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Vorwort zur Zweitauflage

Die Erstauflage des vorliegenden Discussion Papers im Jahr 2016, hat eine grofle Resonanz erzeigt.
Damals bildete es den Auftakt fir das vom Bundesministeriums flr Bildung und Forschung geférderte
Forschungsprojekts ,,Mobilitdtsmanagement in Deutschland. Maoglichkeiten und Grenzen
verkehrspolitischer Gestaltung am Beispiel Mobilitdtsmanagement”. Den Ausgangspunkt fur das
Projekt bildete die bis heute immer wieder zu vernehmende Klage, dass das Mobilitdtsmanagement zwar
allseits gewlnscht, aber auch nach funfundzwanzig Jahren nur verhaltnisméaRig selten praktiziert wird,
geschweige denn, dass es einen allgemein anerkannten Planungsansatz im Kanon der etablierten

Verkehrsplanung darstellt.

Auch wir sind davon lberzeugt, dass das Mobilitatsmanagement tiber das Potential verfiigt, drangende
aktuelle verkehrspolitische Probleme zu I6sen. Allerdings scheint es uns an der Zeit, flr eine kritische
Bilanz des Mobilitdtsmanagements, um die aktuellen Defizite vorbehaltlos zu identifizieren und
angemessene Schlussfolgerungen daraus zu ziehen. Dementsprechend haben wir uns zum Ziel gesetzt,
die Grinde fur die Diskrepanz von Anspruch und Wirklichkeit im Politikfeld Verkehr zu ermitteln, um
die Einsichten dafur zu nutzen, zukinftig zu besseren Ergebnissen beim Mobilitdtsmanagement zu

gelangen.

Eine kritische Bilanz des Mobilitdtsmanagements in Deutschland kann nicht von denjenigen erwartet
werden, die sich seit vielen Jahren fiir das Thema engagieren und gegen Anfeindungen der etablierten
Verkehrsplanung und -politik verteidigen. Die konstruktive Kritik des Mobilitdtsmanagements erfordert
vielmehr eine gewisse Distanz und die Mdglichkeit aus den Schiitzengraben herauszutreten, um die
eigene Verteidigungshaltung zu hinterfragen. Wir verstehen unsere Kritik mithin als eine
verkehrswissenschaftliche Verteidigung des Mobilititsmanagements gegen die normative
Uberfrachtung durch seine Anbeter. Dementsprechend haben wir uns zum Ziel gesetzt, die Griinde fiir
die Diskrepanz von Anspruch und Wirklichkeit im Politikfeld Verkehr zu ermitteln, um die Einsichten

dafiir zu nutzen, zukinftig zu besseren Ergebnissen zu gelangen.

Nach Abschluss des Forschungsprojekts und unter Berlicksichtigung der vielféltigen Hinweise von
Kolleginnen und Kollegen aus dem Praxisfeld des Mobilitdtsmanagements, fir die wir uns ausdrticklich
bedanken mdchten, nutzen wir die vorliegende Zweitauflage, um unsere Argumentation zu scharfen.
Wir freuen uns daher, dass der Arbeitskreis ,,Mobilititsmanagement® der Forschungsgesellschaft fur
Straflen- und Verkehrswesen unsere Anregungen aufgenommen hat und schon bald mit einer eigenen

Publikation zur Etablierung des Themas beitragen mdchte.



Kurzfassung

Der vorliegende Beitrag stellt eine (Neu-)Definition fur das verkehrsplanerische Instrument
Mobilitatsmanagement zur Diskussion. Ausgangspunkt ist die Hypothese, dass die vorliegenden
teilweise sehr unterschiedlichen Definitionen zwar eine Anwendbarkeit des Instruments ermdglichen,
dies im Ergebnis jedoch zu einem diffusen Gesamtbild fiihrt, welches ein erfolgreiches Agenda-Setting

verhindert.

Um das diffuse Begriffsbild zu Gberwinden bzw. allen beteiligten Akteuren eine einheitliche Grundlage
zu bieten und im Ergebnis ein zufriedenstellendes politisches Marketing zu erreichen, schlagt das
Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung eine Definition auf Basis einer objektorientierten Planungssicht
vor. Zentral ist dabei, dass das Mobilitdtsmanagement mit dem Verkehrs- und Infrastrukturmanagement
gleichberechtigt ist, sich Mallnahmen eindeutig auf Basis ihres primaren Wirkobjektes — ndmlich der
Mobilitdt — dem Mobilitdtsmanagement zuordnen lassen und das Instrument auf seine operativen
Eigenschaften fokussiert wird. Normative Anspriiche werden an das Ubergeordnete Leitbild der
integrierten Verkehrsplanung abgegeben, welches auch dem Infrastruktur- und Verkehrsmanagement
tibergeordnet ist.

Abstract

The following paper contributes to a redefinition of mobility management in Germany with the goal to
stimulate a discussion on this instrument of transport policy. What brought it about was the existing
definitions, which vary from one to another. In our opinion, this leads to the possibility of a universal
implementation of the instrument on the one hand. However, on the other hand, we are faced with a

vague concept, which is also the reason for an unsuccessful agenda setting.

To overcome this deficit and to accomplish a unanimously definition, we as the institute of integrated
transport planning suggest a definition on basis of an object-oriented view of transport planning.
Crucial point of this comprehension is that mobility management is equal to infrastructure- and traffic-
management. Furthermore measures can be assigned to the instrument by their primarily impact on the
planning object, which is mobility. Therefore, mobility management has to be focused on its
operational level while normative attributes are assigned to the guiding principle of integrated
transport planning. The guiding principle of integrated transport planning is also superordinated to
infrastructure- and traffic-management and regulates the capabilities of the three fields of transport

planning (infrastructure, traffic and mobility).



INHALTSVERZEICHNIS

1 Zum derzeitigen Stand des MoDilitatSmanagements.........cccooveviiririne e 1
2 Definitionen des MobilitAtSMaNagEMENTS .........coiiiriiirieeiee e 4
3 Kiritische Wirdigung von Theorie und Praxis des Mobilitdtsmanagements ............ccocevvvvreerennne. 8
3.1 Die DefinitioNSSCAWACKE..........ciiiiiiiieiieieec e 8
3.2 Die PlanungSSCNWACKE ........cc.oiviiiiiiiie e 14
3.3 Die AnWENdUNGSSCNWACKE. .......cviiiiiiiire e 19
4  Definition neuer Abgrenzungskriterien fur das Mobilitdtsmanagement ..........c..cccoceeeevevivenenenn, 23
5  Reslimee und weitere FOrschungsaufgaben..........cccccvi i 35

Literaturverzeichnis



Zum derzeitigen Stand des Mobilitdtsmanagements

1 Zum derzeitigen Stand des Mobilitdtsmanagements

Obwohl seit mehr als 20 Jahren der verkehrsplanerische Ansatz des Mobilititsmanagements in
Einzelprojekten angewandt, beforscht und konzeptionell weiterentwickelt wurde, ist die tatséchliche
Einbindung des Instruments in die praktische Verkehrspolitik nicht zufriedenstellend. Entgegen der
Forderung von wissenschaftlicher Seite, Mobilitdtsmanagement misse komplementér zu den etablierten
,harten® verkehrspolitischen Maflnahmen angewandt werden, gibt es bislang weder eine gleichrangige
Berlcksichtigung oder gar eine vorrangige Anwendung des vermeintlich kostengunstigen

MaRnahmenangebots.

Der Umstand wird mit Blick auf zwei Problemfelder offensichtlich. So existieren einerseits in
Deutschland weder auf bundes- noch auf regionaler oder kommunaler Ebene Verwaltungsorgane, die in
ihrem jeweiligen Aufgabenbereich ein systematisches bzw. in die allgemeine Verkehrsplanung
integriertes Mobilitdtsmanagement betreiben. Das Fehlen eines Referats fiir Mobilitdtsmanagement in
den drei moglichen zustdndigen Bundesministerien, dem BMVI, dem BMU oder dem BMWi ist dabei
ein Symptom der Problematik. Auch besteht aus planungsrechtlicher Sicht keine Pflicht, bei baulichen
Verénderungen der Verkehrsinfrastruktur die Anwendung von Mobilitdtsmanagementmalinahmen

vorrangig zu prifen.

Daneben weisen die meisten Einzelférderungen eine erniichternde Performance auf. Hier gelang es
zumeist nicht, belastbare Zahlen zur verkehrlichen Wirkung zu generieren. Zusatzlich konnte nicht der
erhoffte Ansto gegeben werden, Mobilititsmanagement als integralen Bestandteil der
Verkehrsplanung zu etablieren. Eine weitere Hoffnung der Verkehrswissenschaft hat sich ebenso nicht
erflllt; so Ubernehmen nur in Ausnahmeféllen Betriebe die Verantwortung fir den von ihnen
verursachten Verkehr. In der Folge bleibt die Fallzahl an Einrichtungen mit umfassenden
Mobilitatsmanagementkonzepten gering. Ausnahmen bilden hier i. d. R. einzelne Betriebe, die eine

ausgepragte bzw. geschéftsschadigende Parkplatznot aufweisen.

Die erniichternde Bilanz l&sst den Schluss zu, dass Mobilitdtsmanagement in Deutschland bislang
gescheitert ist. Mit Blick auf den wachsenden Handlungsbedarf im Verkehrssektor aufgrund steigender
Verkehrsbelastungen bei gleichzeitigen Finanzierungsengpéssen ware es dennoch Kkurzsichtig, das
Instrument in Ganze aus dem politischen MalRhahmenkatalog auszuschlieBen. Vielmehr muss gefragt
werden, weshalb die ursprunglichen Ziele der Mobilitdtsmanagementansatze nicht erreicht wurden und

welche konzeptionellen Anderungen vorgenommen werden mussen, um zufriedenstellende Ergebnisse
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zu erreichen. Neben praktischen Fragen der besseren Durchfiihrung zahlen hierzu auch die

Vereinheitlichung des Begriffsverstdndnisses sowie die Verbesserung des politischen Marketings.

In der Entwicklung des Mobilitdtsmanagementansatzes zielt die derzeitige Forschungsarbeit vor allem
auf die operative Ebene. So wird beispielsweise versucht, mithilfe von Standardisierung in Ausbildung
und Beratung von Mobilitdtsmanagerinnen und -managern die Durchfuhrungsqualitat zu erhdhen und
so ein erfolgreicheres Mobilitatsmanagement mit verhaltensdndernder Wirkung zu erreichen (Bruns
2014). Daneben wird beforscht, wie das Mobilitdtsmanagement in stadtische Planungsprozesse wie
bspw. die Bauleit- oder Luftreinhalteplanung integriert werden kann (Fops 2009). Zusammen mit den
zeitlich befristeten Einzelférderungen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements wird damit von auf3en
betrachtet ein ,,business as usual® seitens der handelnden Akteure betrieben, welches charakteristisch
fur das Mobilitditsmanagement der vergangenen 20 Jahre ist. Durch inkrementelle
Qualitatsverbesserungen in der Beratung, dem generieren zusatzlichen Datenmaterials bzw.
Erfahrungen in dhnlichen Pilotprojekten und dem Schaffen weiterer Netzwerke — so die Hoffnung der
Akteure — erhoht sich die politische Sichtbarkeit, ehe der Ansatz zu einem vollwertigen
verkehrspolitischen Instrument nobilitiert wird. Damit unterstellt die derzeitige Ausrichtung der
Forschungsarbeit impliziert die Existenz eines Kommunikations- bzw. Vermarktungsproblems des

vermeintlich ausgereiften Mobilitdtsmanagementansatzes.

Im Kontrast hierzu moéchte das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung mit dem vorliegenden
Discussion Paper die Frage zur Diskussion stellen, ob der Grund der fehlenden politischen
Berticksichtigung weniger auf der Kommunikationsebene liegt, sondern auf fehlerhafte Konstruktionen
des Mobilitdtsmanagements selbst zurlickzufiihren ist. Nicht das verbesserungswirdige Lobbying ware
dann der Grund der mangelhaften politischen Einbindung, sondern die politische Attraktivitat des
Instruments selbst. Diese nimmt ab, sofern das Konzept nur diffus definiert ist, innere Widerspriiche

aufweist oder im Konflikt zur derzeitigen Verkehrsplanung steht.

An die Hypothese ankniipfend wird in der nachfolgenden Arbeit hinterfragt, ob einzelne Akteure ein
unterschiedliches Begriffs- und Planungsverstandnis mit dem Mobilitdtsmanagement verbinden und
mdogliche Zielkonflikte existieren. In dem Fall wiirde sich der auf Konsens gerichtete Begriff des
Mobilitdtsmanagements auf verborgenen Konfliktlinien griinden. Dieser Umstand konnte erkléren,
weshalb die Performance der bisherigen Projekte aus Sicht der integrierten Verkehrsplanung nicht
zufriedenstellend war. So ist das Instrument durch das diffuse Gesamtbild zwar allgemein akzeptiert
und verlangt keinem der Akteure Zugestandnisse ab, jedoch geht dies auf Kosten einer eindeutigen
Abgrenzung mit messbaren Effekten, welche essentiell fiir die Einbindung in die integrierte

Verkehrspolitik sind.
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Um das geschilderte Problem zu tberwinden, wird im nachfolgenden Arbeitspapier eine Definition
erarbeitet, die darauf zielt, den Begriff des Mobilitatsmanagements auf seine operativen Kompetenzen
zu fokussieren. Neben der angestrebten begrifflichen Eindeutigkeit, wird das Mobilitdtsmanagement
dabei vom Verkehrs- und Infrastrukturmanagement abgegrenzt, um es fur die praktische Verkehrspolitik
als eigenstandigen Ansatz nutzbar zu machen. In der Folge, so die Vermutung, sollte dann das
Mobilitdtsmanagement wirkungsvoller angewendet werden konnen, noch bevor belastbare
Evaluationen mit dem Nachweis von Effekten das politische Marketing fiir die Einbindung in die
integrierte Verkehrsplanung stiitzen.

