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1. EINFUHRUNG

Der urbane Raum wird von seinen Bewohnern sowie der stad-
tischen Politik und Verwaltung zunehmend als Lebensraum,
als Ort mit Aufenthaltsqualitiat wiederentdeckt. Wer in der
Stadt lebt, erwartet ein hochwertiges Wohn- und Arbeitsum-
feld verbunden mit guten Mobilitdtsangeboten. Eine hohe Le-
bensqualitdt kann in diesem Zusammenhang nur bedeuten, die
Auswirkungen der durch den Verkehr hervorgerufenen Emis-
sionen in der Stadt so niedrig wie méglich zu halten, ohne da-
bei die Mobilitédt elementar einzuschrénken. In diesem Span-
nungsverhéltnis werden neue Losungen gesucht, die die Stad-
te als leistungsfahige (Wirtschafts-) Zentren unterstiitzen und
die Grundlagen fiir mehr Lebensqualitit verbessern. Dieses
Spannungsverhéltnis gilt nicht nur fiir die groRen Metropolen,
sondern auch fiir alle Stddte mit zentralen Funktionen. Nicht
zuletzt das Einpendeln aus dem Umland in die Stédte stellt die
Kommunen — unabhéngig von ihrer Gréf3e — vor standige Her-
ausforderungen.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Landesgruppe
Ost (VDV-0st) hat zu diesen grundlegenden Fragen seine Posi-
tion erarbeitet und dabei die mittelgroRen Stadte in Sachsen-
Anhalt und Brandenburg in den Fokus genommen. Diese Stad-
te drohen in der dichotomen Debatte zwischen Metropolen und
landlichem Raum vernachldssigt zu werden. Diese Liicke soll
dieses Positionspapier schlieflen.

Wir haben uns im Rahmen dieser Untersuchung daher mit

den Rahmenbedingungen urbaner Mobilitdtspolitik beschéaf-
tigt und dabei folgende Aspekte einer vertieften Untersuchung
unterzogen:

- Demografische Entwicklung
und Verdnderung der Lebensstile

- Digitalisierung

- Energiewende

- Gesetzliche Regelung zur Herstellung
einer vollstdndigen Barrierefreiheit
bis zum 1. Januar 2022

In diesem Rahmen wurde auch untersucht, ob die von uns pos-
tulierte Veranderung der Einstellung der Stadtbewohner in
Bezug auf ihr Lebensumfeld real ist bzw. wie stark diese Hal-
tung sich in der Lebensrealitdt der Menschen - speziell in
puncto Mobilitdt — manifestiert. Wir haben weiterhin gefragt,
welche Méglichkeiten sich aus der Digitalisierung der Mobili-
tét ergeben und wie sie die Verkehrsverhéltnisse in den Stad-
ten prédgen werden. Schliefflich war es unser Anliegen, auch die
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aktuellen Entwicklungen bei Klima- und Energiepolitik in die
Untersuchung einzubeziehen und deren Implikationen auf ei-
ne zukiinftige stddtische Mobilitat einzuschéatzen.

Daraus ergeben sich weitere Fragen: Hat der OPNV in einer
derart unter vollig neuen Bedingungen sich entwickelnden
stadtischen Mobilitdt auch in der Zukunft eine wichtige Rolle
und wie wiirde diese Rolle ggf. aussehen? Wie kann der 0PNV
Treiber fiir eine neue urbane Lebenswelt und eine Lésung fiir
umfassende Mobilitdtsbediirfnisse der Bewohner sein?

Mit diesen weitereichenden Fragestellungen ist der VDV-0Ost
in diese Untersuchung hineingegangen und hat dabei profes-
sionelle Unterstiitzung von folgender Seite erhalten:

- Planungsbiiro fiir Verkehr, Berlin

- Ingenieurbiiro fiir Tourismus und Verkehr, Dresden
- Fachhochschule Potsdam

- Agentur fiir clevere Stédte, Berlin

Beteiligt an Erarbeitung und Diskussion waren von Seiten
des VDV -0Ost acht kommunale Verkehrsunternehmen aus den
Landern Sachsen-Anhalt und Brandenburg. Konkret haben
sich Verkehrsunternehmen aus folgenden Stddten beteiligt:

- Brandenburg/Havel
- Cottbus

- Dessau-RoRlau

-> Eberswalde

- Frankfurt (Oder)

- Halle (Saale)

- Magdeburg

- Potsdam

Das Papier zielt insbesondere auf die Situation in diesen Mit-
telstddten, so dass die Entwicklungen Berlins aus den Betrach-
tungen ausgenommen wurden. Trotzdem bildet gerade Berlin
einen grundlegenden Referenzrahmen hinsichtlich urbaner
Trends und Entwicklungen, was in den Analysen entspre-
chend berticksichtigt wurde. Die Situation in den beteiligten
Stadten ist zwar differenziert, aber es gibt eine Reihe von Ge-
meinsamkeiten. Fiir den VDV stehen die Gemeinsamkeiten im
Vordergrund, mit denen alle diese Kommunen in puncto ,Mo-
bilitdt und Verkehr" in gleicher — oder &hnlicher - Weise zu
tun haben.

Mobilitat wird dabei im klassischen Sinn verstanden als:
Maéglichkeit der Uberwindung rdumlicher Entfernungen.

Davon zu unterscheiden ist der Verkehr als: Gesamtheit aller
Vorgénge, die der unmittelbaren Ortsverdnderung dienen.

