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1 Executive Summary/Zusammenfassung

In der zweiten Jahreshélfte 2019 wurden in Kooperation zweier Lehrstiihle der Ruhr-
Universitat Bochum (Prof. Dr. L. Pries/Fakultat flir Sozialwissenschaft und Prof. Dr. M.
Roos/Fakultdt  fur  Wirtschaftswissenschaft) mit  Foérderung durch die
Emschergenossenschaft in einem Pilotprojekt (1) Studierende und Beschéaftigte der
Ruhr-Universitat Bochum zu gegenwartigen Mobilitatsgewohnheiten und zukinftigen
Mobilitadtserwartungen befragt, (2) in einer Fallstudie Losungsmdglichkeiten fir die
technische und organisatorische Weiterentwicklung von innerbetrieblicher Mobilitat
der Mitarbeitenden entwickelt und (3) durch systematische Recherchen und
Interviews nationale und internationale Erfahrungen im Hinblick auf die Entwicklung
integrierter Verkehrssysteme zusammengefasst. Auf dieser Grundlage werden die

folgenden Vorschlage unterbreitet.

Konzepte fir ein nachhaltiges integriertes Mobilitatsystem (NIMS) zeichnen sich vor
allem durch eine gemeinsam getragene Vision aus. Gegenwartig findet diesbeziiglich
ein grundlegender Perspektivenwechsel statt. Von der Vision der ,autofreundlichen
Stadt" geht es heute in Richtung einer bewohner- und besucherfreundlichen Stadt mit
nachhaltiger und integrierter Mobilitat. Fir das Ruhrgebiet bestehen bereits viele
Initiativen in diese Richtung. Zukinftig sollten weder lokal-kommunale Masterplane
parallel noch ein zentraler Masterplan von oben entwickelt werden. Die einzige
Chance fir das Ruhrgebiet besteht in netzwerkféormiger Koordination und starker
Kooperation unterschiedlichster = Akteursgruppen (Staat, Unternehmen,

Genossenschaften, Universitaten, Stiftungen etc.).

Es geht also um weitaus mehr als das nur technisch-funktionale Abgleichen und
Summieren  kommunaler  Planungsansatze.  Verkehrs-, = Nutzungs-  und
Fahrzeugkonzepte sind mit integrierter Stadt- und Regionalentwicklung sinnvoll zu
koordinieren. Diese ist in die allgemeine Stadtplanung einzubinden, die wiederum nur
in Kooperation mit der Stadtgesellschaft entwickelt werden kann. Insofern hat die
Frage, wie ein integriertes Mobilitdtskonzept ausgestaltet wird, immer auch normative
und politische Komponenten und ist als komplexer Aushandlungsprozess zu

verstehen. Insgesamt halten wir auf der Grundlage der vorliegenden



wissenschaftlichen Erkenntnisse die folgenden politischen und organisatorischen

Gestaltungsvorschlége fir die Entwicklung eines NIMS fir zentral.

1.

Um die Mobilitdts- und Nachhaltigkeitsprobleme im Ruhrgebiet dauerhaft zu
l6sen, ist ein NIMS-Konzept erforderlich. Die Nutzung des privaten Automobils
muss reduziert werden zugunsten des Offentlichen Verkehrs, des geteilten
Autoverkehrs, des Fahrradverkehrs und des Fufdverkehrs. Um einen
entsprechenden Modal Split zu erreichen, ist eine gute Abstimmung zwischen
den Verkehrsmitteln innerhalb der Kommunen und Uber die Grenzen der
Kommunen hinaus erforderlich. Dabei bedeutet eine gute Abstimmung nicht nur
die bequeme Streckensuche und Buchung Uber gemeinsame Plattformen,
sondern auch die Optimierung von Fahrplanen, Routen und Haltestellen. Eine
Voraussetzung dafiir, dass Menschen auf die Nutzung des eigenen PKWs
verzichten, ist die signifikante Verkilirzung der Reisezeit mit alternativen

Verkehrsmitteln.

Integrierte Mobilitat entsteht nicht durch Detailanpassungen existierender
Verkehrssysteme, sondern durch ganzheitliche Systemverédnderungen. Es ist
z.B. nicht ausreichend, lediglich Tarifanpassungen im OPNV vorzunehmen oder
neue Buchungs- und Fahrplan-Apps zu entwickeln. Ebenso wenig reicht es aus,
einzelne Fahrradwege auszubauen, isolierte Busspuren einzurichten oder
punktuell Parkraum zu verknappen oder zu verteuern. Die Summe von
Einzelmafinahmen ergibt kein integriertes Verkehrskonzept. Isoliert umgesetzte
Einzelmaf3nahmen konnen zu Verlagerungs-, Ausweich- und
Anpassungseffekten flhren. Die durch isolierte Einzelmaf3nahmen ausgelésten
Verhaltensénderungen stehen in Wechselwirkung miteinander. Sie kdnnen sich
gegenseitig verstarken oder abschwéachen. Manche Mafinahmen wirken nur
dann, wenn sie zusammen mit anderen implementiert werden. So bewirkt eine
Verteuerung des Autofahrens in Innenstadten nur dann einen Umstieg auf das
Fahrrad oder den OPNV, wenn die entsprechenden Angebote hinreichend

attraktiv sind.

Eine grundlegende Neugestaltung des Mobilitatssystems ware graduellen

Effizienzverbesserungen des bestehenden Systems vorzuziehen. Dabei sind



zwar Pfadabhangigkeiten und bestehende Infrastrukturen zu bertcksichtigen.
Eine zu starke Orientierung am Status Quo macht jedoch die Annéherung an ein
integriertes Mobilitatssystem unwahrscheinlich. Gegenwartig ist das Ruhrgebiet
im Vergleich zu anderen Ballungsraumen sehr stark durch die individuelle
Nutzung privater PKWs gepragt. Ganzheitliche und nachhaltige
Mobilitatskonzepte missen diesbeztliglich eine erhebliche Reduktion des PKW-

Verkehrs beinhalten.

Neben den technischen, organisatorischen und 6konomischen Dimensionen
eines integrierten nachhaltigen Mobilitatssystems sind auch dessen soziale,
kulturelle und politische Dimensionen zu bericksichtigen. Denn ein solches
Mobilitatssystem muss sozial anerkannt, attraktiv und politisch legitimiert sein.
Es muss in die Lebensstrukturen und Alltagsgewohnheiten der Menschen
eingebaut sein. Ein neues Mobilitatssystem verandert auch die gewachsenen
Machtstrukturen zwischen den beteiligten Akteursgruppen. Diese Aspekte sind
in Ubergangsstrategien zu berticksichtigen, die auf zweistellige Jahreszeitrdume
anzulegen sind. In die Planung neuer Mobilitdtsmaf3nahmen sind systematische
Wirkungsanalysen einzubeziehen. Diese sollten sich sowohl auf direkte
Verkehrswirkungen, aber auch auf indirekte ©konomische und soziale
Auswirkungen beziehen. Zudem sind Analysen erforderlich, wie ein Ubergang
vom aktuellen Mobilitdtssystem zu einem ganzheitlichen System integrierter
Mobilitat im Ruhrgebiet praktisch umgesetzt werden kann. Ubergangsstrategien
sollten die technische, 6konomische, soziale, kulturelle und politische Dimension

des Wandels integrieren.

Die Realisierung integrierter Mobilitat erfordert eine koordinierte Planung mit
rekursiven Rlckkoppelungs- und Weiterentwicklungsschleifen. Isolierte
Planungen einzelner Akteure des Mobilitatssystems bleiben bestenfalls wenig
wirksam, schlimmstenfalls erzeugen sie nicht intendierte negative Effekte. Dazu
zahlen zum Beispiel nicht intendierte Mobilitatsverlagerungen in andere
Stadtteile oder Kommunen oder auf andere Verkehrsmittel. Ebenso kann ein
systemisches Konzept integrierter Mobilitdt nicht funktionieren, wenn nur

einzelne Elemente umgesetzt werden.



Finanzierungsfragen bezlglich der Transformation zu einem NIMS im
Ruhrgebiet sind wichtig. Entscheidend fir seine Implementation und Akzeptanz
ist aber die Verbesserung seiner Governance, also der Koordinations-,
Management- und Entscheidungsverfahren fir ein NIMS. Dies betrifft vorrangig
die Frage, wie es zu einer ganzheitlichen Planung und einer starken Koordination
einer Systemldsung kommen kann, die von relativ autonomen und dezentralen
Akteursgruppen (mit)getragen wird. Fir solche Governance-Strukturen einer
starken Koordination vieler dezentraler Akteure gibt es aus dem Bereich der
Organisations- und Managementforschung belastbare Modelle und

Erfahrungen.

Finanzverhandlungen kommunaler Akteure mit Ubergeordneten Ebenen wie
dem Land, dem Bund oder der EU sollten gemeinsam und auf der Basis eines
vorhandenen NIMS erfolgen. Individuelle Verhandlungen oder Verhandlungen
ohne ganzheitliches Konzept flhren wahrscheinlich zur Verfolgung von
Partikularinteressen und nachgelagertem politischem Verteilungsstreit. Zudem
lasst sich erforderlicher Finanzbedarf besser anhand eines integrierten
Konzeptes und seiner zu erwartenden Gesamtwirkungen begriinden als anhand
von Einzelmafdnahmen, deren systemische Wirkungen allein nicht beurteilt

werden kdnnen.

Die gegenwartig im Ruhrgebiet praktizierten Koordinations- und
Entscheidungsmechanismen reichen noch nicht aus, ein NIMS zu entwickeln und
die dafiir erforderlichen systemischen Maf3dnahmen zu planen und umzusetzen.
Das Zusammenspiel von Planungs-, Umsetzungs- und Finanzierungskompetenz
muss verbessert werden. Die gegenwartige Verteilung dieser Kompetenzen auf
verschiedene Akteure bzw. die suboptimale Koordination und Kooperation der
Akteure ist ein zentrales Hemmnis fir die Realisierung eines NIMS im

Ruhrgebiet.

Die fir ein NIMS erforderliche Governance setzt voraus, dass die Kooperations-
und Entscheidungshemmnisse identifiziert werden. Fir die Realisierung eines
NIMS ist die Zusammenarbeit von Verkehrsbetrieben, Kommunalverwaltungen,

Planungsbehorden, privaten Mobilitadtsunternehmen, politischen



10.

11.

Entscheidungsgremien und zivilgesellschaftlichen Organisationen erforderlich.
Entsprechende Kooperations- und Entscheidungshemmnisse sollten in einer
organisations- und managementwissenschaftlichen Perspektive identifiziert

werden, um daraus Verbesserungsvorschlage flr die Governance zu gewinnen.

Neben der Teilhabe unterschiedlichster gesellschaftlicher Akteursgruppen ist
fir die Umsetzung eines NIMS und der daflr notwendigen Governance ein
systematischer Mix aus privatwirtschaftlichen, gemeinwirtschaftlichen und
staatlichen Handlungslogiken wesentlich. Dabei sind systematisch die im
Ruhrgebiet bereits reichhaltigen Erfahrungen mit genossenschaftlichen und
anderen Formen der gemeinwirtschaftlichen  Handlungskoordination
aufzuarbeiten und weiterzuentwickeln und z.B. zu den Arbeiten der
Nobelpreistragerin ~ Elinor ~ Ostrom in  Beziehung zu  bringen.!
Gemeinwirtschaftliche Organisationstypen kénnen sich dabei auf die Erbringung
von Verkehrsdiensten bis zur Organisierung von Information und Kommunikation

auf Applikationen erstrecken.

Als naheliegender nachster Schritt wird vorgeschlagen, die bestehende
Governance-Struktur der Mobilitat im Ruhrgebiet sowie speziell die dominanten
Koordinationsmechanismen durch Expert*inneninterviews und
Dokumentenanalysen kritisch zu untersuchen, um darauf aufbauend die
bestehenden Erwartungen und Vorschlage der beteiligten kollektiven und
korporativen Akteure zu erheben und die wesentlichen Entwicklungshindernisse
fur ein NIMS Mobilitdtskonzept flr das Ruhrgebiet zu identifizieren. Eine
Hauptherausforderung ist dabei, dezentrale Strukturen, Ressourcen und

Akteure eng und verbindlich zu koordinieren.

1 Vgl. Ostrom 1999 und die von ihr aufgrund empirischer Studien entwickelten Prinzipien erfolgreicher
Gemeinwirtschaft von Grenzen (zwischen Nutzern und Nicht-Nutzern, Gemeinressourcensystem und
weiteren sozio-0kologischen Systemen), Kongruenz (mit sozial-kulturellen Traditionen, zwischen
Kosten- und Nutzenverteilung), Entscheidungen (breite Beteiligung), Monitoring (von Nutzern und
Ressourcen), Sanktionen (Steigerung bei wiederholter Regelverletzung), Konfliktlésungsmechanismen
(schnell, glinstig und direkt), Anerkennung (Staat erlaubt gemeinwirtschaftliche Regelsetzungen) und
eingebettete Institutionen (als eine Art Briicken-Governance zu weiteren Systemen).



2 Einleitung

Die Diskussionen um Grenzwertlberschreitungen bei Stickstoffdioxid auf deutschen
Straf3en, um die notwendige Reduktion von CO2-Emissionen auch im Straf3enverkehr
und um die Haufigkeit von Verkehrsstaus im Ruhrgebiet zeigen, dass es langst an der
Zeit ist, in Bezug auf rdumliche Mobilitat neue Wege zu gehen. Im grofdten Ballungsraum
Deutschlands, dem Ruhrgebiet, fehlt es an ganzheitlichen Verkehrskonzepten, die alte
und neue Mdglichkeiten der Fortbewegung kombinieren. Inzwischen sind hier sehr viele

erfolgversprechende Initiativen entstanden.

In diesem Zusammenhang wurde in Kooperation von zwei Lehrstihlen der Fakultat fur
Sozialwissenschaft (Prof. Dr. L. Pries) und der Fakultat fir Wirtschaftswissenschaft
(Prof. Dr. M. Roos) der Ruhr-Universitdt Bochum mit Forderung durch die
Emschergenossenschaft im Sommer und Herbst 2019 ein Pilotprojekt durchgefihrt, um
einen konstruktiven und wissenschaftlich fundierten Beitrag zur Diskussion mdglicher
Lésungswege zu leisten. Dazu wurden bereits gemachte Erfahrungen,
Nutzererwartungen und mogliche konkrete Lésungsansatze im Sinne einer nachhaltigen
und gemeinwirtschaftlich oder genossenschaftlich organisierten integrierten Mobilitat
zusammengetragen. Trotz der zeitlichen und Ressourcenbegrenzungen wurden recht

umfangreiche Primardatenerhebungen und Sekundaranalysen durchgefihrt:

Durch eine Befragung von Studierenden und Beschaftigten der Ruhr-Universitat Bochum
in  Kooperation mit dem  Projekt Move2020 wurden  gegenwartige
Mobilitdtsgewohnheiten und Mobilitdtserwartungen fir die nachsten Jahre erhoben, um
Anhaltspunkte fir zuklnftige Planungen, insbesondere im Hinblick auf die Mobilitat

zwischen dem Hauptcampus und dem neuen Standort Mark 51/7 zu erhalten.

In enger Kooperation mit der Emschergenossenschaft wurden einige
Lésungsmaoglichkeiten fir den innerbetrieblichen Verkehr und dessen mdgliche
technische und organisatorische Weiterentwicklung in Bezug auf die Mobilitat der
Mitarbeitenden im privat-beruflichen Raum sowie in Bezug auf den Fuhrpark der

Emschergenossenschaft eruiert.

Durch systematische Recherchen und die Aufarbeitung von nationalen und
internationalen Erfahrungen sowie durch Expert*innengesprache wurden die

Entwicklung integrierter Verkehrssysteme unter besonderer Berlcksichtigung
6



genossenschaftlicher Beteiligungsmodelle bei Verkehrsnutzung und Datenverwendung

analysiert, um Anregungen flir das Ruhrgebiet entwickeln zu kdnnen.

Wir danken allen beteiligten Kooperationspartner*innen fiir die unkomplizierte und gute

Zusammenarbeit und den Projektmitarbeitenden fur ihr Engagement!

Ludger Pries und Michael Roos



3 Notwendigkeit neuer Mobilitatskonzepte

Der Alltag vieler Menschen ist ohne physische Mobilitat nicht zu bewaltigen. Laut dem
Bundesinstitut fr Bau-, Stadt- und Raumforschung betrug der Anteil der Beschaftigten
in Deutschland, die nicht in ihrer Wohngemeinde arbeiten, im Jahr 2017 etwa 60 %. Das
ist ein Plus von etwa 21 % seit dem Jahr 2000. Neben beruflichen gibt es auch weitere
Grinde (soziale Kontakte, Freizeit etc.), warum die Menschen rdumlich mobiler

geworden sind und wohl auch in Zukunft weiterhin sein wollen (Hef3 & Polst 2017).

Verschiedene Faktoren und Herausforderungen werden das Mobilitdtsverhalten in der
Zukunft beeinflussen und verandern. Neben dem Klimawandel und der Digitalisierung
sind in diesem Zusammenhang auch der demographische Wandel, veranderte
Werteorientierungen und die zunehmend angespannte finanzielle Situation &éffentlicher
Haushalte zu nennen. Soll diesen Herausforderungen in hinreichendem Maf3e begegnet
werden, werden sich die Mobilitdtsgewohnheiten der Menschen, die fir deren
gesellschaftspolitische Gestaltung notwendigen Mobilitdtsprogrammatiken und auch
deren Einbettung in wirtschaftliche Angebots- und Nachfragedynamiken veradndern

miussen.

In diesem Zusammenhang verstehen wir unter Mobilitdtskonzept allgemein in
Anlehnung an neo-institutionalistische sozialwissenschaftliche Theorien (Scott 2014)
die normativen, regulativen und kognitiven Rahmungen von Vorstellungen, Regelungen,
Normen und Praktiken der rdumlichen Mobilitat. Dabei sind wesentliche regulative
Rahmungen die durch Gesetze, Verwaltungs- und Organisationsvorschriften
vorgegebenen Formen von Mobilitat (z.B. Straf3enbauvorschriften, Regelungen zum
OPNV, Pendlerpauschahle, Reiserichtlinien von Behdrden und Unternehmen etc.). Als
normative Rahmungen kénnen die Werte und Normen bezlglich rdumlicher Mobilitat
verstanden werden, die sich etwa in Ausbildungsordnungen fir Stadt- und
Verkehrsplaner, in Programmen politischer Parteien oder mobilitdtsbezogener
Organisationen (z.B. ADAC, ADFC) und auch in den Verhaltensorientierungen der Biirger
niederschlagen. Die kognitive Rahmung bezieht sich auf die als gegeben gesetzten und
nicht weiter hinterfragten Wahrnehmungsmuster, Strukturen und Regelméaf3igkeiten

geographischer Mobilitat.



Dem Staat kommt die Aufgabe zu, im Rahmen der ihnen zur Verflgung stehenden
Mdglichkeiten (z.B. Stadtplanung) aktiv zu werden und eine ordnende Rolle bei der
Zusammenflihrung der gesellschaftlichen kollektiven und korporativen Akteursgruppen
im Sinne klarer Mobilititskonzepte einzunehmen. Offentliche und private Unternehmen
sowie zivilgesellschaftliche Organisationen sind sowohl an der Definition als auch der
Umsetzung und dem alltdglichen Funktionieren von Mobilitdtskonzepten maf3geblich
beteiligt. Der Wissenschaft kommt die Aufgabe zu, die jeweils existierenden
Mobilitatskonzepte kritisch im Hinblick auf die jeweiligen gesellschaftlichen
Herausforderungen und Zielvorgaben zu untersuchen und alternative Losungsangebote

Zu unterbreiten.

Wahrend Uber Jahrzehnte Mobilitatskonzepte wie ,die autofreundliche Stadt" oder
,Vorrang dem Individualverkehr® vorherrschten, sind in den letzten Jahrzehnten
gesellschaftliche Zielvorgaben wie Energieeffizienz, Umweltschutz, lebenswerte Stadte,
Ausbau oOffentlicher Mobilitatsangebote, Vermeidung von Staus und Umwegen,
integrierte oder multimodale Mobilitat als Kombination unterschiedlicher Verkehrstrager
und -formen, Schutz und Férderung von Gesundheit in und durch Mobilitat, Teilen und
gemeinsame Nutzung von Verkehrsmitteln und Weiteres in Vorstellungen eingeflossen,

die als nachhaltige Mobilitatskonzepte bezeichnet werden kénnen.