Zur Annaherung an eine Neudefinition wird der Begriff des Mobilitatsmanagements zundchst aus Sicht
relevanter Akteure diskutiert. Dabei wird der Frage nachgegangen, welche verkehrsplanerischen
Handlungsfelder und Ziele das Mobilitatsmanagement nach dem bisherigen Verstandnis bearbeitet. Im
Anschluss werden Problemfelder und Widerspriiche des Begriffsverstandnisses deutlich gemacht,
welche sich bei einer konkreten MaBnahmenibersetzung des Instruments ergeben (Die
Definitionsschwéche). Durch die Diskussion von Handlungsebenen des Mobilitdtsmanagements wird
zudem aufgezeigt, dass das Mobilitdtsmanagement die strategische und operative Ebene vermengt, was
im Widerspruch zur integrierten Verkehrsplanung steht (Die Planungsschwache). AbschlieBend wird
vor dem Hintergrund der kritischen Bestandsaufnahme argumentiert, dass konkrete Anwendungen des
betrieblichen und kommunalen Mobilitdtsmanagements das Instrument bisher oftmals nicht
wirkungsvoll eingesetzt haben und am Ende kaum messbare Effekte evaluieren konnten (Die

Anwendungsschwache).

Aus den gewonnenen Erkenntnissen lassen sich Abgrenzungskriterien fir die neue Definition ableiten.
Weiterhin wird das Mobilitdtsmanagement im Kontext der integrierten Verkehrsplanung verortet. Das
Reslimee beinhaltet neben einer Zusammenfassung der Erkenntnisse Hinweise zur weiteren

Beforschung der aufgestellten Hypothesen.
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2 Definitionen des Mobilititsmanagements

Der nachfolgende Abschnitt soll einen Uberblick tber das derzeitige Mobilitaitsmanagement-
Verstandnis in Deutschland geben. Hierzu werden die Definitionen verschiedener Akteure diskutiert
und zueinander in Bezug gesetzt. Da einerseits die bearbeitenden wissenschaftlichen Einrichtungen ber
ein unterschiedliches Verstdndnis des Mobilitdtsmanagements verfligen (Schreiner 2008: 1),
andererseits keine ,,Meinungsfiihrerschaft” zu erkennen ist, werden im Folgenden die Ansichten von

maBgeblichen Forschungseinrichtungen im Bereich des Mobilitdtsmanagement erértert.

Bei den ausgewdhlten Institutionen handelt es sich um die Forschungsgesellschaft fir StraRen und
Verkehrswesen (FGSV), das Projektkonsortium MOMENTUM/MOSAIC, das Fachgebiet Integrierte
Verkehrsplanung der TU Berlin (I\VVP), das Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung des
Landes Nordrhein-Westfalen (ILS) sowie die europdische Plattform fur Mobilitdtsmanagement
(EPOMM). Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass neben den Forschungseinrichtungen, angehdérende
Wissenschaftliche Mitarbeitende, private Akteure sowie Fachstellen der Kommunalverwaltung ebenso
tiber ein eigenstandiges Begriffsverstandnis verfiigen. In der Regel legen diese Akteure die Definitionen
der Forschungseinrichtungen unterschiedlich aus, weshalb die Positionen im dritten Kapitel der
kritischen Wiirdigung diskutiert werden.

Das erste in Deutschland verdffentlichte Begriffsverstandnis des Mobilitdtsmanagements lieferte die
FGSV (1995) mit einem Arbeitspapier des Arbeitsausschusses ,,Offentlicher Verkehr*. Ein GroBteil der

anschlielenden Forschungsarbeiten beruft sich auf dieses Papier.

Zwar erarbeitet die FGSV in dem Papier noch keine allgemeingultige Definition fur das
Mobilitdstsmanagement, jedoch wird der bis dahin neuartige Ansatz dem etablierten
Verkehrssystemmanagement gegeniibergestellt und die jeweiligen Unterschiede herausgearbeitet.
Wahrend sich das Verkehrssystemmanagement vor allem technischer und betrieblich-organisationaler
MaBnahmen bedient, um u. a. die StraBenauslastung zu erhéhen, also den (Auto-)Verkehr effizienter zu
gestalten, zielt das Mobilitdtsmanagement zusatzlich auf eine Verkehrsverlagerung und -reduktion. Dies
soll durch eine Fokussierung auf die Bedlrfnisse und Verhaltensweisen des einzelnen
Verkehrsteilnehmenden erreicht werden. Hierbei werden den Verkehrsteilnehmenden ihrem Bedarf
angepasste, flexible und logistisch verkniipfte Betriebsformen zur Verfligung gestellt (ebd.: 10 ff.).
Dies geschieht aus Sicht der FGSV unter der Pramisse, bestehende Mobilitatsanspriiche zu
gewdhrleisten, eine umweltfreundlichere und intelligente Verkehrsmittelwahl zu fordern sowie ein

verantwortungsbewusstes Fahrverhalten zu unterstitzen.
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Komplementar wird das verénderte Mobilitdtsangebot gegeniiber den Verkehrsnutzenden und den
politisch Entscheidenden kommuniziert (Offentlichkeitsarbeit und politisches Marketing), sowie
Informationssysteme zur Verfugung gestellt, welche das Mobilitdtsangebot ,leicht greifbar*
wiedergeben (ebd.: 11). Weiterhin sind kommunale Begleitschritte notwendig, welche die Qualitét der
OPNV-Nutzung verbessern bzw. die der Pkw-Nutzung verschlechtern (ebd.: 38). Um die notwendigen
MaRnahmen durchzufihren, muss aus Sicht der FGSV zudem eine ,integrierte Denk- und
Handlungsweise* auf administrativer Ebene etabliert werden, welche die zersplitterten Zusténdigkeiten

fuir einzelne Verkehrsmittel wahrend der Planung miteinander verknupft.

Spricht die FGSV (1995: 32) beim Mobilitditsmanagement noch von einem ,,benutzerfreundlichen
Verhaltensangebot®, wird innerhalb des Projektkonsortiums MOMENTUM/MOSAIC (1999)
Mobilitdtsmanagement als ein ,,nachfrageorientierter Ansatz* definiert. Neben der bisher auf den
Personenverkehr ausgerichteten Forschungsarbeit wird zudem der Glterverkehr in die Betrachtung mit
eingeschlossen. Gleichzeitig wird das Mobilitdtsmanagement normativ verandert, indem die von der
FGSV geforderte bewusste bzw. intelligente Verkehrsmittelwahl in den Anspruch tberfiihrt wird, ,,eine
[...] nachhaltige Mobilitdt anzuregen und zu fordern (ebd.). Zudem wird die Unterteilung in Originér-
und Komplementdarmalnahmen aufgehoben und stattdessen vier Handlungsfelder des

Mobilitatsmanagements eingefuhrt (Information, Kommunikation, Organisation und Koordination).

Die vier Handlungsfelder fiir Mobilitdtsmanagementmalinahmen tbernimmt das Fachgebiet Integrierte
Verkehrsplanung der TU Berlin (Ahrend et al. 2013: 37) und flhrt es in einer eigenstandigen Definition
fort. Auch bleibt das Ziel, einen nachhaltigen Verkehr herzustellen, in der Definition erhalten. Neu im
Vergleich zu den bisherigen Begriffsverstandnissen ist jedoch, dass ,,die Antizipation potenzieller
Ortsverdnderungen von Menschen®, also die Mobilitét, beeinflusst werden soll. Damit wird erstmalig
die zu verandernde ZielgroRe des Mobilitdtsmanagements, ndmlich die Mobilitét, definiert. Die Logik
der Definition ist, dass die auf Zielgruppen angewandte ,,Verkehrsvermeidungs- und
Verlagerungsstrategien” zundchst die Mobilitdt dieser dndert, ehe ein nachhaltiger Verkehr entsteht
(ebd.: 37 ff.). Zuséatzlich werden die MalRnahmen eingegrenzt, indem sie laut Definition ausschliellich

»direkt und gezielt auf die Mobilitdt von Menschen wirken diirfen.

Das Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung (ILS 2014), welches selbst an der Definition
des MOMENTUM/MOSAIC-Projektkonsortiums mitwirkte, reduziert in seiner eigenstandigen
Definition das Mobilitdtsmanagement ebenso wie die FGSV ausschlieRlich auf den Personenverkehr.
Zusétzlich wird die beschreibende Eigenschaft des ,nachfrageorientierten Ansatzes® der
MOMENTUM/MOSAIC-Definition dadurch konkretisiert, indem das Mobilitdtsmanagement nun als
»ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage® beschrieben wird. Grundlage fiir deren
Beeinflussung bilden wiederum fakultative Angebote, die zunédchst das Mobilitatsverhalten und die

5



Definitionen des Mobilitdtsmanagements

Einstellung der Nutzenden gegeniiber der Mobilitdt verdndern sollen, ehe sich im Anschluss die

Verkehrsnachfrage der Nutzenden veréndert bzw. reduziert (nachhaltiger Verkehr).

Weiterhin konkretisiert das ILS das Mobilitdtsmanagement, indem die MaRnahmenbereiche
Information, Kommunikation und Koordination nun auf den Begriff der weichen MalRnahmen eingeengt
und die Bereiche Motivation und Service dem MafRnahmenkatalog zugefuhrt werden. Der noch in
MOMENTUM/MOSAIC und von IVP genannte MalRnahmenbereich der Organisation wird hingegen
nicht weiter in der Definition gefiihrt. Interessant ist zudem, dass das ILS die Verantwortung fur die
Verkehrsnachfragesteuerung nicht nur im Aufgabenbereich von Gebietskérperschaften und

Verkehrsbetrieben sieht, sondern auf alle verkehrserzeugende Einrichtungen tbertréagt (ILS 2014).

Auf europaischer Ebene wurde das Mobilitdtsmanagement durch die European Plattform on Mobility
Management (EPOMM 2013) definiert. Die Definition deckt sich in grof3en Teilen mit der des ILS, da
auch hier auf einen nachhaltigen Verkehr mit Hilfe von verdnderten Einstellungen und
Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden abgezielt wird. Unterschied ist dabei jedoch, dass die
EPOMM bereits von einem Konzept (im Gegensatz zum bisher verwendeten Begriff des Ansatzes)
spricht, welches ein strukturiertes und etabliertes VVorgehen impliziert. Zudem wird erstmalig die
Verringerung der Autonutzung als Ziel des Mobilitdtsmanagements definiert und mit dem angestrebten

Ziel einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung gleichgesetzt.

Innerhalb der Definition weist die EPOMM zudem darauf hin, dass die weichen Mafnahmen des
Mobilitdtsmanagements eine Effizienzsteigerung der harten MalRnahmen, wie dem Infrastrukturausbau,
bewirken. Zudem schétzt die EPOMM den finanziellen Aufwand fur Mobilitdtsmanagement als
verhaltnismé&Rig gering ein (ILS 2016a). Im Gegensatz zu den vorangegangenen Definitionen, die den
Begriff in Anwendungsbereiche und Zielsetzung konkretisierten, ordnet die EPOMM dem
Mobilitdtsmanagement zudem (monetére) Eigenschaften zu. Auf der einen Seite wird damit der geringe
finanzielle Aufwand des Instruments per Definition festgeschrieben, auf der anderen Seite wird das
Mobilitdtsmanagement dem laut Definition kostenintensiven Infrastrukturausbau gegeniibergestellt. In
der Folge vermittelt die Begriffsbestimmung den Eindruck, Mobilitdtsmanagement- gegeniber

InfrastrukturmalRnahmen zu bewerben.

Neben dem bereits diskutierten Arbeitspapier des Ausschusses ,,Offentlicher Verkehr* aus dem Jahr
1995 hat die FGSV jiingst im Arbeitskreis ,,Mobilitdtsmanagement™ 2016 eine grundlegende Definition
erarbeitet. Aus Sicht des Arbeitskreises ist nun die zu verdndernde ZielgroRe des
Mobilitdtsmanagements das ,Mobilitdtsverhalten von Personen, welches in Richtung der
Okologischen, 6konomischen und sozialen Nachhaltigkeit beeinflusst werden soll. Damit deckt sich die

ZielgroRe mit der des ILS, wenn auch die Mobilitatseinstellung nun ungenannt bleibt (Blees 2016).
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Im Vergleich zum Arbeitspapier von 1995 ist herauszustellen, dass die damals als ausschlaggebend
angesehenen Bedurfnisse der Verkehrsnutzenden nun keine Beachtung mehr erfahren. Auch werden die
anzuwendenden MaBnahmen nicht langer in zwei Bereiche unterteilt (Originar- und
Komplementdrmanahmen), sondern in Anlehnung an die bereits genannten Handlungsfelder von
MOMENTUM/MOSAIC, IVP und ILS definiert. Dabei sient die FGSV MaRnahmen des
Mobilitdtsmanagements in den Bereichen Information, Kommunikation und Organisation. Neu im
Vergleich zu den Definitionen der vorangegangenen Akteure ist, dass ,,normative sowie auch bauliche
und betriebliche MaBBnahmen® in den Katalog einbezogen werden. Die Maflnahmenunterteilung steht
damit in Kontrast zum Verstdndnis der EPOMM, die harte MaBnahmen zwar komplementar zum

Mobilitatsmanagement sieht, diese jedoch nicht innerhalb des Konzepts einordnet.

Zwischenfazit

Die systematische Betrachtung von Definitionen unterschiedlicher Forschungseinrichtungen hat
gezeigt, wie disparat sich das Begriffsverstandnis von Mobilitdtsmanagement zwischen den Akteuren
in den letzten Jahren entwickelt hat. So besteht zwar Konsens darin, dass mithilfe von
Mobilitdtsmanagement ein nachhaltiger Verkehr erreicht werden soll, jedoch ist die Auffassung tber
das Vorgehen teilweise sehr unterschiedlich. Wahrend auf der einen Seite ILS und EPOMM
Mobilitdtsmanagement als ein Mittel sehen, die Verkehrsnachfrage zu beeinflussen, definiert die IVP
die Mobilitat von Menschen als die zu verédndernde ZielgroRe. Daruber hinaus begreifen ILS und FGSV
die Mobilitatseinstellung bzw. das -bewusstsein, als eine planbare GrdRe des Mobilitditsmanagements.
Gegenuber der Verkehrsnachfragesteuerung erhalt damit das Instrument eine (mobilitats-)aufklarende

Komponente, die darauf zielt, gesellschaftliche Werte und Normen zu beeinflussen.

