonne; Abendroth,
Anja. Reasons for not working from home in an ideal wor-
ker culture: Why women perceive more cultural barriers.
WSI Working Paper No. 211. Hans-Béckler-Stiftung,
Wirtschafts- und Sozialwissenschaftliches Institut (WSI),
Diisseldorf. URL: http:/hdl.handle.net/10419/209405.
Letzter Zugriff am 09.11.2021.

65


https://www.researchgate.net/publication/319631303_Elektrifizierung_des_urbanen_offentlichen_Busverkehrs_-_Technologiebewertung_fur_den_kosteneffizienten_Betrieb_emissionsfreier_Bussysteme
https://www.researchgate.net/publication/319631303_Elektrifizierung_des_urbanen_offentlichen_Busverkehrs_-_Technologiebewertung_fur_den_kosteneffizienten_Betrieb_emissionsfreier_Bussysteme
https://www.researchgate.net/publication/319631303_Elektrifizierung_des_urbanen_offentlichen_Busverkehrs_-_Technologiebewertung_fur_den_kosteneffizienten_Betrieb_emissionsfreier_Bussysteme
https://www.researchgate.net/publication/319631303_Elektrifizierung_des_urbanen_offentlichen_Busverkehrs_-_Technologiebewertung_fur_den_kosteneffizienten_Betrieb_emissionsfreier_Bussysteme
https://www.pv-muenchen.de/fileadmin/Medien_PV/Leistungen/Ortsplanung/Verkehrskonzepte/Radschnellwege/rsv_lkm_abschlussbericht_final.pdf
https://www.pv-muenchen.de/fileadmin/Medien_PV/Leistungen/Ortsplanung/Verkehrskonzepte/Radschnellwege/rsv_lkm_abschlussbericht_final.pdf
https://www.pv-muenchen.de/fileadmin/Medien_PV/Leistungen/Ortsplanung/Verkehrskonzepte/Radschnellwege/rsv_lkm_abschlussbericht_final.pdf
https://www.pv-muenchen.de/fileadmin/Medien_PV/Leistungen/Ortsplanung/Verkehrskonzepte/Radschnellwege/rsv_lkm_abschlussbericht_final.pdf
https://taz.de/Fahrkarte-fuer-ganz-Oesterreich/!5699403/
https://taz.de/Fahrkarte-fuer-ganz-Oesterreich/!5699403/
http://hdl.handle.net/10419/209405
https://www.klimaschutz-lemgo.de/mobilitaet/stadtbus/
https://www.klimaschutz-lemgo.de/mobilitaet/stadtbus/
https://knf-ev.de/ergebnisse/mobilitaet-und-verkehr
https://knf-ev.de/ergebnisse/mobilitaet-und-verkehr
https://www.verkehrswendebuero.de/wp-content/uploads/2020/10/CityMaut_Berlin_2021.pdf
https://www.verkehrswendebuero.de/wp-content/uploads/2020/10/CityMaut_Berlin_2021.pdf
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/02_Information_Service/09_SPNV_Qualitaetsbericht/Qualitaetsbericht_SPNV_NRW_2020.pdf
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/02_Information_Service/09_SPNV_Qualitaetsbericht/Qualitaetsbericht_SPNV_NRW_2020.pdf
https://infoportal.mobil.nrw/fileadmin/02_Wiki_Seite/02_Information_Service/09_SPNV_Qualitaetsbericht/Qualitaetsbericht_SPNV_NRW_2020.pdf

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Luchmann und Strauf} (2017): Luchmann, Inga; Straul,
Petra. Schlussbericht ,Verlagerungswirkung bei einer
Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken”. Wissen-
schaftliche Beratung des BMVI zur Mobilitats- und
Kraftstoffstrategie. Frauenhofer ISI. Berlin/Karlsruhe.

Liithi und Lorenzi (2013): Liithi, Stefan; Lorenzi, Reto.
Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Diskussionsbei-
trag zur kiinftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr
in der Schweiz — Schlussbericht.

Hrsg. v. Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Bern.

Ma und Ye (2019): Ma, Liang; Ye, Runing. Does daily
commuting behavior matter to employee productivity?
In: Journal of Transport Geography 76, S. 130-141.

Maal et al. (2016): Maal3, Christian; Barth, Sybille;
Bernecker, Tobias; Dinnebeil, Frank; Waluga, Gregor;
Weyland, Raphael. Grundlagenuntersuchung ,Instru-
mente zur Drittnutzerfinanzierung fiir den OPNV in
Baden-Wiirttemberg”. Hrsg. v. Hamburg-Institut im
Auftrag des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur
Baden-Wiirttemberg. URL: https:/vm.baden-wuerttem-
berg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/
PDF/OEPNV_Grundlagenuntersuchung_Instrumen-
te_Drittnutzerfinanzierung_BW.pdf.

Letzter Zugriff am 04.07.2021.

MAGS NRW (2020): Ministerium fiir Arbeit, Gesundheit
und Soziales des Landes Nordrhein-Westfalen. Sozialbe-
richt NRW 2020. Armuts- und Reichtumsbericht.
Kurzfassung. Disseldorf.

Metzler et al. (2018): Metzler, Daniel; Humpe, Andreas;
Gossling, Stefan. Is it time to abolish company car
benefits? An analysis of transport behaviour in Germany
and implications for climate change.

In: Climate Policy 19 (5), S. 542-555.

DOI: 10.1080/14693062.2018.1533446.

MIT (2017): MIT. Mobilitét in Tabellen 2017. Bereit-
gestellt durch das BMVI. URL: http:/www.mobili-
taet-in-deutschland.de/MiT2017.html.

Letzter Zugriff am 20.02.2021.