Die wesentlichen auf die Mobilitit einwirkenden Trends und
Treiber werden grundlegend in Kapitel 2 diskutiert. Hier-

bei sollen die unterschiedlichen Anforderungen aus Stadtent-
wicklung, Technologie und Gesellschaft vorgestellt und ein-
geordnet werden. Grundlage hierfir ist u. a. eine Expertenbe-
fragung in den Verwaltungen der acht Stadte in Brandenburg
und Sachsen-Anhalt zur Zukunft der stddtischen Mobilitét
(Kapitel 3).

In einem abschlieRenden Kapitel 4 geht es dann darum, die
identifizierten grundlegenden Anforderungen an eine Mobili-
tdt von morgen zu definieren und die sich daraus ableitenden
Handlungsschwerpunkte fiir die stddtischen Verkehrssysteme
thesenhaft zu entwickeln.

Eine Kurzfassung unserer Positionen
zur stédtischen Mobilitét ist separat verfiigbar unter
www.vdv.de/experteninformationen-ost.aspx

VDV Ost

Stadtische Mobilitat in
Brandenburg und Sachsen-Anhalt

Die Bedeutung des OPNV heute und morgen

Positionen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen, Landesgruppe Ost
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2. STADTISCHE MOBILITAT
UND IHRE ENTWICKLUNG

Die Renaissance der Stédte als Lebensmittelpunkt und re-
gionales Zentrum schafft ein neues Bewusstsein fiir urba-
nes Leben. Damit verbunden sind neue Anforderungen an die
Gestaltung der Stadt und ihre Verkniipfung mit dem Umfeld,
an die Gewdhrleistung einer sozialen und stadtvertréglichen
Mobilitat.

Urbane Mobilitét ist ein sehr komplexes Thema und reicht
weit iiber verkehrliche Fragen hinaus. Es betrifft neben der
Ausgestaltung des Verkehrsangebotes, der Entwicklung des
Verkehrsverhaltens und der damit verbundenen Verkehrs-
mittelwahl auch grundsétzliche Fragen der Stadtentwicklung,
der Nutzung kommunaler Fldchen, ihrer Riickgewinnung fiir
neue kommunale Nutzungen und damit natiirlich auch Fra-
gen der Entwicklung und Nutzung des kommunalen Verkehrs-
raumes. Dabei sind durch die Stadte eine Reihe iibergreifender
Entwicklungen zu beachten, die auf alle diskutierten Berei-
che wirken und die stadtische Mobilitit verdndern. Einigen
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wesentlichen Entwicklungen soll in diesem Kapitel nachge-
gangen werden.

Stadte, auch die untersuchten Mittelstédte, haben eindeu-

tig Zukunft. Sie sind regionale Zentren, auch Konzentrations-
punkte des gesellschaftlichen Lebens und der damit verbun-
denen Anforderungen und Probleme. Das fordert die Ausein-
andersetzung mit diesen Entwicklungen und die Offenheit fiir
neue Entwicklungen und Trends. Das kommunale Zusammen-
leben und -arbeiten erfordert eine neue strategische Ausrich-
tung speziell der Mobilitatspolitik, erfordert eine nachhaltige
Veranderung der Mobilitdtsgewohnheiten. Man muss erken-
nen, dass Mobilitdtsprobleme vielschichtig sind und nur im
Zusammenspiel unterschiedlicher Partner 16sbar sind. Hier
haben alle Verkehrsmittel ihren Beitrag zu erbringen.

Man muss sich dabei bewusst machen, dass Mobilitétsent-
scheidungen immer durch Menschen und zwar durch Ver-
gleich von Nutzen und Kosten der Alternativen getroffen

werden. Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs zu einem ver-
lasslichen, wettbewerbsfahigen Angebot verdient daher obers-
te Prioritét, denn nur durch einen starken OPNV als Kern des
Mobilitdtsangebotes lassen sich langfristig die Mobilitdtspro-
bleme 16sen und stédtisches Leben in die Zentren zuriickho-
len. Das verlangt, da Mobilitdtsentscheidungen ja individuel -
le Entscheidungen sind, dafiir zu sorgen, dass die getroffenen
Entscheidungen méglichst wenig von den kommunal oder ge-
sellschaftlich wiinschenswerten abweichen. Darauf muss die
Mobilitatspolitik ausgerichtet sein. Die Kommunen sind hier
nur eine Ebene mit begrenzten Moglichkeiten. Aber die miis-
sen genutzt werden.

Der motorisierte Individualverkehr ist notwendig und in eini-
gen Bereichen nicht ersetzbar. Er ist aber nicht die Losung. In
einigen Fragen — Umwelt, Luftqualitédt, Lirm und Flachenver-
brauch - ist er Teil des Problems. Nur iber die Vorhaltung ei-
nes starken 6ffentlichen Verkehrsangebotes kénnen die Vo-
raussetzungen fiir die Erreichung der Klimaziele geschaffen
werden. Die damit entstehenden Fragen der Kosten, notwendi-
ger Investitionen miissen beantwortet werden. Der MIV sollte
im Gegenzug, da wo mdglich und sinnvoll, zugunsten der Ent-
wicklung neuen stédtischen Lebens in den stddtischen Zen-
tren beschrénkt werden. Neben den bekannten Wegen tiber
Parkraumbewirtschaftung, Reduzierung des Verkehrsraumes
fiir den MIV iiber z.B. Bus- oder Fahrradspuren oder die Redu-
zierung der zugelassenen Geschwindigkeit geht es aber auch
darum in den 6ffentlichen Rdumen neue Nutzungen, auch
Mischnutzungen zuzulassen und so den Bilirgern diesen 6f-
fentlichen Raum zuriick zu geben.