Zusétzlich folgt die Eingrenzung von Malnahmen des Mobilitdtsmanagements keiner einheitlichen
Logik. Wahrend die FGSV in ihrem ersten Arbeitspapier noch zwischen origindren und
komplementdren MaBnahmen unterschied, werden die Mallnahmenfelder nun in die Bereiche
Information, Kommunikation, Organisation, Koordination, Service, Bau und Betrieb unterteilt. Die
Entwicklung der Felder verlief dabei nicht gleichgerichtet zwischen den genannten Akteuren. So
verwenden die Einrichtungen in ihren jeweiligen Definitionen nur eine Auswahl der genannten
MaRnahmenfelder, die sich dartber hinaus nur in Teilen tiberschneiden. Eine gemeinsame Entwicklung

ist dabei nicht erkennbar.
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3 Kiritische Wiirdigung von Theorie und Praxis des

Mobilititsmanagements

Im vorangegangenen Teil wurden die maRgeblichen Definitionen des Mobilitdtsmanagements
vorgestellt und deren jeweilige Logik nachvollzogen. Diese bilden die Grundlage der theoretischen und
praktischen Anwendung (Begriffsverstandnis und MaRnahmendurchfiihrung). Daran anschliefend wird
nun das Begriffsverstandnis aufgearbeitet und Schwéachen bzw. Unklarheiten erértert. Dabei wird
zundchst dargestellt, welche Widerspriiche sich aus den Definitionen bzw. der Auslegung ergeben (3.1.
Definitionsschwache). Anschlielend werden die innerhalb des Mobilitdtsmanagements definierten
Ziele aus einer planungstheoretischen Perspektive kritisiert (3.2. Planungsschwéche). Um darzustellen,
dass sich weiterhin Mangel im angewendeten Mobilitdtsmanagement ergeben, wird die Untersuchung

zusétzlich auf Projekte mit praktischem Bezug erweitert (3.3. Anwendungsschwéche).

3.1 Die Definitionsschwiache

Einige wissenschaftliche Arbeiten versuchen die oben beschriebenen allgemeingltigen Definitionen zu
konkretisieren bzw. zu prazisieren, indem sie das Mobilitdtsmanagement tiefergehend beschreiben und
durch Anwendungsbeispiele konsolidieren. Hierbei ist aufféllig, dass — unabhangig von Einrichtung und
Anwendungsbereich — der Begriff der weichen MaRnahmen bzw. soft policies dazu verwendet wird,
Mobilitdtsmanagement als verkehrsplanerischen Ansatz zu charakterisieren (Reutter/Kemming 2012:
17). Mobilitdtsmanagement wird i. d. R. synonym zu weichen MalRnahmen gesehen und hdufig dem
Begriff der harten MalRnahmen bzw. hard policies gegeniibergestellt (Reutter 2014: 5; VMP Miinchen
2006: 2). Eine Definition fir weiche MalRnahmen der Verkehrsplanung, welche die verkehrspolitischen
Handlungsoptionen anhand eindeutiger Kriterien einordnet, existiert jedoch nicht. Vielmehr werden die
weichen Malinahmen beispielhaft beschrieben bzw. von harten Malinahmen abgegrenzt (Vgl. hierzu
Schreiner 2008: 2; EP 2010: 25). Aus den Beschreibungen ergeben sich zwei Definitionslogiken, die im

Folgenden vorgestellt und kritisch hinterfragt werden.
Weiche Mal3nahmen und Freiwilligkeit

Das erste Verstandnis verkniipft weiche MaRnahmen implizit mit dem Aspekt der Freiwilligkeit (Fops

2003: 19). Mobilitatsmanagement umfasst hierbei alle verkehrspolitischen Handlungen, die dem
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Nutzenden zusétzliche Optionen bzw. Angebote oder Verbesserungen in der Verkehrsmittelwahl
bereitstellen, ohne den Maglichkeitsraum zu verringern. Die Abwesenheit von Zwangsmafnahmen und
Restriktionen ist damit die grundlegende Eigenschaft von Mobilitdtsmanagement. Das Verstandnis ist
konform zum geopolitischen Ansatz von Soft Power, der neben militarischen Zwéangen und monetérer
Einflussnahme (Hard Power), die freiwillige Uberzeugung mithilfe von Anziehungskraft und
Attraktivitét eines Staates als Option sieht, politisch-diplomatische Einflussnahme zu tiben (Nye 1990).

Zwar sprechen André Bruns und Armin Langweg (2010: 4) in Bezug auf Mobilitdtsmanagement nicht
explizit von weichen MafRnahmen, jedoch folgen sie der dargestellten Logik. So wird unter
Mobilitdtsmanagement  die ,Attraktivierung von  Offentlichen Nahverkehr, Car-Sharing,
Fahrgemeinschaften, Radfahren und zu Full gehen* verstanden, welches durch ,,spezifische Angebote*
erreicht werden soll. Weiterhin wird eine ,freiwillige Verdnderung in der Verkehrsmittelwahl*
angestrebt (ebd.: 13). Auch Martin Schreiner (2008: 9 ff.) reiht sich in das Verstandnis ein, indem er
unter Mobilitdtsmanagement ,weiche Instrumente” versteht, welche ,nicht restriktiv wirken.
Korrespondierend hierzu werden im Fops-Projekt ,,Nachhaltige Mobilitatskultur* harte Manahmen als
restriktiv beschrieben (Fops 2006: 87).

Die dargestellte Logik offenbart jedoch einen grundsétzlichen Widerspruch im Verhéltnis zur
Gesamtkonzeption aus harten und weichen MaRnahmen. So werden hier alle Manahmen als legitime
Mittel des Mobilitdtsmanagements angesehen, die zusétzliche Angebote (des Umweltverbunds)
bereitstellen. Daran ankniipfend wurden in den bisherigen Arbeiten MaRnahmen wie die Errichtung von
Fahrradabstellanlagen und Duschrdumen und die Subventionierung von Jobtickets dem
Mobilitdtsmanagement zugeordnet (effizient mobil 2010: 29; Stiewe 2010: 20). Diese Malnahmen
lassen sich jedoch nicht eindeutig den weichen MaRnahmen zuordnen. So verortet beispielsweise Klaus
Beckmann (2007: 731) verkehrsplanerische Handlungsoptionen aus den Bereichen ,,Bau, Betrieb,
Organisation, Rechtssetzung und finanzielle Anreize” im Feld der harten MaBlnahmen. Widerspricht
das Verstandnis von Beckmann damit zundchst den dargelegten Definitionen von
MOMENTUM/MOSAIC, EPOMM, IVP und FGSV, die das Handlungsfeld Organisation dem
Mobilitatsmanagement und damit implizit den weichen MaRnahmen zuordnen, lassen sich dariber
hinaus die genannten MalRnahmenbeispiele den nach Beckmann beschriebenen harten Handlungsfeldern
zuordnen. So handelt es sich bei der Errichtung von Fahrradabstellanlagen und Duschrdumen um

bauliche Veranderungen, wahrend Jobtickets i. d. R. mit finanziellen Anreizen verknupft werden.

Widerspriiche ergeben sich auch durch andere Quellen, die harte MaRnahmen beispielhaft beschreiben.
So werden einerseits fiskalische und gesetzliche Instrumente der Verkehrsplanung sowie das
Verkehrssystemmanagement als harte Gestaltungsfelder angesehen (Fops 2007: 58, Kagermeier 2004:
8). Demgegeniber werden Subventionen und andere preispolitische Ansatze aufgrund ihres freiwilligen

9
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Angebotsstatus als legitime Mittel des Mobilitdtsmanagements verstanden. So beinhaltet bspw. das
betriebliche Mobilitdtsmanagement der Diakoniestation Hamburg die MaBnahme ,,Pauschaler Zuschuss
zum Arbeitsweg*, wihrend das Mobilitdtsmanagement der Ruhr-Universitdt Bochum die Gratisnutzung
von Leihfahrrédern vorsieht (ILS 2016b; ILS 2016c). Auch das bereits angesprochene Jobticket &hnelt
in seinem Charakter den fiskalischen MalRnahmen, wenngleich hier keine Subventionierung durch die
offentliche Hand sondern durch den Arbeitgeber erfolgt.

Daruber hinaus werden in der Literatur freiwillige Angebote im Zuge des Mobilitdtsmanagements
genannt, die das Handlungsfeld Organisation bedienen und gleichzeitig dem (harten)
Verkehrssystemmanagement zuzuordnen sind. Hierbei handelt es sich bspw. um die Anpassung der
Taktzeiten im OPNV an die Arbeitszeiten, die Fahrgemeinschaftsforderung und Car-Sharing-Angebote
(EPOMM 2013; EP 2010: 5). Eine eindeutige Zuordnung zu den weichen MalRnahmen
(Mobilitatsmanagement) bzw. den harten MalBhahmen (Verkehrssystemmanagement) ist bei den
genannten Handlungsoptionen jedoch nicht méglich. Vielmehr schafft die diffuse Beschreibung von
weichen und harten MalRnahmen in Bezug auf das Mobilitdtsmanagement Unklarheiten, die eine exakte

Abgrenzung des verkehrspolitischen Handlungsbereichs verhindern.

Der grofite Widerspruch stellt sich jedoch durch die Forderung nach einem Mobilitdtsmanagement-
Gesetz ein: Einerseits wird das Mobilitaitsmanagement durch den weichen Charakter deutlich von
Llegislativen® (Kagermeier 2004: 18) bzw. ,,gesetzlichen Instrumenten® (Fops 2007: 58) abgegrenzt,
andererseits wird gefordert, dass das Instrument durch die gesetzliche Niederschrift bindenden und
damit harten Charakter erfahrt. In dem Moment, wo ein Mobilitdtsmanagement-Gesetz erlassen wird,

fallt die dargestellte Logik des Mobilitatsmanagements in sich zusammen.

Die Argumentation offenbart, dass die gleichzeitige Anwendung der Unterscheidungskriterien von
harten bzw. weichen sowie restriktiven bzw. anreizorientierten Mallnahmen in Bezug auf die
Abgrenzung von Mobilitdtsmanagement nicht zielflihrend erscheint. Dabei ist auffallig, dass
insbesondere die Abgrenzung von harten und weichen Mafnahmen einen undefinierten
Zwischenbereich aufweist, der widersprichliche Zuordnungen nach sich zieht. Demgegentiiber erscheint
die singulare Anwendung des Kriteriums, ob eine MaBnahme nutzerseitig zu Restriktionen oder
Anreizen fiihrt, widerspruchsfrei. Synonym hierzu hat sich in der Verkehrsplanung die Unterscheidung
nach Push- und Pull-MalRnahmen etabliert. Die Unterscheidungskriterien sind dabei konform zum
dargestellten Anspruch von Mobilitdtsmanagement, auf Freiwilligkeit zu beruhen. In diesem Sinne
handelt es sich bei Mobilitdtsmanagement ausschlieRflich um Pull-MaRnahmen der Verkehrsplanung.
Da hierbei keine Abgrenzung zwischen harten und weichen Mallnahmen vorgenommen werden muss,
lasst sich nachvollziehen, weshalb bspw. bauliche oder organisatorische AngebotsmalRnahmen teilweise

dem Mobilitdtsmanagement zugeordnet werden.
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Weiche Mal3nahmen und Verhaltensbeeinflussung

Das zweite Verstandnis von Mobilitdtsmanagement, das die unklare Abgrenzung von weichen und
harten MalRnahmen auflésen konnte, verknlpft den Ansatz mit dem Kriterium der Verhaltens- bzw.
Bewusstseinsbeeinflussung (Langweg 2007: 48). Demnach handelt es sich beim Mobilitatsmanagement
um jene MaRnahmen, die das Mobilitats- und Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmenden direkt
ansprechen bzw. verandern. Teilweise wird dabei die Verhaltensbeeinflussung synonym zur
Nachfragebeeinflussung verwendet bzw. der nachfrageorientierte Ansatz den weichen MaRnahmen
gleichgesetzt (Mobinet 2004: 34; Ansbacher et al. 2012: 75; EP 2010: 13 ff.; Glller 1998: 11; Ahrens
et al. 2010: 56).

Da die Verhaltens- und Nachfragebeeinflussung durch Anreize (Angebote) und Zwange hervorgerufen
werden kann, werden neben den bereits erlauterten Pull-MaBnahmen auch Push-MafRnahmen als
legitime Mittel des Mobilitdtsmanagements angesehen. Dementsprechend verstehen das Deutsche
Institut fur Urbanistik (Difu 2012: 77) und die Deutsche Energieagentur (dena 2010: 59) die
Dienstreiserichtlinie in Unternehmen als Malinahme des betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Da
hierbei die Nutzung von bestimmten Verkehrsmitteln obligatorisch festgelegt wird, also keine
freiwillige Auswahlentscheidung des Verkehrsteilnehmenden mehr gegeben ist, handelt es sich um eine
Push-Malnahme.

Im Sinne der dargestellten Logik werden im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Miinchen (VEP
Milnchen  2006: 48) die  Push-MaRnahmen  Parkraummanagement, City-Maut und
StralRenbenutzungsgebihren im Bereich der weichen Malinahmen verortet und damit dem
Mobilitdtsmanagement  zugeschrieben. Ein  weiteres Praxisbeispiel ist das kommunale
Mobilitatskonzept des Landkreises Ebersberg. Hier werden die Geschwindigkeitsbegrenzung, die
Verkehrsberuhigung sowie die Parkraumbewirtschaftung ebenfalls den weichen Maltnahmen
zugeordnet (Ansbacher et al. 2012: 137).

Aus dem zweiten Definitionsverstandnis von Mobilitdtsmanagement ergeben sich zwei Widerspriiche.
So sind zundchst die beiden dargestellten Logiken inkompatibel. Wahrend das erste Verstandnis dem
Mobilitdtsmanagement ausschlieBlich Anreizsetzungen zuschreibt und das Mobilitdtsmanagement
damit zum ,,Wohlfiihlinstrument™ fiir alle Beteiligten erheben mdchte, schopft die zweite Logik den
Madglichkeitsraum der Verhaltensbeeinflussung voll aus. Hierdurch wird die bisher unbeantwortete
Frage aufgeworfen, ob Push-Malnahmen tatsachlich dem Mobilitdtsmanagement zuzuordnen sind.
Zugleich entstehen aber auch Unklarheiten, indem teilweise weiche und Pull-MalRnahmen bzw. harte

und Push-MaRnahmen gleichgesetzt werden (Vgl. hierzu Seebacher 2011: 6). An anderer Stelle
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wiederum werden Mafnahmen bereits dann als weich bzw. sanft angesehen, sofern sie Alternativen zur
Pkw-Nutzung bieten (Vgl. hierzu EP 2010: 25).