Monheim (2015): Monheim, Heiner: Moderne I+ K Tech-

niken. Eine Chance fiir die Finanzierung und Steuerung
des Verkehrs. In: Verkehrszeichen 31 (2), S. 26-32.

66

Monheim (2005): Monheim, Heiner. Fahrradférderung mit
System. Elemente einer angebotsorientierten Radverkehrs-
politik. Mannheim: MetaGIS (Studien zur Mobilitdts- und
Verkehrsforschung, 8). URL: https://repository.difu.de/js-
pui/handle/difu/135333. Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Monheim et al. (2010): Monheim, Heiner; Muschwitz,
Christian; Auer, Wolfram; Philippi, Matthias. Urbane
Seilbahnen. ,Moderne Seilbahnsysteme erdffnen neue
Wege fiir die Mobilitdt in unseren Stddten”. Kéln: ksv.

Monheim und Monheim-Dandorfer (1990): Monheim,
Heiner; Monheim-Dandorfer, Rita. Strafien fiir alle. Ana-
lysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. Ham-
burg: Rasch & Réhring.

MSWYV (1988): Ministerium fiir Stadtentwicklung, Woh-
nen und Verkehr (Hrsg.). Runderlass des Ministers flir
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr. Grundsdtze zur
besseren Integration von Stadterneuerung und Stadt-
verkehr. Dlsseldorf (Ministerialblatt fiir das Land Nord-
rhein-Westfalen, 41).

Miinter und Osterhage (2018): Miinter, Angelika; Oster-
hage, Frank. Konzepte der Raumordnung. In: Akademie
fir Raumforschung und Landesplanung (Hrsg.), Hand-
worterbuch der Stadt- und Raumentwicklung.
Hannover: ARL, S. 1183-1195.

Nissén und Larsson (2015): Néssén, Jonas; Larsson,
Jorgen. Would shorter working time reduce greenhouse
gas emissions? An analysis of time use and consumption
in Swedish households. In: Environment and Planning C:
Government Policy 33 (4), S. 726-745.

DOI: 10.1068/c12239.

Neves und Brand (2019): Neves, Andre; Brand, Christian.
Assessing the potential for carbon emissions savings from
replacing short car trips with walking and cycling using

a mixed GPS-travel diary approach. In: Transportation
Research Part A: Policy and Practice 123, S. 130-146.
DOI: 10.1016/j.tra.2018.08.022.


https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/135333
https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/135333
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/OEPNV_Grundlagenuntersuchung_Instrumente_Drittnutzerfinanzierung_BW.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/OEPNV_Grundlagenuntersuchung_Instrumente_Drittnutzerfinanzierung_BW.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/OEPNV_Grundlagenuntersuchung_Instrumente_Drittnutzerfinanzierung_BW.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/OEPNV_Grundlagenuntersuchung_Instrumente_Drittnutzerfinanzierung_BW.pdf
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/MiT2017.html
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/MiT2017.html

Nickel (2010): Nickel, Bernhard E. Attraktive Gestaltung
des OPNV-Angebotes. In: Bracher, Tilman; Apel, Dieter
(Hrsg.), Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung.
Fiir die Praxis in Stadt und Region, Berlin, Bonn: Wich-
mann; Economica-Verlag. URL: https://www.vde-verlag.
de/lbs/003030301537400.html.

Ohnmacht et al. (2020): Ohnmacht, Timo; Z'Rotz, Jana; Dang,
Lisa. Relationships between coworking spaces and CO,
emissions in work-related commuting: first empirical in-
sights for the case of Switzerland with regard to urban-rural
differences. In: Environmental Research Communications 2
(12), S.125004. DOI: 10.1088/2515-7620/abd33e.

Pérez-Martin et al. (2018): Pérez-Martin, P,; Pedrds, G.;
Martinez-Jiménez, P.; Varo-Martinez, M. Evaluation of a
walking school bus service as an intervention for a modal
shift at a primary school in Spain.

In: Transport Policy 64, S. 1-9.

Planerbiiro Siidstadt und Planungsgemeinschaft
Verkehr (2000): Planerbiiro Siidstadt; Planungs-
gemeinschaft Verkehr. Begleitforschung zu den Fahrrad-
freundlichen Stddten und Gemeinden in NRW - Maf3-
nahmen- und Wirksamkeitsuntersuchung. Teil 1: Bericht.
Mitarbeit: Brenke, Laura; Kalle, Ulrich; Linder, Franz

P.; Sézener, Mehmet; Alrutz, Dankmar; Glindel, Detlev;
Stellmacher-Hein, Jorg; Wilthaus, Elke. Hrsg. v. Minis-
terium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes. Diisseldorf.

URL: https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/user_upload/
wirksamkeitsanalyse_lang.pdf. Letzter Zugriff am
15.08.2021.

Ploegmakers (2021): Huub; Lagendijk, Arnoud; Kooij,
Henk-Jan: Effectiviteit van snelle fietsroutes.

Een analyse van het effect op het gebruik en de
vervoersmiddelkeuze. Radboud Universiteit Nijmegen.

Prill (2015): Prill, Thomas. Pedelecs als Beitrag fiir

ein nachhaltiges Mobilitdtssystem? Eine Analyse zur
Akzeptanz, Nutzung und Wirkung einer technologischen
Innovation. Frankfurt am Main (Arbeitspapiere zur
Mobilitéatsforschung, 7).