Einige der in diesem Zusammenhang vieldiskutierten gesellschaftlichen
Herausforderungen werden in diesem Kapitel skizziert, um in den danach folgenden
Kapiteln verschiedene Mobilitdtskonzepte vorzustellen und wissenschaftlich zu
analysieren. In diesem Kapitel beschranken wir uns darauf, die Auswirkungen der
Digitalisierung und des Klimawandels auf Mobilitdtsherausforderungen zu skizzieren und

herauszuarbeiten, welche Rolle der Staat in diesem Zusammenhang spielen kdnnte.

Etwa 18 % der in Deutschland im Jahr 2016 entstandenen CO2-Emissionen entfallen
laut Umweltbundesamt auf den Verkehr. Damit ist er nach der Energiewirtschaft der
zweitgrofdte Emittent von CO2 in der Bundesrepublik Deutschland. Im Gegensatz zu
anderen Sektoren zeichnet sich der Verkehrssektor dadurch aus, dass die

Emissionszahlen fir CO2 nicht riicklaufig, sondern steigend sind, wie aus Daten des

9



Umweltbundesamtes hervorgeht (Umweltbundesamt 2018). Abbildung 1 zeigt die
jéhrlichen CO2-Emissionen in Deutschland unterteilt nach ihrer Ursache. Dominiert
werden die CO2-Emissionen im Bereich Verkehr durch den Straf3enverkehr, der fiir 95 %
der Verkehrs-Emissionen verantwortlich ist. Um die im Pariser Klimaschutzabkommen
formulierten Ziele zu erreichen, missten die im Verkehr entstehenden CO2-Emissionen

verringert werden (Bergk et al. 2017).
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Abbildung 1: Jéhrliche CO2-Emissionen in Deutschland

Quelle: Umweltbundesamt (2018)

In der Erreichung dieser Zielsetzung spielen politische Entscheidungstrager eine
entscheidende Rolle. Ohne deren Entscheidungen haben Unternehmen und Haushalte

nur wenig Anreize, ihr Verhalten so anzupassen, dass dem Klimawandel hinreichend
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begegnet wird. Folglich missen die politischen Akteure auf den dementsprechenden
foderalen Ebenen die Aufgabe Gbernehmen, einen ordnenden Einfluss auf Angebots- und
Nachfrageseite? auszuiiben, um das selbstgesteckte Ziel zu erreichen. Will man die
politischen Akteure nicht nach foderaler Zustandigkeitsebene differenzieren, gibt Rodt et
al. (2010) einen guten Uberblick iber mdgliche Maf3nahmenkategorien auf Angebots-

und Nachfrageseite.

Gemaf3 diesem lassen sich Maf3nahmen auf der Angebotsseite in folgende Kategorien
einordnen: 1) Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung, 2) Foérderung
umweltgerechter Verkehrstrager, 3) Abgaben und 6konomische Maf3dnahmen und 4)
Maf3nahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und Flotteneffizienz. Maf3nahmen auf der
Nachfrageseite konzentrieren sich auf das 5) Verbraucher- und Fahrverhalten im
Straf3enverkehr. Ein Blick auf diese Kategorisierung zeigt, dass der Klimawandel vor
allem Auswirkungen auf die Angebotsseite haben wird. Lediglich der flinfte Punkt setzt
an der Nachfrageseite an. Will man sich der Herausforderung des Klimawandels stellen,
bedeutet dies eine Umstrukturierung des Modal Splits weg vom CO2-emissionsreichen
Automobil hin zu umweltgerechteren Verkehrstragern wie dem OPNV oder dem Fahrrad-
und Fufdverkehr (Rodt et al. 2010). Dazu missten die Mobilitdtsangebote
dementsprechend angepasst werden, indem beispielsweise die OPNV-Verbindungen
verbessert, die Fahrradinfrastruktur ausgebaut oder mithilfe steuerlicher Maf3nahmen
ergriffen werden, welche nachhaltige Mobilitat belohnen. Eine weitere Mdéglichkeit ist die

Ausweitung von 30er Zonen, welche die PKW-Nutzung unattraktiver machen wiirde.

Die Auswirkungen der Entwicklung neuer Antriebssysteme (gegenwartig v.a.
Elektrifizierung durch Batterien) auf die Mobilitatsbedirfnisse sind noch unklar. Im
Hinblick auf Umweltemissionen kann die Nutzung batteriebetriebener Verkehrsmittel die
Mobilitdt nachhaltiger machen. In Bezug auf die Gesamtumweltbilanz bleibt die
Entwicklung weiterer alternativer Antriebssysteme eine zentrale Aufgabe. Fraglich ist
auf3erdem, welche Rolle das Automobil im Allgemeinen im zukinftigen Verkehr
einnehmen wird. Wahrend das Automobil im landlichen Raum auf lange Sicht nicht

substituierbar erscheint, ergibt sich fir den urbanen Raum ein anderes Bild. Dort kénnte

2 Wihrend die Angebotsseite die bestehende Infrastruktur (StraBBen, U-Bahnnetze, Bussysteme etc.)
umfasst, entsteht die Nachfrage durch das Mobilitatsverhalten der Nutzer (Pendler, Logistikunternehmen
etc.) ebenjener Infrastruktur.
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das Automobil durch integrierte Konzepte, die sich nicht auf einzelne Fahrzeuge
konzentrieren, Uberflissig werden. Innovative Verkehrsmittel wie E-Scooter oder Sharing
Konzepte kdnnten in diesem Zusammenhang eine wichtige Rolle spielen, da mit ihnen

der Weg zur nachsten OPNV-Haltestelle (iberwunden werden kann.

Deutlich wird, dass, sofern sich die politischen Entscheidungstrager dazu entschlief3en,
dem Klimawandel entschieden entgegen zu treten, dies starke Auswirkungen auf die
Anforderungen an den Verkehr haben muss. Soll Verkehr klimavertraglicher gestaltet
werden, muss er entweder effizienter oder vermieden werden (Bergk et al. 2017).
Insofern, wie der Klimawandel vor allem Auswirkungen auf der Angebotsseite haben
wird, ricken die politischen Entscheidungstrager in das Zentrum der Analyse, da nur

diese Uber die dazu bendtigten politischen Instrumente verfligen.

Wie der Klimawandel, wird die Digitalisierung die Anforderungen an Mobilitat verandern
und neue Mdglichkeiten der Mobilitat schaffen. Rammler (2016) differenziert zwischen
sechs verschiedenen Wirkungskanalen der Digitalisierung auf Mobilitat. Er unterscheidet
zwischen 1) Automatisierung/Autonomisierung/Robotik, 2) Vernetzung/Integration, 3)
Navigation, 4) Information/Kommunikation/Unterhaltung, 5) Virtualisierung/Substitution
ko-prasenter Interaktion durch Teleprdsenz und 6) neue Vertriebs-, Markt- und
Marketingformen (Rammler 2016). Diese Wirkungskanale beeinflussen sowohl die
Angebotsseite als auch auf die Nachfrageseite. Im folgenden Absatz werden die
verschiedenen Effekte auf die Mobilitdtsnachfrage bzw. das Mobilitdtsangebot anhand

einiger Beispielen erlautert.

Unter Virtualisierung und die Substitution ko-prasenter Interaktion durch Teleprasenz
versteht Rammler (2016) die Mdglichkeit, seiner Beschaftigung nachzugehen, ohne
selbst am Arbeitsplatz anwesend sein zu missen. Schon jetzt diskutiert die
Bundesregierung einen moglichen Rechtsanspruch der Beschaftigten, unter bestimmten
Bedingungen im Home-Office arbeiten zu kdnnen. Die erfolgreiche Etablierung des
solchen konnte mit einer verminderten Mobilitdtsnachfrage einhergehen, sofern die
Beschaftigten diesen Anspruch wahrnehmen sollten. Gleichwohl kénnte die Nachfrage

nach Mobilitat durch die Digitalisierung erhéht werden, denkt man an die
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Automatisierung bzw. Autonomisierung des Automobils. Fortschritte im autonomen
Fahren werden es auch den Menschen ermdglichen, ein Fahrzeug zu benutzen, die nicht

(mehr) die Fahigkeit besitzen, selbst ein Fahrzeug zu fihren.

Die Digitalisierung ermdoglicht eine zunehmende Vernetzung/Integration von
Informationen, was zu einer verbesserten Navigation fihren kdnnte. Dadurch kénnte das
Mobilitdtsangebot besser an die tatsachlichen Anforderungen angepasst werden.
Mithilfe von dafir entwickelter Software wird es moglich sein, verschiedene
Verkehrsmittel intensiver als jetzt zu koordinieren und so dynamisch auf aktuelle
Verkehrsentwicklung (z.B. Staus) reagieren zu kdnnen (Hef3 & Polst 2017). Schon heute
kénnen durch Apps die Nutzung und das Teilen von Fahrradern und Autos koordiniert
werden (Weyer et al. 2019; Cepera et al. 2019). Allerdings stellt die grof3e Vielfalt an
Apps, die von Mobilitdtsanbietern (z.B. DB, OPNV, Car-Sharing-Initiativen, ADFC) und
anderen Einrichtungen (RVR, Land NRW etc.) einzeln oder im Verbund entwickelt
wurden, eine Herausforderung dar. Je mehr Apps auf dem Markt sind, desto

uneinheitlicher wird deren Steuerungs- bzw. Buchungsfunktion.

Eine besondere Veranderung der Mobilitatsbedlrfnisse kénnte sich aus der Kombination
von Mobilitats-Apps und dem autonomen Fahren ergeben. Das autonome Automobil
kdnnte Teil eines multimodalen Verkehrsmix werden, mit dem kurze Strecken
beispielsweise zum Bahnhof auf Abruf lberbriickt werden kénnen. Im Zusammenhang
mit der Elektrifizierung des Automobils, kénnte es ein effizienter Teil zuklnftiger

Mobilitat werden.

Die Digitalisierung bietet die Mdglichkeit, Mobilitdt besser zu organisieren, an die
Bedlrfnisse der Mobilitdtsnutzer anzupassen und sie dadurch effizienter zu machen oder
zu verringern. Neue Technologien wie das autonome Fahren oder Sharing-Dienste
werden Mobilitdt mithilfe des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) auch jenen
Menschen verfligbar machen, die bisher von dieser ausgeschlossen waren. Inwieweit die
Digitalisierung zu mehr oder weniger Mobilitat flihrt, hdngt folglich davon ab, welcher der
genannten Effekte Uberwiegt. Darin liegt insofern eine besondere Herausforderung, als
dass erhohte Mobilitat durch die Digitalisierung im Widerspruch zu den Implikationen des
Klimawandels steht. Folglich stehen Klimawandel und Digitalisierung bezlglich
Mobilitat in einem Spannungsverhaltnis zueinander. In diesem Zusammenhang kommt

den politischen Entscheidungstragern eine besondere Verantwortung zu, da sie die
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Mdoglichkeiten haben, die Entwicklungen innerhalb der Digitalisierung z.B. im Rahmen der
Stadtplanung zu beeinflussen. Dabei ist es wichtig, die Digitalisierung nicht losgeldst,
sondern zusammen mit anderen Herausforderungen wie dem Klimawandel zu denken.
Wie bereits erwahnt, kdnnen gesetzliche Vorstéf3e zur Etablierung von Teleprésenz
Mobilitat verringern. Ebenso fallt die Unterstilitzung von Software/Apps, welche die
multimodale Navigation innerhalb des Verkehrs erleichtert, in diese Kategorie. Bezlglich
der Autonomisierung des Automobils besteht das Risiko der Privatisierung des
offentlichen Verkehrs, sollten private Unternehmen wie z.B. Uber langfristig in der Lage
sein, grof3e Anteile des Mobilitdtsmarkts einzunehmen. Mit einer solchen Privatisierung
wirde ein Einflussverlust der 6ffentlichen Hand auf das Mobilitatsangebot einhergehen.
Auch an dieser Stelle rickt die Rolle der politischen Entscheidungstrager in den

Vordergrund.

Die zuklnftigen Herausforderungen der Mobilitat kdnnen nur durch eine Verknlpfung
aller involvierter Akteure: offentliche Verkehrstrager, private Unternehmen,
Genossenschaften und Kommunen erfolgreich begegnet werden. Um die soziale
Teilhabe der gesamten Bevolkerung unabhangig vom sozialen Status, Alter oder
landlichen bzw. stadtischen Wohnort sicherzustellen, missen nachhaltige und soziale
Alternativen zu bisherigen Mobilitdtskonzepten (mit dem Automobil im Zentrum)
bereitgestellt werden. Ein integriertes Mobilitatskonzept kdnnte eine solche Alternative

darstellen.
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4 Integrierte Mobilitatskonzepte

In diesem Kapitel werden relevante Aspekte integrierter Mobilitdtskonzepte erlautert
und diskutiert. Dazu werden in einem ersten Schritt wichtige Begriffe aus dem
Themenfeld Mobilitat definiert, um anschlief3end integrierte Mobilitdtskonzepte néher zu
bestimmen. In einem weiteren Schritt werden die Mobilitatskonzepte der Stadte Wien
und Zirich beispielhaft vorgestellt, und es wird analysiert, inwieweit diese als integrierte
Mobilitatskonzepte zu verstehen sind und somit als Vorbilder dienen kdnnen. Wenngleich
integrierte Mobilitatskonzepte auch fir den landlichen Raum eine Rolle spielen kénnen
(Doderer et al. 2016) fokussiert sich diese Arbeit auf verdichtete Regionen und
Metropolen. Der Grund fir diesen Fokus liegt einerseits darin, dass in dieser Arbeit ein
Schwerpunkt auf das Ruhrgebiet, also auf eine verdichtete Region, gelegt werden soll.
Andererseits werden die in Kapitel 3 herausgearbeiteten Herausforderungen die
deutlichsten Auswirkungen auf die Gestaltung der Mobilitat in den verdichteten Regionen

und Stadten haben (Schmidt & Hellali-Milani 2016).

Das folgende Kapitel definiert der relevantesten Begriffe und Konzepte, welche in dieser
Arbeit angewendet werden. Zur Erfassung der Formen raumlicher Mobilitat wird vor
allem das Konzept des Modal Splits verwendet. Der Modal Split beschreibt das
Verkehrsverhalten innerhalb einer beobachteten raumlichen Einheit (z.B. innerhalb einer
Stadt oder Metropolregion), indem er die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf
verschiedene Verkehrsmittel darstellt. Im Personennahverkehr, welcher in dieser Studie
im Vordergrund steht, wird in der Regel zwischen Motorisiertem Individualverkehr (MIV),
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und Nicht-Motorisiertem Individualverkehr

(NMIV) unterschieden (Stadt Wien 2015; Stadt Zirich 2017).

Das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) versteht unter dem Begriff OPNV die
.allgemein zugéngliche Beforderung von Personen mit Verkehrsmitteln im
Linienverkehr, die Gberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-,
Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen”. Damit umfasst der Begriff sowohl den

Schienenpersonennahverkehr (SPNV), also den Verkehr, welcher durch S-Bahn,
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Regionalbahnen und Regionalexpress-Ziige abgewickelt wird, als auch den Offentlichen
Straf3enpersonennahverkehr (OSPV), worunter der innerstadtische Verkehr verstanden
wird, der von Bussen, Stadt- und Straf3enbahnen abgewickelt wird (Beckmann 2015).
Der MIV hingegen umfasst den Verkehr, welcher mit dem PKW, Motorrollern oder
anderweitigen motorisierten Verkehrsmitteln zurickgelegt werden, welche der
individuellen Beforderung dienen. Der NMIV kann weiter differenziert werden in den

Fahrradverkehr und den Fuf3verkehr.

Seit einigen Jahrzehnten werden innovative Nutzungskonzepte wie Car-Sharing und
Bike-Sharing entwickelt. Das Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharings (CsgG)
versteht unter Carsharing die Nutzung eines Kraftfahrzeugs, ,das einer unbestimmten
Anzahl von Fahrern und Fahrerinnen auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung” zur
Verfligung steht. Le Vine et al. (2014) merken an, dass der Begriff Carsharing (CS) nicht
standardisiert ist und daher bei Nutzern und auch Anbietern oftmals zur Verwirrung
fihrt. Weiter flihren sie an, dass es einige Grundcharakteristika vorliegen missen, die CS
eindeutig von anderen Mobilitdtsservices abgrenzen: Erst nach einer erfolgreichen
Vorqualifizierung, bei der die Identitat und der Fihrerschein des zuklnftigen Nutzers
Uberpruft werden, hat dieser die Mdglichkeit sich Zugang zu einem der Car-Sharing-
Autos zu verschaffen — entweder mit oder ohne Schlissel — und nur ihm ist es erlaubt,
dieses auch zu fahren. Die Fahrzeuge sind innerhalb bestimmter Gebiete verteilt und
mussen in eben diesen auch wieder abgegeben bzw. abgestellt werden. Der Preis der
Nutzung hangt von der gefahrenen Zeit und in manchen Fallen von der zurtickgelegten

Distanz ab (Le Vine et al. 2014).

Minzel et al. (2018) analysierten verschiedene Car-Sharing-Modelle anhand von
Deutschland, da es europaweit filhrend auf diesem Gebiet ist. Hierflir bauen sie auf den
Arbeiten von Shaheen und Cohen (2013), Shaheen et al. (2006), Cohen und Kietzmann
(2014) und Vaskelainen (2014) auf. Es wird zwischen Roundtrip-, One-Way-, Point-to-
Point Station-based-, Point-To-Point Free Floating- sowie Peer-to-Peer-Car-Sharing
unterschieden. Ahnliche Unterscheidungen liefen sich fiir die seit einigen Jahren

entwickelte Formen des Bike-Sharing treffen.

16



Unter einem integrierten Mobilitatskonzept versteht die vorliegende Arbeit allgemein die
regulativen (Gesetze, Verwaltungs- und Organisationsvorschriften etc.), normativen (z.B.
Werte und Normen beziglich raumlicher Mobilitdt in  Ausbildungsordnungen,
mobilitdtspolitischen Programmen und Verhaltensorientierungen der Birger) und
kognitiven (als gegeben gesetzten, nicht hinterfragten Wahrnehmungsmuster etc.)
Rahmungen geographischer Mobilitdt. Spezifischer behandeln wir integrierte
Mobilitédtskonzepte hier als die Zusammenflihrung bestehender oder geplanter Angebote
und Nutzungsformen von Mobilitdt mitsamt der damit in Zusammenhang stehenden
organisatorischen, technischen, rechtlichen und finanziellen Strukturen (Doderer et al.
2016). In diesem Sinne beschrankt sich ein integriertes Mobilitdtskonzept nicht auf die
Angebotsseite, sondern bezieht die regulativen, normativen und kognitiven
Rahmensetzungen und spezifisch auch die Verédnderungen auf der Nachfrageseite durch
den demographischen Wandel oder die Digitalisierung mit in ihre Planung ein. Ein
integriertes Mobilitatskonzept versucht, die bestehenden Angebote, Strukturen und
Mobilitatsanspriiche geplant auszubauen, miteinander zu verbinden und konzeptionell zu
integrieren (Doderer et al. 2016). Dabei ist zu betonen, dass die Vernetzung bestehender
Strukturen noch kein integriertes Mobilitatskonzept ausmachen. Vielmehr ist es in ein
Ubergeordnetes Konzept eingebunden, in dem die Vorstellung dariber, wie Mobilitat in
der Zukunft gestaltet werden soll, entsprechend Eingang gefunden hat. Ein integriertes
Mobilitédtskonzept erkennt an, dass die Veranderung der meisten Strukturen nicht in

kurzer Zeit erfolgen kann und hat daher eine langfristige Perspektive.

Im Rahmen der Zusammenflhrung von Mobilitdtsangebot und -nachfrage spielen die
politischen Entscheidungstrager eine wichtige Rolle. Diese haben im Rahmen der
Stadtplanung die Mdglichkeit, den Rahmen fiir eine langfristige Entwicklung der Mobilitat

in eine gewlnschte Richtung zu schaffen.

Die Stadtplanung nimmt Einfluss auf die 1) konkrete Gestaltung des Stadtraums, auf die
2) strategische Umsetzung sowie die 3) Verkehrsplanung und hat die Verantwortung,
diese sinnvoll zueinander zu bringen (Schmidt et al. 2013). Das Verhaltnis zwischen der

Stadtplanung einerseits und der konkreten Gestaltung des Stadtraums, der
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strategischen Umsetzung und der Verkehrsplanung andererseits lasst sich als
hierarchisch beschreiben. So hat die Stadtplanung die Frage zu beantworten, wie eine
Stadt auszusehen hat und welche Funktionen erfillt werden missen. Entscheidet sich
beispielsweise eine Stadt dazu, eine neue U-Bahn-Linie zu errichten (Verkehrsplanung),
muss dies im Einklang mit der Planung der Gestaltung des Stadtraums stehen, um einen
sinnvollen Einsatz der U-Bahn-Linie auch langerfristig zu gewahrleisten. Bei der
strategischen Umsetzung eines solchen Projekts ist es wichtig, dass sich Stadtplanung
vor Augen fihrt, welche Implikationen dies fir die Mobilitdtsnachfrage bzw. das

Mobilitatsangebot hat.