Der zweite Widerspruch ist vergleichbar mit dem intrinsischen Fehler der ersten Definitionslogik. So
bedienen die genannten Malnahmenbeispiele zwar alle das Kriterium der Verhaltens- bzw.
Nachfragebeeinflussung und sind damit als Mobilitdtsmanagement bzw. weich einzuordnen, jedoch
finden sich in der Literatur Erklarungen, nach denen es sich bei den genannten Malinahmen um hard
policies handelt. Die Push-MaRBnahmen Geschwindigkeitsbegrenzung, Verkehrsberuhigung,
Parkraumbewirtschaftung und City-Maut sind dabei ebenso der Ordnungspolitik bzw. den baulichen
MaRnahmen zuzuordnen, weshalb es sich wiederum um harte MalRnahmen und damit nicht um
Mobilitatsmanagement handelt. Dariiber hinaus bedienen die MaRnahmen in Teilen das Feld des
Verkehrs(-system)managements, welches in der Literatur auch schon mal dem Mobilitatsmanagement

gegeniibergestellt bzw. im harten Bereich eingeordnet wird (Kagermeier 2004: 18).

Des Weiteren stellt sich die Frage, weshalb Mobilititsmanagement zwar einvernehmlich als
nachfrageorientierter Ansatz definiert ist, jedoch gleichzeitig die diskutierten MaBnahmen héufig
Angebote bzw. Pull-MaRnahmen des Umweltverbunds darstellen. Unabhangig von der Klarung der
Frage, ob es sich bei Mobilititsmanagement um einen nachfrageorientierten oder einen
angebotsorientierten Ansatz handelt, zeigt sich damit, dass die erklarende Beschreibung des
nachfrageorientierten Ansatzes zu keiner Konkretisierung des Gestaltungsfelds Mobilitditsmanagement
fahrt. Vielmehr werden auch hier weitere Unklarheiten geschaffen, weshalb bei einer Neudefinition auf

die Beschreibung mithilfe des nachfrageorientierten Ansatzes verzichtet werden sollte.
Mobilititsmanagement und Verkehrsmanagement

Zuletzt wird im bisherigen Definitionsverstandnis von Mobilitditsmanagement auf die (immer noch)
unklare Abgrenzung zum Verkehrsmanagement hingewiesen. Wie im vorangegangen Teil dargestellt,
existieren Ubergédnge zwischen den Gestaltungsfeldern, die eine eindeutige Zuordnung von Manahmen
nicht erlauben. Die bisherige Forschungsarbeit betrachtetMobilitditsmanagement einerseits als
integrierten Teil des Verkehrsmanagements (FGSV 2002: 5), andererseits als Ansatz neben dem
Verkehrsmanagement (Schreiner 2008: 8). In beiden Fillen existieren jedoch Uberlappungen zwischen
den Gestaltungsfeldern, die zu einer dhnlichen Definitionsschwéche fiihren, wie der Ubergang zwischen
weichen und harten Malinahmen. Solange keine eindeutige Abgrenzung zwischen den Feldern gegeben
ist, lassen sich in Forschung und Praxis verkehrsplanerische Handlungen nicht koordinieren bzw. klare

organisatorische Zustandigkeiten darstellen.

12



Kritische Wiirdigung von Theorie und Praxis des Mobilitdtsmanagements

Folgerichtig existiert die Forderung der Verkehrswissenschaften, Mobilitdtsmanagement als
eigenstandigen Ansatz zu etablieren (Langweg 2007: 43 ff.; Fops 2009: 140). Jedoch beinhalten die
dargestellten Definitionen von MOMENTUM/MOSAIC, EPOMM, IVP, ILS und FGSV weiterhin
Handlungsfelder, die den unklar abgegrenzten Zwischenbereich von Mobilitats- und
Verkehrsmanagement besetzen. Hierbei handelt es sich um die Bereiche Organisation, Koordination,
Service und Betrieb. Betriebliche Manahmen wie die Liniendnderung oder die Lichtsignalsteuerung
wirken sich eindeutig auf die Verkehrsabwicklung aus bzw. sehen einen ,,gezielten Eingriff in die
realisierte Ortsverdnderung von Personen“ (Ahrend et al. 2013: 37) wvor. Sollte das
Mobilitatsmanagement einem eigenstandigen Ansatz folgen, musste das Handlungsfeld Betrieb aus dem
MaRnahmenkatalog ausgeschlossen werden. Organisations-, Koordinations- und Servicemainahmen
wirken demgegeniber sowohl auf die Antizipation potenzieller Ortsveranderungen (Mobilitat) als auch
auf die realisierte Ortsveranderung (Verkehr) (Ahrend et al. 2013: 37; FGSV 2002: 18). Hierbei handelt
es sich beispielsweise um Fahrverbote, Parkraummanagement und Service-Apps der Verkehrsbetreiber
(FGSV 2002: 18). Unabhangig von der Klarung der Frage, ob die Mallnahmen und Handlungsbereiche
dem Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement zuzuordnen sind, zeigt sich damit, dass der gleichzeitige
Anspruch, Mobilitditsmanagement als eigenstandigen Ansatz zu etablieren und durch die
Handlungsfelder Organisation, Koordination und Service zu konkretisieren, nicht aufrechterhalten
werden kann. Vielmehr braucht es eine Definition bzw. eine Systematik, anhand derer sich (auch
neuartige) MalRnahmen und Handlungsfelder eindeutig den Gestaltungsfeldern Mobilitdtsmanagement

und Verkehrsmanagement zuordnen lassen.

Dartber hinaus wird darauf hingewiesen, dass im Mobilitdtsmanagement unter den Handlungsfeldern
Organisation und Koordination gefuihrte verkehrsplanerische Handlungen auch die Vernetzung und
Steuerung von verkehrsplanerischen Zusténdigkeiten vorsehen (organisationsstruktureller Ansatz des
Mobilitdtsmanagements) (effizient mobil 2016). Dies bedeutet bspw. dass Malnahmen des
Infrastruktur- und Verkehrsmanagements teilweise durch einen Mobilitdtsmanagenden koordiniert
werden. Hierdurch wird einerseits das Mobilititsmanagement nicht wie gefordert dem
Verkehrsmanagement gleichberechtigt, sondern — vom eigentlichen Anspruch abweichend — anderen
Gestaltungsfeldern tbergeordnet. Andererseits stellt sich die Frage, ob das Mobilitatsmanagement selbst
dem Anspruch gerecht werden kann, Verkehrsmanagement und Mobilitdtsmanagement gleich zu
berechtigen, wenn es auch fir die Koordinierung der Gestaltungsfelder zustandig ist. Zudem kann hier
Konkurrenz zur integrierten Verkehrsplanung vermutet werden, welche dem Leitbild nach fur einen

gerechten Interessenausgleich verantwortlich ist.
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3.2 Die Planungsschwiche

Durch das Handlungsfeld der Koordination zeichneten sich bereits Anknupfungspunkte des
Mobilitdtsmanagements  zum  verkehrspolitischen  Entscheidungsansatz ~ der  integrierten
Verkehrsplanung ab. Daneben wird durch die existierenden Begriffsverstandnisse die Frage
aufgeworfen, auf welcher Handlungsebene der integrierten Verkehrsplanung sich das
Mobilitdtsmanagement einordnet. Handlungsebenen werden bekanntermal3en hierarchisch und nach
normativer bzw. strategischer und operativer Ausrichtung abgegrenzt. Sie unterscheiden sich u. a. durch
Zeithorizont und Zieldefinition. Wahrend sich die strategische Handlungsebene an normativen
Leitbildern orientiert und daraus langfristige Ziele ableitet, setzt die operative Ebene die definierten
Ziele kurzfristig um (Blees 2014). Durch zeitliche und értliche Abgrenzung operativer Handlungen sind
diese verhéltnismaRig einfach messbar, wahrend strategische Ziele schwerer zu quantifizieren sind und
hé&ufig externen Stdrfaktoren unterliegen. Hauptaugenmerk der nachfolgenden Diskussion ist die durch
Mobilitdtsmanagement erfolgende Mischung von normativ-strategischer und operativer Ebene.

Durch die vorangegangenen Erléuterungen lasst sich zunéchst eindeutig feststellen, dass
Mobilitdtsmanagement nach dem derzeitigen Verstdndnis einen operativen Anteil aufweist. So
existieren  definierte  Handlungsfelder (Weiche MafRnahmen, Pull-Push, Angebote des
Umweltverbunds), welche den Umfang an auswahlbaren MaRnahmen fiir die Durchfiihrung begrenzen
oder erweitern. Zusétzlich werden zielgruppengerechte Manahmenbiindel definiert, um ,,Menschen in
die Lage zu versetzen, ihre Mobilitdtsbediirfnisse moglichst effizient abzuwickeln™ (ivm 2015). Auch
der Hinweis, Mobilitdtsmanagement sei kostenglinstig und weise einen geringen Kosten-Nutzen-Faktor
auf (ILS 2016a), verstarkt die Einsicht, Mobilititsmanagement behandele operative Fragen der
Verkehrsplanung. Weiterhin wird ,,Mobilitdtsmanagement [als] eine kostengiinstige und effektive
Alternative zum [operativen Gestaltungsfeld] Infrastrukturausbau*“ beschrieben (Difu 2012: 72).
Weitere Argumente, die flr die operative Ausrichtung von Mobilitdtsmanagement sprechen, sind
kurzfristige Projekte und Erfolgsmessungen (siehe Kapitel 3.3 in diesem Paper) sowie die derzeitigen

Standardisierungsabsichten und Bestrebungen die Durchfiihrungsqualitét zu verbessern (Blees 2014).

Gegenlber diesen Beschreibungen, die das Mobilitdtsmanagement mit dem operativen
Gestaltungsfeldern Verkehrs- und Infrastrukturmanagement vergleichbar machen bzw. auf der selben
verkehrsplanerischen Ebene bearbeiten, erheben die existierenden Definitionen jedoch den Anspruch,
Mobilitdtsmanagement strategisch bzw. normativ zu untermauern. Hervorzuheben ist diesbezuglich der

Arbeitsstand des Arbeitskreises 1.1.11 ,,Mobilitdtsmanagement™ der FGSV, in dem das kommunale
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Mobilitdtsmanagement ausdriicklich als ,,strategischer Ansatz* definiert wird (Blees 2014: 8). Dariiber
hinaus bedient Mobilititsmanagement den normativen Anspruch, ,,den Personenverkehr [...]
nachhaltiger zu gestalten” (ILS 2014). Die aus dem Anspruch abgeleiteten Strategien der ,,Reduktion
des Autoverkehrsaufkommens* (EPOMM 2013) sowie der ,,Verkehrsvermeidung und -verlagerung®
(Fops 2009: 145), bestétigen die Einsicht einer normativ-strategischen Positionierung innerhalb des
Gestaltungsfelds. Wéhrend das Verkehrs- und Infrastrukturmanagement eher ,technische*
Handlungsoptionen bieten, um die strategischen Ziele einer integrierten Verkehrspolitik und -planung
zu erreichen und sich damit dem normativen Leitbild einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
anzunahern, ist das Gestaltungsfeld Mobilitdtsmanagement durch die Verkehrswissenschaft normativ

bzw. strategisch definiert und versucht so die verkehrspolitische Entwicklung zu steuern.

Die damit existierende Kopplung operativer Handlungsfelder mit einem normativen Leitbild hat jedoch
zwei entscheidende Nachteile in Bezug auf die (bisher nicht zufriedenstellende) verkehrspolitische
Berlcksichtigung des Ansatzes. So wird das Mobilitaitsmanagement auf auf einen Kanon operativer
MaRnahmen reduziert, die mit einem normativen Anwendungskriterium korrespondieren. Sofern die
MaBnahmen, wie von der Verkehrswissenschaft gefordert, durch verkehrspolitisch Entscheidende
ausgewahlt und angewendet werden sollen, muss deren handlungsleitende Norm mit der des
Mobilitatsmanagements konvergieren. Dies gilt ebenso fiir strategische Pléne, die eine Auswahl an
Malnahmen vornehmen. Sofern also verkehrsplanerisch relevante Durchfiihrungen diskutiert und
entschieden werden, muss dabei das Ziel der nachhaltigen Verkehrsentwicklung verfolgt werden, damit
Ansétze des Mobilitdtsmanagements tberhaupt erst auf die verkehrspolitische Agenda riicken kénnen.
Demgegeniber ist es grundsatzlich denkbar, dass verkehrspolitische Strategien existieren, die nicht
primér aus dem normativen Leitbild einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung abgeleitet sind, fur die das

Mobilitdtsmanagement dennoch adaquate (operative) MalRnahmen liefern kann.

So kann beispielsweise das strategische Ziel verfolgt werden, den Ortskern einer Kleinstadt vom
motorisierten Durchgangsverkehr zu entlasten, ohne dabei die motorisierte Mobilitat des Einzelnen
einzuschranken. Eine klassische operative MalRnahme hierfr ist der Bau einer Umgehungsstralle. Da
dabei nicht das strategische Ziel der Verkehrsverlagerung und -vermeidung bzw. Autoverkehrsreduktion
verfolgt wird, sieht sich das Mobilitdtsmanagement hier nicht zustandig. Dies hat zur Folge, dass
entgegen einer integrierten Verkehrsplanung, welche dem Anspruch nach alle operativen Handlungen
einbezieht, ein mdgliches Gestaltungsfeld wegfallt und eine integrierte Losung nicht mehr erreicht wird.
Nutzerorientierte MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements werden damit in ihrer planerischen

Bedeutung entwertet.