2.1 OPNV nutzt der
Wirtschaft, bringt Umsatz

.Ohne Parkpldtze kénnen wir dicht machen" - so oder &hnlich
verschaffen sich Einzelh&ndler Gehor in der lokalen Politik
und der IHK. Was wére aber, wenn das Gegenteil stimmt, wenn
der Umweltverbund fiir die Kassen der Einzelh&ndler viel bes-
ser klingt? Und damit der Ausbau des OPNV die Konjunktur im
stationdren Einzelhandel beleben wiirde? Dieser Fragestellung
sind wir im Folgenden nachgegangen und haben dazu Studi-
en aus Deutschland und dem Ausland analysiert und Experten
interviewt. Ziel war, Belege fiir die folgende These zu finden:
,Umweltverbund macht Umsatz".

Der Online-Handel geféhrdet die wirtschaftliche Lage des
Einzelhdndlers in den Stddten. Tatsdchlich hat sich der On-
line-Handel in den letzten acht Jahren mehr als verdoppelt. Bis
2020 wandern 40 Mrd. Euro Umsatz aus den Kassen des sta-
tionéren stadtischen Einzelhandels auf die E-Commerce-Kon-
ten. Uber 30 % sinken bereits die Einkaufsfahrten in die City.

Der Umweltverbund kann im Einkaufsverkehr eine wichtige
Rolle spielen. Eine Erhebung beispielsweise des Leipziger Ein-
kaufsverkehrs zeigt, dass der Anteil des Umweltverbunds mit
70 % im Einkaufsverkehr weit hoher als im sonstigen Verkehr
ist. Weitere Untersuchungen zeigen, dass 50 % aller Einkaufe
weniger als finf Kilo wiegen. Sogar 70 % der Eink&dufe kénnen
mit dem Fahrrad und damit méglicherweise auch im OPNV
transportiert werden.

Einzelh&ndler unterschétzen meistens die heutige Verkehrs-
situation der Einkaufsfahrten. Der Pkw-Anteil und die Ent-
fernungen werden in der Regel iberschétzt. 40 % der Wege, so
schétzen Einzelhéndler, sollen iiber 3 km sein; tatséchlich sind
es nur 15 %, so eine Untersuchung. Kunden bewerten oft die
Verkehrssituation besser als der Einzelhandel. Aber auch unter
den Top-12-MaRnahmen, die in einer Befragung von mehr als
300 bayrischen Einzelhdndlern vorgeschlagen werden, zielen
drei Viertel aller Top-MafRnahmen auf den Umweltverbund.
Beispielsweise wird an erster Stelle der Ausbau von Stadtbus-
sen gefordert, bevor Parkplétze gefordert werden.

Umweltverbundkunden tauchen héufiger auf. Aus vielen Lan-
dern gibt es Analysen zum Zusammenhang Umsatz und Ver-
kehrsmittel. Bei fast allen Studien sind die Ausgaben pro
Einkauf bei ,Auto”-Kunden héher als bei ,Umweltverbund-
kunden”. Aber diese kommen héufiger zum Einkaufen als ,Au-
to-Kunden". Das bestétigen Studien aus sechs franzdsischen
Stédten, Kopenhagen, Oregon, New York und Dublin.

Fiir 80 % der Umsétze des Einzelhandels sorgen die Kunden,
die im Umweltverbund unterwegs sind. ,Auto-Kunden" schie-
ben zwar den gréfleren Schein iiber die Theke, aber die Kunden
des Umweltverbunds lassen in Summe mehr da. Wer als stati-
ondrer Einzelhéndler am Ende des Monats in die Kasse schaut,
wird feststellen, dass die Kunden, die mit Bus und Bahn, dem
Rad oder zu Full kommen, ihm wichtiger sein sollten. Fiir
durchschnittlich 20 % des Gesamtumsatzes sorgen die Kunden,
die mit dem Pkw kommen, 80 % werden durch die Kunden des
Umweltverbunds erbracht. Um den Faktor 4 sind also die Kun-
den des Umweltverbunds wichtiger.

Die Parkplatz-Umsatz-Rentabilitdt von Fahrrad-Parkplatzen
ist hoher als bei Pkw-Parkplatzen. Daten aus Deutschland lie-
gen nicht vor. Studien aus der Schweiz und Australien zeigen,
dass bei der Gestaltung von Parkfldchen besser in den Radver-
kehr als in den Pkw-Verkehr investiert werden sollte.
Verkehrspolitische MaRnahmen wie verbesserte OPNV-An-
bindung oder —Ausbau, Radstreifen oder Verkehrsberuhigung
férdern Umsatz und Attraktivitit von Standorten. Eine Stu-
die aus Deutschland zeigt eine sehr klare Korrelation zwischen
Attraktivitat und OPNV-Anbindung auf. Diverse Studien aus
dem Ausland weisen auf deutliche Handelsbelebungs- und
Umsatzeffekte hin, wenn beispielsweise Bus- und Radspuren
zu Lasten des Pkw-Verkehrs eingefithrt werden.
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Knapp 80% der Umsatze des Einzelhandels bringen %
Kunden des Umweltverbunds mit

Zusammenstellung der Analysen zum Einkaufsverhalten; Angaben in %, wie
viel vom Gesamtumsatz die jeweilige Verkehrsart beisteuert

ot = i S ~— 100%
ey e e B TiE ‘ ?6%
M Prw
0 Umwelt-
verbund

Benchmark Kopenhagen Oregon(Bar) Oregon Oregon Oregon East Dublin
6 franzosi- (Einkaufen) (Restaurant)  (Schnitt) Village /
sche Stadte New York
fiilit 80% lhrer

Abbildung 1: Anteil der Verkehrsarten am Gesamtumsatz des Einzelhandels

Einzelhéndler sollten zukiinftig Verkehr als Umweltverbund
denken. Auch wenn die Daten nicht aus Deutschland und aus
kleineren Stadten stammen, zeigen sie einen deutlichen Zu-
sammenhang auf: Das Uberschétzen des Autos im Einzelhan-
del und das Unterschétzen der Bedeutung des Umweltver-
bunds fiir den Umsatz.