Die Rolle der Stadtplanung innerhalb eines integrierten Mobilitdtskonzepts macht die
wichtige Rolle der politischen Entscheidungstréger deutlich, sind sie doch letztlich daflr
verantwortlich, welche Entscheidungen innerhalb der Stadtplanung getroffen werden.
Dabei wird erkennbar, wie wichtig es ist, dass sich die politischen Entscheidungstrager
auf eine Vision verstandigen, wie Mobilitat in der Zukunft gestaltet werden soll. In einem
integrierten Mobilitatskonzept missen sich die politischen Entscheidungstrager auf eine
Vision dariber einigen, wie Mobilitat in der Zukunft funktionieren soll. Insofern bietet es

einen institutionellen Rahmen, in dem politische Visionen festgehalten werden kénnen.

Auf konzeptioneller Ebene verbindet ein integriertes Mobilitdtskonzept die Aspekte von
1) Verkehrs-, 2) Fahrzeug- und 3) Nutzungskonzepten miteinander. Verkehrskonzepte
konzentrieren sich auf die Verbesserung der Bewegung von Verkehrsobjekten innerhalb
des Verkehrs. Sie beschéftigen sich mit dem Angebot der zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmittel  sowie  technischen Fragen des  Verkehrs  wie  der
Verkehrsgeschwindigkeit. Verkehrskonzepte versuchen, diese durch eine Verbesserung
der Infrastruktur zu optimieren. Einem Nutzungskonzept hingegen liegt die Idee
zugrunde, dass etablierte Verkehrsobjekte alternativ und effizienter genutzt werden
konnten. Klassische Beispiele sind Sharing-Angebote, bei denen etablierte
Verkehrsmittel wie Fahrrader oder Autos neu gedacht werden, indem sie nicht der
Nutzung einer einzelnen Person vorbehalten werden. Ein Fahrzeugkonzept beschéftigt
sich mit der Frage, welchen Anforderungen unsere Verkehrsmittel gerecht werden

sollten. Vor dem Hintergrund der globalen Erderwarmung wird z.B. erwartet, dass die
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Autos der Zukunft im besten Falle elektrifiziert sein werden und keine oder nur wenige

Emissionen verursachen.

Ein integriertes Mobilitdtskonzept verbindet die vorgestellten Planungsansatze
miteinander und ist mehr als deren einfache Summierung. Es versucht Verkehrs,
Nutzungs- und Fahrzeugkonzepte mit integrierter Stadt- und Regionalentwicklung
sinnvoll zu koordinieren und dabei der Absicht zu folgen, den zukiinftigen
Mobilitédtsherausforderungen gerecht zu werden, indem Angebot und Nachfrage sinnvoll
zusammengefihrt werden. Dafir ist die Einbettung in allgemeine Stadtplanung wichtig,
die eine Vorstellung darlber vermittelt, wie Mobilitat in der Stadtgesellschaft aussehen
soll. Insofern hat die Frage, wie ein integriertes Mobilitdtskonzept ausgestaltet wird, auch
immer eine normative und somit politische Komponente. Aus dieser Definition ergibt sich,
dass integrierte Mobilitdtskonzepte nicht zwangslaufig allein von Kommunen
ausgearbeitet werden missen. Aus dem Netzwerkgedanken folgt, dass sie unter
Einbeziehung von 6ffentlichen und privaten Unternehmen sowie zivilgesellschaftlichen
Initiativen und Organisationen entwickelt werden sollten. Dabei sind die Kommunen
aufgrund des Daseinsvorsorgecharakters der Mobilitatsthematik und ihres hoheitlichen
Auftrages als die klassischen koordinierenden Akteure anzusehen. Besondere
Herausforderungen ergeben sich dabei, wenn Kommunen nicht monozentrisch in einer
bestimmten Region existieren, sondern mit anderen Kommunen in vielfaltige

Verflechtungsbeziige eingewoben sind.

Im letzten Jahrzehnt haben immer mehr Stadte integrierte Mobilitdtskonzepte
entwickelt. Dabei ist zu betonen, dass integrierte Mobilitatskonzepte nicht in wenigen
Jahren entwickelt und umgesetzt wurde, sondern die Planung meist mehr als ein
Jahrzehnt in Anspruch nahm. Nur wenige Stadte haben sich bisher mit dieser Thematik
auseinandergesetzt. Bei diesen handelt es sich in der Regel um gut situierte und politisch
bedeutsame Kommunen, mit den finanziellen Mdglichkeiten solche integrierten
Handlungsprogramme zu entwickelt. Hierzu zéhlen beispielsweise Kopenhagen, Wien
oder Zirich. Die Mobilitdtskonzepte der beiden zuletzt genannten Stadte werden im

Folgenden kurz skizziert.

19



Die Stadt Zurich im gleichnamigen Kanton in der Schweiz hat im Jahr 2012 eine
parlamentsibergreifende Mobilitatstrategie mit dem Namen ,Stadtverkehr 2025*
beschlossen und in der Gemeindeordnung verankert. Damit reagiert die Stadt laut
eigener Angaben u.a. auf demographische Verédnderungen, neue Technologien und die
steigende Belastung der Umwelt. Im Mobilitdtskonzept der Stadt Zirich werden die
folgenden sechs Ziele ausgeschrieben: 1) Modal Split von 6V, Fuss- und Veloverkehr
erhdhen, 2) Angebot und Attraktivitat des 6V, Fuss- und Veloverkehrs verbessern, 3)
Kapazitat fir den MIV nicht erhdhen, 4) Bevilkerung vor den negativen Auswirkungen
des Verkehrs schitzen, 5) 2000-Watt-Gesellschaft im Bereich Mobilitdt umsetzen und 6)
Qualitat des offentlichen Raums steigern (Stadt Zurich 2014).

Zur Durchsetzung dieser Ziele hat die Stadt Zirich eine Reihe an Maf3nahmen
beschlossen. Um den Modal Split zu verdndern, soll die Attraktivitat des OPNVs
verbessert werden. Dazu werden die Plinktlichkeit des OPNVs verbessert und das
Verkehrsangebot ausgeweitet. Durch die Aufwertung und Neugestaltung bestehender
Fuf3wege, Platze und Begegnungszonen soll auflerdem die Attraktivitdt des
Fuf3dgangerverkehrs verbessert werden. Von der Ausweitung des Haupts- und
Komfortroutennetzes erhofft sich die Stadt Zirich, eine Erhdéhung des Anteils des
Fahrradverkehrs am Modal Split. Gleichzeitig soll der MIV auf Hochleistungs- und
Hauptverkehrsstraf3en kanalisiert werden. Neben der Anpassung der Infrastruktur
leistet auch die Ausweitung von Tempo 30 Zonen einen wichtigen Beitrag dazu, die
relative Attraktivitat von OPNV und Radverkehrs zu erhshen. Von dieser Maf3nahme
profitieren auf3erdem die Anwohner durch eine Verringerung der Larm- und
Luftbelastung sowie der damit in Zusammenhang stehenden gesundheitlichen Risiken
(Stadt Zurich 2014). Eine konkrete Auflistung geplanter und durchgeftihrter Maf3nahmen
findet sich im sechsten Bericht ,Stadtverkehr 2025" (Stadt Zirich 2017). Deutlich wird,
dass sich die Maf3dnahmen zur Erreichung der Ziele vor allem auf den Ausbau der
Infrastruktur fokussieren. Zwar besteht mit ,ZVV Fahrplan“ eine App, welche die
Navigation innerhalb des OPNVs koordiniert, jedoch bezieht diese die Benutzung eines

Fahrrads oder Leihwagens nicht mit ein (Stadt Zirich 2017).
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Aus dem sechsten Bericht ,Stadtverkehr 2025" geht hervor, dass die Stadt Ziirich viele
der von ihr formulierten Ziele erreicht hat bzw. sich auf einem guten Weg befindet. So hat
sich der Modal Split wie gewollt veréndert, sodass der MIV-Anteil auf 25 % ab- und der
OPNV, Fahrrad- und Fuf3verkehrsanteil auf 75 % zunahm (Abbildung 2). Insbesondere
der Anteil an Fahrradfahrern und OPNV-Nutzern hat sich seit dem Jahr 2000 erhéht,
wahrend der Anteil an Fuf3dgdngern konstant bei etwa 25 % geblieben ist (Stadt Zirich
2017). Inwieweit die ergriffenen Maf3nahmen dazu beigetragen haben ist fraglich. Zum
einen hatte die Stadt Zirich schon vor der Ausformulierung des Mobilitatsplans
Maf3nahmen fir eine autodrmere Stadt ergriffen. Zum anderen sind keine signifikanten
Unterschiede in der Verdnderung des Modal Splits von 2000 bis 2015 erkennbar, da
schon vor 2012 der MIV-Anteil stetig abgenommen hat. Lediglich fiir den Anteil der
Fahrradfahrer scheinen die ergriffenen Maf3dnahmen sichtbare Effekte zu produzieren,
indem sich deren Anteil am Modal Split von 4 % auf 8 % verdoppelt hat, wahrend er zuvor
stagnierte. Weitere Erfolge lassen sich in der erfolgreichen Neugestaltung der Fuf3wege,
Platze und Begegnungszonen sowie der Straf3enldarmsanierung finden. Weniger
erfolgreich waren die Maf3nahmen hingegen in Anbetracht der stagnierenden Energie-

und Treibhausbilanz sowie der Piinktlichkeit des OPNVs (Stadt Ziirich 2017).

Die Stadt Zirich versucht mit ihrer Mobilitatsstrategie ,Stadtverkehr 2025
konzeptionell auf zukilnftige Herausforderungen zu reagieren. Viele der fir Zirich
geltenden Herausforderungen wurden bereits in Kapitel 3 angesprochen. Insofern sich
die Mobilitatsstrategie hauptsachlich auf die Veranderung der Infrastruktur konzentriert,
ist sie in erster Linie als Verkehrskonzept zu verstehen. Gleichwohl findet auch auf
Nutzungskonzeptebene ein Umdenken statt, weil zur Erreichung der Ziele zwangslaufig
OPNV und Fahrradverkehr koordiniert werden miissen. Die grof3e Anzahl an Bike-
Sharing-Optionen wie Limebike, Carve-lo2Go, Smide und Publike unterstreicht diesen
Punkt, wenngleich sie in privater Hand sind. Demgegeniber steht die fehlende
Unterstiitzung der integrierten Fahrrad- und OPNV-Nutzung durch die Ziricher
Verkehrsapp sowie das Verbot der Mitnahme von Fahrradern wahrend der Stof3zeiten in

S-Bahnen der Sihltal Ziurich und der Uetliberg Bahn SZU AG (SZU).
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Abbildung 2: Modal Split der Stadt Ziirich
Quelle: Stadt Ziirich 2017

4.3.2 Integrierte Mobilitat: Wien

Die strategische Planung der Stadtentwicklung und Verkehrsplanung steht in der
Osterreichischen Hauptstadt in einer langen Tradition. Seit dem Jahr 1969 wird in etwa
10-jahrigem Abstand ein jeweils neues Mobilitdtskonzept beschlossen, in dem die
zukUnftigen Ziele und Maf3nahmen festgelegt werden. Flankiert werden diese Konzepte
von dem Klimaschutzprogramm der V - Fortschreibung 2010-2020 (KLiP II) und der
Smart-City-Wien-Rahmenstrategie, welche die Verkehrspolitik als wichtigen Teil einer
grof3eren Strategie begreifen. Kern aller Mobilitdtskonzepte ist stets die Verbesserung
der Wegeeffizienz. Das bedeutet, dass Wege so kurz wie moglich sind und auf so wenig
Raum wie mdglich zuriickgelegt werden sollen. Insofern sah die Stadt Wien die Zukunft
der Mobilitat nicht in dem Automobil. Vielmehr kdnnte eine nachhaltige Verkehrsnutzung

nur Uber andere Verkehrsformen erreicht werden (Stadt Wien 2015).

Seit den 1970er Jahren sind wichtige aktuelle Entwicklungen, wie der demographische
Wandel oder die Digitalisierung dazu getreten. Die jliingsten Ziele und Maf3nahmen sind
im Fachkonzept Mobilitdt innerhalb des Stadtentwicklungsplans - STEP 2025
festgehalten, welcher vom Wiener Gemeinderat im Dezember 2014 beschlossen wurde
(Stadt Wien 2015). Festgeschriebenes zentrales Anliegen des Entwicklungsplans ist es,

Mobilitat ohne Autobesitz zu ermdglichen. In diesem Zusammenhang steht, ahnlich wie
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beim Mobilitdtskonzept der Stadt Zirich, eine Verdnderung des Modal Splits im
Vordergrund, welche als Gradmesser flir dieses Vorhaben verstanden wird. So will der
Gemeinderat der Stadt Wien, dass der Anteil der mit dem MIV zurlickgelegten Wege bis
2025 auf 20 % sinkt. Insbesondere im Hinblick auf die erwartete Bevdlkerungszunahme
ist dies von Bedeutung, da ansonsten die absolute Zahl der mit dem Auto zurtickgelegten
Wege um 12 % steigen wirde. Zur besseren Charakterisierung der Zukunft des Verkehrs
hat die Stadt Wien die sechs Ziele herausgearbeitet, wie dieser im Jahr 2025 auszusehen
hat. Demnach sollte der Verkehr der Zukunft fair, gesund, kompakt, 6kologisch, robust

und effizient sein (Stadt Wien 2015).

Um diese Ziele zu erreichen, wurde ein Katalog aus 50 Maf3nahmen beschlossen. Diese
Maf3nahmen kénnen darlber hinaus in 9 Handlungsfelder gegliedert werden: 1)
Governance: Verantwortung und Ressourcen, 2) Offentlicher Raum: Strafe fair teilen, 3)
Effizient mobil durch Mobilitdtsmanagement, 4) Nutzen statt Besitzen, 5)
Verkehrsorganisation: Mobilitdét smarter regeln, 6) Wirtschaft in Fahrt, 7)
Verkehrsinfrastruktur: das Rickgrat der Stadt, 8) Mobilitat braucht Innovation und 9)
Gemeinsam in der Region. Im Fachkonzept Mobilitat der Stadt Wien (2015, S. 39) ist eine
Auflistung der Maf3nahmen nach Handlungsfeldern zu sehen und welchen Beitrag diese

zum Erreichen der Ziele haben, die im vorherigen Absatz vorgestellt wurden

Das Fachkonzept der Stadt Wien (2015) zeigt, dass sich eine Vielzahl der Maf3dnahmen
auf die Verbesserung der aktuellen Infrastruktur konzentriert. So zielen beispielweise die
Maf3nahmen 23-27 im Handlungsfeld Verkehrsorganisation: Mobilitdt schlauer regeln
darauf ab, den Rad- und Fufdverkehr gegentiber dem MIV attraktiver zu machen. Dazu
werden die Wartezeiten flr Fuf3gédnger und Radfahrer an Ampeln reduziert und die
Beschleunigung von Fahrzeugen des OPNV erhsht. Ebenso lassen sich viele Maf3nahmen
im Handlungsfeld Verkehrsinfrastruktur: das Rickgrat der Stadt in diese Kategorie
einordnen. Demnach soll das Straf3enbahnnetz um 18 km und das U-Bahnnetz um 12
km erweitert werden. Damit erfallt STEP 2025 die Voraussetzungen eines

Verkehrskonzepts.

Ebenso lassen sich viele Mafdnahmen erkennen, die einem Nutzungskonzept
zugeschrieben werden konnen, da sie etablierte Verkehrsobjekte neu denken, um sie
effizienter zu nutzen. So hat die Stadt Wien Maf3dnahmen ergriffen, um die Nutzung von

Leihsystemen innerhalb der Stadt Wien zu etablieren (Handlungsfeld: Nutzen statt
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besitzen). Damit bis 2025 50 % der Bevolkerung einen CS-Standort in maximal 500
Metern erreichen kann, wurde eine gemeinsame Strategie von der Stadt Wien und Wiener
Linien beschlossen, die klare Rahmenbedingungen schafft. Klar lasst sich auch das
Handlungsfeld Offentlicher Raum, Straf3e fair teilen in diese Kategorie einordnen, zielen
die in diesem Handlungsfeld zusammengefassten Maf3dnahmen 8-13 zielen auf eine

effizientere Nutzung des &ffentlichen Raums ab.

Zuletzt lassen sich Anséatze eines Fahrzeugkonzeptes in STEP 2025 erkennen. In der
Maf3nahme 34 ist festgehalten, dass die Stadt Wien die Elektromobilitdt von Taxis,
Fuhrparks von Wiener Unternehmen wund den regionalen Wirtschaftsverkehr
entsprechend fordern méchte. Auf3erdem soll durch die Errichtung von Mobility Points
der Zugang zu emissionsarmen Angeboten erleichtert werden, zu denen u.a. auch E-
Scooter zahlen. Dies verdeutlicht, dass die Stadt Wien auch fiir die Nutzung alternativer

Fahrzeuge sensibilisiert ist (Stadt Wien 2015).

Um die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel zu vereinfachen, hat das Wiener
Verkehrsunternehmen Wiener Linien eine neue Verkehrsnavigations-App WienMobil auf
den Markt gebracht. Diese berilcksichtigt die Nutzung von verschiedenen
Verkehrsmitteln bei der Ermittlung der optimalen Verbindung. So werden Routen immer
fiir alle Verkehrsmittel (Fahrrad, FuBwege, OPNV, MIV, CS, Bike Sharing etc.) berechnet
und es wird auf3erdem Aufschluss dariiber gegeben, wie teuer und umweltfreundlich die
verschiedenen Mdglichkeiten sind. Die App integriert die Angebote der Car Sharing
Unternehmen Zipcar und Europcar und der Bike Sharing Anbieter Citybike und Nextbike
sowie die Taxiunternehmen 40100 und 31300 sowie WIPARKGaragen (Wien Mobil 2019).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das Mobilitatskonzept STEP 2025 der in
Kapitel 3 beschriebenen Definition eines integrierten Mobilitatskonzeptes sehr
nahekommt, wenngleich es sich in erster Linie um ein Verkehrs- und Nutzungskonzept
handelt, welches Ansatze eines Fahrzeugkonzeptes enthalt (Stadt Wien 2015). Vor allem
die zusammengefiihrte Koordination unterschiedlicher Verkehrsmittel durch die

Verkehrs-App WienMobil unterstreicht die Integration in ein Mobilitdtskonzept.
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5 Ruhrgebietsspezifische Herausforderungen

Das Ruhrgebiet stellt aus verkehrspolitischer Sicht eine einzigartige Region dar. Mit etwa
finf Millionen Einwohnern gilt es als gréf3ter Ballungsraum Deutschlands, in dem im
Laufe der Industrialisierung Stddte unterschiedlicher Gréf3e zu einem
metropolendhnlichen Konglomerat zusammengewachsen sind. Auch
offentlichkeitswirksam stellen Akteure der Region das Ruhrgebiet haufig als Metropole
dar, was u.a. an der gemeinsamen Bewerbung um die Kulturhauptstadt Europas im Jahr

2010 oder in dem Slogan ,Metropole Ruhr* deutlich wird.

Gleichwohl wird bei einer differenzierten Betrachtung des Ruhrgebiets deutlich, dass der
Vergleich mit ,klassischen” monozentrischen Metropolen wie Berlin, Hamburg oder
Munchen schwerfallt. Dies liegt vor allem daran, dass das Ruhrgebiet weniger verdichtet
und  zusammengewachsen ist.  Aufgrund unterschiedlicher  politischer,
verwaltungstechnischer, 6konomischer und historischer Umstande hat sich niemals ein
eindeutiges Macht- und Entscheidungszentrum herausgebildet. Aus der besonderen
Situation zwischen Metropole und Stadtekonglomerat erwachsen spezielle
Herausforderungen fiir die Mobilitdt im Ruhrgebiet. Beckmann (2015) unterscheidet

diesbezlglich drei wesentliche Aspekte, die im Folgenden erlautert werden.

Das Ruhrgebiet entwickelte sich im Zuge der Industrialisierung von einer landlich
gepragten Region zu einer urbanen Agglomeration mit 5,1 Millionen Einwohnern (Stand
2018, IT.NRW). Damit ist das Ruhrgebiet der gréf3te zusammenhangende Ballungsraum
der Bundesrepublik Deutschlands und der flinftgréf3te in Europa. Vergleiche mit anderen
europaischen Ballungsraumen sind jedoch haufig schwierig, da das Ruhrgebiet weder
eine zentralisierte Siedlungs- noch Verwaltungsstruktur hat. Das folgende Kapitel
arbeitet die diesbeziiglichen Besonderheiten des Ruhrgebiets und welche Rolle dies fir

den Verkehr hat heraus.
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Als Ballungsraum besteht das Ruhrgebiet aus 4 Kreisen und 11 kreisfreien Stadten,
unterschiedlicher Grof3e. Neben landlich gepréagten Gebieten wie dem Kreis Wesel gibt

es bedeutende Oberzentren wie Essen und Dortmund (Regionalverband Ruhr 2019).