Die Verknipfung von operativer und strategischer Ebene er6ffnet durch die vordefinierte
Operationalisierung strategischer Ziele ein weiteres Planungsproblem. So stellt Mobilitdtsmanagement
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dem eigenen Anspruch nach, den kostengiinstigsten und effizientesten Ansatz dar, die strategischen
Ziele der Verkehrsvermeidung und -verlagerung zu erreichen. Weiterhin ist es das einzige Instrument,
welches fir sich reklamiert, ausschliellich fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung einzutreten.
Sofern auf Basis der ubereinstimmenden verkehrspolitischen Strategie bzw. Norm, die Ziele
operationalisiert bzw. Mafnahmen ausgewahlt werden, ist die Anwendung von Mobilitdtsmanagement
vorab definiert und thematisch entsprechend eingeschrankt. Im Ergebnis wird der verkehrspolitische
Entscheidungsspielraum innerhalb des normativen Leitbildes einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
auf MobilitdtsmanagementmaBnahmen eingeengt. Es bleibt jedoch ungeklart, ob mdglicherweise andere
(teurere bzw. schwerer durchsetzbare) Gestaltungsfelder eine héhere Zieleffektivitat aufweisen. Damit
steht der Ansatz mdglicherweise auch in Konkurrenz zum Anspruch einer integrierten Verkehrsplanung,
welche flr sich reklamiert, Planungsansdtze bzw. MaRnahmen zielorientiert auszuwéhlen und zu

verkniipfen, um sich vorgegebenen Leitbildern anzunahern.

Zusétzlich fiihrt die Kopplung der Planungsebenen zu einer Bringschuld in der Verkehrswissenschaft,
die wahrscheinlich nicht erfallt werden kann. So soll durch eine kurzfristige (operative)
MaRnahmendurchfihrung innerhalb zeitlich befristeter Projekte (i. d. R. weniger als drei Jahre) die
Wirksamkeit durch die Messung strategischer (und damit langfristiger) Ziele nachgewiesen werden.
Demgegeniiber hat ein als ,,technische Malnahme* verstandenes Mobilitditsmanagement ausschlieBlich
operative Zielkriterien zu messen, vergleichbar dem Verkehrs- und Infrastrukturmanagement. Der
Nachweis fiir die Erreichung strategischer Ziele wirde hingegen durch die langfristig orientierte
integrierte Verkehrsplanung erfolgen.

Zuletzt wird darauf hingewiesen, dass die VVorschrift fur Mobilitdtsmanagementmalinahmen, normative
Anspriiche zu erfullen, einen undefinierten Raum in der Verkehrsplanung hinterldsst. Dies wird
besonders am Beispiel der MalRnahme Spritspartraining deutlich. Hierbei handelt es sich um eine
InformationsmalRnahme, welche nach operativen Gesichtspunkten (weiches MalRnahmenangebot) im
Bereich des Mobilitdtsmanagements zu verorten ist. Da hierdurch jedoch weder das strategische Ziel
der Autoverkehrsreduktion erreicht wird, noch zweifelsfrei geklart werden kann, ob die Manahme
Rebound-Effekte hervorruft und damit dem Leitbild einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
widerspricht, ist die MaBnahme nicht konform mit der normativ-strategischen Ausrichtung von
Mobilitdtsmanagement. In der Folge musste sie aus dem Anwendungskatalog ausgeschlossen werden,
ohne dass klargestellt wird, in welches Gestaltungsfeld sie stattdessen Uberfihrt wird
(Infrastrukturmanagement oder Verkehrsmanagement). Auf diese Weise beschrénkt sich das
Mobilitdtsmanagement in seinem Handlungsspielraum und hinterlasst Aufgabenfelder, deren

Zuordnung undefiniert bleiben.
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Moégliche Losungen der Planungsschwiche

Die dargestellten Probleme der Verflechtung von Planungsebenen erfordern eine klare Positionierung
der Verkehrswissenschaft. In diesem Zusammenhang sind zwei Ansatze denkbar. Zum einen kann
Mobilitdtsmanagement weiterhin als strategischer Ansatz definiert werden. Hierfur missten jedoch alle
MaBnahmen des verkehrspolitischen  Entscheidungsspielraums als legitime Mittel des
Mobilitdtsmanagements akzeptiert sein. Andernfalls bestiinde, wie gezeigt wurde, die Gefahr,
bestimmte effektive MalRnahmen der Zielerreichung zu missachten. Mobilitdtsmanagement im Sinne
eines strategischen Ansatzes verliefe somit unabhangig von den zuvor definierten Handlungsfeldern und

misste diese aufgeben.

Innerhalb dieses Ansatzes sollte zudem aufgezeigt werden, inwiefern sich das Mobilitdtsmanagement
vom existierenden Anspruch einer integrierten bzw. nachhaltigen Verkehrsplanung abgrenzt, um nicht
redundant zu erscheinen. Sofern Abgrenzungskriterien existieren, muss zudem geklart werden, ob

daruber hinaus sogar Zielkonflikte zur integrierten Verkehrsplanung vorliegen.

Falls das Mobilitdtsmanagement jedoch weiterhin als operatives Planungsinstrument vom
Verkehrsmanagement und dem Infrastrukturmanagement nach Handlungsfeldern abgegrenzt werden
soll, musste es unabhéngig von strategischen Zielen und normativen Leitbildern definiert sein. Hierbei
wirde sich das Mobilitdtsmanagement der strategischen Verkehrsplanung unterordnen und sich
gleichzeitig als operative Losungsoption empfehlen. Somit wére das Mobilitdtsmanagement auch
anwendbar, sofern die strategische Verkehrspolitik nicht dem Anspruch einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung folgt. Weiterhin wiirde keine Konkurrenz zum Leitbild der integrierten

Verkehrsentwicklung entstehen.
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Exkurs: ,,Neue Akteure“ des Mobilititsmanagements

Das aufgezeigte planungstheoretische Vakuum von operativer und normativer Handlungsebene betrifft
nicht nur MaRnahmen, sondern auch Akteure des Mobilitdtsmanagements. So hat sich u. a. durch neu
aufgekommene (Kommunikations-)Technologien (Internet, Smartphones etc.) in den letzten 15 Jahren
ein grundlegend neues Akteurscluster herausgebildet, welches von den etablierten Tragern des
Mobilitatsmanagements (Forschung, Verkehrsunternehmen etc.) kaum wahrgenommen wird. Hierbei
handelt es sich zumeist um privatwirtschaftlich organisierte (Internet-)Unternehmen, die Produkte und

Dienstleistungen bzw. Informationen bereitstellen, welche die Mobilitét von Nutzer_innen beeinflussen.

Die ,,Neuen Akteure* lassen sich skizzenhaft in drei Gruppen unterscheiden. Trager der ersten Kategorie
agieren fast ausschlieRlich im Internet und vernetzen bestehende Mobilitdtsangebote. Dies kdnnen
beispielsweise Vermittler von Fahrgemeinschaften (BlaBlaCar, flinc), Taxifahrten (Uber, MyTaxi) oder
Verkehrsmitteln (Drivy, upperbike) sein. Bei den Dienstleistern handelt es sich um Bereitsteller von
Plattformen. Demgegeniiber liegt das Hauptaugenmerk von ,,Neuen Akteuren® der zweiten Gruppe auf
der Vermittlung von Informationen zu bestehenden Mobilitatsangeboten und der Generierung von
Daten, die relevant fiir Mobilitatsentscheidungen sind. Beispielhaft sind hierzu Kartendienste
(GoogleMaps, Inrix) und Routenplanungstools (moovel, Quixxit) zu nennen, die (intermodale)
Wegeplanungen und Verkehrsmittelvergleiche vornehmen. Hierdurch wird das durch die
Verkehrswissenschaft beklagte Informationsdefizit in der Verkehrsmittelwahl abgebaut. Vertreter
dieser Gruppe konnen als Bereitsteller von Daten verstanden werden. ,,Neue Akteure™ der dritten
Gruppe stellen verdanderte Technologien bzw. Mobilitdtsangebote bereit und beeinflussen so das
Mobilitatsverhalten. Neue Mobilitdtsangebote  konnen beispielsweise  durch  verdnderte
Geschéaftsmodelle (DriveNow, Emio), neue Verkehrsmittel (Segway, Local Motors) oder die Anderung

des regulatorischen Rahmens (MeinFernbus) geschaffen werden.

Aus operativer Sicht handelt sich damit zumeist um Unternehmen, die Mobilitdtsmanagement betreiben.
Aus der heute vorherrschenden normativen Sicht eines Mobilitatsmanagements, das auf die Reduktion
des StralRenverkehrs gerichtet ist, stellt sich dies anders dar. So ist offensichtlich, dass die Unternehmen
primdr die Dienstleistungen aus wirtschaftlichen Grunden anbieten und nicht mit dem Anspruch, das
Autoverkehrsaufkommen zu reduzieren. Die Ungewissheit tUber die normative Konvergenz etablierter
Akteure und neuer Akteure konnte eine Erklarung daftr sein, weshalb die Akteursgruppen sich
gegenseitig kaum Beachtung schenken. In diesem Fall konnte ein ausschlieBlich operativ ausgerichtetes
Mobilitdtsmanagement dazu dienen, die Zusammenarbeit von etablierten und neuen Akteuren zu
er0ffnen und so Synergien im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung zu generieren. In diesem
Zusammenhang konnte moglicherweise auch der im nachfolgenden Teil beschriebene Mangel an

belastbaren Evaluationsergebnissen von Mobilitdtsmanagementmalinahmen tiberwunden werden.
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3.3 Die Anwendungsschwiche

Nachdem in den beiden vorangegangenen Kapiteln theoretische Schwéchen des Mobilitdtsmanagements
herausgearbeitet wurden, wird der Blick nun auf die Anwendung des Instruments gerichtet. Hierzu
existieren eine Vielzahl von sog. best-practice-Beispielen, deren Rahmenbedingungen in
Forschungsarbeiten aufgearbeitet wurden (Muller 1999; Fops 2007; Gertz/Ziel 2012). Im Verhaltnis zur
unbefriedigenden verkehrspolitischen Berlicksichtigung mangelt es jedoch an kritischen Analysen, die
tibergreifende Anwendungsschwéchen zur Diskussion stellen. Hierdurch kénnte méglicherweise erklart
werden, weshalb das Mobilitdtsmanagement keine starkere Umsetzung erfahrt. Die nachfolgend
dargestellten Kritikpunkte der Anwendung beziehen sich auf eine qualitative Metaanalyse (Vgl.
Sternkopf 2015), in der Malnahmenbindel des betrieblichen und des kommunalen

Mobilitatsmanagements auf Konzeption, Durchfiihrung und Evaluation hin untersucht wurden.
Systematische Anwendung im Sinne einer strategischen Verkehrspolitik

Die grundlegende Erkenntnis der Analyse ist, dass es bisher an einer systematischen Anwendung von
Mobilitdtsmanagement mangelt. Entgegen den Erkenntnissen der strategischen Verkehrspolitik, dass
MaRnahmen insbesondere durch die systematische Verkniipfung von Angeboten des Umweltverbunds
und Restriktionen fir den MIV zu einer spurbaren Verkehrsverlagerung bzw. Verkehrsvermeidung
fuhren (Vgl. Ansbacher et al. 2012: 110; BMVBS 2010: 19; Fops 2003: 98; Fops 2006: 59; Flamig et
al. 2001: 48; Kindhauser 2001: 59; Louen 2013: 46; VCO 2004: 46), wird das Kriterium in der
Konzeption von MobilitditsmanagementmaBnahmen hdufig nicht beriicksichtigt. Stattdessen

beschranken sich viele Anwendungen des Mobilitdtsmanagements auf Pull-MalRnahmen.

Sofern auch Push-MalRnahmen Teil des Mobilitdtsmanagementkonzepts sind, werden diese oftmals
aufgrund projektspezifischer Widerstande nicht implementiert. Daraus ergibt sich ein Dilemma des
Mobilitdtsmanagements. Einerseits musste in einzelnen Anwendungsféllen erst nachgewiesen werden,
dass das Mobilititsmanagement ein wirksames Mittel darstellt, die strategischen Ziele der
Verkehrspolitik zu erreichen, um eine gleichberechtigte Stellung in der integrierten Verkehrsplanung zu
erhalten. Andererseits wird das Instrument so angewandt, dass kaum messbare Verhaltensdnderungen
zu erwarten sind. Dies wird anhand der Ergebnisse von Untersuchungen des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements besonders deutlich. Hier zeigte sich bei den Betrieben der Firmen Kraft Jacobs
Suchard (Bremen), Siemens und AEG (Berlin-Moabit) und Infineon (Dresden), dass Widerstande von
Belegschaft bzw. Betriebsrat die Einfuhrung der Push-Malnahme Parkraumbewirtschaftung
verhinderten (Sternkopf 2015: 18 ff.).
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Die Anwendungsschwache steht im direkten Zusammenhang zur unklaren begrifflichen Abgrenzung,
die in Kapitel 3.1 dargelegt wurde. So handelt es sich nach der Logik, die ausschlieRlich freiwillige
Angebote als soft policies versteht, beim Parkraummanagement nicht um eine Malnahme des
Mobilitdtsmanagements. Entsprechend ist die MalRnahme im Anwendungskatalog nicht zu
beriicksichtigen. Auch die konkurrierende Logik, welche Push-MaRnahmen als Teil der soft policies
ansieht, liefert keine Hinweise, ob die MalRnahme optional oder obligatorisch im Zuge von
Mobilitdtsmanagementkonzepten angewandt wird. Hier waren insbesondere fiir Betriebe
Mindeststandards notwendig, die sich an den Erkenntnissen der strategischen Verkehrsplanung
und -politik orientieren und mdglicherweise eine Verknupfung von Push- und Pull-MaRnahmen

vorschreiben.
Unvereinbarkeit projektférmiger Anwendung und strategischer Verkehrspolitik

Des Weiteren stellt die projektformige Umsetzung teilweise ein Hindernis der systematischen
Anwendung dar. Dabei werden insbesondere auf Seiten des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
Malnahmen nur kurzfristig durchgefiihrt und evaluiert. Nach Abschluss der zeitlich befristeten
Begleitforschung geraten die Anwendungen aus dem Fokus wissenschaftlicher Aufmerksamkeit. Ob
durch Einzelforderungen implementierte MalRnahmen dauerhaft bzw. auf wirksame Weise weitergeftihrt
werden, bleibt in vielen Féllen offen. Damit kann auch nicht die Hoffnung bestatigt werden, dass sich
das Mobilitdtsmanagement bei der betrieblichen Anwendung zum ,,Selbstldufer* entwickelt. Dies sollte
auch bei zukinftigen (zeitlich befristeten) Férderprogrammen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
beriicksichtigt werden. Hierfur waren dauerhafte Anreize oder Vorgaben notwendig. Auch wenn das
Mobilitdtsmanagement auf Nutzerebene als weicher Ansatz gilt, bedeutet dies nicht, dass die

Anwendung von Mobilitdtsmanagement nicht mithilfe harter Instrumente durchgesetzt werden kann.