2.2 Stadte wachsen
und verandern sich

Die Entwicklung zeigt: Seit mehreren Jahren zieht es immer
mehr Menschen in Stédte, so dass sich ihre Bevolkerungszah-
len absolut oder zumindest relativ zum Umland positiv ent-
wickeln. Das Stadtbild dndert sich als Folge erheblich: die Le-
bensstile werden bunter, das Bildungsniveau verdndert sich,
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die Bevdlkerung wird internationaler und die Forderung nach
partizipativen Entscheidungen wéchst. Die Fldchennutzung
wird intensiver, es wird verdichtet und der Verkehr wéchst.
Mit der Urbanisierung einher geht aber auch der Wunsch der

Stadtbevdlkerung nach attraktiven stddtischen Lebensrdumen.

Stédte erdffnen somit Potentiale fiir eine nachhaltige, umwelt-
und ressourcenschonende Entwicklung der Gesellschaft. Eini-
gen Fragen davon soll im Folgenden nachgegangen werden:

die aktuelle Einwohner- und Bevoélkerungsstruktur in
den einbezogenen Stadten (Abschnitt 2.2.1)
- die Dynamik der stddtischen Lebensstile
(Abschnitt 2.2.2)
- die Flexibilisierung der Arbeitswelten
(Abschnitt 2.2.3)
- die Dynamik der Verkehrsmittelwahl
(Abschnitt 2.2.4).

2.2.1 Einwohner- und
Bevolkerungsstruktur der
einbezogenen Stadte

Die GroRe der einbezogenen Stadte liegt zwischen ca. 40.000
und ca. 230.000 Einwohnern und bildet damit einen guten Re-
ferenzrahmen fiir Mittel- und Grof3stddte. Die aktuellen Ein-
wohnerzahlen und die bestehende Bevilkerungsstruktur sind
der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.

Die Bevélkerungsstrukturen der acht Stadte weisen grund-
legende Parallelen zueinander auf und zeigen insbesonde-
re die bestehenden demografischen Verschiebungen als

gesamtgesellschaftlichen Trend. Die Altersklasse der 65-]J&h-
rigen und dlter bildet zur Altersgruppe bis 25 Jahre einen
deutlichen Uberhang und ist in Dessau-Roflau mit einem
Anteil von 30 % an der Gesamtbevélkerung am grofiten. Ein-
zig in Potsdam liegt der Anteil der bis 25-]Jdhrigen {iber der
Altersklasse 65 und dlter. Seit 1990 sanken die Bevolke-
rungszahlen aller betrachteten Stddte der Lander Branden-
burg und Sachsen-Anhalt kontinuierlich. Ab dem Jahr 2000
kehrte sich der Trend in der brandenburgischen Landes-
hauptstadt Potsdam um. Der anteilig hchste Bevdlkerungs-
riickgang seit 1990 fand in Frankfurt (Oder) statt. Bis 2015
nahm die Bevélkerung um ca. 26 % ab. Seit 2007 haben sich
die Bevolkerungszahlen iiberwiegend stabilisiert, auch wenn
noch nicht tiberall von einer grundsatzlichen Trendumkehr
gesprochen werden kann.

71.032 99.491 38.897 57.649

164.042 83.061 232470 232.306

Einwohnerzahl in %

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30%
20%
10%

0%

Brandenburg Cottbus

Eberswalde Frankfurt
a.d. Havel (Oder)

[ unter 15jahre [l 15 bis unter 25 Jahre

Potsdam Dessau-Rosslau  Halle
(Saale)

Magdeburg

B 25 bis unter 60 Jahre  [l] 65 Jahre und ilter

Abbildung 2: Einwohner und Bevélkerungsstruktur der einbezogenen Stadte
(Quelle: eigene Darstellung auf Basis Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt)
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=——Brandenburg a. d. Havel =—Cottbus — Dessau-Rosslau “Eberswalde =—Frankfurt (Oder) =———Halle (Saale) ——Magdeburg =——Potsdam

Abbildung 3: Relative Bevolkerungsentwicklung der teilnehmenden Stidte in Brandenburg und Sachsen-Anhalt
(Quelle: eigene Darstellung nach Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt)

Die Bevdlkerungsdichte (Abbildung 4) gibt zwar nur be-
grenzt Informationen tiber die Bebauungsdichte bzw. die
Bevolkerungsverteilung. Die Stadte besitzen héufig histo-
rische Grenzziehungen, aus denen nicht immer eine Ver-
gleichbarkeit ableitbar ist. Trotzdem zeigt sich insgesamt

bei den betrachteten Stddten eine eher geringere Sied-
lungsdichte. Die am dichtesten besiedelte Stadt ist Halle
mit ca. 1.800 Einwohner/km? Die geringste Siedlungs-
dichte findet sich mit 314 Einwohner Einwohner/km?
Brandenburg a. d. Havel.