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Puls (2018): Puls, Thomas. Die europdische CO,-Regu-
lierung fiir Pkw nach 2021: Plddoyer fiir eine effizientere
Regulierung. Institut der deutschen Wirtschaft (IW). Kéln
(IW-Report, No. 21/2018). URL: https:/www.econstor.eu/
bitstream/10419/179895/1/1024329747.pdf.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Puls (2008): Puls, Thomas. Stadtverkehr im Fokus. Ist
eine City-Maut die Lésung der Stauprobleme? Institut
der Deutschen Wirtschaft Kéln. Kéln (Forschungsbe-
richte aus dem Institut der deutschen Wirtschaft Kéln,
Nr.37). URL: https:/www.iwkoeln.de/studien/tho-
mas-puls-stadtverkehr-im-fokus.html.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Piitz (2016): Piitz, Thomas. Verdnderung der (Pendel-)
Mobilitdtsmuster im stadtregionalen Kontext. In: Infor-
mationen zur Raumentwicklung (3), S. 331-348. URL: ht-
tps://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/
1zR/2016/3/Inhalt/downloads/puetz-dl.pdf?__blob=pub-
licationFile&v=3. Letzter Zugriff am 28.02.2021.

Radomsky (2021): Radomsky, Stephan. Raus in den
Speck. In: Stiddeutsche Zeitung vom 11.9.2021.

Randelhoff (2019a): Randelhoff, Martin. Amsterdam
reduziert bis 2025 die Zahl der Anwohnerparkausweise
um 1.500 pro Jahr (insgesamt 11.200). In: Zukunft Mobi-
litat. URL: https://www.zukunft-mobilitaet.net/169960/
urbane-mobilitaet/parken-in-amsterdam-bewohner-
parkausweis-parkgebuehren-rueckbau/.

Letzter Zugriff 29.11.2021.

Randelhoff (2019b): Randelhoff, Martin. Vergleich
unterschiedlicher Fldcheninanspruchnahmen nach
Verkehrsarten (pro Person). In: Zukunft Mobilitdt. URL:
https://www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/
flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadt-
bahn-fussgaenger-metro-bremsverzoegerung-ver-
gleich. Letzter Zugriff am 01.03.2021.

67


https://www.econstor.eu/bitstream/10419/179895/1/1024329747.pdf
https://www.econstor.eu/bitstream/10419/179895/1/1024329747.pdf
https://www.iwkoeln.de/studien/thomas-puls-stadtverkehr-im-fokus.html
https://www.iwkoeln.de/studien/thomas-puls-stadtverkehr-im-fokus.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/IzR/2016/3/Inhalt/downloads/puetz-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/IzR/2016/3/Inhalt/downloads/puetz-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/IzR/2016/3/Inhalt/downloads/puetz-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/IzR/2016/3/Inhalt/downloads/puetz-dl.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.zukunft-mobilitaet.net/169960/urbane-mobilitaet/parken-in-amsterdam-bewohnerparkausweis-parkgebuehren-rueckbau/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/169960/urbane-mobilitaet/parken-in-amsterdam-bewohnerparkausweis-parkgebuehren-rueckbau/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/169960/urbane-mobilitaet/parken-in-amsterdam-bewohnerparkausweis-parkgebuehren-rueckbau/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-bremsverzoegerung-vergleich
https://www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-bremsverzoegerung-vergleich
https://www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-bremsverzoegerung-vergleich
https://www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-bremsverzoegerung-vergleich
https://www.vde-verlag.de/lbs/003030301537400.html
https://www.vde-verlag.de/lbs/003030301537400.html
https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/user_upload/wirksamkeitsanalyse_lang.pdf
https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/user_upload/wirksamkeitsanalyse_lang.pdf

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Regionalverband FrankfurtRheinMain (2019):
Regionalverband FrankfurtRheinMain. Seilbahnen.
URL: https://www.region-frankfurt.de/Unsere-The-
men-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/
Aktuelle-Projekte/Seilbahnen/. Letzter Zugriff am
08.11.2021.

Regionalverband FrankfurtRheinMain (2015): Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain. Detaillierte Machbar-
keitsstudie fiir den Radschnellweg Frankfurt-Darmstadt.
URL: https:/www.nahmobil-hessen.de/wp-content/
uploads/2020/05/PDF-Endbericht_RSW_F_DA13.pdf.
Letzter Zugriff am 23.08.2021.

Reinhold et al. (2019): Reinhold, Tom; Schreiber, Tobias;
Wagner, Christian. Elektrifizierung des stddtischen Bus-
verkehrs. Das Frankfurter Konzept. In: Internationales
Verkehrswesen 71 (2), S. 54-58.

Reutter und Stiewe (2019): Reutter, Ulrike; Stiewe,
Mechtild. Mobilitdtsmanagement - in Deutschland ange-
kommen?! In: Informationen zur Raumentwicklung, Heft
1/2019, S. 14-25. URL: https://www.bbsr.bund.de/BBSR/
DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/mobili-
taetsmanagement-angekommen.pdf?__blob=publicati-
onFile&v=1. Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Roland Berger et al. (2021): Roland Berger; Intraplan;
Florenus. Verkehrswende gestalten — Leistungsstark &
Nachhaltig: Gutachten iiber die Finanzierung von Leis-
tungskosten der 6ffentlichen Mobilitdt. Im Auftrag des
VDV. URL: rb-pub-vdv-leistungskostengutachten-ad-
7210924 -ds.pdfx. Letzter Zugriff am 09.11.2021.

Rudolph (2014): Rudolph, Frederic. Riickenwind fiirs Rad.
In: RaumPlanung (173/2), S. 30-35.

Rudolph et al. (2017): Rudolph, Frederic; Koska, Thorsten;
Schneider, Clemens. Verkehrswende fiir Deutschland.
Der Weg zu CO,-freier Mobilitdt bis 2035. Langfassung.
Hamburg. URL: https://epub.wupperinst.org/frontdoor/
deliver/index/docld/6812/file/6812_Verkehrswende.pdf.
Letzter Zugriff am 06.07.2021.