Die projektformige und kurzfristige Anwendung von MobilitdtsmanagementmaRnahmen konterkariert
damit die wissenschaftliche Einsicht, dass Mobilitdtsmanagementmalnahmen insbesondere durch eine
langfristige Anwendung zu einer verhaltensdndernden Wirkung fuhren (Rélle 2005: 59). Dies gilt auch
flr die untersuchten Anwendungsbeispiele der Stadte Aachen und Munster. So fuhr die Stadt Minster
ihre Mobilitdtsmanagementaktivititen nach einer zeitlich befristeten Teilnahme an ,,miinster.mobil*
zuriick, wéhrend in Aachen das kurzfristige Ziel, mithilfe von Mobilitdtsmanagement die Einflihrung

einer Umweltzone zu verhindern, nicht erreicht werden konnte (Sternkopf 2015: 56 ff.).

Demgegeniiber konnte die Stadt Mulnchen ihre Mobilitdtsmanagementaktivitaten im Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagementplan (VMP) verankern. Einerseits wurden dabei Einzelmafinahmen in einen
dauerhaften Finanzierungsrahmen (berfuhrt, andererseits wird das Mobilitdtsmanagement fir

verschiedene  Zielgruppen weiterhin  projekthaft verfolgt (Schreiner 2016). Ob das
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Mobilitdtsmanagement dabei systematisch eingebunden ist bzw. die strategischen Ziele stiitzt, ist zu
hinterfragen. So wird beispielsweise das betriebliche Mobilitdtsmanagement organisatorisch vom
kommunalen Mobilitdtsmanagement getrennt, wahrend das kommunale Mobilitdtsmanagement vom
Verantwortungsbereich der Verkehrsentwicklungsplanung entkoppelt ist.  Die Integration des
Mobilitdtsmanagements mit dem Verkehrs- und Infrastrukturmanagement, welche fur eine effiziente
Umsetzung strategischer Ziele notwendig ist, wird damit bereits auf kommunaler Organisationsebene
vor groRe Hirden gestellt.

Systematische Wirkungsevaluationen fiir ein erfolgreiches Agenda-Setting

AbschlieBend wird auf die bisher unbefriedigenden Evaluationen zur Wirkung von
Mobilitatsmanagementkonzepten hingewiesen. So konnten zwar Einzelmalihahmen wie die Ansprache
von Neuburger_innen auf ihre verhaltensdndernde Wirkung hin evaluiert werden (Bamberg et al. 2009:
76), jedoch folgen weitere Evaluationen keiner einheitlichen Systematik. Teilweise werden dabei
entweder unterschiedliche Zielkriterien untersucht oder nicht vergleichbare bzw. angreifbare
Evaluationsdesigns angewandt. Auch muss darauf hingewiesen werden, dass Anwendungen wie
,Mobilitditsmanagement im Moabiter Westen®, ,,move — Mobilitatsverbund im Arbeitnehmerverkehr*
oder ,miinster.mobil“ gar keine Wirkungsevaluation durchfiihrten und daher keine Effekte
nachgewiesen werden konnten. Der vom Mobilitdtsmanagement selbst formulierte Anspruch,
strategische Ziele wie eine Verkehrsverlagerung oder sogar -vermeidung zu erreichen, kann bisher nicht
belegt werden. Nicht nur, dass hierdurch die Gefahr besteht, im verkehrspolitischen Instrumentarium
als unglaubwiirdig zu erscheinen, auch kdnnten belastbare Evaluationen fir Kommunalverwaltungen
eine wichtige Argumentationsgrundlage zur Einflihrung eines systematischen Mobilitdtsmanagements
bilden.

Dass belastbare Evaluationen im verkehrspolitischen Entscheidungsraum eine positive Dynamik fur das
Mobilitatsmanagement entfalten kodnnen, zeigt sich am Muinchner Beispiel. So wurde die von
wissenschaftlicher Seite als wirksam evaluierte Mobilitditsmanagementmanahme Neubdirgerpaket im
Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementplan festgeschrieben. Zudem konnte eine dauerhafte Finanzierung
und Anwendung gesichert werden (Schreiner 2016). Belastbare Zahlen, die fiir politische
Entscheider_innen von hohem Wert sind, wie die verkehrliche Wirkung, Kundenzuwdchse im OPNV
oder Emissionseinsparpotenziale, kdnnten somit dazu beitragen, das verkehrspolitische Agenda-Setting
auch fur andere MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements voranzutreiben. Hierfir ware es zunéchst
notwendig, weitere Malinahmen des Mobilitdtsmanagements systematisch auf die gleichen Kriterien hin
zu evaluieren. Unverzichtbar ist dabei, dass fur die angewendeten MaRnahmen auch Mindeststandards
gelten, die eine verhaltensbeeinflussende Wirkung erwarten lassen. Hierzu ist denkbar, dass Push-
Malnahmen wie die Stellplatzreduktion oder das Parkraummanagement unumganglich mit dem
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Mobilitdtsmanagement verknipft werden. In einem zweiten Schritt kdnnte dann die Kombination mit
Malnahmen des Verkehrs- und Infrastrukturmanagements evaluiert werden. Ein weiterer logischer
Schritt wurde schlieBlich darin bestehen, unwirksame Mobilitdtsmanagementmalnahmen zu benennen

und aus dem Anwendungskatalog herauszunehmen.
Missachtung der strategischen Definition in Anwendung und Evaluation

Interessant an den geschilderten Befunden ist, dass, obwohl das Mobilitatsmanagement normativ bzw.
strategisch definiert ist, Anwendung und Evaluation kaum diesem Anspruch folgen. So mangelt es
einerseits an systematischen Anwendungen, die tatsachliche Effekte im Sinne der strategischen Ziele
erwarten lassen. Andererseits kann nur selten die Wirkung auf belastbare Weise evaluiert werden, sodass
nicht Klar ist, ob strategische Ziele mithilfe des Mobilitdtsmanagements eher erreicht werden. Auch
wenn Betriebe oder Kommunen mdglicherweise durch die Aufstellung neuer Kriterien kein
Mobilitatsmanagement mehr anwenden, ist es notwendig, entsprechende Mindestanforderungen an
kommende Projekte zu definieren. Hierdurch kdnnte die Glaubwirdigkeit wiederhergestellt werden, die
langfristig ein erfolgreicheres Agenda-Setting erwarten lasst. Gleichzeitig ist zu Giberdenken, innerhalb
kurzfristiger Projekte strategische Anspriiche mit dem Mobilitatsmanagement zu transportieren.
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4 Definition neuer Abgrenzungskriterien fiir das

Mobilititsmanagement

In den vorhergehenden Abschnitten konnte gezeigt werden, dass Mobilitdtsmanagement in seiner
aktuellen Form Schwachen im Bereich der theoretischen und praktischen Anwendung aufweist. Zum
einen wurde dabei festgestellt, dass unter den beteiligten Akteuren kein definitorischer Konsens herrscht
oder auch nur eine Meinungsfihrerschaft existiert. Somit ist auch keine klare Abgrenzung von
Malnahmen und Handlungsfeldern gegentiber anderen Gestaltungsfeldern mdglich. Zum anderen
wurde festgestellt, dass Mobilitdtsmanagement normativ orientiert ist und sich dadurch von klassischen
Gestaltungsfeldern, also dem Infrastruktur- und Verkehrsmanagement unterscheidet. Inwieweit sich die
normative Bindung von Mobilitatsmanagement als Barriere fur eine erfolgreiche kommunale/nationale
Umsetzung darstellt, muss noch geklart werden. Fest steht jedoch schon jetzt, dass ein zielverkniipftes
Gestaltungsfeld fur politische Akteure gegeniiber objektbezogenen und damit flexibleren
Gestaltungsfeldern schwieriger zu integrieren ist. So ist Mobilititsmanagement in seinem jetzigen
Verstandnis darauf angewiesen, dass Entscheidungstrager den normativen Zielvorstellungen des
Mobilitatsmanagements folgen, die insbesondere gegen den Autoverkehr gerichtet sind. Dies steht im
direkten Gegensatz zu den klassischen Gestaltungsfeldern der Verkehrsplanung, welche zielunabhéngig
und am Objekt der MaRnahme z. B. der Infrastruktur oder dem Verkehr definiert werden. Diese
Diskrepanz zwischen den Gestaltungsfeldern spiegelt sich auch in der temporalen Orientierung der
zugehdrigen MaRnahmen wieder. So werden strukturelle und regelungstechnische VerkehrsmalRnahmen
an ihrer operativen Wirkung bemessen, MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements missen sich hingegen
an ihren strategischen Zielen messen lassen, welche hdufig nur langfristig und nicht isoliert evaluiert

werden kdnnen.

Die dargestellte Problematik erfordert es, den Begriff des Mobilitdtsmanagements nach neuen
Abgrenzungskriterien zu definieren und damit ein exaktes und einheitliches Definitionsverstandnis
festzulegen. Abgeleitet aus den erforschten Schwéachen und Unklarheiten vom aktuellen Verstandnis,

lassen sich folgende Forderungen an eine neue Definition des Begriffes aufstellen:
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1. Eindeutigkeit

Es missen klare Abgrenzungskriterien zwischen Mobilitdtsmanagement und anderen
Gestaltungsfeldern festgelegt werden, damit MalRnahmen aus den verschiedenen Feldern eindeutig

zugeordnet werden kénnen.
2. Gleichwertigkeit

Mobilitdtsmanagement muss auf einer Ebene mit den Gestaltungsfeldern Verkehrsmanagement und
Infrastrukturmanagement stehen, um eine gleichwertige Beachtung in organisatorischen und
finanziellen Belangen zu gewahrleisten und damit im Rahmen einer integrierten Verkehrsplanung

eigenstandig berlicksichtigt zu werden.
3. Integration

Das Gestaltungsfeld Mobilitdtsmanagement muss in die derzeitige Verkehrsplanung integrierbar

sein und sich damit den strategischen Zielen der integrierten Verkehrsplanung unterordnen.
4. Operationalisierung

Damit das Mobilitaitsmanagement als gleichwertiger Planungsansatz mit den operativen
Gestaltungsfeldern Infrastruktur- und Verkehrsmanagement verbunden werden kann, darf es im

Vorfeld nicht mit strategischen Zielen verknuipft werden.

Diese vier Grundprinzipien gewahrleisten, dass das Mobilititsmanagement die identifizierten
Schwaéchen uberwindet und sich als vollwertiges Gestaltungsfeld in der integrierten VVerkehrsplanung
etablieren kann. Es ist zu beachten, dass mit einer Trennung des Mobilitdtsmanagements von seinem
normativen Anspruch ein Teil der urspringlichen Intention des Begriffes verlorengeht. Demgegeniber
besteht jedoch die erfolgsversprechende Perspektive, dass mit einer zielunabhéngigen Begriffsreform

Mobilitdtsmanagement Eingang in die praktische Verkehrsplanung findet.
Das System Verkehr

Um sich einer exakten Neudefinition von Mobilitdtsmanagement nahern zu kdnnen, gilt es zunéchst,
das zugrundeliegende System Verkehr eindeutig zu definieren. Damit wird gewéhrleistet, dass
unbestimmte Begriffe wie ,harte* und ,,weiche MaBBnahmen ihre Interpretationsfreiheit nicht auf die

davon abgeleiteten Gestaltungsfelder tibertragen.
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Fur das System Verkehrt lassen sich drei grundlegende Elemente identifizieren, welche zusammen alle
denkbaren Systemzustdnde bzw. Variationen abbilden kénnen. Das erste Element bildet hierbei die
Struktur, welche als radumliches Verbindungselement die Basis fur jegliche Form von Verkehr bildet.
Dabei ist die Struktur zeitunabhéngig und nur in seiner radumlichen Dimensionierung gebunden.2 So sind
die realisierten Elemente der Struktur zwar zeitlichen Einflissen wie Korrosion oder Verschleil3
unterworfen, die Funktion an sich — zwei Orte zu verbinden — ist jedoch aus physikalischer Sicht
weiterhin gegeben und damit nur konstant Gber die Zeit differenzierbar. Das zweite Element beschreibt
den Prozess, welcher als strukturelles Bewegungselement die zeitliche Komponente des Verkehrs?
darstellt. Der Prozess ist damit direkt abhangig von der zugrundeliegenden Struktur und kann ohne sie
nicht stattfinden. Durch seinen Bewegungscharakter bzw. die Zeitabhéngigkeit kann der Prozess mit
einem Start- und Endzeitpunkt definiert werden und ist damit im Gegensatz zur Struktur zeitlich
differenzierbar. Das dritte Element im System Verkehr stellt das Objekt an sich dar, welches als
Kausalelement direkten Einfluss auf die Nutzung der Struktur und die Entstehung von Prozessen hat.
Damit ist das (Verkehrs-)Objekt zum einen prozessdeterminierend, wodurch der Prozess in ein direktes
Abhangigkeitsverhéltnis zum Objekt gestellt wird. Zum anderen unterliegt es objektspezifischen

Anforderungen, welche die Rahmenbedingungen fur den Prozess und die angeforderte Struktur setzen.

1 Der Begriff ,System Verkehr* steht synonym fiir den gesamten Verkehrsbereich, wie er im Kontext einer integrierten
Verkehrsplanung begriffen wird. Dabei umfasst das Verstdndnis von Verkehr nicht nur den laufenden Verkehrsprozess,
sondern auch die Infrastruktur sowie die Mobilitat der Menschen. In diesem Zusammenhang hat sich im englischsprachigen
Raum der Begriff ,transport* etabliert.

2 In diesem Kontext wird der Raumbegriff unter dem ,,absoluten Raumverstindnis“ beziehungsweise dem ,,Containermodell
verstanden.