300
250
. Dessau-Rofilau
340 EW/Km?
Brandenburg a. d. Havel O E s
200 314 EWKm?
150 & Cottbus
802 EW/Km*
Frankfurt (Oder)
395 EW/Km?
. @
Eberswalde
435 EW/Km?
50
0
0 50.000 100.000

. Magdeburg
Potsdam 1.180 EW/Km*
894 EW/Km*
Halle {Saale)
1.765 EWikm?
150.000 200.000 250.000 300.000

Abbildung 4: Bevolkerungsdichte der einbezogenen Stadte

(Quelle: eigene Darstellung nach Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt)
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Die Stddte weisen zudem eine unterschiedliche Entwick-
lung der Stadt-Umland-Beziehungen auf. So steht die Lan-
deshauptstadt Potsdam im engen rdumlichen Austausch mit
einem wachsenden Umfeld. Die Mehrzahl der Stéddte im Be-
trachtungsraum, wie beispielsweise Magdeburg, weisen sta-
bile bis leicht wachsende Bevilkerungszahlen auf, die Bevol-
kerung im Umland schrumpft hingegen. Eine dritte Gruppe
zeigt leichte Rlickgédnge in den Bevolkerungszahlen in einem
stetig schrumpfenden Umfeld (s. auch Abbildung 3).

Im Vergleich zu den ldndlichen Rdumen sind die betrach-
teten ostdeutschen Stddte in ihrer Entwicklung stabil und
iibernehmen langfristig, den Zielen und Grundsétzen der
Raumordnung und Landesplanung folgend, wichtige Versor-
gungsfunktionen fiir das Umland. In der Zukunft ist daher
insbesondere in den strukturschwachen Regionen die At-
traktivitdt der Stadte weiter zu starken.

Unabdingbar gekoppelt mit der Versorgungsfunktion ist die
Anbindung des Umlandes an die Stadte (zentralen Orte)

einschlieflich der Sicherung von attraktiven Reisezeiten.
Das gewinnt insbesondere fiir die Brandenburger Stad-

te an Bedeutung. Hier sind die Verkehrsangebote vorrangig
auf Berlin, das Ballungszentrum inmitten des Landes aus-
gerichtet. Aber zukiinftig gewinnen auch die Verkehrsbe-
ziehungen innerhalb des Landes, zwischen den Branden-
burger Stadten und zwischen ihnen und dem Umfeld an
Bedeutung. In Sachsen-Anhalt hat sich das von Beginn an
entwickelt. Mit Blick auf die stetig wachsende Bedeutung
des Umweltschutzes (rechtlich und Wertesystem der Be-
vélkerung) kommt hierbei dem OPNV eine stetig wachsen-
de Bedeutung zu. Nur attraktive Angebote ermdglichen es
den Stadten, sowohl ihrer Verantwortung fiir das Umland
als auch den Bediirfnissen der eigenen Bevélkerung nach
einem attraktiven Umfeld gerecht zu werden. Die Sicher-
stellung der Stadt-Umland-Verkehre durch den motorisier-
ten Individualverkehr wird in den Stddten zunehmend auf
Widerstad stof3en.

el
[ores
Pasn
- wachsend. 3 - & indiatoren im obersten Cuintd O Oosssniren
1.3 et
Quinti °
- heire eindeutipe Entaickingarichiung. keing [ rl'l-
Quimi o - .m
- 3-8
Quintd [ Gemtegaren St
| ———
B ada st G S —
Gemendevertande 31 122013 . .
bosialpg yre b Quelle: Landesentwicklungsplan Berlin Brandenburg

Abbildung 5: Typisierung der Stédte

(Quelle: Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung, Gemeinsame Landesplanung Berlin Brandenburg)
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2.2.2 Dynamik der
Lebensstile

Mobilitatsdienstleistungen miissen auf die zukiinftige Ent-
wicklung der Bevdlkerungszahlen sowie auf Trends bei den
Verhaltensweisen der Bevolkerung reagieren. Die Prognosen
schreiben hier die zuvor aufgezeigte Entwicklung fort, welche
unbeeinflusst von den aktuell steigenden Geburtenziffern ist.
Insbesondere die Zahl dlterer Menschen iiber 65 Jahre wird in
allen der betrachteten Stédte deutlich zunehmen, wohingegen
die Anzahl der Jiingeren sowie der Personen mittleren Alters
abnimmt. Konsequenzen sind abnehmende Schiilerzahlen aber
auch der steigende Motorisierungsgrad der &lteren, vor allem
weiblichen Personen.

Prozentsatz dieser Bevilkerungsgruppe kinderlos und siedelt
sich bevorzugt in den Stédten an. GroRere Haushalte, d.h. Fa-
milien mit Kindern, suchen weiterhin Wohnraum im suburba-
nen Raum, eine Situation, die mit Blick auf die starke Wohn-
raumnachfrage in den gréReren Stadten aktuell an Bedeutung
gewinnt. Hinsichtlich des Wahlverhaltens beim Wohnungss-
tandort sind bei den Familien nur bedingt Anderungen zu er-
kennen, ihre Anzahl nimmt aber aufgrund der allgemeinen de-
mographischen Entwicklung ab. Von einem génzlichen Stopp
der Suburbanisierung kann somit nicht ausgegangen werden.