Die Industrialisierung hatte einen grof3en Einfluss auf die Entstehung der polyzentrischen
Siedlungsstruktur des Ruhrgebiets. Im Zentrum dieser Entwicklung steht die Entstehung
von Arbeitersiedlungen, welche bis heute die Siedlungsstruktur des Ruhrgebiets pragen.
Die Arbeitersiedlungen entstanden unter der Leitung der Eisen- und Stahlbranche und
der Steinkohleindustrie in  unmittelbarer Nachbarschaft der Zechen und
Industriestandorte und nicht unbedingt am Rande der Innenstaddte der Stadte am
Hellweg (Duisburg, Essen, Bochum und Dortmund). Im Zuge der Nordverlagerung des
Bergbaus weitete sich diese Struktur auch auf den damals dérflich gepragten Norden
aus (Hoppe et al. 2010). So entstand durch die Industrialisierung ein zergliedertes
Siedlungsmuster wachsender Industriedorfer, die jedoch keine Stadtebildung ausléste
(Wehling 2011). Die Arbeitersiedlungen waren den damaligen allgemeinen
Lebensumstanden angepasst, die sich wesentlich von den heutigen unterscheiden. So
spielten sich sowohl Arbeit als auch die Freizeitaktivitdten der meisten Menschen
innerhalb der Wohnsiedlung ab, in der sie lebten. Die Mobilitdtsnachfrage der meisten
Menschen lasst sich, verglichen mit der heutigen Nachfrage, daher als geringer
einstufen. Das bedeutet, dass auch an die Arbeitersiedlungen geringe Anforderungen
beziiglich der Anbindung an das Stadtzentrum und die umliegenden Oberzentren gestellt
wurden. Verscharft wurde diese Entwicklung durch die dezentrale Koordination des Baus

der Arbeitersiedlungen, welche in den Handen der Montanunternehmen lag.

Abbildung 3 zeigt die Einwohnerdichte des Ruhrgebiets. Deutlich wird, wie die
beschriebenen historischen Entwicklungen das Ruhrgebiet bis heute prégen. Noch
immer ist das Ruhrgebiet in ihrer Siedlungsstruktur durch viele Siedlungsinseln mit einer
hohen Bevolkerungsdichte gepréagt, die von Gebieten mit weitaus niedrigerer
Bevilkerungsdichte umgeben sind. Dies gilt sowohl zwischen als auch innerhalb der
Stadte des Ruhrgebiets, weswegen sich die Siedlungsstruktur im Allgemeinen als

polyzentrisch beschreiben lasst.

Seit dem Ende der 50er Jahre befindet sich diese Region in einem andauernden

Strukturwandel von einer Industrie- zu einer Dienstleistungs- oder Wissensgesellschaft.
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Wahrend die Arbeitsplatze in den Montanunternehmen verschwanden, entstanden neue
Arbeitsplatze, welche haufig nicht mehr in der unmittelbaren Né&he der
Arbeitersiedlungen angesiedelt waren. Diese Entwicklung sorgte fiir eine steigendende
Mobilitatsnachfrage. Ahnliche Auswirkungen hatte ebenfalls die Ansiedlung der
Universitdten im Ruhrgebiet. Obwohl sich die Mobilitdtsnachfrage und damit die
Anforderungen an die Siedlungsstrukturen veranderten, hat sich die grundsatzliche
Siedlungsstruktur des Ruhrgebiets nicht verandert. Dass die Siedlungsstruktur des
Ruhrgebiets nicht mehr mit den allgemeinen Lebensumstanden zusammenpasst, macht

die Mobilitat innerhalb des Ruhrgebiets problematisch.

Oberhausen Bochum

Dussburg Malheim

Abbildung 3: Einwohnerdichte im Ruhrgebiet
Quelle: Schwarze et al. (2017)

5.1.2 Dezentralisierte Verwaltungsstruktur

Obwohl die Stadte des Ruhrgebiets im Zuge der Industrialisierung an vielen Stellen
miteinander verschmolzen, stellt das Ruhrgebiet keine verwaltungspolitische Einheit
dar. Vielmehr verteilen sich die Stadte auf die drei Regierungsbezirke Dusseldorf,
Munster und Arnsberg. Dartiber hinaus besteht der Regionalverband Ruhr (RVR), welcher
seit dem Jahr 2009 fur die staatliche Regionalplanung innerhalb des Ruhrgebiets

verantwortlich ist (Regionalverband Ruhr 2019). Hervorzuheben ist in diesem
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Zusammenhang das ,Gesetz zur Starkung des Regionalverbandes Ruhr”, welches 2015
in Kraft getreten ist und der verwaltungstechnischen Dezentralisierung entgegenwirken
soll. Das Gesetz ermdglicht es den Kommunen des RVRs Kompetenzen an den RVR zu
Ubertragen. Zudem wird das Ruhrparlament am 13. September 2020 zum ersten Mal
direkt gewahlt, was deren demokratische Legitimierung erhéhen soll (Korfmann 2015).
Auch wenn Bestrebungen bestehen, das Ruhrgebiet auf verwaltungspolitischer Ebene zu
zentralisieren, dominieren weiterhin die Kommunen die politischen Entscheidungen im
Ruhrgebiet. Dies wurde unter anderem in der aktuellen Debatte um den Regionalplan
Ruhr 2019 deutlich. Im Regionalplan Ruhr werden die Grundsétze der rdumlichen
Entwicklung verbindlich festgelegt. Diese Aufgabe wurde bis zum Jahr 2019 von den
Regierungsbezirken tbernommen und liegt seit 2019 in der Kompetenz des RVRs. In der
Debatte wurde deutlich, dass dem RVR aufgrund von Personalmangel die Mittel fehlen,
die Aufgabe in ausreichendem Maf3e zu erfillen. Dieser Personalmangel ist Ausdruck
der geringen Bedeutung, welche der RVR im Vergleich zu den Kommunen im Ruhrgebiet
hat. Die Verwaltungsstruktur l&sst sich daher wie die Siedlungsstruktur als polyzentrisch

beschreiben.

Die polyzentrische Siedlungs- und Verwaltungsstruktur des Ruhrgebiets hatte grofien
Einfluss auf die Verkehrsinfrastruktur. Grundsatzlich gilt, dass polyzentrische
Ballungsraume fir den Nahverkehr schwieriger zu erschlief3en sind als monozentrische
Ballungsrdume. Der Grund dafiir findet sich darin, dass bei einem polyzentrischen
Ballungsraum die finanzierbaren Linien mehr Zentren und Knotenpunkte miteinander
verbinden mussen als im Fall einer monozentrischen Region. Bei gleichbleibenden
OPNV-Ausgaben bedeutet dies zwangslaufig eine Ausdiinnung der Linien (Beckmann
2015).

Auf3erdem war die historische Stadt- wie Verkehrsplanung lange Zeit durch eine
autofreundliche Politik bestimmt gewesen. Die Zielsetzung autofreie Stadte zu schaffen,
hatte konsequenterweise RUckwirkungen auf die Infrastruktur des offentlichen
Nahverkehrs und dréangte diese in den Hintergrund. Das wird besonders deutlich, wenn

man einen Blick auf die Untertunnelung der Straf3enbahnen im Ruhrgebiet am Ende der
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1960er und Anfang der 1970er Jahre wirft. Die Untertunnelung der Straf3enbahnen
wurde mit dem Ziel vorangetrieben, die Straf3e frei flir den Automobilverkehr zu machen.
Die Straf3enbahnen sollten stattdessen in einem ruhrgebietsweiten, 300 km langen
Stadtbahnsystem verkehren, das zu grofden Teilen unterirdisch verlaufen sollte. Die
Untertunnelung scheiterte jedoch an den fehlenden finanziellen Mdoglichkeiten der
Kommunen und dem fehlenden politischen Willen auf Landes- und Bundesebene, das
Projekt zu unterstiitzen. So wurden zwar viele Straf3enbahnabschnitte oberirdisch
entfernt, aber nicht alle durch unterirdisch verlaufende Stadtbahnen ersetzt (Beckmann
2015).

Folge dieser Rahmenbedingungen ist ein Uberdurchschnittlich gut ausgebautes
Strafdennetz, das mit 4.700 km Uberdrtlichen Straf3en auch im européischen Vergleich
auf3ergewdhnlich dicht ist. Das Ruhrgebiet wird von 600 km Autobahnen und 730 km
Bundesstrafde sowie 1.190 km Landstraf3e durchzogen, fiir deren Instandhaltung der
Landesbetrieb  Strafdenbau Nordrhein-Westfalen (Straf3en.NRW) zusténdig ist
(Regionalverband Ruhr 2019; Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen).
Fiur alle innerstadtischen Straf3en, bzw. alle Straf3en, die weder den Land- noch den
Bundesstraf3den oder Autobahnen zuzurechnen sind (Kreisstraf3en), sind die Kommunen
selbst zusténdig (Der Minister fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen 2016). Vor allem der Anteil von Bundesautobahnen am
Gesamtstreckennetz ist mit 12,9 % verglichen mit dem Land Nordrhein-Westfalen (7,4

%) und dem Bund (5 %) ausgesprochen hoch.

Als Aushéngeschild der Verkehrsplanung des RVR gilt der sog. ,Ruhrschnellweg” (RS1)
flr Fahrradfahrer, der zukiinftig von Hamm nach Duisburg fiihren soll. Seit dem Beginn
der Planung 2010 wurden jedoch erst knapp 6 km befahrbarer Radweg zwischen Essen
und Milheim an der Ruhr realisiert. Die Ubrigen ca. 94km muissen noch gebaut werden.

Wann die Fertigstellung erfolgt, ist unklar.

Das Eisenbahnnetz stammt zu grof3en Teilen aus dem 19. Jahrhundert. Es wird sowohl
vom Schienenglter- als auch dem Schienenpersonenverkehr genutzt, weswegen sich
eine Konkurrenzsituation entwickelt. Aufgrund der gestiegenen Nachfrage nach OSPN
gelten zudem die Kapazitdten des Schienennetzes als ausgeschopft. Die dichte
Besiedlung des Ruhrgebiets sowie fehlende finanzielle Méglichkeiten erschweren eine

Ausweitung des Schienennetzes deutlich. Eine mdgliche Bewaltigung dieses Problem
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liegt in der Reaktivierung vorhandener, aber stillgelegter Schienenstrecken. Sowohl vor
als auch nach der Bahnreform wurden zahlreiche Bahnstrecken stillgelegt, ohne
abgebaut zu werden. Die Fraktionen der Parteien CDU und FDP des Landtages NRW
haben in einem Antrag an die Landesregierung vom 18.06.2019 eine Uberpriifung der
Umsetzbarkeit solcher Reaktivierungen gefordert (Landtag Nordrhein-Westfalen 2019).
Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) fordert im Falle von
Reaktivierungen die Ubernahme der entstehenden Kosten durch den Bund, da es sich bei
den betroffenen Strecken Uberwiegend um ehemalige Bundesschienen handle (dpa
2019). Fir NRW schlagt der VDV ca. 40 potenzielle Strecken vor (WDR 2019), viele davon

befinden sich im Ruhrgebiet (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V., 14).

Als dritten Aspekt nennt Beckmann (2015) die autofreundliche Mentalitat der Bewohner
des Ruhrgebiets, die sich als Folge aus den infrastrukturellen Rahmenbedingungen
beziehungsweise der polyzentrischen Struktur entwickelt hat. Beckmann (2015) nach
auflert sich diese autofreundliche Mentalitét in der Art und Weise, wie der OPNV von den
Bewohnern des Ruhrgebiets wahrgenommen wird. So gilt der OPNV in erster Linie als
ein Fortbewegungsmittel von Schilern und Studenten, &lteren Menschen und im
allgemeinen Menschen der unteren Einkommensschichten. Das bedeutet, dass der
OPNV im Ruhrgebiet vor allem von den Menschen genutzt wird, die einen PKW nicht
unterhalten kénnen. Die These wird durch einen Vergleich der Motorisierungsgrade
verschiedener Metropolregionen und Grof3stadte mit dem Ruhrgebiet gestitzt. Dabei ist
anzumerken, dass Vergleiche des Ruhrgebiets mit anderen Stadten und
Metropolregionen aufgrund ihrer polyzentrischen Siedlungsstruktur und der
unterschiedlichen Bevodlkerungszahlen mit Vorsicht zu betrachten sind. Wahrend im
Ruhrgebiet mit 51 % jeder zweite Einwohner UGber einen eigenen PKW verfiigt, waren es
in Miinchen und Hamburg Ende der 200er Jahre nur etwa 35 % bzw. 33 % (Hoppe et al.
2010). Fur das Jahr 2012 wurden fiur Berlin, die Grofdstadt in Deutschland mit dem
niedrigsten Motorisierungsgrad, eine Pkw-Dichte pro 1.000 Einwohner von 32 %, fur
Munchen und Dusseldorf jeweils 48 % und fir Koln 4 3% ausgewiesen. Wahrend in der
Regel fir sehr grof3e Ballungsrdume tendenziell niedrigere Pkw-Dichten als fir kleinere

Grof3stadte und landliche Regionen ausgewiesen werden, entspricht die Pkw-Dichte im
30



Ruhrgebiet keineswegs dem Muster einer grof3en Ballungsregion, sondern eher dem von
mittleren solitédren Grof3stadten (Bochum 50 %, Dortmund 44 %, Duisburg 44 %, Essen
47 %, Gelsenkirchen 45 %, Mihlheim 52 %, Oberhausen 48 %, vgl. IT-NRW 2014).
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6 Status Quo im Ruhrgebiet

Die in Kapitel 3 vorgestellten allgemeinen wie auch die in Kapitel 5 vorgestellten
ruhrgebietsspezifischen Herausforderungen haben direkte Auswirkungen auf den Status
Quo der Mobilitat im Ruhrgebiet. Dieser Status Quo soll im Folgenden erlautert werden,

um die Probleme des solchen zu verdeutlichen.

Seit den 60er Jahren ist das Ruhrgebiet in der Regel mit sinkenden Bevolkerungszahlen
konfrontiert. So nahm die Bevolkerung seit 1961 von etwa 5,7 Millionen Menschen auf
5,1 Millionen Menschen im Jahr 2015 ab (it.NRW). Als Ursachen sind einerseits eine
natlrliche Bevolkerungsabnahme (die Mortalitat ist grof3er als die Geburtenziffer) und
andererseits eine negative Wanderungsbilanz zu nennen. Neuere Zahlen lassen
vermuten, dass sich der Abwartstrend seit dem Jahr 2014 zumindest in einigen Stadten
stabilisiert hat. Vor allem die Stadte Dortmund und Essen konnten ein
Bevolkerungswachstum verzeichnen. Gleichwohl lasst sich dieser Trendwechsel nichtin
den nordlichen strukturschwéacheren Stadten und den léndlichen Kreisen des
Ruhrgebiets beobachten, weswegen die demographische Entwicklung differenziert
betrachtet werden muss (it. NRW). Abbildung 4 zeigt den aktuellen Bevdlkerungsstand in
den Ruhrgebietsstadten und die Prognose flir das Jahr 2040. Die Prognose verdeutlicht,
dass abgesehen von den Stadten Dortmund und Essen mit einer Bevélkerungsabnahme

zu rechnen ist.
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Abbildung 4: Bevélkerungsentwicklung (201 7-2040) fiir die kreisfreien Stddte und Kreise des Ruhrgebiets

Quelle: Regionalverband Ruhr (2019) nach Daten der Landesdatenbank NRW (1+2)
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Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem demographischen Wandel und der
Mobilitdtsnachfrage. Schon heute ist im Ruhrgebiet der Modal Split stark durch die
Nutzung von MIV dominiert, wie aus Tabelle 1 ersichtlich wird. Tabelle 1 vergleicht den
Modal Split ausgewaéhlter Stédte und Regionen miteinander. Wie zu sehen ist,
unterscheidet sich der Anteil der Fuf3dgdnger am Verkehrsaufkommen in den
untersuchten Regionen und Stédten nicht wesentlich. Eine grofdere Varianz lasst sich
hingegen unter den Zahlen fir den Radverkehr finden. Mit 9 % liegt das Ruhrgebiet
sowohl unter dem NRW- als auch dem Bundesdurchschnitt. Auch in anderen
Metropolregionen Deutschlands wird haufiger das Fahrrad benutzt, als im Ruhrgebiet.
Betrachtet man die Nutzungsanteile, die auf den OPNV und den MIV entfallen, bestétigt
sich das Bild des autoaffinen Ruhrgebiets. So unterscheidet sich das Ruhrgebiet, obwohl
es eine sehr verdichtete Stadteregion ist, in ihrem Modal Split nicht von weniger
verdichteten Regionen wie dem Land NRW oder der Bundesrepublik Deutschland. Im
Vergleich zu anderen Metropolregionen wie Zirich oder Wien, wird deutlich wie niedrig

der OPNV-Anteil am Modal Split ist.

Modal Split Zu Fuf3 Fahrrad OPNV MIV-Fahrer MIV-Beifahrer
Ruhrgebiet 23 9 10 44 14
NRW 22 13 6 44 14
Berlin 31 13 27 30
Deutschland ” 1 10 43 14
insgesamt

Kopenhagen 39 9 52

Zirich 75 25

Wien 27 7 39 27

Tabelle 1: Modal Splits ausgewdhlter Stédte und Regionen
Quelle: Regionalverband Ruhr (20189), Stadt Ztirich (2017), Stadt Wien (2015)
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Wenngleich sich das Ruhrgebiet aus einer Vielzahl an Stadten und Kreisen
zusammensetzt, ist der Alltag der Bewohner in der Regel nicht auf eine dieser Stadte
begrenzt. Daten des Regionalverbands Ruhr zeigen, dass von den 1,5 Mio.
Berufspendlern 56 % auf ihrem Weg zur Arbeit die Grenzen der Kommune, in der sie
wohnen, Uberschreiten missen. Abbildung 5 verdeutlicht, dass eine grof3e Varianz unter
den Kommunen des Ruhrgebiets beziglich des Verhaltnisses von Binnen- zu

Auspendlern besteht.

Wahrend beispielsweise Dortmund und Essen, die grofditen Stadte des Ruhrgebiets, einen
positiven Pendlersaldo aufweisen, pendeln gerade aus den kleineren Stadten des
Ruhrgebiets wie Bottrop, Herne oder Milheim an der Ruhr mehr Menschen in andere
Stadte als innerhalb der eigenen Stadtgrenzen. Insbesondere in den kreisangehdrigen
Stadten ist der Pendlersaldo besonders hoch. Der Grof3teil dieser Pendlerbewegungen
findet innerhalb des Ruhrgebiets statt, wenngleich eine kleine flinfstellige Zahl jeden Tag
ins Miinster- und Rheinland, dort vor allem nach Disseldorf, pendelt, um dort zu arbeiten
(RVR 2018). Betrachtet man die Pendlerbewegungen im Vergleich zur Einwohnerzahl der
einzelnen Stadte wird deutlich wie grof3 das Verkehrsaufkommen innerhalb des
Ruhrgebiets ist. So verlassen téglich 15 % der Gesamtbevélkerung Bochum und 13 % der
Gesamtbevdlkerung Dortmunds die eigenen Stadtgrenzen auf ihrem Weg zur Arbeit.

Daraus erwéchst eine enorme Belastung fir die Verkehrsinfrastruktur des Ruhrgebiets.
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Abbildung 5: Binnenpendler und Auspendler der kreisfreien Stddte des Ruhrgebiets

Quelle: © Statistik der Bundesagentur flir Arbeit (2018), Sozialversicherungspflichtig Beschdftigte - Pendler
nach Kreisen (2018)

Wie Tabelle 1 zu entnehmen ist, verfallt der gréf3te Teil des Verkehrs im Ruhrgebiet auf
den MIV. Vergleicht man die Modal Splits der einzelnen Stadte miteinander, bleibt das
Bild das gleiche (Beckmann 2015). Tabelle 3 verdeutlich dies. Die Autobahnen und
Bundesstrafden, die als Rickgrat des MIV-Verkehrsnetzes gelten, tragen in diesem
Zusammenhang den grofdten Teil der Verkehrslast. Insbesondere die A3, A40 und A43
zwischen Bochum und Recklinghausen sind besonders ausgelastet und stof3en wahrend
der Hauptverkehrszeiten regelmé&flig an ihre Kapazitdtsgrenzen, wie an den
regelmafligen Stausituationen zu erkennen ist (RVR 2018). Trotz dieser angespannten
Situation betrdgt der OPNV-Anteil am Modal Split nur 10 %. Wie bereits erwahnt,
erschweren die polyzentrische Struktur und die infrastrukturellen Rahmenbedingungen
eine optimale Ausgestaltung des OPNVs. Abbildung 6 zeigt die bendtigte Zeit, um das
nachstgelegene Oberzentrum zu erreichen, wenn man das PKW, das Fahrrad oder den
OPNV nutzt. Als Oberzentren ausgewiesene Stidte sind im Ruhrgebiet: Bochum,
Dortmund, Duisburg, Essen und Hagen, die in der Grafik als griine Flachen zu erkennen

sind. Vergleicht man die durchschnittliche Reisezeit mit dem OPNV mit der Reisezeit mit
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dem PKW wird der Einfluss der polyzentrischen Struktur auf die Verkehrswahl deutlich.
Wahrend die Reisezeit zum nachsten Oberzentrum mit dem PKW in grof3en Teilen nicht
mehr als eine halbe Stunde betrégt, sind mit dem OPNV, vor allem im nérdlichen
Ruhrgebiet, deutlich hohere Reisezeiten bis Gber 50 min. verbunden. Dies wird farblich

an den rot eingefarbten Flachen in den Abbildungen deutlich.