68

Rupprecht Consult (2021): Rupprecht Consult (Hrsg.).
Leitlinien fiir nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung
(SUMP). Aus dem Englischen ins Deutsche tibersetzt von
Fachzentrum Nachhaltige Urbane Mobilitat (Leitlinien
fir Nachhaltige Urbane Mobilit4tsplane [SUMP],

2. Ausgabe). Kéln, Frankfurt am Main.

Rye et al. (2015): Rye, Tom; Mingardo, Giuliano; Hertel,
Martinag; Thiemann-Linden, Jorg; Pressl, Robert; Posch,
Karl Heinz; Carvalho, Marta. PUSH&PULL. 16 gute Griin-
de fiir Parkraummanagement. URL: https:/repository.
difu.de/jspui/bitstream/difu/224427/1/DM15052760.pdf.
Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Schade (2019): Schade, Melanie. Strategische Ansdtze des
Mobilitdtsmanagements. Deutschland und Europa.

In: Informationen zur Raumentwicklung (1), S. 4-13. URL:
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichun-
gen/izr/2019/1/downloads/izr-1-2019-komplett-dl.pd-
f;jsessionid=2B327940EF972C3BA42F165A1339EA3D.
live21322?__blob=publicationFile&v=1.

Letzter Zugriff am 30.06.2021.

Scheiner et al. (2011): Scheiner, Joachim; Sicks, Kathrin;
Holz-Rau, Christian. Gendered activity spaces: trends
over three decades in Germany.

In: Erdkunde 65(4), S. 371-387.

Schneider et al. (2009): Schneider, Norbert F.; Riiger,
Heiko; Miinster, Eva. Berufsbedingte rdumliche Mobilitdt
in Deutschland. Formen, Verbreitung und Folgen fiir
Gesundheit, Wohlbefinden und Familienleben.

In: Arbeitsmedizin Sozialmedizin Umweltmedizin 44(7),
S.400-409.

Schneidewind und Singer-Brodowski (2015):
Schneidewind, Uwe; Singer-Brodowski, Mandy. Vom
experimentellen Lernen zum transformativen Experi-
mentieren - Reallabore als Katalysator fiir eine lernende
Gesellschaft auf dem Weg zu einer Nachhaltigen Ent-
wicklung. In: Hollstein, Bernd; Tanzer, Sandra; Thumfart,
Alexander (Hrsg.), Schliisselelemente einer nachhaltigen
Entwicklung: Haltungen, Bildung, Netzwerke, zfwu -
Zeitschrift fiir Wirtschafts- und Unternehmensethik
16/1, S. 10-23. URL: https:/epub.wupperinst.org/front-
door/deliver/index/docld/5835/file/5835_Schneidewind.
pdf. Letzter Zugriff am 04.11.2021.


https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/224427/1/DM15052760.pdf
https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/224427/1/DM15052760.pdf
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/izr-1-2019-komplett-dl.pdf;jsessionid=2B327940EF972C3BA42F165A1339EA3D.live21322?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/izr-1-2019-komplett-dl.pdf;jsessionid=2B327940EF972C3BA42F165A1339EA3D.live21322?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/izr-1-2019-komplett-dl.pdf;jsessionid=2B327940EF972C3BA42F165A1339EA3D.live21322?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/izr-1-2019-komplett-dl.pdf;jsessionid=2B327940EF972C3BA42F165A1339EA3D.live21322?__blob=publicationFile&v=1
https://epub.wupperinst.org/frontdoor/deliver/index/docId/5835/file/5835_Schneidewind.pdf
https://epub.wupperinst.org/frontdoor/deliver/index/docId/5835/file/5835_Schneidewind.pdf
https://epub.wupperinst.org/frontdoor/deliver/index/docId/5835/file/5835_Schneidewind.pdf
https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Aktuelle-Projekte/Seilbahnen/
https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Aktuelle-Projekte/Seilbahnen/
https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Aktuelle-Projekte/Seilbahnen/
https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2020/05/PDF-Endbericht_RSW_F_DA13.pdf
https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2020/05/PDF-Endbericht_RSW_F_DA13.pdf
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/mobilitaetsmanagement-angekommen.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/mobilitaetsmanagement-angekommen.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/mobilitaetsmanagement-angekommen.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/izr/2019/1/downloads/mobilitaetsmanagement-angekommen.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.vdv.de/rb-pub-vdv-leistungskostengutachten-adj.210924-ds.pdfx
https://www.vdv.de/rb-pub-vdv-leistungskostengutachten-adj.210924-ds.pdfx
https://epub.wupperinst.org/frontdoor/deliver/index/docId/6812/file/6812_Verkehrswende.pdf
https://epub.wupperinst.org/frontdoor/deliver/index/docId/6812/file/6812_Verkehrswende.pdf

Schulz und Meinhold (2003): Schulz, Mareike; Meinhold,
Chajim. Quantifizierung des Schienenbonus: Messung des
Kundennutzens mittels Choice-Based Conjoint-Analyse.
In: Der Nahverkehr 21 (6). URL: https:/trid.trb.org/
view/965215. Letzter Zugriff am 11.10.2021.

Schwarze et al. (2019): Schwarze, Bjorn; Spiekermann,
Klaus; Holthaus, Tim; Leerkamp, Bert; Scheiner, Joachim.
Methodische Weiterentwicklungen der Erreichbarkeits-
analysen des BBSR. BBSR-Online-Publikation

Nr. 09/2019. Bonn: BBSR.