3 Hierbei ist explizit der Verkehrsprozess gemeint, welcher sich im Gegensatz zum ,System Verkehr* nur auf die realisierte
Ortsverdnderung von Menschen, Daten und Giitern bezieht. Das doppeldeutige Begriffsverstandnis von ,Verkehr* im
deutschsprachigen Raum kann in diesem Fall durch den englischen Begriff ,traffic® aufgeldst werden.
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Prozess Struktur

- strukturabh&ngig - raumabh&ngig
- zeitabhangig - zeitunabhangig

Objekt

- prozessdeterminierend
- spezifisch

Abbildung 1: Die drei funktionalen Elemente des Systems Verkehr (eigene Darstellung)

Auf den Personenverkehr tbertragen, transformiert sich das Systemelement des Objekts zum Subjekt,
welches die spezifischen Eigenschaften und Anforderungen des Menschen reprasentiert. Dabei sind die
Handlungen, welche der Mensch als Akteur innerhalb des Systems Verkehr ausibt keinesfalls
determiniert, sondern kontingent und unterscheiden sich damit grundlegend vom Gliterverkehrsobjekt.
Dies bedeutet, dass seine verkehrsrelevanten Handlungen zu keiner Zeit exakt vorhersehbar, jedoch zu
jeder Zeit moglich sind. Die Kontingenz charakterisiert damit die Abhéngigkeit des Verkehrssystems
vom menschlichen Entscheidungsraum (vgl. Luhmann 1984). Die Entscheidungen wiederum sind
abhangig von den menschlichen Bedirfnissen. In der Regel ist die Befriedigung eines Bedurfnisses die
Grundkausalitat fiir eine Ortsveranderung, in seltenen Fallen kann auch die Ortsveranderung selbst eine

Bedirfnisbefriedigung darstellen.

Innerhalb des Systems Personenverkehr (bernehmen alle drei Grundelemente eine systemische
Funktion, welche die moglichen Variationen des Systems bestimmen. So ist die funktionale Auspragung
des Elementes Struktur zu verbinden. Die Verbindung bestimmt damit zum einen die Grundfunktion der
Struktur als verbindendes Raumelement, zum anderen die Daseinsberechtigung der Struktur als
zentrales Element des Gesamtsystems — ohne Verbindungen kein Verkehrssystem! Die funktionale
Auspragung des Prozesses ist zu bewegen. Die Bewegung beschreibt damit eine weitere Grundfunktion

des Systems als rdumliches Bewegungselement — ohne Bewegung kein Verkehrssystem! Die
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funktionale Auspréagung des Menschen im System Verkehr ist zu handeln*. Bedingt durch die Definition
des Menschen als handelnder Akteur nehmen seine verkehrsrelevanten Entscheidungen direkt Einfluss
auf die Ausgestaltung und Existenz von Verkehr — ohne Handlung kein Verkehrssystem! Diese drei
funktionalen Auspréagungen der Elemente lassen sich in Bezug auf das System Verkehr in drei
funktionale Objekte (berfiihren, welche die systemrelevanten Funktionen des Gesamtsystems
objektivieren: Verkehrsverbindungen, Verkehrsbewegungen und Mobilitatsverhalten.

Die abgeleiteten funktionalen Objekte kdnnen damit zundchst unabhéngig von den einzelnen
Systemelementen als grundlegende Funktionen des Systems Verkehr betrachtet werden. Um aus diesen
grundlegenden Funktionen im Folgenden die Gestaltungsdimensionen ableiten zu kdnnen, ist eine
genaue Einordnung innerhalb des Systems Verkehr hilfreich. So beschreibt die Verkehrsverbindung eine
raumliche Verknipfung von Orten, die Verkehrsbewegung die Realisierung einer Ortsveranderung und
das Mobilitatsverhalten eine  verkehrsrelevante  Entscheidung auf Basis individueller
Madglichkeitsraume. Fir die Gestaltung des Systems Verkehr existieren damit explizite Funktionen,

welche in Form von Gestaltungsfeldern im Sinne von strategischen Zielen beeinflusst werden kénnen.

Dementsprechend lasst sich die raumliche Verknlpfung von Orten mit der Funktion einer Verbindung
in die Gestaltungsdimension Infrastruktur Gberfuhren. Die Realisierung von Ortsveranderungen mit der
Funktion einer Bewegung kann in die Gestaltungsdimension Verkehr (berfiihrt werden. SchlieBlich
leitet sich aus der bewussten oder unbewussten Entscheidung auf Grund eines spezifischen Bedrfnisses
tiber die Funktion der daraus resultierenden Handlung die Gestaltungsdimension der Mobilitat ab.

4 Unter ,handeln‘ sind hier nach sozialpsychologischer Definition alle bewussten und unbewussten Handlungen eines
Menschen zu verstehen; im Gegensatz zum Sozialen Handeln nach Max Weber muss die Handlung dabei weder
,intersozial‘ noch ,motiviert* stattfinden (vgl. Weber 1972).

5 Im Kontext einer objektiven Beobachtung des menschlichen Handelns innerhalb des Systems Verkehr ist vom
Mobilitatsverhalten zu sprechen, da erst auf subjektiver Perspektive bewusste oder unbewusste Handlungen eine Rolle
spielen. Umgekehrt ist fiir das Mobilitdtsmanagement das Mobilitatshandeln die relevante PlanungsgroRe, um die
fundierenden Mechanismen und Routinen hinter dem individuellen Mobilitatsverhalten zu verstehen.
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Handlung Bewegung Verbindung
- | | [

Mobilitatsverhalten Verkehrsbewegung Verkehrsverbindung
[mobility behavior] [traffic movement] [transport connection)

Mobilitat Infrastruktur

Abbildung 2: Ableitung der Gestaltungsdimensionen aus den Systemelementen Uber deren spezifische Funktion
im System Personenverkehr (eigene Darstellung)

Durch die Herleitung der Gestaltungsdimensionen aus den Systemelementen und deren intrinsischen
Funktionen lassen sich flir die drei Dimensionen eindeutige und abgegrenzte Definitionen herleiten. So
lasst sich die Infrastruktur als rdumliche Auspragung der Ortsveranderungsmaglichkeiten definieren,
unter der oben hergeleiteten Annahme, dass die Struktur alle rdumlichen Aspekte mdglicher
Ortsveranderungen bestimmt. Fur den Verkehr folgt damit die Definition als zeitliche Auspréagung der
realisierten Ortsveranderung, bedingt dadurch, dass der Prozess den zeitabhdngigen Aspekt der
Ortverdnderung  konstituiert. Die  Mobilitdt, als zeitlich und rdumlich unabhéangige
Gestaltungsdimension, definiert sich als der individuelle Moglichkeitsraum bezogen auf die spezifischen
Bedirfnisse, den der Mensch in seinem personlichen Entscheidungsranmen als handlungsméachtiger
Akteur absteckt.
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Tabelle 1: Definitionen der entwickelten Gestaltungsdimensionen (vgl. Schwedes et al. 2018)

Infrastruktur

Die Infrastruktur ist die raumliche Auspragung der Ortsveranderungsmoglichkeiten. Diese Struktur

resultiert aus den raumlichen Rahmenbedingungen fir Personen, Giiter und Daten.

Verkehr

Der Verkehr ist die zeitliche Auspragung der realisierten Ortsveranderung. Dieser Prozess resultiert

aus den zeitlichen Rahmenbedingungen der Ortsveranderungen von Personen, Gutern und Daten.

Mobilitit

Die Mobilitat ist der individuelle Mdglichkeitsraum bezogen auf die spezifischen BedUrfnisse. Dieser
Mdoglichkeitsraum  resultiert aus rdumlichen, physischen, sozialen und kulturellen

Rahmenbedingungen und deren subjektiver Wahrnehmung.

Im letzten Schritt kann jetzt eine objektive Neudefinition der Gestaltungsfelder Infrastruktur-, Verkehrs-
und Mobilitatsmanagement formuliert werden, welche durch die konsequent abgegrenzte Herleitung aus
den Systemelementen eindeutig bestimmt ist. Dabei erganzt der Begriff des ,Managements‘ das
Verstindnis von ,Planung‘ zu einem operativen Gestaltungsprozess, welcher die VVoraussetzung einer
ganzheitlichen Planung darstellt. Demzufolge wird die Infrastrukturplanung, welche im klassischen
Sinne allein das Planen und Bauen von Straflen, Schienen und Wegen beschrieb, erganzt durch das
Gestaltungsfeld des Infrastrukturmanagements, welches die operative Gestaltung der réumlichen
Rahmenbedingungen von Ortsverdnderungsmoglichkeiten umfasst. Dementsprechend definiert sich das
Verkehrsmanagement durch die operative Gestaltung der Rahmenbedingungen von realisierten
Ortsveranderungen. Die Rahmenbedingungen des Verkehrsprozesses beschreiben dabei die zeitlichen
und technischen Parameter, welche fur die Realisierung einer Ortsveranderung gelten. SchlieBlich
definiert sich das Mobilitditsmanagement als operative Gestaltung der individuellen
Rahmenbedingungen entsprechend der spezifischen Bedurfnisse, welche im Gegensatz zum
Verkehrsmanagement auf der individuellen Entscheidungsebene des Menschen ansetzt. Insofern sind
alle drei voneinander abgegrenzten Gestaltungsfelder anhand ihres funktionalen Objekts, welches sie
gestalten, eindeutig definiert und kdnnen im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung/-gestaltung

operationalisiert werden.
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Tabelle 2: Definitionen der entwickelten Gestaltungsfelder

Infrastrukturmanagement

Das Infrastrukturmanagement umfasst die operative Gestaltung der raumlichen Rahmenbedingungen
von Ortsveranderungsmoglichkeiten. Dazu gehort die Entwicklung und Implementation von
MaRnahmen, welche die rdumlichen Ortsverdanderungsmadglichkeiten entsprechend der strategischen

Ziele gestalten.

Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement umfasst die operative Gestaltung der Rahmenbedingungen von realisierten
Ortsveranderungen. Dazu gehort die Entwicklung und Implementation von MaBnahmen, welche die
realisierten Ortsverdnderungen entsprechend der strategischen Ziele gestalten.

Mobilititsmanagement

Das Mobilitatsmanagement umfasst die operative Gestaltung der individuellen Rahmenbedingungen
entsprechend der spezifischen Bedirfnisse. Dazu gehort die Entwicklung und Implementation von
MaRnahmen, welche die individuellen Entscheidungsparameter entsprechend der strategischen Ziele

gestalten.

Praxisbezug

Der Mehrwert einer trennscharfen Definition der Gestaltungsfelder besteht darin, dass
verkehrsbezogene MafRnahmen nun konkret anhand ihrer Gestaltungsdimension definiert werden
konnen. So wird zum Beispiel Car-Sharing oder Parkraumbewirtschaftung in der Anwendung sowie in
der Forschung haufig als Manahme des Mobilitdtsmanagements deklariert (vgl. FopS 2003: 46). Nach
dem hier entwickelten planungstheoretischen  Verstandnis  gelten  Car-Sharing  und
Parkraumbewirtschaftung aber vielmehr als ein MaRnahmenbuindel, da sie mehrere MalRnahmen auf
unterschiedlichen Gestaltungsfeldern miteinander kombinieren. Am Beispiel Car-Sharing zeigt sich,
dass dieses Planungsinstrument mit Hilfe einer Vielzahl von EinzelmalRnahmen implementiert wird,
welche aus unterschiedlichen MalRnahmenfeldern stammen kdnnen (vgl. FGSV 2001: 30). Car-Sharing
Stationen, spezielle Car-Sharing Parkplatze oder vorreservierte Ladestationen bilden mdgliche

strukturelle MalRnahmen, da sie die rdumlichen Verbindungen gestalten und damit neue
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Ortsveranderungsmaglichkeiten fur das Verkehrsmittel schaffen. Car-Sharing Fahrspuren oder Car-
Sharing Einfahrtsverbote sind mdogliche prozessuale MalRnahmen, weil sie die realisierten
Ortsveranderungen von Car-Sharing-Verkehrsmitteln beeinflussen: Zum einen durch eine Erhéhung der
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit, zum anderen durch ein strukturabhéngiges Einfahrtsverbot
bestimmter Verbindungsmdglichkeiten. Car-Sharing-Applikationen, Kommunikationskampagnen oder
die Einrichtung einer Nutzungsflatrate stellen hingegen handlungsbezogene Malinahmen dar, da sie
explizit die individuellen Rahmenbedingungen auf Nutzerseite fur die Auswahl von
Ortsveranderungsmaglichkeiten beeinflussen. Hierbei ist zu beachten, dass tiber sekundére Effekte alle
verkehrsbezogenen Malinahmen die nutzerseitige Auswahl von Ortsveranderungsmaglichkeiten — und
damit den individuellen Mdglichkeitsraum bezogen auf die spezifischen Bedirfnisse (Mobilitat) —
beeinflussen. Jedoch unterscheiden sich die Manahmen vom Mobilitdtsmanagement dahingehend, dass
sie direkt auf diese Auswahlentscheidung Einfluss nehmen, wohingegen bei strukturalen und
prozessualen Malnahmen erst durch den sekundaren Effekt das Mobilitatsverhalten beeinflusst wird.
Daraus lasst sich ableiten, dass Mobilitdtsmanagement zielgerichteter bestimmte Nutzergruppen in
ihrem Mobilitatshandeln mit MaBnahmen beeinflussen kann (zielgruppenorientiert), unabhangig von
raumlichen und zeitlichen Parametern. Somit ist es Aufgabe der gesamten integrierten Verkehrsplanung
das Mobilitatsverhalten der Menschen mit zu gestalten und eine gleichwertige Beriicksichtigung aller
drei Gestaltungsfelder zu etablieren, da Uber die sekundédren Effekte von MalRnahmen sowohl die
Systemelemente als auch die Gestaltungsdimensionen in Abh&ngigkeit stehen (vgl. Abbildung 3).

Prozess Verkehr
Struktur Infrastruktur
Sekundare Sekundare

Effekte Effekte

Abbildung 3: Systemelemente und Gestaltungsdimensionen im Abhéngigkeitsverhéltnis iber die sekundéren
Effekte (eigene Darstellung)

Diese Unterscheidung gibt Planungsinstrumenten wie Car-Sharing die Mdglichkeit als Bindeglied
zwischen den strategischen Zielen der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung und den operativen
Malnahmen zu stehen, ohne sich vorher auf ein Malinahmenfeld beschrénken zu missen. Wie ein
integriertes Planungsinstrument, das alle drei Gestaltungsdimensionen mitgestaltet, in der Praxis

aussehen kann, zeigt das Beispiel des Parkraummanagements. So werden in einigen deutschen Stadten
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bereits Ansidtze von handlungsbezogenen  MaRnahmen wie  Online-Parktickets und
Parkplatzreservierungen genutzt, um den Menschen in seinem Verkehrshandeln zu beeinflussen, bevor
er in den Prozess eintritt. Gleichzeitig werden etwa durch die Reduktion von Parkraum oder durch
Parkleitsysteme strukturale und prozessuale Mafinahmen innerhalb des Planungsinstruments integriert
und damit zielorientiert eine Gbergeordnete Verkehrsentwicklungsstrategie verfolgt.