Die Griinde fiir die langeren Reisezeiten mit dem OPNV sind vielfaltig. Zum einen ist
insbesondere der Norden des Ruhrgebiets nicht beziehungsweise schlecht an das
Straf3en- und Stadtbahnnetz des Sidens angeschlossen. Vielerorts verkehren
stattdessen Busse, die zwar flexibler sind, aber dafiir ldngere Fahrtzeiten haben. Ein
weiterer Grund findet sich in langen Umsteigezeiten. Diese entstehen einerseits durch
eine zu dinne Taktung, aber auch fehlende Taktabstimmung. Letztere ist vor allem
aufgrund der zahlreichen Verkehrsbetriebe im Ruhrgebiet kompliziert. Die diinne
Taktung offentlicher Verkehrsmittel hingegen steht in engem Zusammenhang zu den
finanziellen Mdglichkeiten der Verkehrsbetriebe und Kommunen, welche im Ruhrgebiet
aufgrund struktureller Veranderungen stark begrenzt sind (Blasius & Kohlstadt 2019).
Die Herausforderungen beschreibt der Leiter des neu gegrindeten Instituts fir
Mobilitats- und Stadtplanung an der Universitat Duisburg-Essen, Dirk Wittowsky sehr
deutlich: ,Fast 60 % der Wege in den Stadten werden mit dem Auto absolviert, der Anteil
von OPNV, Rad- und Fuf3verkehr ist zu gering. In Berlin hat die Halfte der Bevélkerung

kein Auto und ist trotzdem sehr mobil. Da miissen wir hin."3

3WAZ,12.09.2019, vgl. auch https://www.uni-due.de/imabis/.
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Abbildung 6: Erreichbarkeit von Oberzentren im Ruhrgebiet

Quelle: Regionalverband Ruhr (2019)
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7 Akteure der Mobilitat im Ruhrgebiet

Integrierte Mobilitdtskonzepte bendtigen fir ihre Verwirklichung das Zusammenspiel
sehr vieler verschiedener Akteursgruppen. Hierzu gehéren zunachst die Kommunen und
ihre  Stadtgesellschaften, die  verschiedenen  Verkehrstrdger sowie die
privatwirtschaftlichen und 6ffentlichen Organisationen wie Unternehmen, Verwaltungen,

Universitaten und anderen Institute.

Der OPNV wird unter dem Dach des ,Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr" (VRR) organisiert.
Dadurch sind einheitliche Preise und Tickets verflighar und es muss nicht bei jedem
.Stadtwechsel" ein anderes Ticket gekauft werden. Dem VRR gehoren allerdings 38
verschiedene Verkehrsunternehmen an, angefangen bei der Deutschen Bahn, Uber
private Bahnunternehmen (z.B. abellio, eurobahn) bis hin zu lokalen stadtischen

Verkehrsbetrieben (z.B. BOGESTRA, DSW 21). Der VRR schreibt dazu selbst:

,In einem Ballungsraum wie dem VRR, in dem ein Stadtgebiet oftmals nahtlos
in das nachste Ubergeht, sind die verkehrlichen Verflechtungen besonders
eng: Denn die Verkehrsunternehmen fahren nicht nur in ihrem jeweiligen
Stadt- oder Kreisgebiet, sondern oft auch in den Nachbarregionen. Deshalb
finanzieren die Kommunen in der Regel nicht nur die Leistungen ihres eigenen
kommunalen Verkehrsbetriebs, sondern aller Unternehmen, die bei ihnen
fahren. Das Resultat ist ein komplexes System von Beziehungen zwischen den
einzelnen  kommunalen  Aufgabentrdagern, dem VRR und den

Verkehrsunternehmen.” (Verkehrsverbund Rhein Ruhr A6R 2019)

Bogumil et al. erkennen dieses Problem in ahnlicher Weise an, ziehen aber den Schluss,
,dass die Konstruktion des VRR so nicht sinnvoll ist, da ihm zentrale
Steuerungskompetenzen fehlen." (Bogumil et al. 2012) und fordern eine Reform des
Verkehrsverbundes. Besonders wenig zielfiihrend erscheint ihnen die Organisation in
einem Uberkommunalen Zweckverband, wenn es dennoch Unterschiede hinsichtlich
elementarer infrastruktureller Rahmenbedingungen, z.B. verschiedene Typen von

Fahrzeugen, unterschiedliche Spurweiten und Steuerungstechnik gibt. Unter den
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kommunalen Verkehrsbetrieben herrscht noch immer eine gewisse Form der
Konkurrenz vor. Das ist z.B. daran zu erkennen, dass die Verkehrsunternehmen Ruhrbahn
Essen und BOGESTRA an zwei verschiedenen Apps weiterarbeiten, die am Ende die

gleichen Funktionen bieten kénnen.

Im Bereich der Sharing Angebote zeigen sich Unterschiede zwischen Car- und Bike-
Sharing Anbietern. Wahrend Bike-Sharing in vielen Stadten des Ruhrgebiets (Bochum,
Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hamm, Herne, Milheim an der Ruhr
und Oberhausen) von metropolradruhr, das zur nextbike GmbH gehért, zur Verfligung
gestellt wird, bestehen Car-Sharing Angebote von vielen verschiedenen Akteuren. Zum
Stichtag 15.07.2019 gibt es mindestens sieben verschiedene Anbieter, sofern man die
fusionierten Unternehmen Car2go und DriveNow noch als einzelne betrachtet, wie in

Tabelle 2 deutlich wird.*

Abgabe an

Griindung Stadte Abholstation

Erganzungen

Bochum, Dortmund, Duisburg,
Flinkster (DB)/Drive 2001 Dusseldorf, Essen, Gelsenkirchen,
Carsharing Hagen, Milheim a.d. Ruhr,

Oberhausen, Waltrop, Witten

Ja

Bochum, Dortmund, Duisburg,
Greenwheels 1995 Dusseldorf, Essen, Hagen, Ratingen, Ja
Recklinghausen

Bochum, Duisburg, Dusseldorf,

Stadtmobil 1999 Essen, Mllheim a.d. Ruhr, Duisburg, Ja
Dusseldorf
Willmobil ? Dortmund ja

Bochum, Bottrop, Dinslaken,
Dortmund, Duisburg, Essen,

Ruhrauto-e 122012 Gelsenkirchen, Muilheim a.d. Ruhr, a
Oberhausen
Car2go 2008 Dusseldorf Nein . .
Fusion von Daimler und
BMW - ShareN
DriveNow 2011 Dusseldorf Nein aremow

Tabelle 2: Car-Sharing Anbieter im Ruhrgebiet und Umgebung

Quelle: Eigene Darstellung

Das Bike-Sharing Unternehmen bietet stationsgebundene Ausleihen an, die mit dem
Smartphone oder an einer an den Stationen vorzufindenden Saule vorgenommen werden
koénnen. Fir Studierende vieler Universitéaten im Ruhrgebiet sowie fiir Abokunden der
RuhrBahn gibt es gesonderte Vergiinstigungen, mit denen die ersten 60 bzw. 30 Minuten

der Ausleihe kostenlos sind. Ansonsten kostet die Ausleihe eines Rades 1€/30min,

* Das geschieht hier, da zumindest die Websites noch von verschiedenen Unternehmen gefiihrt werden.
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allerdings maximal 9€ flr 24 Stunden. Bisher bietet nextbike keine E-Bikes zur Ausleihe

an.

Die lokalen Verkehrsunternehmen finanzieren sich durch vielféltige ,Topfe’, die ihre
stadtelibergreifende Organisation dem VRR zufolge erschweren (Verkehrsverbund

Rhein-Ruhr AGR). Abbildung 7 verdeutlich diese Komplexitat.

Finanzierung OPNV mit Bus, Stadtbahn, StraBenbahn, U-Bahn
(vereinfachte Darstellung)

Kommune /
Querverbund

Bund
332,56 Mio GVFG- 7,3 Mrd, 1,5% Dynamisierung | 1.335,5 Mio
Bundesprogramm fiir p.a., Regionalisierungsmittel Entflechtungsmittel fiir
Investitionen in Verkehr v.a. fiir SPNV der Lénder . Verkehr insgesamt
insgesamt = -
\ /
Lander
Regionalisierungs- o
§45apBefG / [N (Verteilung Entfecitimpani- Haushaltsmittel
§148SGB IX i andos tel (naGc\lllFI(.;andes- der i ador
gesetzen) )
<
Andere Ertrige (z.B. Verkehrsunternehmen

Werbung)

— —

Fahrgeldeinnahmen

Abbildung 7: Finanzierung des OPNV mit Bus, Stadtbahn, U-Bahn
Quelle: Ver.di (2014)

7.2 Mobilitatspartner in Wirtschaft, Wissenschaft und Freizeit

Neben den stadtischen Akteuren haben diverse Unternehmen, Initiativen und
Bildungseinrichtungen direkt oder indirekt Einfluss auf den Verkehr. Agglomerationen
von Unternehmenssitzen, Geschaften, Gastronomien und/oder Kultur- und
Freizeiteinrichtungen fiihren aufgrund gesteigerter Besucherzahlen bestimmter
Stadtgebiete zu einem lokal erhéhten Bedarf an Mobilitdtsangeboten. Als Paradebeispiel

kann hierzu die Umgestaltung des ehemaligen Standorts des Automobilherstellers Opel
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in Bochum gesehen werden, die mit dem polis Award 2019 als bestes
Flachenentwicklungsprojekt Deutschlands ausgezeichnet wurde (Bochum Perspektive
2022 GmbH 2019). Das Gelande soll zu einem ,Zentrum fir Wissenschaft, Technologie
und Unternehmungsgriindung” (RUB 2019a) werden, weshalb die Ruhr-Universitat
Bochum bereits einen grof3en Bereich des Gelandes als Auf3enstandort gemietet hat. Der
Rest der Flache wird an Unternehmen vermietet. Allein die bisher vermieteten
Gewerbeflachen, die nur 60 % der zur Verfligung stehenden Flache ausmachen, werden
bei ihrer Inbetriebnahme ca. 6000 neue Arbeitsplatze schaffen — zu denen die
Arbeitnehmer gelangen missen. Zukilnftig werden also zusétzlich zu den
Berufspendlern auch zahlreiche Studierende das Gelande erreichen missen. Mobilitat
muss hier von stadtischer und stadtplanerischer Seite in Kooperation mit den dort
zuklinftig ansassigen Akteuren mitgedacht werden. Zu diesem Zweck haben die Stadt
Bochum, die Bogestra, die Hochschule Bochum sowie die Ruhr-Universitat und die
Bochum Perspektive 2022 GmbH, die fiir die Umgestaltung von Mark 51°7 zustéandig ist,
ein Gutachten zu mdglichen Lésungen in Mobilitatsfragen, wie der bedarfsorientierten

Anbindung an die Hochschulen, in Auftrag gegeben (Noelle 2019).

Viele Kultur- und Freizeiteinrichtungen wie Veranstaltungszentren, Museen und
Fuf3ballstadien mit regelméaflig stattfindenden Grofdveranstaltungen (z.B. das
Schauspielhaus Bochum, der Ruhr-Congress, der Signal-lduna Park in Dortmund oder
das Geléande des UNESCO Weltkulturerbes Zeche Zollverein) ziehen regelméaflig grofe
Besucherzahlen an und erfordern zu diesen Zeiten einerseits ein erhéhtes Aufkommen

an Mobilitatsangeboten und belasten andererseits auch den MIV.

Unabhangig von diesen dauerhaften Anldssen, die zu Ballungsrdumen und -zeiten
hinsichtlich des Mobilitatsbedarfs flihren, gibt es zahlreiche Akteure, die direkt in
Mobilitédtsplanung und Mobilitatsumsetzung engagieren. Am Beispiel der Oberzentren
Essen und Bochum sind deren Beziehungen und Kooperationen in Abbildung 8
verdeutlicht. Die Grof3e der Knotenpunkte ist abhangig von der Anzahl der
kooperierenden Unternehmen, Initiativen und Verbiinde. Auffallig ist, dass einige
Initiativen wie die Radwende Bochum oder das Blindnis Mobilitat~Werk~Stadt, die sich
flr bessere Bedingungen fiir den Radverkehr und nachhaltige Mobilitat einsetzen, mit
ahnlich vielen Partnern vernetzt sind wie die grof3en Verkehrsunternehmen und der VRR.

Dennoch haben sie in der Mobilitadtsgestaltung der Kommunen meist wenig Einfluss. In
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der oberen rechten Ecke ist zudem die enge Vernetzung der Verkehrsbetriebe
veranschaulicht, die zur Kooperation Ostliches Ruhrgebiet (K6R) gehodren. Bestimmte
Akteure, beispielsweise der RVR oder die Kommunen, lassen sich in dieser
Darstellungsform schlecht darstellen, da sie auf ihren Informationsplattformen keine
Auskiinfte Uber all ihre Kooperationen bereitstellen. Fir die Abbildung der vielseitigen

Vernetzung ist dies jedoch vernachlassigbar.

Relevant sind an dieser Stelle vor allem die stark verzweigten Beziehungen, die die
Komplexitat sowohl der Zustandigkeiten als auch des Bemihens um Mitbestimmung
aufzeigen. Dass die Akteure, die Uber diverse Wege versuchen, die aktuelle
Mobilitatssituation zu verbessern, aus so verschiedenen Bereichen gesellschaftlichen
Lebens stammen zeigt auch, dass es unterschiedliche Beweggrinde fiir Menschen gibt,
aus denen sie sich fir einen Wandel einsetzen. Wahrend sich Vereine wie der
Gemeinniitzige = Wohnungsverein  Bochum  aufgrund der  problematischen
Parkplatzsituation fiir Car-Sharing einsetzen, verfolgen Umweltverbénde wie der NABU
Ruhr eV. o0©kologische Ziele. Diese Vielfalt zeigt: Mobilitdt ist ein
gesamtgesellschaftliches Problem. Die enge Verstrickung der Akteure muss nicht
notwendigerweise als problematisch betrachtet werden. Vielmehr konnten durch die
vielseitigen Einflisse bei guter Kooperation umfassendere Ergebnisse erzielt werden als

bei einer zentralisierten Steuerung.
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Quelle: Eigene Darstellung
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Im Folgenden werden die Mobilitdtskonzepte der Stadte Bochum, Essen und Dortmund
als Oberzentren sowie Gelsenkirchen aufgrund der Zusammenarbeit mit Bochum im
OPNV vorgestellt. Bochum hat im Ruhrgebiet mit etwa 43.000 Studierenden (RUB
2019b) die grofdte Universitat, wenn auch dicht gefolgt von der Universitat Duisburg-
Essen und der Technischen Universitat Dortmund. Wahrend Dortmund dem 6stlichen
und Essen dem westlichen Ruhrgebiet zuzurechnen ist, stellt Bochum den Ubergang
zwischen beiden Bereichen dar und die Betrachtung dieser drei Beispielstadte kann
stellvertretend flir Stadte in &hnlicher rdumlicher Lage stehen. Die Konzepte der
einzelnen Stadte sind &uflerst umfangreich, weshalb eine starke Reduktion auf

Kernaspekte erfolgen muss.

Fir die Stadt Bochum gibt es zwei unterschiedliche Verkehrskonzepte. Einerseits den
Nahverkehrsplan 2017, der auf die Ergebnisse der Studie ,Mobilitat in Stadten" der
Technischen Universitat Dresden aus dem Jahr 2013 aufbaut. 2018 wurde die Studie
auch in Bochum erneut durchgefiihrt, die Ergebnisse sind bisher allerdings nicht
veroffentlicht (Stand: 15.02.2020). Andererseits wurde im Juli 2018 zusatzlich der Green

City Plan Bochum verdffentlicht. Die sogenannten ,Masterplédne Green City" sind ein
Projekt des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur, das zum
woofortprogramm Saubere Luft 2017-2020° zur Unterstitzung der Kommunen bei der
Verbesserung der Luftreinhaltung” (BMVI 2017) gehort. Schwerpunkt der vom Institut
fir Raumentwicklung und Kommunikation durchgefiihrten Untersuchung ist die
Evaluierung von Mdoglichkeiten zur Luftreinhaltung. Dazu werden verschiedene

verkehrliche und nicht-verkehrliche Maf3dnahmen vorgeschlagen.

Bochumer Birger*innen nutzen bei 56 % ihrer Wege das Auto, bei 24 % wird zu Fuf3
gegangen, lediglich 5 % mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Die Ubrigen 16 % entfallen auf
den OPNV.> Die 6rtliche Verkehrsgesellschaft BOGESTRA (Bochum-Gelsenkirchener
Straf3enbahnen AG) verzeichnet seit 2009 mit Ausnahme des Jahres 2014 steigende

5> Die Summe von 101 %, die sich beim Bochumer Modal Split ergibt, ist der Rundung der
Umfrageergebnisse geschuldet.
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Fahrgastzahlen (von 74,06 Mio. im Jahr 2009 bis zu 76,98 Mio. im Jahr 2016) (Stadt
Bochum 2017). Rucklaufig sind die Zahlen der Ticket Abonnements. Seit 2010 steht das
Leihfahrradangebot von ,metropolradruhr” der Firma nextbike mit 72 Standorten und
660 Fahrradern zur Verfligung, die ca. 125.000 Ausleihen im Jahr 2015 zeigen den Erfolg
des Unternehmens (Stadt Bochum 2017).

Fachkonzept Multimodale Mobilitat:

Die BOGESTRA (Bochum-Gelsenkirchener Straf3enbahnen AG) hat die PTV Group mit der
Erstellung eines Fachkonzepts Multimodale Mobilitdt beauftragt. In einem damit
einhergehenden Vergleich bestehender ,Projekte zur Férderung der multimodalen bzw.
intermodalen Mobilitat* (Stadt Bochum 2017) wurden vier zentrale sogenannte
,Entwicklungstreiber* ausgemacht: (1) technische Neuerungen in allen den OPNV
betreffenden Bereichen, also von Fahrzeugen bis hin zu App-Angeboten flr Fahrgaste,
(2) véllig neue Arten von Mobilitdtsmdglichkeiten, die sich mit dem OPNV gut
kombinieren lassen (bspw. Bike-Sharing), (3) Wandel des Mobilitdtsverhaltens,
vorwiegend ausgehend von der jingeren Bevolkerung und (4) neue Sichtweisen auf
Umwelt- und Verkehrspolitik sowie Verstandnis der eigenen Aufgaben seitens der

politischen Trager und zustandigen Dienstleister (Stadt Bochum 2017).

Zur Umsetzung dieser Entwicklungstreiber ist ein ,Mobilitatsverbund” erforderlich, der
Uber den Verkehrsverbund hinausgehend offentliche Verkehrsmittel ,mit anderen
Mobilitédtsformen und -Dienstleistungen zu integrierter Mobilitat ,aus einer Hand" (Stadt
Bochum 2017) verknlpft. Die bestehenden Ansatze, die in Bochum in Form von
Metropolrad- und Car-Sharing Stationen in OPNV N&he gegeben sind, werden positiv
hervorgehoben. Allerdings wird gefordert, mehr und umfangreichere ,Intermodale
Verkniipfungspunkte/Mobilitatsstationen® nach dem Beispiel der in Bremen

erfolgreichen ,mobil.punkte” einzurichten (Stadt Bochum 2017).