Waihrend jiingere Personen in die angesagten Metropolen zie-
hen, verlassen diese &lteren Menschen tiber 65 Jahren. Griinde
liegen in einem, fiir diese Altersgruppen attraktiven Lebens-
umfeld und in vergleichsweise geringen Lebensunterhalts-
kosten bei einem gleichzeitig hohen Versorgungsniveau. Von

Bevdlkerungzahl von 1950 bis 2060
Ab 2014 Ergebnisse der 13. koordinierten Bevilkerungsvorausberechnung

am 31.12.2013 und am 31.12.2060
Variante 1: bei 2

Millionen Personen [ variante 2: bei Zuwandy

90 Alter in Jahren
100

Ménner

Stand vor dem Zensus

Variante 2:
Kontinuitdt bei

astsay " tirkerer Zuwanderung
atnen tespo? ,—-—\k__ 80

85

" geschalzte \ )
Entwicklung sundl nach
dem Zensus

Variante 1: Kontinuitat
bei schwicherer Zuwanderung

75

— T

65

60

e 5
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r T T T T T 1
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Abbildung 6: Trend der Bevélkerungsentwicklung (Quelle: Statistisches Bundesamt)

Jingere Menschen ziehen zur Ausbildung oder zum Studium
in die Stédte, wobei immer mehr junge Menschen studieren
und nach ihrem Abschluss in einem akademischen Beruf tatig
sind. Das stédtische Lebensumfeld der Ausbildungszeit wollen
junge Menschen mit Start in das Berufsleben nicht mehr mis-
sen und bleiben somit nach ihrem Abschluss bevorzugt in den
Stddten wohnen. Insbesondere die Metropolen mit ihrem at-
traktiven Lebensumfeld profitieren in hohem Mafe von dieser
Entwicklung, aber auch kleinere Stadte.

Zukinftige Mobilitdtsangebote miissen die Trends bei der jiin-
geren Bevélkerung mit denen der Bevélkerungsgruppen mitt-
leren Alters in Einklang bringen, die deutlich differenter sind.

Einerseits bleibt im Gegensatz zu fritheren Zeiten ein gréferer
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dieser Entwicklung profitieren auch die betrachteten mittel-
groRen Stédte in Ostdeutschland, die Wanderungszugewinne
verzeichnen. Ihnen kommt auch unter diesem Gesichtspunkt
eine wachsende Bedeutung zu.

Bei den Akademikerinnen bleiben zudem viele Frauen kin-
derlos. Eine Entwicklung, die sowohl Haushaltsstrukturen als
auch die spezifischen MobilitdtskenngroRen beeinflusst. So
wird die Anzahl der Ein- und Zweipersonenhaushalte in allen
Altersklassen weiter zunehmen. Dies fiihrt einerseits zu einer
erhohten Nachfrage nach Wohnraum und den hiermit verbun-
denen stadtstrukturellen Entwicklungen. Die Folge ist, dass
selbst bei stagnierenden Bevélkerungszahlen Neuausweisun-
gen von Wohngebieten erforderlich werden.

Deutschland

] Eirpersonenhaushalte
- Dreipersonenhaushalte

2030 38
2009 34
Neue Lander
2030 41
2009 37

Zweipersonenhaushalte
. Haushalte mit vier oder mehr Personen

13 13

Abbildung 7: Entwicklung HaushaltsgroRen (Quelle: Statistisches Bundesamt)

Als Folge dieser Dynamik der Bevolkerungs- und Haushalts-
strukturen befinden sich alle Stédte, und nicht nur die Wach-
senden, im einem stetigem Wandel. Auch Stddte mit stag-
nierenden oder leicht riicklaufigen Bevilkerungszahlen sind
lebendige Strukturen, die sich in einem stédndigen Umbau be-
finden. Zur Abdeckung der Nachfrage entstehen neue Wohn-
gebiete mit einer vergleichsweise jungen Bevdlkerung. Beste-
hende Gebiete werden saniert und steigern ihrer Attraktivitit
fiir neue Bevolkerungsgruppen. Im Gegenzug altert die Bevdl-
kerung in Gebieten, die vor 20 oder mehr Jahren erschlossen
und zu dieser Zeit von diesen Bevolkerungsgruppen bezogen
wurden. Die Konsequenz ist ein Wandel der Nachfragestruk-
tur, auf den die Unternehmen des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs stetig mit neuen Angeboten reagieren miissen.
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2.2.3 Flexibilisierung der
Arbeitswelten

Mit der Vernetzung geht eine Flexibilisierung von Arbeitswel-
ten einher, die aber nicht zwangsldufig zu einer sinkenden Ge-
samtnachfrage nach Mobilitét fiihrt. Im Zuge dieser Entwick-
lung, aber auch aufgrund der zunehmenden Ausdifferenzierung
von Arbeitsplatzen, liegen Wohnort und Arbeit immer weiter
auseinander. Die stddtebaulichen Bemiihungen der letzten drei
Jahrzehnten konnten allenfalls die Potentiale der Nahmobili-
tdt in den Bereichen Freizeit und Einkaufen férdern, die Anzahl
der Pendler aber nicht reduzieren. Insbesondere ostdeutsche
Stadte zeigen im deutschlandweiten Vergleich zudem grofRe

Pendlerdistanzen, die in den letzten Jahren jedoch stagnieren
bzw. leicht rlicklaufig sind.