Ein integriertes Planungsmodell

Nachdem die erarbeitete Systematik mit einigen MaRnahmenbeispielen erldutert wurde, gilt es jetzt, die
konstruierten Gestaltungsfelder in einem integrierten Planungsmodell zusammenzufiihren und die
entwickelten Definitionen damit planungswissenschaftlich entlang der zuvor definierten vier Kriterien

Zu systematisieren.

Dabei muss zunachst die eindeutige Einteilbarkeit von verkehrsbezogenen MalRnahmen festgestellt
werden, um dem ersten Kriterium der Eindeutigkeit zu entsprechen. Wie vieldeutig die thematische
Bundelung verkehrsplanerischer MaRnahmen sein kann, zeigt die Menge an vorherrschenden
Differenzierungskriterien. Dabei existieren neben den Kklassischen Abgrenzungsdualismen strukturell
< technisch und baulich <> organisatorisch in der Verkehrsplanung weitere Unterscheidungskriterien,
wie weiche < harte MaRnahmen, restriktive <> angebotserweiternde Malinahmen sowie
angebotsorientierter <> nachfrageorientierter Malinahmen. Abgesehen davon, dass keiner dieser
Dualismen als abschlieRendes Unterteilungsmerkmal in der Verkehrsplanung etabliert ist,¢ ist auch das
verkehrswissenschaftliche Verstdndnis davon, was konkret unter die entsprechenden Handlungsfelder
fallt nicht einheitlich. So werden zum Beispiel unter dem Begriff der harten MalRhahmen je nach

Autoren entweder bauliche, rechtliche oder sogar restriktive MalRnahmen verstanden (vgl. Kapitel 3).

Um sich von diesen diffusen Begriffsdualismen zu lésen, hilft es die neue Abgrenzungssystematik
gegeniiber den genannten klassischen Einteilungen zu reflektieren. Der Vorteil einer eindeutigen
MaRnahmenbestimmung zeigt sich dadurch, dass es keinen Interpretationsspielraum in Bezug auf das
Planungsobjekt beziehungsweise den Wirkmechanismus (Struktur, Prozess, Handlung) einer
verkehrsbezogenen Mallnahme gibt. Wie Abbildung 4 anschaulich darstellt, 18sen sich die
neudefinierten MaBBnahmenfelder von der verschwommenen Differenzierung der klassischen ,Policy*-

Ebene weich < hart.

6 Am ehesten lésst sich die Unterscheidung von restriktiven und freiwilligen MaRnahmen (Push & Pull) in der
Verkehrsplanung/-wissenschaft als etabliert ansehen. Eine systematische Kategorisierung unter dem Anspruch einer
integrierten Verkehrsplanung ist in der Praxis jedoch bis heute noch nicht zu beobachten.
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Strukturale Prozessuale Handlungsbezogene
MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen

« Ziel- und * (Verkehrs)- * Ziel- und
Quellbestimmung Flusssteuerung Quellbeeinflussung

* Verbindungs- * (Verkehrs)- * Verbindungs-
bestimmung Routensteuerung beeinflussung

<HARD klassische Policy-Ebene SOFT>

Abbildung 4: Elementare Manahmenfelder im Kontrast zur klassischen Unterscheidung in ,harte‘ und ,weiche‘
Malinahmen (eigene Darstellung)

Dabei lassen sich die MaBnahmen aus den einzelnen Gestaltungsfeldern neuen und abgegrenzten
Wirkmechanismen zuordnen. So gelten beispielsweise fir alle strukturalen MalRnahmen, dass sie
entweder ein Ziel oder eine Quelle fur Verkehr bestimmen oder eine Verbindung zwischen Orten
definieren. Umgekehrt ist die nutzerseitige Beeinflussung der Ziel- und Quellenwahl, sowie der
Verbindungswahl im Feld der handlungsbezogenen Maltnahmen zu verorten. Prozessuale MalRnahmen
umfassen dabei alle Eingriffe, die entweder den Verkehrsfluss oder die Verkehrsroute steuern.
Insgesamt lassen sich damit alle verkehrsbezogenen MaRnahmen gleichermalen eindeutig den
Gestaltungsfeldern zuordnen und erfiillen damit das zweite Kriterium der Gleichwertigkeit.

Unter Einbeziehung des Abgrenzungsdualismus restriktiv <> angebotserweiternd (Push & Pull) zeigt
die folgende Abbildung 16 das finale Konzept definierter und strukturierter Gestaltungsfelder, welche
die gesamte operative Ebene einer integrierten Verkehrsplanung beschreiben.
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Integrierte Verkehrsplanung

Infrastruktur- Verkehrs- Mobilitats-
management | management | management

R

‘ strukturale ' prozessuale / N\ handlungsbezogene
[ Angebots n Angebots —‘ Angebots
‘ MaRnahmen MaRnahmen MaRnahmen
|
! strukturale } ‘ prozessuale handlungsbezogene

[ Restriktions | Restriktions Restriktions

\/ MaRnahmen _‘\/_ MaRnahmen I\/ MaRnahmen

Abbildung 5: Die drei Gestaltungsfelder inklusive der MalRnahmendualismen innerhalb eines integrierten
Planungsmodells (eigene Darstellung)

Das integrierte Planungsmodell legt damit zum einen den Grundstein fur eine gleichwertige Betrachtung
—wie z. B. der Evaluationskriterien — von Mobilitdtsmanagement neben den Dimensionen Verkehr und
Infrastruktur, zum anderen definiert es auch klar die vertikale Trennung von der strategischen Ebene der
integrierten Verkehrsplanung, welche besonders beim Mobilitatsmanagement haufig zu Zielkonflikten
fihrte (vgl. Steierwald et al. 2005: 12-13; UBA 2001: 23). Damit erfiillt das Modell sowohl das dritte
Kriterium der Integration, als auch das vierte Kriterium der Operationalisierung, indem es die drei

Gestaltungsfelder der strategischen Verkehrsplanung unterordnet.

In Bezug auf das Mobilitdtsmanagement entspricht diese Neudefinition den vier zuvor festgelegten
Forderungen (vgl. Unterkapitel ,Motivation®). Das Gestaltungsfeld Mobilitdtsmanagement ist klar durch
seine Beschreibung und den davon abgeleiteten MalRnahmen abgegrenzt und steht gleichwertig neben
den klassischen Verkehrsplanungsfeldern des Infrastruktur- und Verkehrsmanagements. Dabei steht das
Mobilitdtsmanagement als operatives Feld unter der strategischen Ebene der integrierten
Verkehrsplanung und ist damit zielunabhéngig definiert. Strategien und daraus hervorgehende
Planungsinstrumente ermdglichen es aus dem vollen Spektrum der verkehrsplanerischen MaRnahmen

zu schopfen und damit dem Ansatz einer integrierten Planung zu entsprechen.
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5 Resilimee und weitere Forschungsaufgaben

Nachdem im vorliegenden Diskussionsbeitrag das Mobilitdtsmanagement aus einer objektorientierten
Planungssicht definiert wurde, kann es mit den beobachteten Schwéachen und aufgeworfenen Fragen in
Bezug gesetzt werden. Flr das existierende Begriffsverstandnis wurde zunéchst festgestellt, dass keine
Einigkeit darin besteht, ob das Mobilitdtsmanagement ausschlieRlich Pull-MaRnahmen beinhaltet oder
ob auch Push-MalRnahmen dem Ansatz zuzuordnen sind. Unabhéngig davon, dass fir ein einheitliches
Begriffsverstandnis eine Positionierung erforderlich ist, beantwortet die entwickelte Definition diese
Frage. So sind alle objektorientierten Malnahmen — also auch Push-MaBnahmen — Teil des
Mobilitatsmanagements, sofern ihr primares Planungsobjekt die Mobilitat der Menschen ist. Daneben
wird darauf hingewiesen, dass fur eine wirkungsvolle Anwendung die verpflichtende Verkniipfung von
Pull- und Push-MalRnahmen einen geeigneten Mindeststandard fiir nachfolgende Anwendungen
darstellt. Zuletzt sollte zugunsten einer begrifflichen Trennschérfe auf die beschreibenden Eigenschaften

der harten und weichen MalRnahmen verzichtet werden.

Zusétzlich ist forschungsseitig die Frage zu beantworten, ob das Mobilitdtsmanagement Teil des
Verkehrsmanagements ist, mit diesem gleichberechtigt oder sich ihm gar Gberordnet. Diesbezlglich
schliel’t sich unsere Definition der Position von Armin Langweg (2007) an, der eine gleichberechtigte
Unterscheidung von Mobilitdtsmanagement und VVerkehrsmanagement einfordert. Neu im Zuge unserer
Definition ist jedoch, dass die doppeldeutige Abgrenzung nach Handlungsfeldern nun aufgehoben wird
und der objektorientierten Abgrenzung von Mobilitats- und Verkehrsmanagement weicht. Die Frage,
welche Mallnahmen bzw. Handlungsbereiche das Verkehrsmanagement bereit ist zugunsten des
Mobilitatsmanagements aufzugeben, ist nun obsolet, da die MaRnahmen nach ihren Planungsobjekten

unterteilt sind und Organisationseinheiten zugeordnet werden.

SchlieBlich stellen wir zur Diskussion, ob Mobilitdtsmanagement weiterhin als normativ-strategischer
Ansatz zu begreifen ist, oder ob es, wie hier von uns vorgeschlagen, als ein operatives Werkzeug der
Verkehrsplanung genutzt werden soll. Die gleichzeitige Bearbeitung beider Handlungsebenen ist mit
der aufgestellten Forderung nach  Gleichberechtigung neben dem  Verkehrs- und
Infrastrukturmanagement unvereinbar. Hier muss aus Sicht des Fachgebiets Integrierte

Verkehrsplanung eine Positionierung erfolgen.

Im Vergleich zu den ersten beiden Fragestellungen ist diese Frage sicherlich die kontroverseste, da sie
von den beteiligten Akteuren die Aufgabe von Verantwortungsbereichen erfordert. Jedoch besteht durch

die Bearbeitung einer einzelnen Handlungsebene gleichzeitig die Hoffnung, langfristig zielgerichteter
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arbeiten zu kénnen und so ein erfolgreicheres Agenda-Setting zu betreiben. Da die normative Ebene
bereits durch das Leitbild der nachhaltigen Verkehrsentwicklung besetzt wird und die Bearbeitung der
strategischen Ebene der integrierten Verkehrsplanung obliegt, erscheint aus unserer Sicht eine
Positionierung des Mobilitdtsmanagements auf der operativen Handlungsebene sinnvoll. Hierdurch
wird zum einen Gleichrangigkeit mit dem Verkehrs- und Infrastrukturmanagement gewahrleistet,
andererseits entsteht keine Konkurrenz bzw. Abgrenzungsproblematik zur integrierten Verkehrsplanung
bzw. nachhaltigen Verkehrsentwicklung.

Das Discussion Paper stutzt sich in der Argumentation auf zwei Hypothesen, die im Zuge weiterer
Arbeiten des Fachgebiets Integrierte Verkehrsplanung erforscht werden. Die erste Hypothese lautet,
dass den aufgezeigten Begriffsverstandnissen verdeckte Konfliktlinien innerhalb der Akteurslandschaft
zugrunde liegen. Diese Konfliktlinien sorgen dafir, dass entgegen dem vermeintlichen Konsens keine
einheitliche Vorstellung Uber ein systematisches Vorgehen im Gestaltungsfeld herrscht. In der Folge
wird das Mobilitdtsmanagement nur projekthaft angewendet und kann dem Ubergeordneten Gesamtziel
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung nicht hinreichend nachkommen. Auch das bisher nicht
erfolgreiche Agenda-Setting ist auf diesen Befund zurtickzufiihren. In dem Discussion Paper wurde
dargelegt, an welchen Punkten das Mobilitdtsmanagement bisher nur diffus definiert ist. Da dies jedoch
einer gemeinsamen und positiven Entwicklung auf Basis eines einheitlichen Begriffsverstandnisses
entgegensteht, erscheint es notwendig, begriffliche Trennscharfe herzustellen. Im Ergebnis provoziert
die von uns vorgeschlagene begriffliche Scharfung des Mobilitdtsmanagements eine gemeinsame
Neupositionierung aller beteiligten Akteure.

Die zweite Hypothese der Arbeit lautet, dass durch die eindeutige Definition besser strukturierte
Forschungsarbeiten und damit insgesamt zielfuhrendere Ergebnisse zu erwarten sind. Dabei kann das
Modell zum einen Hinweise fur eine wirkungsvollere Anwendung und organisatorische Verankerung
liefern, zum anderen wird das Mobilitdtsmanagement von der Bringschuld befreit, strategische Ziele
innerhalb kurzfristiger Anwendungen nachweisen zu mussen. Hierdurch kann sich die Evaluation auf
operative Fragen des Mobilitdtsmanagements konzentrieren, und in ihrer projekthaften
Gesamterscheinung bessere Antworten auf kurzfristige Effekte liefern. Hierzu wird das Fachgebiet
Integrierte Verkehrsplanung auf Basis der Neudefinition erforschen, inwieweit existierende
Anwendungen bereits die gestellten Anforderungen einer zielgerichteten operativen Anwendung
erfillen und ob sich daran Hinweise fiir zukinftige Arbeiten ableiten lassen. Gleichzeitig wird
untersucht, wie der tbergeordnete und strategische Ansatz der integrierten Verkehrsplanung zu einer
besseren Einbettung des Gestaltungsfelds Mobilitdtsmanagement beitragen kann. Hier liegt der Fokus
auf der Evaluation strategischer Ziele, welche in singuldren Mobilitdtsmanagementanwendungen bisher

nur selten erfolgreich waren.
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