Der Green City Plan Bochum sieht verschiedene Mafinahmen zur Reduktion des
Verkehrsaufkommens im MIV vor. Nach dem Stand von Mitte 2018 waren in Bochum
194.790 PKW, 13.799 LKW sowie 15.628 Kraftrader (z.B. Motorrader) zugelassen
(Muschwitz et al. 2018). Muschwitz et al. (2018) schlagen fir die Reduktion des
Verkehrsaufkommens im MIV (vor allem im Hinblick auf Fahrzeuge mit

Verbrennungsmotoren) vier Maf3nahmenbiindel vor.
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Maf3nahmen zu Férderung der Elektromobilitat: Die Eignung der Stadt Bochum fiir
einen hohen Anteil von Elektrofahrzeugen wird als gut eingeschatzt, da die
Siedlungsstruktur mit vielen Ein- und Zweifamilienhdusern das Laden der
Elektrofahrzeuge vor Ort ermdglicht. Stadtweit wird mittelfristig eine Ladesaule pro
1.000 Einwohner empfohlen, also flir ganz Bochum mindestens 360 Ladesaulen. In dicht
bebauten Stadtteilen wo sich die Einrichtung von Ladesaulen schwierig gestaltet, sollen
alternative Ladeformen, z.B. das Laden an Laternen oder Verteilerkdsten, Anwendung
finden. Von der Stadt Bochum wird gefordert, friihzeitig Standorte flr E-Tankstellen
(Ladeparks) zu finden, an denen zuklinftig Schnellladen maglich sein soll (Muschwitz et

al. 2018).

MaBnahmen fiir den OPNV: Zumindest auf stark verkehrsbelasteten
Strecken(abschnitten) soll durch Busspuren eine bessere Fahrplaneinhaltung
ermoglicht werden. Die erhdhte Plnktlichkeit kann als Anreiz fir den Wechsel vom MIV
auf den OPNV dienen (Muschwitz et al. 2018 ). Als ,OPNV on demand* sollen Tiir-zu-Tiir
Busse eingesetzt werden, die unterwegs weitere Fahrgdste aufnehmen und die
Wegrouten entsprechend digital optimieren. Als Beispiele werden der Allygator shuttle
in Berlin und myBUS Duisburg erwahnt. Bisher fahren diese Busse jedoch nur am

Wochenende nachts (Muschwitz et al. 2018).

Maf3nahmen fiir den Radverkehr: Es werden der Ausbau zentraler Achsen zwischen
Stadtteilen und Stadtzentrum, der Aufbau radialer Verbindungen der Stadtteile
untereinander, Radverkehrskonzepte, hdéhere Standards fir Radverkehrsanlagen und
Ausweisung von Fahrradstraf3en vorgeschlagen. Radwege missen ausgebaut und
verdichtet werden. Besonders empfohlen werden breite Radwege, die das
Nebeneinander-Fahren und das Uberholen ermdglichen. Auf3erdem sind breite Radwege
dort notwendig, wo Sicherheitsabstédnde anders kaum oder nicht gewahrt werden
kénnen (z.B. mit Kinderanhanger) (Muschwitz et al. 2018). Durch die Einrichtung von
verschlief3baren Fahrradboxen und die Erweiterung des Radwegenetzes die Attraktivitat

des Radfahrens gesteigert werden.

Maf3nahmen fiir den MIV: Das Car-Sharing Angebot in Bochum soll zwar nicht durch die
Stadt bereitgestellt werden. Gefordert werden aber die Schaffung von Anreizen sowohl

fur potenzielle Nutzer als auch flr Anbieter, z.B. durch mehr Car-Sharing Parkpléatze, die
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Aufhebung der innerstadtischen Konzentration des Angebots oder finanzielle Vorteile

(Muschwitz et al. 2018).

Der Green City Plan der Stadt Gelsenkirchen ist, wie der der Stadt Bochum, zur
Verringerung der Luftverschmutzung entwickelt worden. Er bezieht sich unter anderem
auf eine Haushaltsbefragung, die innerhalb der Stadtgrenzen im Jahr 2015 durchgefihrt
wurde, um den lokalen Modal-Split zu ermitteln. Diese Befragung brachte verschiedene
Ergebnisse zu Tage: 86 % der Einwohner der Stadt Gelsenkirchen tber 18 Jahre besitzen
einen FUhrerschein, wobei junge Personen sowie Frauen tber 65 Jahren seltener einen
Flhrerschein besitzen. Etwa 70 % verfiigen Uber ein Fahrrad, 27 % besitzen eine
Zeitfahrkarte fiir den OPNV, darunter wiederum vor allem Schiiler (Stadt Gelsenkirchen
2018).

Bezlglich der Verkehrsmittelwahl dominiert der Autoverkehr, Uberwiegend als
Selbstfahrer (45 %). Das Fahrrad wird mit 9 % aus Sicht der Stadt Gelsenkirchen im
Bundesvergleich unterdurchschnittlich oft genutzt. Uberdurchschnittlich haufig werden
offentliche Verkehrsmittel genutzt (mit 14 % aber immer noch seltener als in Essen oder
Dortmund). Auffallig ist, dass bereits ab einer Weglénge von 2km lberwiegend das Auto
benutzt wird (Stadt Gelsenkirchen 2018). Bei langeren Strecken (bis 100km) dominiert
zu 62 % das selbstgefahrene Auto, weitere 10 % entfallen auf das Auto, in dem
mitgefahren wird. Lediglich 26 % der Strecken bis 100km werden mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad zuriickgelegt. Das Fahrrad wird unter anderem so
selten genutzt, weil 25 % der Befragten die Wege dafir als zu lang empfinden und zu 25

% wegen der wenig motivierenden Radinfrastruktur (Stadt Gelsenkirchen 2018).

Bezlglich der Maf3nahmen, die zum Zwecke der Luftreinhaltung ergriffen werden sollen,
fokussiert sich Gelsenkirchen unter anderem auf die Digitalisierung. Durch die
Bereitstellung  ,verkehrsibergreifende[r]  Auslastungsinformationen (6ffentliche
Verkehrsmittel, Stauinformationen, Parkraum, Ladestationen etc.)" soll eine ,inter- und
multimodale Nutzung von Verkehrsmitteln® (Stadt Gelsenkirchen 2018) ermdglicht
werden. Aufderdem konnen durch gezielte Verkehrsumleitungen, zum Beispiel im Fall
von Verkehrsstorungen, die Grenzwerte eingehalten werden. Die gewonnenen Daten

sollen aus Sicherheitsgriinden nicht von externen Unternehmen erfasst oder verwaltet
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werden; diese Kompetenz soll bei der Stadt selbst bleiben (Stadt Gelsenkirchen 2018).
Im Zuge dieses digitalen Ausbaus soll auch die App ,Mutti" der BOGESTRA ausgebaut
werden, um zukinftig auch als einheitliches Buchungsportal zu dienen, und um die o.g.
Daten erganzt werden (Stadt Gelsenkirchen 2018). Sollte die Umsetzung dieses
Vorhabens gelingen, ware damit ein Schritt in Richtung integriertes Mobilitdtskonzept -

zumindest fr die Stadte Bochum und Gelsenkirchen getan.

Die Stadt Dortmund hat im Herbst 2016 mit der Bearbeitung des Masterplans Mobilitat
2030 begonnen. Bei dem Masterplan Mobilitat 2030 handelt es sich um ein stadtisches
Planwerk, das die Leitlinien fir die Entwicklung der Mobilitdt innerhalb der Stadt
Dortmund bis zum Jahr 2030 vorgibt, indem es die Ziele und Strategien der Stadt
definiert. Dabei ist anzumerken, dass der Masterplan Mobilitat 2030, wie auch der
Masterplan Mobilitat aus dem Jahr 2004, als Orientierungsrahmen zu verstehen ist und
somit die in ihm festgeschriebenen Ziele nicht verbindlich fir die Stadt Dortmund sind
(Stadt Dortmund 2017). Die Bearbeitung des Masterplans Mobilitat gliedert sich in zwei
Stufen. In Stufe 1 entwickelt die Stadt Dortmund ein Leitbild fir den Umgang mit dem
zukUnftigen Verkehr, in dem die Handlungsziele und Strategien festgelegt werden. In
Stufe 2 sollen Teilkonzepte und Maf3nahmen erarbeitet werden, welche die Umsetzung

der in Stufe 1 formulierten Handlungsziele gewahrleisten.

Die erste Stufe wurde Anfang 2018 abgeschlossen, als der Rat der Stadt Dortmund sich
auf ein Zielkonzept verstandigt hat. In diesem Rahmen wurden folgende 8 Zielfelder
herausgearbeitet: 1) Mobilitat fir alle — Gleichberechtigte Teilhabe, 2) Sicherung und
Verbesserung der Erreichbarkeit Dortmunds, 3) Dortmund als Stadt der kurzen Wege
weiterentwickeln, 4) Reduzierung von Umweltauswirkungen des Verkehrs, 5) Férderung
des FufBverkehrs, des Radverkehrs sowie des OPNVs, 6) Erhdhung der
Verkehrssicherheit und des Sicherheitsempfindens, 7) Verbesserung des Giiter- und
Wirtschaftsverkehrs sowie 8) Aufwertung und Attraktivierung von Straf3en und Platzen
(Stadt Dortmund 2017). Im Zentrum steht wie auch bei den Stadten Zirich und Wien die
Idee von einer Stadt, in der zuklinftig weniger Wege mit dem PKW und mehr Wege mit
dem OPNV bzw. nicht-motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt werden und der

Verkehr gleichzeitig sicherer, sozialvertraglicher und sauberer verlauft. Konkret wird die
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Stadt Dortmund bei der Formulierung ihrer Ziele fir den Modal Split. Wahrend im Jahr
2013 47 % aller Verkehrswege auf den MIV, 20 % auf OPNV und 33 % auf Fahrrad und
Fuf3wege zuriickzufiihren waren, soll der Modal Split im Jahr 2030 wie folgt aussehen:
40 % Fuf3 und Fahrrad, 40 % MIV und 20 % OPNV. Mit dem Masterplan Mobilitat 2030
reagiert die Stadt Dortmund auf zuklnftige Herausforderungen wie etwa den
demografischen Wandel, Klimawandel, Emissionsschutz, Elektromobilitat, autonomes

Fahren etc., was in Abbildung 9 dargestellt ist (Stadt Dortmund 2017).

Masterplan Mobilitat 2030

Verkehrsarten/-mittel
* OPNV

* Radverkehr

*  FuBverkehr

Rahmerlllbedlngungen. *  Motorisierter Individualverkehr Mobilitatstrends
* Bevolkerungsentwicklung 3
g *  Vernetzung der Verkehrsarten/-mittel
* demografischer Wandel 5 e
A : : S Querschnittsthemen *  Elektromobilitat

* erhdhte Anforderungen an die Barrierefreiheit : 5
L B o =P *  Wirtschaftsverkehr = *+ CarSharing

L LIl DU WL *  Verkehrssicherheit *  Pedelecs/E-Bikes

* steigende Anforderungen an den Emissionsschutz
* Ressourcenknappheit/steigende Mobilitdtskosten
* finanzielle Handlungsspielrdume

* attraktive StraRenraumgestaltung ¢ selbstfahrende Autos?

*  Mobilitdtsmanagement

*  Verkehrsmanagement

* Barrierefreiheit

* stadtgrenzeniiberschreitende
Verkehre/Pendler

Abbildung 9: Masterplan Mobilitét 2030
Quelle: Stadt Dortmund (2018)

Inwieweit das Mobilitatskonzept der Stadt als integriertes Mobilitdtskonzept verstanden
werden kann, ist insofern schwierig zu beantworten, als dass noch keine verbindlichen
Maf3nahmen formuliert worden sind. Anhand der acht ausformulierten Zielfelder lasst
es sich aber in erster Linie als Verkehrskonzept (Zielfelder 1, 2, 3, 4,5, 6 und 7) einordnen,
das kleine Einfllisse von Nutzungskonzepten (Zielfelder 1 und 8) und Fahrzeugkonzepten
(Zielfeld 4) beinhaltet. Auch wenn das Mobilitatskonzept in die stadteplanerische
Ordnung der Stadt Dortmund integriert ist, fehlt etwa eine Software, welche die bessere

multimodale Koordination von Verkehrswegen unterstitzt.

7.3.4 Masterplan Verkehr Essen

Auch die Stadt Essen verfligt sowohl Giber einen Nahverkehrs- als auch Uber einen Green-
City Plan (Masterplan Verkehr). Der Modal Split ist 8hnlich wie in den anderen bisher
naher betrachteten Staddten des Ruhrgebiets von einer Dominanz des PKW als

Hauptverkehrsmittel gepragt, auf den 53 % der Wege entfallen, gefolgt von den Wegen,
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die zu FuB zuriickgelegt werden (22 %), dem OPNV (19 %) und dem Fahrrad (5 %) (Stadt
Essen 2017).

Ebenso wie der Green City Plan Gelsenkirchen zielt der Masterplan Verkehr Essen in
seinem Mafinahmenblindel zum Verkehrsmanagement auf eine zunehmende
Digitalisierung ab. Darunter fallt die Weiterentwicklung der lokalen Nahverkehrs-App
,ZAPP" (Stadt Essen 2018) zu einer multi- und intermodalen Plattform, obwohl sie eher
in ein Nutzungs- als in ein Verkehrskonzept einzustufen ist. Genau wie bei den Ansatzen
zur Weiterentwicklung der
BOGESTRA App ,Mutti” zeigt sich hier, dass Schritte in Richtung eines inter- und
multimodalen Mobilitdtskonzepts unternommen werden. Gleichzeitig wird aber auch
deutlich, dass in dieser Hinsicht kein Vorhaben zur regionalen Organisation derartiger

Apps besteht.

Zur sinnvolleren Steuerung des Verkehrs empfiehlt der Masterplan Verkehr Essen das
Aufstellen elektronischer Verkehrsinfotafeln, die Echtzeitinformationen (ber den
Verkehr bei Storungen oder starker Auslastung sowie mdgliche Alternativrouten
ermogliche (Stadt Essen 2018). Im Zuge dessen sollen Park and Ride (P&R) Angebote
vor allem an den Haupteinfallstraf3en in das Essener Zentrum erhdht werden, um ein
Umsteigen vom MIV zum OPNV attraktiv und einfach zu gestalten. Der Einsatz von on-
demand OPNV wird ebenso wie der von autonom fahrenden Bussen in Vororten

langerfristig angestrebt (Stadt Essen 2018).

Die Stadt Essen plant die Errichtung von 12 Mobilstationen im Stadtgebiet, was im
Masterplan Verkehr Essen als ,flachendeckend" (Stadt Essen 2018) bezeichnet wird.
Unter Mobilstationen verstehen die Autoren ,Verknipfungspunkte zwischen
verschiedenen Verkehrstragern im Stadtgebiet [...], an denen ein unkomplizierter und
rascher Wechsel zwischen den Verkehrstragern ermdglicht wird.” (ebd.) An diesen
Punkten sollen verschiedene Verkehrsmittel (z.B. Bus, Straf3enbahn, Leihfahrrad, Car-
Sharing, Fahrradboxen, Taxistellpldtze, Park&Ride Parkplétze, Uberdachte
Fahrradstander u.a.) angeboten werden. Inwiefern hierflir 12 Stationen ausreichend sind,
bleibt aufgrund der Grof3e der Stadt mit ca. 210km? Flache (Stadt Essen 2018) und mehr

als einer halben Million Einwohner (Stadt Essen 2018) abzuwarten.
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7.4 Mobilitatspraktiken und -erwartungen an der RUB

Im Rahmen dieser Pilotstudie fand im Juli 2019 eine Befragung aller Mitarbeitenden und
Studierenden der Ruhr-Universitdt Bochum statt. Von den insgesamt knapp 2.200
auswertbaren ausgeflllten Fragebdgen entfielen 41 % auf Mitarbeitende und 59 % auf
Studierende.® Neben soziodemographischen Angaben wurden Antworten zur aktuellen
Wohnsituation, zu den generell und fir die Arbeit bzw. das Studium benutzten
Verkehrstragern, zu den spezifischen Transportwegen und Mobilitdtszeiten zwischen
Wohnung und Universitat, zu den Grinden der Nutzung spezifischer Mobilitatstrager
(Fahrrad, OPNV, privater PKW, Fahrgemeinschaft, E-Scooter etc.), den Erwartungen an
die zuklnftige Mobilitatsinfrastruktur und an die eigene Mobilitatspraxis erhoben. Im

Rahmen dieser Studie kdnnen nur einige ausgewahlte Ergebnisse vorgestellt werden.

Sind Sie an der Ruhr-
Universitat hauptberuflicher

1200 Mitarbeiter/Mitarbeiterin
1000 oder Student/Studentin?
800 H Mitarbeiter/Mitarbeiterin
= (z.B. wissenschaftliche
E 600 Angest...
=< 400
m Student/Studentin (auch
200 Studierende mit SHK-, WHK-
oder ...
o _ m [ o i
zu Ful} Fahrrad OPNV MIV Fahrer MIV Multimodal
Mitfahrer

Wie kommen Sie im Winter (Dezember bis Februar) in den meisten Fallen zur Ruhr-
Universitdt? Eine weniger oft genutzte Fortbewegungsart kann weiter unten
angegeben werden.Bitte zdhlen Sie direkte FuBRwege von und zu Ihrem Verkehrsmittel...

Abbildung 10: Modal Split an der RUB im Winter (Mitarbeiterinnen und Studierende)

Quelle: Eigene Darstellung
Von den Befragten lebt etwa ein Viertel bei den Eltern oder Verwandten. Von den 43 %

Befragte, die angaben, wegen der Arbeit bzw. ihres Studiums an der RUB umgezogen zu

sein, haben zwei Drittel schon vorher in NRW gelebt. Als Griinde fir den Umzug nach

6 Die Befragung wurde von den Verantwortlichen dieser Mobilitatsstudie in Kooperation mit dem Team

Move 2020 der RUB als Online-Umfrage Uber das universitatseigene Evasys-System organisiert. Wir
danken dem Evasys-Team fiir die wertvolle Unterstiitzung. Der Fragebogen nahm zentrale Frageblocke
aus zwei vorhergehenden Erhebungen des Move 2020-Team auf und wurde substantiell um allgemeine
Fragen zu Mobilitatspraktiken und -erwartungen erweitert. Der Riicklauf auswertbarer Fragebdgen lag mit
5 % etwas niedrig, erklart sich teilweise sicherlich aus der Lange und Komplexitat des Fragebogens.
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Bochum gaben insgesamt etwa 80 % als ,eher wichtig” oder ,sehr wichtig"” (im Folgenden
als ,wichtig" zusammengefasst) an, dass sie eine direkte Verbindung mit dem Bus oder
der U-Bahn zur Universitat haben wollten. Uber 40 % war wichtig, mit dem Fahrrad die
RUB erreichen zu kdnnen, die schnelle Erreichbarkeit der Universitat zu Fuf3 oder mit

dem Auto war nur fur jeweils etwa ein Flinftel der Befragten wichtig.

Obwohl jeweils zwei Drittel der Befragten angaben, jeden Tag Uber ein Auto und Uber ein
Fahrrad zu verfligen, kreuzten 52 % der Befragten an, im Winter mit dem OPNV zur RUB
zu kommen. Die Arbeitsmobilitat (Art, wie die Befragten zur RUB kommen) variiert dabei
sehr stark nach Studierenden und Beschéaftigten und innerhalb der Gruppe der
Beschaftigten danach, ob es sich um Mitarbeitende in Technik und Verwaltung oder um

wissenschaftliches Personal handelt.

Bitte geben Sie an, in

500 welcher Form Sie an der

450 Ruhr-Universitat

400 beschaftigt sind.

350 Mitarbeiter/Mitarbeiterin
= 300 in Technik und Verwaltung
S 250
C
<T 200

150 Wissenschaftliches

100 Personal / Lehrkraft fir

50 besondere A...
O || — ||
zu FuR Fahrrad OPNV MIV Fahrer MIV Multimodal

) W andere Form
Mitfahrer

Wie kommen Sie im Winter (Dezember bis Februar) in den meisten Fallen zur Ruhr-
Universitdt? Eine weniger oft genutzte Fortbewegungsart kann weiter unten
angegeben werden.Bitte zdhlen Sie direkte FuRwege von und zu lhrem Verkehrsmittel...