Schwedes (2017): Schwedes, Oliver. Mobilitdtsmanage-
ment in Deutschland. Mdglichkeiten und Grenzen
verkehrspolitischer Gestaltung am Beispiel Mobilitdts-
management. Mitarbeit: Sternkopf, Benjamin; Rammert,
Alexander. Technische Universitat Berlin - Institut fiir
Land- und Seeverkehr, FG Integrierte Verkehrsplanung.
Berlin. URL: https:/www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/
fg93/Forschung/Projekte/Mobilit%C3%A4tsmanage -
ment/Endbericht_MobMan.pdf.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Schwedes und Rammert (2021): Schwedes, Oliver;
Rammert, Alexander. Was ist Integrierte Verkehrs-
planung? Hintergriinde und Perspektiven einer am
Menschen orientierten Planung. Technische Universitét
Berlin, Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung. Berlin
(IVP-Discussion Paper, 2020 [2]). URL: https:/www.
ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussi-
on_Paper/DP15_SchwedesRammert.pdf.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Siedentop (2020): Siedentop, Stefan. Verkehrswende als
gemeinsame Aufgabe von Stadt und (Um)Land. Vortrag
auf der JRF & CONUS-Konferenz: Mobilitdt in Stadt und
Land - gleichberechtigt? Diisseldorf, 20.09.2020.

Skora et al. (2015): Skora, Thomas; Riiger, Heiko;
Schneider, Norbert F. Rgumliche Mobilitdtserfahrungen
im Lebenslauf und der Ubergang in die Erstelternschaft.
In: Bevélkerungsforschung Aktuell 1/2015, S. 2-10.

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Sommer und Bieland (2020): Sommer, Carsten; Bieland,
Dominik. Wirkungen, Rahmenbedingungen und Voraus-
setzungen einer Einflihrung eines 365-Euro-Tickets in
Leipzig. Leipzig, 24.06.2020. URL: https://static.leipzig.
de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/Pra-
sentation_Gutachten_365-Ticket.pdf.

Letzter Zugriff am 06.08.2021.

Sun (2020): Sun, Q., Feng, T., Kemperman, A., & Spahn, A.
Modal shift implications of e-bike use in the Netherlands:
Moving towards sustainability? Transportation Research
Part D: Transport and Environment, 78, 102202.

Stawarz und Sander (2019): Stawarz, Nico; Sander,
Nicola. The Impact of Internal Migration on the Spatial
Distribution of Population in Germany over the Period
1991-2017.

In: Comparative Population Studies 44, S. 291-316.

Steinberg et al. (2017): Steinberg, Gernot; Gwiasda, Peter;
Mescher, Dennis. Machbarkeitsstudie Radschnellverbin-
dungen Niirnberg - Fiirth - Erlangen - Herzogenaurach
- Schwabach und umgebende Landkreise. Mitarbeit von
Lesch, Pia; Erler, Lena; Stein, Dirk; Terfriichte, Friedhelm;
Kollmann, Jonas. Hrsg. v. Stadt Nirnberg. URL: https:/
www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/doku-
mente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellver-
bindungen.pdf. Letzter Zugriff am 15.08.2021.

Stephan und Gehrs (2021): Stephan, Benjamin; Gehrs,
Benjamin. Das Mdrchen Klimafortschritt — Wie Volkswa-
gen, Daimler und BMW mit Rechentricks und Schlupf-
l6chern ihre europdischen CO,-Bilanzen frisieren.

Hrsg. v. Greenpeace. Berlin, Hamburg.

URL: https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.
de/files/publications/s03481_gp_co2-schlupfloecher_
studie_3_2021_0.pdf. Letzter Zugriff am 05.11.2021.

Statista (2021): Statista. Wie wiirden Sie die Einfiihrung
einer Gebiihr fiir Autofahrten in deutschen Innenstddten
(,City-Maut") bewerten? URL: https://de.statista.com/sta-
tistik/daten/studie/75301/umfrage/einstellungen-zur-
pkw-maut-in-der-innenstadt/.

Letzter Zugriff am: 05.11.2021.

69


https://static.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/Prasentation_Gutachten_365-Ticket.pdf
https://static.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/Prasentation_Gutachten_365-Ticket.pdf
https://static.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/Prasentation_Gutachten_365-Ticket.pdf
https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf
https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf
https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf
https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf
https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.de/files/publications/s03481_gp_co2-schlupfloecher_studie_3_2021_0.pdf
https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.de/files/publications/s03481_gp_co2-schlupfloecher_studie_3_2021_0.pdf
https://www.greenpeace.de/sites/www.greenpeace.de/files/publications/s03481_gp_co2-schlupfloecher_studie_3_2021_0.pdf
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/75301/umfrage/einstellungen-zur-pkw-maut-in-der-innenstadt/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/75301/umfrage/einstellungen-zur-pkw-maut-in-der-innenstadt/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/75301/umfrage/einstellungen-zur-pkw-maut-in-der-innenstadt/
https://trid.trb.org/view/965215
https://trid.trb.org/view/965215
https://www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Forschung/Projekte/Mobilit%C3%A4tsmanagement/Endbericht_MobMan.pdf
https://www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Forschung/Projekte/Mobilit%C3%A4tsmanagement/Endbericht_MobMan.pdf
https://www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Forschung/Projekte/Mobilit%C3%A4tsmanagement/Endbericht_MobMan.pdf
https://www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/DP15_SchwedesRammert.pdf
https://www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/DP15_SchwedesRammert.pdf
https://www.ivp.tu-berlin.de/fileadmin/fg93/Dokumente/Discussion_Paper/DP15_SchwedesRammert.pdf

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

Stiewe und Reutter (2012): Stiewe, Mechtild; Reutter,
Ulrike (Hrsg.). Mobilitdtsmanagement. Wissenschaftliche
Grundlagen und Wirkungen in der Praxis. 1. Aufl. Essen:
Klartext-Verl. (ILS-Schriftenreihe, 2).

Stiftung Arbeit und Umwelt der IG BCE (2019): Stiftung
Arbeit und Umwelt der IG BCE. CO,-Bepreisung fiir den
Verkehrssektor? Bedeutung und Entwicklung der Kosten
rdumlicher Mobilitdt der privaten Haushalte bei ausge -
wdhlten verkehrspolitischen Instrumenten. URL: https:/
www.arbeit-umwelt.de/wp-content/uploads/190705_
Studie_CO2-SteuerVerkehr DIW_StiftungIGBCE.pdf.
Letzter Zugriff am 04.07.2021.