Auffallend sind die starken Verflechtungen zwischen den Ober-
zentren in Ostdeutschland. Fir gut ausgebildete und hinsicht-
lich ihrer Arbeitsorganisation flexible Bevélkerungsschich-

ten ist das Pendeln eine Alternative zum Wohnortwechsel. Das
Pendlerverhalten jiingerer Menschen zeigt im Gegensatz zur
Vergangenheit zudem, dass Arbeitsplétze oftmals aullerhalb der
Metropolen, der Wohnsitz aber in den Metropolen liegt. Dies
fiihrt im Vergleich zu fritheren Jahren zu einem hohen Aus-
pendleranteil und somit zu einer Umkehrung der Pendlerstréme
(Abbildung 8). Entsprechende Tendenzen sind nicht nur im Um-
feld von Berlin zu erkennen und beeinflussen das Verkehrsge-
schehen in den betrachteten ostdeutschen Stadten.

5 - nach dnzahl ger CeorwimCe Crrchice SO
0 wewu Pandier 2013 Gomenm 1 201)

14 o urter 13 ——  ZOomume %00

B cewe= e e

B zsuwes

. 2 suurter 30 — D00 5 urter 2000

B ocswie — 2000 e et

. 3 ung mer

Abbildung 8: Pendlerverflechtungen zwischen Oberzentren

(Quelle: Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung, Simons: Informationen zur Raumentwicklung 3/16)
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2.2.4 Dynamik in der
Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl bleibt auch in Zukunft eine indivi-
duelle Entscheidung. Sie ist aber genauso wie das menschli-
che Verhalten insgesamt spiirbaren Verdnderungen unterwor -
fen. Unsere Vorstellungen von einer lebenswerten Stadt, von
notwendigen Verdnderungen und neuen Mobilitdtsangeboten
entwickeln sich in Ubereinstimmung und Auseinanderset-
zung mit den sich aus den globalen Entwicklungen ergebenen
Anforderungen an stadtisches Leben. Die vorhandene Bevdl-
kerungs- und Altersstruktur und ihre Entwicklung definie-
ren die jeweils lokal vorherrschenden Grundpositionen. In den
untersuchten Stddten sind aber vergleichbare Strukturen und
Entwicklungen zu beobachten, so dass in ihnen vergleichbare
Ziele und Entwicklungsvorstellungen existieren. Eine iiber-
greifende Betrachtung der Altersklassen zeigt deutlich, dass
die aktuellen Entwicklungen des Verkehrsverhaltens fiir alle
untersuchten Stédte verallgemeinert werden kdnnen.

Dieser Trend kann derzeit noch nicht auf Stadte aulerhalb der
Metropolen iibertragen werden. So lebte 1998 noch jeder zehn-
te junge Deutsche zwischen 18 und 34 Jahren in einem Haus-
halt ohne Auto. 2008 war es jeder fiinfte. Der Anteil der Pkw-
losen Haushalte hat besonders bei jiingeren Menschen in der
Lebensphase zwischen Auszug von zu Hause und Familien-
griindung zugenommen. Mit der Familiengriindung kehrt sich
der Trend hingegen wieder um.

Eine dhnliche Entwicklung zeigt sich auch beim Fiihrer-
scheinbesitz, der sich in den Altersgruppen unterschiedlich
entwickelt. Bei der jingeren Bevolkerung nimmt die Anzahl
der Personen mit Fithrerschein ab. Der Anteil der &lteren Per-
sonen mit Fiithrerschein nimmt hingegen zu, ein Trend, der
sich insbesondere bei Frauen zeigt. Der OPNV muss sich folg-
lich von einem Verkehrsmittel der ,Alten’ zu einem Verkehrs-
mittel der ,Jungen’ wandeln.

Die dargestellten Verédnderungen im Modal Split diirfen jedoch
nicht zu einer Verallgemeinerung des Entwicklungstrends
fiihren. Vielmehr zeichnet sich ein regional-rdumlich sehr dif-

Modal-Split-Anteil MIV
18-24-)ahriger
Wege in %

o BB 88883

2002 | 2003 = MID =StV 2008

Modal-Split-Anteil OV
18-24-)ahriger

cwBsLBREY S

2002]2003  WMID WSV 2008

Abbildung 9: Entwicklungen im Modal-Split (Quelle: TU Dresden: SrV 2013)

Der Besitz eines eigenen Pkw verliert im Vergleich zur Ver-
gangenheit insbesondere in den Metropolen an Bedeutung.

Die Verhaltensénderungen gehen bei jiingeren Personen mit
einem urbanen Lebensstil und der hohen Akzeptanz der Sha-
re-Economy einher. Diese Bevdlkerungsschichten profitieren
von den intermodalen und aufeinander abgestimmten Mobi-
litdtsangeboten. Knapp zwei Drittel der Abnahme des Pkw-
Besitzes unter jungen Haushalten gehen auf die Zunahme der
Studentenzahl, der urbanen Bevélkerung, der Einpersonen-
haushalte sowie auf die Einkommensriickgénge zuriick. Zu-
dem besitzen heute unter jungen Erwachsenen vor allem Méan-
ner weniger Autos als in den 1990er-]Jahren (ifmo 2011: Mobi-
litdt Junger Menschen).

ferenziertes Bild ab. So nutzen in den Metropolen (z.B. Berlin)
geringe Bevélkerungsanteile den motorisierten Individualver-
kehr und hohe Anteile den 6ffentlichen Verkehr. Aufgrund der
hohen Nutzungsmischung sind die Anteile des Fulverkehrs
ebenfalls hoch.