Abbildung 11: Modal Split an der RUB im Winter (Mitarbeiterinnen in Technik und Verwaltung und wiss.
Personal)

Quelle: Eigene Darstellung

Diese Verteilung der Arbeitsmobilitdt nach Studierenden, Beschéftigtengruppen und
Alter ist statistisch hoch signifikant: Studierende, wissenschaftlich Beschaftigte und
Jiingere nutzen signifikant haufiger den OPNV. Das Fahrrad und der eigene Pkw werden
haufiger von Beschaftigten als von Studierenden genutzt. Wissenschaftliche
Beschaftigte nutzen relativ haufiger das Fahrrad als Beschéftigte in Technik und
Verwaltung, die eher den Pkw benutzen. Diese Verteilung der Mobilitatsformen ist nicht
vollig anders als in einer der bislang umfangreichsten Studien bundesweit erhoben
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wurde (Nobis & Kuhnimhof 2019). Der Modal Split flr das Ruhrgebiet wurde allgemein
in Kapitel 6 bereits beschrieben. Nach der umfangreichen Studie des RVR (2019) ist die
Nutzung des OPNV im Ruhrgebiet insgesamt &hnlich strukturiert wie im Bundesgebiet,
allerdings macht sie nur die Halfte dessen aus, was in Grof3stadten und Metropolen
gemessen wurde. Die recht unterschiedliche Nutzung der Verkehrsmittel vor allem
entsprechend der Statusgruppen Studierende und Angestellte der RUB wird im

Vergleich der beiden vorhergehenden Saulendiagramme recht deutlich.

1200

W unter 20 Jahre

]

1000

m 20 bis 29 Jahre
800

< — 30 bis 39 Jahre
S 600
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< 40 bis 49 Jahre
400

200 M 50 bis 59 Jahre

_—— —
0 . — —— - _ W 60 Jahre und
zu FuR Fahrrad OPNV MIV Fahrer MIV Mitfahrer Multimodal dlter

Wie kommen Sie im Winter (Dezember bis Februar) in den meisten Fallen zur Ruhr-
Universitdt? Eine weniger oft genutzte Fortbewegungsart kann weiter unten
angegeben werden.Bitte zdhlen Sie direkte FuRwege von und zu Ihrem Verkehrsmittel...

Abbildung 12: Modal Split an der RUB im Winter nach Alter

Quelle: Eigene Darstellung

Die gleichen Fragen zur Arbeitsmobilitdt wurden auch fiir die Sommerzeit gestellt.
Insgesamt ergeben sich nur wenige Veranderungen in der Struktur der Nutzungsformen,
nur das Fahrrad nimmt im Winter als Transportmittel zugunsten von OPNV und Pkw
deutlich ab.

Von denjenigen, die angaben, ein Fahrrad zu nutzen, gaben nur 4 % ein Leihrad oder eine
Kombination aus eigenem und Leihrad an. Die ja inzwischen sehr ausgebaute

Infrastruktur an Leihfahrradern scheint also noch keine breitere Wirkung zu entfalten.

Generell &8sst sich im Hinblick auf die Infrastruktur fir die Fahrradnutzung noch Vieles
verbessern. Auf die Frage, was an einer haufigeren Nutzung des Fahrrades hindere,
aufderte etwa ein Drittel der Befragten, der Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad sei zu
unsicher, ein Flnftel vermisst sichere Abstellmdglichkeiten, flir Uber sechs Zehntel ist

der Weg zur Uni zu weit und einem Drittel ist das Fahren mit dem Fahrrad zu
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anstrengend. Mehr als vier Zehntel sagen, sie hatten an der Uni keine Mdglichkeiten sich
umzuziehen, Uber die Halfte nannten als Hinderungsgrund, sie kdnnten an der Uni nicht
duschen. Ein Drittel gab ab, Fahrradkleidung an der Uni nicht sicher verwahren zu
kdénnen. Fast dreimal so viele der Befragte gaben an, das Fahrrad lieber im eigenen Bliro

oder anderen Rdumen der RUB abzustellen als in einer Fahrradbox.

Wie kommen Sie in den meisten Fallen zur RUB?

1200
1000

800

600
400
200 I
. mm ] |

zu Ful’ Fahrrad OPNV MIV Fahrer MIV Mitfahrer Multimodal

B Sommer M Winter

Abbildung 13: Modal Split an der RUB im Sommer und im Winter

Quelle: Eigene Darstellung

Im Hinblick auf den OPNV &uflerten die Befragten als Hinderungsgriinde fiir eine
haufigere Nutzung in 4 von 10 Féllen, die OPNV-Ticketpreise seien zu hoch. Ebenso viele
flhlen sich von zu viel Menschen umgeben oder flhren als Grund an, sie missten zu oft
umsteigen. Fiir etwa sechs Zehntel der Befragten ist der Weg mit dem OPNV zu weit.
Interessant ist, dass die Fuf3wegndhe zum nichsten OPNV-Anschluss stark signifikant

mit dem genutzten Verkehrsmittel zur RUB korreliert, wie in Abbildung 14 deutlich wird.
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Abbildung 14: Modalsplit nach durchschn. Wegzeit (Wohnung - niichste OPNV-Haltestelle)

Quelle: Eigene Darstellung

Von den insgesamt (nur) als ,multimodal” angegebenen Antworten bezliglich des Weges
von der Haustiir zur RUB benutzen die allermeisten (93 %) eine Kombination aus OPNV
und Pkw (Allein- oder Mitfahrt), Fahrrad und Fuf3weg an. Insgesamt aber spielt die
Kombination der wunterschiedlichen abgefragten Mobilitdtsarbeiten eine eher
untergeordnete Rolle — nur 7 % der gtiltigen Antworten bezog sich auf multimodale Wege
zur RUB.

Auf die Frage, welche Faktoren fiir den Weg zur Arbeit am wichtigsten seien, kreuzten
97 % der Befragten das Kriterium Zuverlassigkeit als wichtig oder sehr wichtig an, 95 %
markierten die standige Verflgbarkeit, 90 % eine schnelle Ankunft am Zielort, 69 % das
Kriterium geringe Kosten, und fir jeweils 65 % waren die Kriterien Umweltschonung,
Wegeflexibilitdt und grofde Sicherheit des Verkehrsmittels wichtig oder sehr wichtig.
Weniger bedeutsam waren die aufgeflhrten Kriterien Schutz vor Gewalt und
Belastigung, Bequemlichkeit, Gesundheit oder die Wegzeit zum Lesen oder Arbeiten
nutzen zu kdnnen. Der Aspekt eines hohen Status und sozialer Anerkennung spielte fir
die Befragten fast keine Rolle (4 % hielten dies flr wichtig oder sehr wichtig). Dass sich
die raumliche Infrastruktur im Laufe der letzten Jahre enorm ausdifferenziert hat und
heute viele RUB-Einrichtungen auf3erhalb des Campus angesiedelt sind, spiegelt sich

darin wider, dass das Pendeln zwischen dem Campus und verschiedenen Auf3enstellen
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flr immerhin ein Zehntel der Befragten jede Woche mindestens einmal vorkommt, nur 1

% gab ein Pendeln zwischen verschiedenen RUB-Standorten an fiinf Tagen pro Woche

an.
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Universitat? Eine weniger oft genutzte Fortbewegungsart kann weiter unten
angegeben werden.Bitte zdhlen Sie direkte FuRwege von und zu Ihrem Verkehrsmittel
nicht zu Ih...

Abbildung 15: Modal Split an der RUB (Angestellte und Studierende)

Quelle: Eigene Darstellung

Im Hinblick auf die Entwicklungspotentiale der Mobilitdt in der Zukunft ist
hervorzuheben, dass die Halfte der Befragten bereit wére, auf den Besitz eines eigenen
Autos zu verzichten, wenn die offentlichen Verkehrsmittel wesentlich besser
funktionierten. Dagegen spielen andere Faktoren wie bessere Fahrradwege oder
billigeres Carsharing eine wesentlich geringere Rolle. Ein Drittel der Befragten gab an,
auf den Besitz eines eigenen Autos gar nicht verzichten zu wollen. Dass noch erhebliches
Potential in der Entwicklung eines nachhaltigen und gesundheitsfordernden
Mobilitatssystems liegt, zeigt sich auch daran, dass auch bei den kurzen Zeiten des
Weges von der Haustlr zur RUB ein sehr grof3er Teil der Befragten angab, mit dem
Individualauto zu fahren. Hier wie auch bei den Fahrzeiten bis 30 Minuten koénnte die

Arbeitsmobilitat mit dem Fahrrad noch erheblich gesteigert werden.
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Abbildung 16: Modal Split an der RUB nach Anreisezeit

Quelle: Eigene Darstellung

Die Mehrheit der Befragten ist der Meinung, dass die Zusténdigkeit flr Mobilitat und
Verkehr nicht bei privaten Unternehmen liegen sollte. Drei Viertel meinen, dass bei
zuklnftigen Maf3nahmen Gemeinnditzigkeit eine starkere Beachtung finden muss. 80 %
stimmen eher oder stark zu, dass Umweltschutz und Nachhaltigkeit zuerst beachtet
werden mussen. 41 % haben Bedenken, was bei der Planung des eigenen Reiseverlaufs
mit den Daten passiert. Viel Potential lasst sich auch bei der Information Uber bereits
bestehende Serviceleistungen feststellen. So sind zielgruppenspezifische Campuspléne

42 % der Befragten nicht bekannt, nur 31 % habe diese auch schon genutzt.

Insgesamt haben sich etwas mehr Frauen als Manner an der Befragung beteiligt (53 zu
44 %). Zwei Drittel der Befragten waren bis zu 29 Jahre alt, 12 % waren 50 Jahre und
alter. Hinsichtlich des monatlich individuell zur Verfliigung stehendes Ausgabenbudgets
gaben nur 3 % an, Uber mehr als 2.000 € im Monat verfligen zu kdnnen. 83 % gaben
Geldsummen bis unter 1.000 € an. Fir etwa drei Viertel derjenigen, die wegen der

Beschaftigung bzw. dem Studium an der RUB umgezogen sind, war bei der Wahl des

of



Wohnortes wichtig oder sehr wichtig, die RUB mit dem OPNV erreichen zu kénnen
(Abbildung 17).
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Abbildung 17: Bedeutung der Verkehrsanbindung zur RUB fiir die Wohnortwahl

Quelle: Eigene Darstellung
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8 Fazit und Empfehlungen: Integrierte Mobilitat

als geteilte Vision

Konzepte zu einer nachhaltigen integrierten Mobilitat zeichnen sich vor allem durch eine
gemeinsam getragene Vision aus. In vielen kommunalen Erfahrungen —international wie
auch im Ruhrgebiet - lasst sich dabei ein grundlegender Perspektivenwechsel
ausmachen. Noch bis vor etwa zwei Jahrzehnten herrschte die Vision einer méglichst
autofreundlichen Stadt vor, die dem MIV mdglichst breite Optionen des Zugangs und
Parkens im stadtischen Bereich einrdumte und die anderen Verkehrsmittel diesem
weitgehend unterordnete. Inzwischen verabschieden sich immer mehr Kommunen von
dieser Vision ,Vorrang fir den MIV", die dazu flhrte, dass ein erheblicher Teil der
offentlichen Nutzungsflachen in Stédten flr das Auto ge- und verbaut sind. Es werden
Visionen einer bewohner- und besucherfreundlichen Stadt entwickelt und umgesetzt, in
der die Aufenthaltsqualitdt im Mittelpunkt steht und die notwendige Mobilitat
energieeffizient und nachhaltig, sicher und leise, gesundheitsbewusst und emissionsarm,
vernetzt und geteilt gestaltet wird. Wahrend das Auto in der Mobilitatsvision der zweiten
Halfte des 20. Jahrhunderts im Zentrum stand, werden das Fahrrad und die digital

vernetzten 6ffentlichen und geteilten Mobilitatsdienste zum Bezugspunkt.

Fir das Ruhrgebiet bestehen bereits sehr viele Initiativen, die in eine solche Richtung
weisen. Zuklnftig wird es weniger darauf ankommen, viele kommunale Masterplane
parallel zu entwickeln oder auf einen zentralen (vielleicht vom RVR zu entwickelnden)
Masterplan flr das ganze Ruhrgebiet zu setzen. Vielmehr gilt fir das Ruhrgebiet noch
mehr als fir andere Regionen, dass nur in netzwerkférmiger Koordination und
Kooperation unterschiedlichster Akteursgruppen eine generell geteilte Vision
integrierter und nachhaltiger Mobilitat entwickelt und umgesetzt werden kann. Die Serie
von themenbezogenen Ruhrgebietskonferenzen ist daflir ein gutes Beispiel. Fir die
Umsetzung integrierter  Mobilitdtskonzepte und den dabei entstehenden
Herausforderungen der Koordination und Kooperation kénnen die Erfahrungen aus dem
Bereich der Zusammenarbeit von Leistungsorganisationen generell, z.B. von
Unternehmen, Genossenschaften, Universitaten und wissenschaftlichen oder politischen

Stiftungen hilfreich sein.
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So gibt es fundierte Forschungen und Erkenntnisse zu den Koordinations- und
Kooperationsformen innerhalb  grofder, raumverteilt arbeitender (meistens
grenziberschreitender) Unternehmen und Nicht-Regierungsorganisationen (Bartlett and
Ghoshal 1989; Adick et al. 2014). Eine klassische Typologie unterscheidet dabei nach der
Starke oder Schwéache der Koordination und dem Grad der Zentralisierung oder
Dezentralisierung zwischen den Organisationseinheiten. Raumverteilt arbeitende
Organisationen mit einem starken und eindeutigen Zentrum und einer starken
Koordination der Aktivitaten (z.B. Volkswagen in Wolfsburg oder die Mercator-Stiftung in
Essen) werden demzufolge als globale Organisationen bezeichnet; bei Bestehen eines
starken Zentrums, aber einer schwachen Aktivitaten-Koordination spricht man von
fokaler Organisation; Organisationen ohne klares (Macht-) Zentrum und mit einer
schwachen Koordination werden als multinational charakterisiert, und Organisationen
mit starker Koordination, aber ohne ein klares starkes Zentrum werden als transnational

benannt.

Die Erkenntnisse dieser Forschungen, die meistens auf grenzliberschreitend tétige
Organisationen ausgerichtet sind, lassen sich auch flr das Ruhrgebiet und die Frage
integrierter Mobilitatssysteme fruchtbar machen. Denn ohne eine starke Koordination
der beteiligten Akteursgruppen und Handlungseinheiten, die in Kapitel 7 beschrieben
wurden, dirfte eine integrierte Mobilitatsvision kaum umgesetzt werden kdnnen.
Gleichzeitig ist es wenig aussichtsreich, auf eine starke, alle Einheiten koordinierende
Zentrale zu orientieren (wie dies Einige vielleicht vom RVR oder einem Ruhrparlament
erwarten wiirden). Es gibt hinreichende wissenschaftliche Befunde daflir, dass auch
ohne ein einheitliches Machtzentrum eine starke Aktivitatenkoordination mdglich ist.
Diese Erkenntnis wird auch durch die neueren sozial- und wirtschaftswissenschaftlichen
Untersuchungen etwa zum Crowdworking gestitzt. Dieses wird haufig um starke
nachfragende oder anbietende Unternehmen herum organisiert, also im Sinne der obigen
Typologie global bzw. fokal, aber es gibt auch Beispiele flir dezentrale und dennoch
starke Koordination der Aktivitaten zwischen den Akteuren. Vor dem Hintergrund dieser
Erkenntnisse konnen fir das Ruhrgebiet und dessen integrierte Mobilitdt besondere
Koordinationsmechanismen entwickelt werden, die von gemeinsam getragener Vision
und Werteorientierung Uber Anreizsysteme bis zu Personen- und Kulturaustausch

reichen konnen.
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Es geht also um weitaus mehr als das nur technisch-funktionale Abgleichen und
Summieren kommunaler Planungsansétze. Verkehrs-, Nutzungs- und Fahrzeugkonzepte
sind mit integrierter Stadt- und Regionalentwicklung sinnvoll zu koordinieren. Diese ist
in die allgemeine Stadtplanung einzubinden, die wiederum nur in Kooperation mit der
Stadtgesellschaft entwickelt werden kann. Insofern hat die Frage, wie ein integriertes
Mobilitatskonzept ausgestaltet wird, immer auch normative und politische Komponenten
und ist als komplexer Aushandlungsprozess zu verstehen. Integrierte Mobilitatskonzepte
werden also nicht allein von Kommunen produziert. Aus dem Netzwerkgedanken ergibt
sich, dass sie unter Einbeziehung von 6ffentlichen und privaten Unternehmen sowie

zivilgesellschaftlichen Initiativen und Organisationen entwickelt werden.

Neben diesen allgemeinen Grundsatzen ergeben sich auch spezifische Empfehlungen fiir

durchzufiihrende Maf3nahmen wie:

. Einrichtung gut erkennbarer Mobilitdtsstationen, an denen ein unkomplizierter
Umstieg von einem Verkehrsmittel auf ein anderes mdglich ist. Der VCD
(Verkehrsclub Deutschland) hat dabei als zentrale Elemente kurze Wege,
Uberdachung, gute Beschilderung und sicheres Parken eigener Fahrrader (dazu
werden Uberdachte Fahrradbligel empfohlen) anhand der Antworten auf eine von

ihm durchgefiihrte Befragung ausgemacht (Kosok and Taubert 2017)

. Eine App, die alle mdglichen Varianten von A nach B zu kommen aufzeigt und
dabei auch die Bezahlung aller auf diesem Weg bendtigten Verkehrsmittel
ermoglicht. Denkbar ware in diesem Zusammenhang auch eine Abbildung des
jeweils zu erwartenden Schadstoffausstofies, um die Attraktivitat

emissionsarmer Fortbewegung zu erhdhen.

. Keine Zentralisierung der gesamten Mobilitdtsplanung, sondern vielmehr eine
engere Kooperation, bei der die Kommunen die Mdoglichkeit behalten, ihre
individuellen Praferenzen z.B. bei der Anbindung bestimmter Stadtteile, weiterhin
durchzusetzen und dennoch den Verkehr zwischen den Stadten als gemeinsames

Projekt betrachten.

. Steigerung der Attraktivitat des OPNV und des Fahrrades (und vergleichbarer
Kleinstfahrzeuge): Die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel muss attraktiver

werden, um flir mehr Menschen als ernsthafte Alternative zum privaten PKW zu
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gelten. Dazu beitragen wirde die weitgehende Einflhrung von Busspuren
zumindest in den Innenstadten mit Vorrang vor dem OPNV, die Sicherung von
Telefon- und Internetempfang auf den Bahnstrecken und die sichere Gestaltung

von Radwegen.

Insgesamt halten wir auf der Grundlage der vorliegenden wissenschaftlichen
Erkenntnisse die folgenden politischen und organisatorischen Gestaltungsvorschlage fiir

die Entwicklung eines nachhaltigen und integrierten Mobilitatssystems fiir zentral.

1. Um die Mobilitats- und Nachhaltigkeitsprobleme im Ruhrgebiet dauerhaft zu
lésen, sind Konzepte nachhaltiger und integrierter Mobilitédtssysteme (NIMS)
erforderlich. Die Nutzung des privaten Automobils muss reduziert werden
zugunsten des Offentlichen Verkehrs, des geteilten Autoverkehrs, des
Fahrradverkehrs und des Fufdverkehrs. Um einen entsprechenden Modal Split zu
erreichen, ist eine gute Abstimmung zwischen den Verkehrsmitteln innerhalb der
Kommunen und Uber die Grenzen der Kommunen hinaus erforderlich. Dabei
bedeutet eine gute Abstimmung nicht nur die bequeme Streckensuche und
Buchung Uber gemeinsame Plattformen, sondern auch die Optimierung von
Fahrplanen, Routen und Haltestellen. Eine Voraussetzung dafiir, dass Menschen
auf die Nutzung des eigenen PKWs verzichten, ist die signifikante Verkirzung der

Reisezeit mit alternativen Verkehrsmitteln.

2. Integrierte Mobilitdt entsteht nicht durch Detailanpassungen existierender
Verkehrssysteme, sondern durch ganzheitliche Systemverénderungen. Es ist z.B.
nicht ausreichend, lediglich Tarifanpassungen im OPNV vorzunehmen oder neue
Buchungs- und Fahrplan-Apps zu entwickeln. Ebenso wenig reicht es aus,
einzelne Fahrradwege auszubauen, isolierte Busspuren einzurichten oder
punktuell Parkraum zu verknappen oder zu verteuern. Die Summe von
Einzelmaf3nahmen ergibt kein integriertes Verkehrskonzept. Isoliert umgesetzte
Einzelmaf3nahmen kdnnen zu Verlagerungs-, Ausweich- und Anpassungseffekten
fihren. Die durch isolierte Einzelmaf3nahmen ausgeldsten Verhaltensdnderungen
stehen in Wechselwirkung miteinander. Sie kdnnen sich gegenseitig verstéarken
oder abschwachen. Manche Maf3nahmen wirken nur dann, wenn sie zusammen

mit anderen implementiert werden. So bewirkt eine Verteuerung des Autofahrens
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in Innenst&dten nur dann einen Umstieg auf das Fahrrad oder den OPNV, wenn die

entsprechenden Angebote hinreichend attraktiv sind.