Stiftung Klimaneutralitédt (2021): Stiftung Klimaneut-
ralitat. Gutachten - Europa- und verfassungsrechtlichen
Fragestellungen bzgl. ausgewdhlter klimapolitischer
Instrumente im Verkehrssektor. URL: https:/www.stif-
tung-klima.de/app/uploads/2021/03/2021-03-12_Gut-
achten-zu-klimapolitischen-Instrumenten-im-Ver-
kehrssektor.pdf. Letzter Zugriff am 05.11.2021.

Stutzer und Frey (2008): Stutzer, Alois; Frey, Bruno S.
Stress that Doesn't Pay: The Commuting Paradox. In: The
Scandinavian Journal of Economics 110(2), S. 339-366.

Technische Universitdt Miinchen (2010): Technische
Universitdat Miinchen (Hrsg.). Die Bahn als Riickgrat
einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.
Synthesebericht zum Projekt Bahn.Ville 2. Technische
Universitdt Miinchen, Fachgebiet fiir Siedlungsstruktur
und Verkehrsplanung. Miinchen.

URL https://www.ivm-rheinmain.de/wp-content/
uploads/2012/07/BV2_Synthesebericht_Onlineversion.
pdf. Letzter Zugriff am 01.03.2022.

TK (2018): Techniker Krankenkasse: Mobilitdt in der

Arbeitswelt. Datenanalyse und aktuelle Studienlage 2018.

Hamburg.
Unger-Azadi (2021): Unger-Azadi, Evelin. Zukunftsnetz

Mobilitdt NRW. Vortrag im Projekt MogLeb - AG Lander-
netzwerke, 14.06.2021.

70

van Lier et al. (2014): van Lier, Tom; de Witte, Astrid;
Macharis, Cathy. How worthwhile is teleworking from
a sustainable mobility perspective? The case of Brussels
Capital region. In: European Journal of Transport and
Infrastructure Research 14 (3), S. 244-267.

van Ommeren und Gutiérrez-i-Puigarnau (2011):
van Ommeren, Jos N.; Gutiérrez-i-Puigarnau, Eva.

Are workers with a long commute less productive? An
empirical analysis of absenteeism. In: Regional Science
and Urban Economics 41(1), S. 1-8.

van Wee (2009): van Wee, Bert. Self-Selection:

A Key to a Better Understanding of Location Choices,
Travel Behaviour and Transport Externalities?

In: Transport Reviews 29 (3), S. 279-292.
DOI:10.1080/01441640902752961.

VCD (2021): Verkehrsclub Deutschland. Bundesmobi-
litdtsgesetz. Berlin. URL: https:/www.vcd.org/artikel/
das-bundesmobilitaetsgesetz-kommentieren. Letzter
Zugriff am 07.07.2021.

VCD (2017): Verkehrsclub Deutschland. Multimodal
Unterwegs. Handlungsempfehlungen zur Umsetzung
multimodaler Verkehrsangebote. Berlin. URL: https:/
www.ved.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/The-
men/Multimodalitaet/Multimodal_unterwegs_-_Digita-
le_Infomappe_VCD.pdf. Letzter Zugriff am 03.08.2021.

Verkehrsverbund Rhein-Neckar (0.].): Verkehrsverbund
Rhein-Neckar. Neues Job-Ticket-Modell im VRN. URL:
https://www.vrn.de/verbund/presse/pressemeldungen/
pm/014074/index.html. Letzter Zugriff am 08.11.2021.

Verkehrsverbund Rhein-Sieg (0.].): Verkehrsverbund
Rhein-Sieg. Job-Tickets im VRS. Wihlen Sie aus 3 Mo-
dellen. URL: https://www.bahn.de/angebot/pendler/ver-
kehrsverbuende/bestellseite_vrs/jobticket_vrs.

Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Vogt und Fiegl (2012): Vogt, Walter; Fiegl, Christian.

Gute Argumente fiir betriebliche Radverkehrsférderung in
Wirtschaft und dffentlicher Verwaltung Baden-Wiirttem-
berg. Hrsg. v. Ministerium fiir Finanzen und Wirtschaft
Baden-Wiirttemberg. URL: https:/www.aktivmobil-bw.
de/fileadmin/user_upload/Betriebliche_Radver-
kehrsfo__776_rderung_BW-1.pdf.

Letzter Zugriff am 08.10.2021.


https://www.vcd.org/artikel/das-bundesmobilitaetsgesetz-kommentieren
https://www.vcd.org/artikel/das-bundesmobilitaetsgesetz-kommentieren
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Multimodalitaet/Multimodal_unterwegs_-_Digitale_Infomappe_VCD.pdf
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Multimodalitaet/Multimodal_unterwegs_-_Digitale_Infomappe_VCD.pdf
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Multimodalitaet/Multimodal_unterwegs_-_Digitale_Infomappe_VCD.pdf
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Multimodalitaet/Multimodal_unterwegs_-_Digitale_Infomappe_VCD.pdf
https://www.vrn.de/verbund/presse/pressemeldungen/pm/014074/index.html
https://www.vrn.de/verbund/presse/pressemeldungen/pm/014074/index.html
https://www.bahn.de/angebot/pendler/verkehrsverbuende/bestellseite_vrs/jobticket_vrs
https://www.bahn.de/angebot/pendler/verkehrsverbuende/bestellseite_vrs/jobticket_vrs
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Betriebliche_Radverkehrsfo__776_rderung_BW-1.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Betriebliche_Radverkehrsfo__776_rderung_BW-1.pdf
https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Betriebliche_Radverkehrsfo__776_rderung_BW-1.pdf
https://www.arbeit-umwelt.de/wp-content/uploads/190705_Studie_CO2-SteuerVerkehr_DIW_StiftungIGBCE.pdf
https://www.arbeit-umwelt.de/wp-content/uploads/190705_Studie_CO2-SteuerVerkehr_DIW_StiftungIGBCE.pdf
https://www.arbeit-umwelt.de/wp-content/uploads/190705_Studie_CO2-SteuerVerkehr_DIW_StiftungIGBCE.pdf
https://www.stiftung-klima.de/app/uploads/2021/03/2021-03-12_Gutachten-zu-klimapolitischen-Instrumenten-im-Verkehrssektor.pdf
https://www.stiftung-klima.de/app/uploads/2021/03/2021-03-12_Gutachten-zu-klimapolitischen-Instrumenten-im-Verkehrssektor.pdf
https://www.stiftung-klima.de/app/uploads/2021/03/2021-03-12_Gutachten-zu-klimapolitischen-Instrumenten-im-Verkehrssektor.pdf
https://www.stiftung-klima.de/app/uploads/2021/03/2021-03-12_Gutachten-zu-klimapolitischen-Instrumenten-im-Verkehrssektor.pdf
https://www.ivm-rheinmain.de/wp-content/uploads/2012/07/BV2_Synthesebericht_Onlineversion.pdf
https://www.ivm-rheinmain.de/wp-content/uploads/2012/07/BV2_Synthesebericht_Onlineversion.pdf
https://www.ivm-rheinmain.de/wp-content/uploads/2012/07/BV2_Synthesebericht_Onlineversion.pdf

Volpert et al. (2018): Volpert, Michael; Heering, Holger;
Hartmann, Tom; JanRen, Antje; Banfer, Dirk; Bendiks,
Stefan. Machbarkeitsstudie fiir Raddirektverbindun-
gen im Zweckverband Raum Kassel. Abschlussbericht
November 2018. Hrsg. v. Zweckverband Raum Kassel.
Kassel. URL: https://www.zrk-kassel.de/media/fi-
les/download/pdf/zrk_raddirektrouten_bericht_fi-
nal_08_11_2018.pdf. Letzter Zugriff am 22.08.2021.

VRR (2020): Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (Hrsg.).
Verbundbericht Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
2019/2020. Gelsenkirchen. URL: https://www.econstor.
eu/bitstream/10419/224139/1/1728958946.pdf.
Letzter Zugriff am 11.11.2021.

VRR (2016): Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (Hrsg.). Die
S-Bahn Rhein-Ruhr. Mobilitdt fiir die Metropolregion
Rhein-Ruhr. Gelsenkirchen. URL: https:/www.vrr.de/
fileadmin/user_upload/pdf/Presse/Publikationen/Bro-
schuere_S-Bahn_Rhein-Ruhr.pdf.

Letzter Zugriff am 08.11.2021.

Wappelhorst (2009): Wappelhorst, Sandra. Monitoring
und Evaluation von verkehrlichen Mafinahmen: Das
Miinchner Neubiirgerpaket und das Neubtirgerpaket
fiir die Region Miinchen. In: Jacoby, Christian (Hrsg.),
Monitoring und Evaluation von Stadt- und Regional-
entwicklung. Hannover (Arbeitsmaterial der ARL, 350),
S.118-144. URL: https://nbn-resolving.org/urn:nbn:-
de:0168-ssoar-3594109. Letzter Zugriff am 08.10.2021.

Wedler et al. (2021): Wedler, Michael; Dittrich-Wesbuer,
Andrea; Hake, Jorg; Sendtko, Mona; Petri, Thilo. Betrieb-
liches Mobilitdtsmanagement (BMM) - Zentrale Er-

kenntnisse und Kernbotschaften. Fazit aus der Bundesi-
nitiative ,mobil gewinnt". Férderprogramm Betriebliches

Mobilitdtsmanagement des BMVI. Berlin, Dortmund.

Weiland (2021): Weiland, Nils. Vorschldge zur Novellie-
rung des Rechtsrahmens zur Erhéhung der Sicherheit und
Attraktivitdt des Fufverkehrs. Bericht der Ad-hoc-AG
FufSverkehrspolitik der Verkehrsministerkonferenz.

Bremen.

Welzer und Rammler (2013): Welzer, Harald; Rammler,
Stephan (Hrsg.). Der FUTURZWEI Zukunftsalmanach
2013. Geschichten vom guten Umgang mit der Welt.

2. Auflage. Frankfurt am Main: Fischer Taschenbuch
Verlag, darin Schwerpunkt Mobilitat.

Agora Verkehrswende | Literaturverzeichnis

Werner (2017): Werner, Jan. Willigen Kommunen den
Weg zur Verkehrswende frei machen - so kann es gehen!
Vortrag auf der Fachkonferenz ,Verkehrswende und
StraRenverkehrsrecht". Berlin, 01.06.2017.

Wilde und Klinger (2017): Wilde, Mathias; Klinger,
Thomas. Integrierte Mobilitdts- und Verkehrsforschung:
zwischen Lebenspraxis und Planungspraxis. In: Wilde,
Mathias; Gather, Matthias; Neiberger, Cordula; Scheiner,
Joachim (Hrsg.), Verkehr und Mobilitdt zwischen Alltags-
praxis und Planungstheorie. Wiesbaden: Springer Fach-
medien, S. 5-23.

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2009): Strategie-
planung ,Mobilitdt und Transport” — Folgerungen fiir die
Bundesverkehrswegeplanung. In: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft Heft 2009/3, S.153-190.

URL: Inhalt 3-09 (zfvw.de). Letzter Zugriff am 09.11.2021.