. Eine grundlegende Neugestaltung des Mobilitatssystems ware graduellen
Effizienzverbesserungen des bestehenden Systems vorzuziehen. Dabei sind zwar
Pfadabhangigkeiten und bestehende Infrastrukturen zu beriicksichtigen. Eine zu
starke Orientierung am Status Quo macht jedoch die Anndherung an ein
integriertes Mobilitatssystem unwahrscheinlich. Gegenwartig ist das Ruhrgebiet
im Vergleich zu anderen Ballungsrdumen sehr stark durch die individuelle
Nutzung privater PKWs gepragt. Ganzheitliche und nachhaltige
Mobilitatskonzepte missen diesbezliglich eine erhebliche Reduktion des PKW-

Verkehrs beinhalten.

. Neben den technischen, organisatorischen und 6konomischen Dimensionen eines
integrierten nachhaltigen Mobilitadtssystems sind auch dessen soziale, kulturelle
und politische Dimensionen zu berlcksichtigen. Denn ein solches
Mobilitatssystem muss sozial anerkannt, attraktiv und politisch legitimiert sein.
Es muss in die Lebensstrukturen und Alltagsgewohnheiten der Menschen
eingebaut sein. Ein neues Mobilitatssystem verandert auch die gewachsenen
Machtstrukturen zwischen den beteiligten Akteursgruppen. Diese Aspekte sind in
Ubergangsstrategien zu beriicksichtigen, die auf zweistellige Jahreszeitrdume
anzulegen sind. In die Planung neuer Mobilitdtsmafinahmen sind systematische
Wirkungsanalysen einzubeziehen. Diese sollten sich sowohl auf direkte
Verkehrswirkungen, aber auch auf indirekte 0©konomische und soziale
Auswirkungen beziehen. Zudem sind Analysen erforderlich, wie ein Ubergang vom
aktuellen Mobilitatssystem zu einem ganzheitlichen System integrierter Mobilitat
im Ruhrgebiet praktisch umgesetzt werden kann. Ubergangsstrategien sollten die
technische, ©6konomische, soziale, kulturelle und politische Dimension des

Wandels integrieren.

. Die Realisierung integrierter Mobilitat erfordert eine koordinierte Planung mit
rekursiven  Ruckkoppelungs- und Weiterentwicklungsschleifen. Isolierte
Planungen einzelner Akteure des Mobilitdtssystems bleiben bestenfalls wenig
wirksam, schlimmstenfalls erzeugen sie nicht intendierte negative Effekte. Dazu

zahlen zum Beispiel nicht intendierte Mobilitatsverlagerungen in andere
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Stadtteile oder Kommunen oder auf andere Verkehrsmittel. Ebenso kann ein
systemisches Konzept integrierter Mobilitdt nicht funktionieren, wenn nur

einzelne Elemente umgesetzt werden.

. Finanzierungsfragen bezlglich der Transformation zu einem NIMS im Ruhrgebiet
sind wichtig. Entscheidend fir seine Implementation und Akzeptanz ist aber die
Verbesserung seiner Governance, also der Koordinations-, Management- und
Entscheidungsverfahren fir ein NIMS. Dies betrifft vorrangig die Frage, wie es zu
einer ganzheitlichen Planung und einer starken Koordination einer Systemldsung
kommen kann, die von relativ autonomen und dezentralen Akteursgruppen
(mit)getragen wird. Fur solche Governance-Strukturen einer starken Koordination
vieler dezentraler Akteure gibt es aus dem Bereich der Organisations- und

Managementforschung belastbare Modelle und Erfahrungen.

. Finanzverhandlungen kommunaler Akteure mit Ubergeordneten Ebenen wie dem
Land, dem Bund oder der EU sollten gemeinsam und auf der Basis eines
vorhandenen NIMS erfolgen. Individuelle Verhandlungen oder Verhandlungen
ohne ganzheitliches Konzept flihren wahrscheinlich zur Verfolgung von
Partikularinteressen und nachgelagertem politischem Verteilungsstreit. Zudem
lasst sich erforderlicher Finanzbedarf besser anhand eines integrierten
Konzeptes und seiner zu erwartenden Gesamtwirkungen begriinden als anhand
von Einzelmafdnahmen, deren systemische Wirkungen allein nicht beurteilt

werden kdnnen.

. Die gegenwartig im  Ruhrgebiet praktizierten  Koordinations- und
Entscheidungsmechanismen reichen noch nicht aus, ein NIMS zu entwickeln und
die daflur erforderlichen systemischen Maf3nahmen zu planen und umzusetzen.
Das Zusammenspiel von Planungs-, Umsetzungs- und Finanzierungskompetenz
muss verbessert werden. Die gegenwartige Verteilung dieser Kompetenzen auf
verschiedene Akteure bzw. die suboptimale Koordination und Kooperation der

Akteure ist ein zentrales Hemmnis fir die Realisierung eines NIMS im Ruhrgebiet.

. Die fur ein NIMS erforderliche Governance setzt voraus, dass die Kooperations-
und Entscheidungshemmnisse identifiziert werden. Fir die Realisierung eines
NIMS ist die Zusammenarbeit von Verkehrsbetrieben, Kommunalverwaltungen,

Planungsbehorden, privaten Mobilitatsunternehmen, politischen
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Entscheidungsgremien und zivilgesellschaftlichen Organisationen erforderlich.
Entsprechende Kooperations- und Entscheidungshemmnisse sollten in einer
organisations- und managementwissenschaftlichen Perspektive identifiziert

werden, um daraus Verbesserungsvorschlage fir die Governance zu gewinnen.

10.Als naheliegender nachster Schritt wird vorgeschlagen, die bestehende
Governance-Struktur der Mobilitdt im Ruhrgebiet sowie speziell die dominanten
Koordinationsmechanismen durch Expert*inneninterviews und
Dokumentenanalysen kritisch zu untersuchen, um darauf aufbauend die
bestehenden Erwartungen und Vorschldage der beteiligten kollektiven und
korporativen Akteure zu erheben und die wesentlichen Entwicklungshindernisse
fur ein NIMS Mobilitdtskonzept fir das Ruhrgebiet zu identifizieren. Eine
Hauptherausforderung ist dabei, dezentrale Strukturen, Ressourcen und Akteure

eng und verbindlich zu koordinieren.

11.Als naheliegender nachster Schritt wird vorgeschlagen, die bestehende
Governance-Struktur der Mobilitdt im Ruhrgebiet sowie speziell die dominanten
Koordinationsmechanismen durch Expert*inneninterviews und
Dokumentenanalysen kritisch zu untersuchen, um darauf aufbauend die
bestehenden Erwartungen und Vorschlage der beteiligten kollektiven und
korporativen Akteure zu erheben und die wesentlichen Entwicklungshindernisse
fur ein NIMS Mobilitdtskonzept fir das Ruhrgebiet zu identifizieren. Eine
Hauptherausforderung ist dabei, dezentrale Strukturen, Ressourcen und Akteure

eng und verbindlich zu koordinieren.
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Fliigge, Barbara DE DE Intelligent | Zuerst erfolgt eine Bestandsaufnahme u.a. des Verkehrsaufkommens in

(Hg.) (2016) e Mobilitat | Deutschland, der genutzten Verkehrsmittel, der Ausgaben flr Mobilitat und des
PKW Besitzes. Letzterer ist in 78% aller Haushalten vorhanden (Fligge 2016,

Smart Mobility. 12). Mobilitat wird als Okosystem betrachtet und intelligente Mobilitét als

Trends, Konzepte Notwendigkeit flr zuklnftige Entwicklungen (unter Bezugnahme auf die Prognose der

' _ ) ' Vereinten Nationen wird von einem Anstieg des Personenverkehrs um 51% bis 2050

Best Practices fiir ausgegangen) dargestellt (FLUgge 2016, 84). Anschlief3end werden verschiedene

die intelligente Nutzungsszenarien vorgestellt, einerseits online-Plattformen/Apps zur

Mobilitst Routenplanung, intelligente Parkplatzsuche, andererseits Ansétze fiir
autonome/automatisierte OV-Shuttles. Ebenso werden Potenziale der Datenerhebung
und Kommunikationsmaéglichkeiten z.B. zwischen Fahrzeugen, Ampeln und OV eruiert.

Gierhake, Klaus DE ECU | Intermodal | Der Bericht befasst sich mit der allgemeinen kommunalen

(2015) e Mobilitat | Entwicklungsplanung im Grof3raum der ecuadorianischen Hauptstadt Quito

Integrierter Umbau
der Raumstruktur im
Metropolitandistrikt
Quito (Ecuador): Ein

unter der Berlicksichtigung der zum Verdffentlichungszeitpunkt neueren
politischen Entwicklungen und (kommunaler) Regierungswechsel. Im Zuge
dessen wird auch die Verkehrsentwicklung thematisiert. So wurde zur
.Entlastung der dominierenden Nord-Suid-Verkehrsachse in Quito [...]“(Gierhake
2015, 10) eine Metrolinie mit einer Beférderungskapazitat von 400.000 Passagieren
pro Tag geplant. Au3erdem wurden 35 Leihfahrradstationen eingerichtet, an denen
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jeder, der im Besitz des kostenlosen Mitgliedsausweises ist, fir eine Stunde ebenfalls
kostenlos ein Rad ausleihen kann.

Grzegorz Sierpinski
(Hg.) (2018)

Advanced Solutions
of Transport
Systems for Growing
Mobility.

14 Scientific and
Technical
Conference
“Transport Systems.

Theory & Practice

EN

PL

Intelligent
e Mobilitat,
Intermodal

e Mobilitat

Borkowski, Przemyslaw: Including Modal Shift in Passenger Transport through
ICT Solutions (Anm.: ICT= Information- and Communication Technologies)

In diesem Projekt wurde auf der stadtischen Ebene in der Dreistadt Gdansk,
Sopot und Gdynia ICT erforscht, mithilfe derer Fahrpléane,
Echtzeitinformationen auch zum Standort des Fahrzeugs und Verspatungen
angezeigt sowie Tickets gebucht werden kdnnen — und zwar sowohl online als
auch in einer App und vor Ort an elektronischen Anzeigetafeln. Das sample
bestand aus 101 Nutzern im (als technikaffin angenommenen) Alter von 20-25
Jahren die neuen Mdglichkeiten ausprobieren sollten. Die
Fahrplaninformationen in der App erachteten 99% der Befragten als nitzlich
bis notwendig, ahnlich hoch (93%) wurde dasselbe Angebot auf einer Website
und die Echtzeitinformationen an Haltestellen sowie im 6ffentlichen
Verkehrsmittel selbst auf Bildschirmen angesehen (96 bzw. 97%).
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Problematisch ist die Zahlungsbereitschaft der Teilnehmenden: nur ca. 50-70%
der Befragten waren bereit, fir die zusatzlichen Dienste zu zahlen. (Borkowski
2018)

Czech, Piotr; Turon, Katarzyna; Urbanczyk, Roman: Bike-Sharing as an Element
of Integrated Urban Transport System

Bestandsaufnahme: 785 der 25.000 Befragten (ca. 3%) gaben an, taglich oder
mehrmals pro Woche mit dem Fahrrad zu fahren. Das Fahrrad wird meist flr
den Weg zu Aushildungs- oder Arbeitsstelle verwendet. Als Beispiel flr ein
Bike-Sharing System wird die App ,Wavelo", die mit ihren Leihfahrradern in
Krakau vertreten ist, vorgestellt.

Das Fahrradfahren in Polen wird zunehmend populéar, weshalb es immer mehr
Nutzer des Bike-Sharing gibt.

Bryniarska, Zofia: Interchanges as a Key Element of Competitive Sustainable
Public Transport in Urban Areas

“Interchanges are usually defined as places where passengers can change their
mode of transport during their journey easily and conveniently”(Bryniarska
2018, 114).

Am Beispiel des Rondo Mogilskie, einer Haltestelle des 6ffentlichen
Nahverkehrs und des gréfiten Umsteige-Platzes in Krakau, wird die Relevanz
gut strukturierter Umsteigeorte diskutiert.
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Titel che

Proff, Heike et al. DE DE Elektromo | Der Beitrag beschéftigt sich mit dem Entwurf und der Entwicklung eines

(Hrsg.) (2016) bilitat Elektrofahrzeugs (NRWCar) fur die Stadt im Jahr 2030. Das Fahrzeug wurde im
November 2013 in einer einwdchigen ,Car Clinic" in Essen prasentiert. Das

Elektrofahrzeuge fiir Buch betont die Relevanz interdisziplinarer Betrachtung von intermodaler

die Stadte von urbaner Mobilitat. So spielen Stadtplanung, Betriebswirtschaft, Psychologie,
Ingenieurwissenschaften und Industriedesign gleichermaf3en eine Rolle. Vor

morgen. welche Herausforderungen die einzelnen Disziplinen gestellt werden, wird

Interdisziplinarer getrennt erdrtert.

Entwurf und Test im Als Kernaspekte, die den Kauf eines Elektroautos beeinflussen, werden

DesignStudio NRW folgende genannt:

»hohe Anschaffungskosten stellen fiir die Kunden aller Zielgruppen die
Hauptbarriere flr den Kauf eines Elektroautos dar, gefolgt von einer geringen
Reichweite und Aspekten des Ladens wie Ladedauer und Lademdglichkeiten
(Ergebnis der Online-Studie sowie der Befragung direkt vor und nach der ,Car
Clinic").

- die Reichweite stellt den relevantesten Faktor flir den Kauf eines
Elektrofahrzeugs dar, wobei eine hohe Reichweite ein wesentliches
Kaufargument fiir ein spezifisches Elektroauto ist (dies wurde explizit und
implizit durch eine Choice-Based-Conjoint-Analyse erfasst).

- Stauraum und Anzahl der Sitzplatze (mindestens vier) sind relevanter als
beispielsweise die Ladedauer (Ergebnisse aus der Choice-Based-
Conjoint-Analyse).” (Proff et al. 2016, 243).
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Alber, Gotelind: Die sozialen Dimensionen von Klimawandel und Klimapolitik

Genossenschaften wird eine besonders hohe Chance zugesprochen, zur
positiven Beeinflussung des Klimawandels beitragen zu kénnen, denn es
,bestehen in Bereichen, in denen Klimaschutz direkt im Interesse der Mitglieder
ist, bessere Chancen, Klimaschutzmaf3nahmen umzusetzen, sofern Mitglieder
und Fuhrungskréfte tber die erforderlichen Informationen verfiigen. Der
"member value" fihrt dann zum "public value", indem die Genossenschaften
als kollektive Akteure nicht nur zur Motivation einer Gruppe von Menschen [...],
sondern auch durch ihr Wirtschaften zur Ressourcenschonung und zum Schutz
des Weltklimas beitragen.” (Alber 2014, 125) ,Uber ein Drittel der Stadte [der 218
aus dem deutschen Klima-Buindnis, die an der zugehérigen Umfrage teilgenommen
haben] unterstiitzten die Griindung von Genossenschaften, die im Klimaschutz eine
Rolle spielen kénnen [...]“(Alber 2014, 127).

Wloch, Madeleine: Lokaler Klimaschutz durch Genossenschaften in der Praxis:
Fallbeispiele

Als Beispiele fir zum Klimaschutz beitragende Genossenschaften werden u.a.
genannt:

- StattAuto e.G. (Libeck und Kiel): Car-Sharing

- Konsum Dresden e.G.: regionale Handelskette (besteht seit 1888),
energiesparende Konzeption der Filialen, regionale Angebote, Bio-
Produkte + klimaschltzendes Verhalten der Mitarbeiter

- Mockernkiez Genossenschaft fir selbstverwaltetes, soziales und
okologisches Wohnen e.G.: ganzheitliches Wohnprojekt mit dem Ziel einer
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gemeinschaftlichen Nachbarschaft in nachhaltigen und
ressourcenschonenden Passivhausern
- Stadtteilgenossenschaft Wedding e.G.: Zusammenschluss von lokalen
(Handwerks-)Betrieben gemeinschaftliche  Auftragsvermittlung;
hauptsachliche Tatigkeit = energetische Sanierung von Gebauden;
Foérderung sozialer Projekte
Jaeger-Erben, Melanie/Walk, Heike: Kollektives Handeln fir den Klimaschutz:

Zur Relevanz unterschiedlicher Erklarungsansatze aus der Lebensstil- und
Milieuforschung

.Wissenschaftliche Studien weisen schon seit Jahren auf die Bedeutung
kollektiven

Handelns flir gesellschaftliche Lern- und Emanzipationsprozesse hin

(Adger 2003/2001; Geif3el 2006; Walk 2008). Hierbei wird argumentiert, dass
die

Kapazitat einer Gesellschaft sich an den Klimawandel anzupassen, stark von

ihrer

Kompetenz abhangt kollektiv zu handeln (vgl. auch Pretty 2003)“(Jaeger-Erben
and Walk 2014, 229).

Linnhoff-Popien,
Claudia; Zach,
Michael; Grahl,

DE/
EN

DE

Intermodal

e Mobilitat

Kottmann, Andreas: Mobile Services — Car Sharing, Parken und Intermodalitat

Der OPNV wird als ,das zentrale Bindeglied fiir Inter- bzw. Multimodalit&t"
(Kottmann 2015, 536) gesehen, auf3erdem wird die Notwendigkeit der
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Autor*in (Jahr)

Titel

Andreas (Hrsg.)
(2015)

Marktplatze im
Umbruch. Digitale
Strategien fiir
Services im mobilen

Internet

Spra Land Themen

che

Zentrale Aussagen/Ergebnisse

Austauschbarkeit von Kundendaten ,sowie einer einheitlichen Logik zur
Rechnungsstellung”(Kottmann 2015, 537) betont.

Hars, Alexander: Self-Driving Cars: The Digital Transformation of Mobility

Chancen und Vorteile autonomer Fahrzeuge werden in der effizienteren
Nutzung von Kraftfahrzeugen gesehen, auf3erdem in persénlichen Vorteilen:
~the benefits are large: lower mobility costs, access to individual motorized
mobility for groups currently without a driver's license, and a smaller ecological
footprint" (Hars 2015, 548).

Adam, Siegfried; Meyer, Matthias: Integration der Kundenperspektive als Basis
flr Bedarfsorientierung und Weiterentwicklung integrierter
Mobilitatsplattformen.

In diesem Beitrag wird eine Kurzeinfiihrung in die intermodale Mobilitat und in
die davon abzugrenzende multimodale Mobilitat gegeben. Ausgangspunkt ist
die These, dass es ,vieler neuer Lésungsansatze [bedarf]”, ,Um ein gegenlber
dem eigenen PKW konkurrenzféhiges Nutzungserlebnis zu schaffen® (Adam
and Meyer 2015, 589) Beispielhaft wird die integrierte Mobilitatsplattform ,smile -
einfach mobil" vorgestellt, die im Rahmen eines Osterreichischen Forschungsprojekts
entwickelt wurde. Zum Zeitpunkt der Entstehung des Artikels war die Plattform noch
nicht auf dem Markt, mittlerweile ist sie es nicht mehr. Mit dem Ende des Forschungs-
und Pilotprojekts wurde auch die Verfligbarkeit der App eingestellt. Gestartet ist das
Projekt mit >1000 Proband*innen am 12.11.2014. Die Umfrage im Friihjahr 2015
zeigte, dass intermodales Mobilitatsverhalten durch die Nutzung der App
zugenommen hat: ,26% der Befragten gaben an, seit der Nutzung von smile haufiger
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Titel
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che

Zentrale Aussagen/Ergebnisse

Pkw mit dem 6ffentlichen Verkehr zu kombinieren, 20% Fahrrad mit Offis. Besonders
Leihfahrrad (68%) und Privat-Fahrrad (53%) wurden verstarkt mit dem OV kombiniert,
gefolgt von Privat-Pkw (51%), Carsharing-Pkws (49%), Taxis (35%), e-Carsharing (8%)
und e-Bikesharing (5%)." (smile mobility. 2015. “Die Ergebnisse der
Pilotuserlnnen-Befragung.” Accessed 08.04.19. http://smile-
einfachmobil.at/pilotbetrieb.html) AuBerdem war eine allgemeine Steigerung der
Nutzung anderer Verkehrsmittel als der des privaten PKWs zu beobachten.

Die Nutzerperspektive in die Gestaltung der Plattform einzubinden hat am
Beispiel des Projekts smile funktioniert. Adam und Meyer fordern, die
~technologische[n] und gesellschaftliche[n] Rahmenbedingungen” (Adam and
Meyer 2015, 600) zu schaffen, da nur so die Intermodalitat tatsachlich zur
Alternative wird.
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10.2 Anhang: Stadtbahnsysteme

Stadt MIV Zu FuB OPNV Fahrrad
Bochum 56% 24% 16% 5%
Gelsenkirchen 55% 21% 14% 9%
Dortmund 47% 27% 20% 6%
Essen 53% 22% 19% 5%

Tabelle 3: Vergleich des Modal Splits in ausgewdhlten Stédten des Ruhrgebiets

Quelle: Eigene Darstellung
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