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013): Wissen-
schaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung. Stellungnahme: Verkehrs-
finanzierungsreform. Integration des kommunalen
Verkehrs. Berlin. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft Heft 2013/2, S. 138-194. URL: http://www.z-f-v.
de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/
ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Bei-
rat%20BMVBS%20 - %20Verkehrsfinanzierungsre-
form%20%96%20Integration%20des%20kommuna-
len%20Verkehrs.pdf. Letzter Zugriff am 01.03.2022.

Wissenschaftlicher Beirat BMVI (2020): Wissenschaft-
licher Beirat beim Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur. Folgerungen fiir die zukiinftige
Verkehrspolitik nach den Erfahrungen und dem Umgang
mit der Covid-19-Pandemie (Gutachten). Berlin.

WZB, infas und MOTIONTAG (2021): WZB, infas,
MOTIONTAG. Mobilitdtsreport 05, Ausgabe 16.08.2021.
Bonn, Berlin, mit Férderung des BMBF.

Zobisch (2015): Zobisch, Matthias. Nutzen-Kosten-
Untersuchung zur Reaktivierung von Schienenstrecken
fiir den SPNV nach dem Standardisierten Bewertungsver-
fahren. Lose I und II. Abschlussbericht. Hrsg. v. LNVG Lan-
desnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH. VCDB
VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH. Hannover.

71


http://www.zfvw.de/fileadmin/archiv/hefte---2009_1_2_3/2009-3/ZfV_2009_Heft_3_01_Wissenschaftlicher%20Beirat%20-%20Strategieplanung%20%84Mobilit%E4t%20und%20Transport%93%20-%20Folgerungen%20f%FCr%20die%20Bundesverkehrswegeplanung.pdf
http://www.z-f-v.de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Beirat%20BMVBS%20-%20Verkehrsfinanzierungsreform%20%96%20Integration%20des%20kommunalen%20Verkehrs.pdf
http://www.z-f-v.de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Beirat%20BMVBS%20-%20Verkehrsfinanzierungsreform%20%96%20Integration%20des%20kommunalen%20Verkehrs.pdf
http://www.z-f-v.de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Beirat%20BMVBS%20-%20Verkehrsfinanzierungsreform%20%96%20Integration%20des%20kommunalen%20Verkehrs.pdf
http://www.z-f-v.de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Beirat%20BMVBS%20-%20Verkehrsfinanzierungsreform%20%96%20Integration%20des%20kommunalen%20Verkehrs.pdf
http://www.z-f-v.de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Beirat%20BMVBS%20-%20Verkehrsfinanzierungsreform%20%96%20Integration%20des%20kommunalen%20Verkehrs.pdf
http://www.z-f-v.de/fileadmin/archiv/hefte---2013_1_2_3/2013-2/ZfV_2013_Heft_2_03_Wissenschaftlicher%20Beirat%20BMVBS%20-%20Verkehrsfinanzierungsreform%20%96%20Integration%20des%20kommunalen%20Verkehrs.pdf
https://www.zrk-kassel.de/media/files/download/pdf/zrk_raddirektrouten_bericht_final_08_11_2018.pdf
https://www.zrk-kassel.de/media/files/download/pdf/zrk_raddirektrouten_bericht_final_08_11_2018.pdf
https://www.zrk-kassel.de/media/files/download/pdf/zrk_raddirektrouten_bericht_final_08_11_2018.pdf
https://www.econstor.eu/bitstream/10419/224139/1/1728958946.pdf
https://www.econstor.eu/bitstream/10419/224139/1/1728958946.pdf
https://www.vrr.de/fileadmin/user_upload/pdf/Presse/Publikationen/Broschuere_S-Bahn_Rhein-Ruhr.pdf
https://www.vrr.de/fileadmin/user_upload/pdf/Presse/Publikationen/Broschuere_S-Bahn_Rhein-Ruhr.pdf
https://www.vrr.de/fileadmin/user_upload/pdf/Presse/Publikationen/Broschuere_S-Bahn_Rhein-Ruhr.pdf
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-359419

Wende im Pendelverkehr | Literaturverzeichnis

72



Publikationen von Agora Verkehrswende

Pkw-Maut fur die Mobilitatswende

Eine verursachergerechte StraRennutzungsgebiihr als Baustein fiir ein digitalisiertes und
klimaneutrales Verkehrssystem

Umparken - Den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen
Zahlen und Fakten zum Parkraummanagement

Faire Preise im Stralenverkehr
Leitlinien fiir eine klimagerechte, effiziente und sozial ausgewogene Reform der Steuern, Abgaben und
Subventionen rund um den Pkw

E-Auto-Kostencheck

Gesamtkosten und Preise von Elektro- und Verbrennerfahrzeugen im Vergleich

Dienstwagen auf Abwegen
Warum die aktuellen steuerlichen Regelungen einen sozial gerechten Klimaschutz
im Pkw-Verkehr ausbremsen

Schnellladen fordern, Wettbewerb starken

Finanzierungsmodelle fiir den Aufbau von 6ffentlich zuginglicher Ladeinfrastruktur fir Pkw

Klimaneutrales Deutschland 2045
Wie Deutschland seine Klimaziele schon vor 2050 erreichen kann

OV-Atlas Deutschland

Wir zeigen anhand der Fahrplandaten aus ganz Deutschland, wo das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs am
besten ist — und wo die groRten Liicken sind.

Politikinstrumente fur ein klimaneutrales Deutschland
50 Empfehlungen fiir die 20. Legislaturperiode (2021-2025)

Mobilitatswende vor Ort
Vorschlag fir eine kurzfristige Reform zur Starkung kommunaler
Handlungsmaoglichkeiten im StraRenverkehrsrecht

Klimastresstest fur den Bundesverkehrswegeplan
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