Mittelgrofie Stddte in Ostdeutschland — hier am Beispiel
Magdeburg gezeigt — weisen weiterhin hohe Anteile im mo-
torisierten Individualverkehr auf. Die Nachfrage nach dem
offentlichen Personennahverkehr ist hier als Folge deutlich
geringer. Aufgrund der Siedlungsstrukturen werden in den
Stddten jenseits der Metropolen zudem groflere Wegeldngen
zuriickgelegt.
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Abbildung 10: Modal-Split nach Gebietstypen (Quelle: TU Dresden: SrV 2013)

Unabhéngig vom Fiihrerscheinbesitz sowie der Pkw-Verfiig-
barkeit verzeichnen intermodale und flexible Angebote ei-

ne erhdhte Akzeptanz, vorausgesetzt, die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes weisen eine gute Beférderungsqualitét auf.
Insgesamt wird aus Lifestyle-, Kosten oder situativ prakti-
schen Griinden auf den Pkw immer haufiger verzichtet. Zu
diesem Trend trégt nicht zuletzt die steigende Belastung der
StralRennetze bei. In der aktuellen verkehrspolitischen Dis-
kussion ist jedoch nicht nur der 6ffentliche Personennahver-
kehr Profiteur von dieser Entwicklung, sondern ebenfalls der
Radverkehr. Dessen Bedeutung fiir innerstadtische Relatio-
nen wird sich in der Zukunft auch auf die Stadt-Umland-Be-
ziehungen ausweiten. Unterstiitzt wird dies von den Markter-
folgen, die gegenwartig Pedelecs verzeichnen, die den Entfer-
nungsbereich des Radverkehrs deutlich ausweiten.

Diese Entwicklung hin zu mehr Intermodalitdt ldsst auf ei-

ne erhohte Rationalitédt bei der Verkehrsmittelwahl schlief3en.
Der PKW und auch die Prestigeeffekte, die heute noch mit dem
Pkw-Besitz verbunden sind, verlieren weiter an Bedeutung.
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Veridnderungen in Richtung OPNV sind aber nur realisierbar,
wenn sich der OPNV als Marktfiihrer der urbanen Mobilitéit
etabliert und gemeinsam mit seinen Partnern entsprechen-

de Angebote entwickelt. Denn auch in der Zukunft werden wir
hochmobil und dabei auch intermodal unterwegs sein. Dazu
muss der OPNV rechtzeitig ertiichtigt werden. Die Verfiigbar-
keit und der Einsatz neuer Technologien zur Ausgestaltung der
Verkehrssysteme kann dabei sehr hilfreich sein.

2.2.5 Fazit

1 Der OPNV gehért zur Stadt, stirkt die stidtische Identitit,
den sozialen Zusammenbhalt und die stddtische Wirtschaft.
Der 6ffentliche Verkehr ibernimmt auch in der Zukunft ei-
ne wichtige Aufgabe zur Gewéhrleistung der Mobilitat in
den Stédten und zur Anbindung des Umlandes. Das gilt auch
fiir Stadte in Regionen mit Bevdlkerungsriickgang.

Verkehrsmittelwahl sind individuelle Entscheidungen.
Der OPNV in den Stiddten muss daher attraktiv und wett-
bewerbsfdhig ausgestaltet werden. Damit wiirde sich die
Chance auf nachhaltige Verdnderungen im Verkehrsver-
halten der Menschen ergeben. Erste Entwicklungen bei
jungen Menschen sind hier erkennbar. Sie werden zuneh-
mend den 6ffentlichen Verkehr nutzen, wenn die Angebo-
te attraktiv gestaltet sind.

Die Alterszusammensetzung und Haushaltsstruktur wird
sich weiter verdndern. Das hat direkten Einfluss auf die
Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsleistungen. Die An-
gebote miissen bezahlbar, verlésslich und flexibel sein. Da-
mit kann man unabhéngig vom Alter und Bildungsniveau
Kunden halten und neue gewinnen. Ein interessanter As-
pekt der Untersuchungen ist, dass u.a. die Anzahl kleinerer
Haushalte mit hdherem Bildungsniveau in den betrachte-
ten Stadten zunehmen wird. Es hat sich dabei gezeigt, dass
diese Klientel besonders OPNV -affin ist. Die Position des
OPNV hier muss daher gefestigt und ausgebaut werden.

Stadte sind Anker im Raum - eine Formulierung, die in
verschiedenen Zusammenhéngen genutzt wird. In diesem
Zusammenhang bedeutet es, dass die betrachteten Stad-
te regionale Zentren mit all den dazu gehdrigen Funkti-
onen sind. Sie sind von sich aus Quelle des Verkehrs und
gleichzeitig Verkehrsziel aus dem Umland. Die sich daraus
ergebenen Anforderungen auch im Umgang und der Zu-
sammenarbeit mit dem Umland missen bei der Gestaltung
des stadtischen Mobilit4dtsangebotes beachtet werden. Be-
sondere Beachtung muss dabei der Stimulierung des Uber-
gangs vom individuellen zum 6ffentlichen Verkehr gewid -
met werden.

Auch wenn der MIV moglichst aus den Stadtzentren her-
ausgehalten werden sollte. Er bleibt insbesondere bei ei-
nigen Fragen der Verkniipfung mit dem Umland und dann
speziell in diinn besiedelten Bereichen eine wichtige Stiit-
ze der Mobilitdt. Der MIV kann in diesen Bereichen in
Abstimmung mit dem OPNV weitergehende Funktionen
ibernehmen und so mithelfen, fiir alle Biirger die Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben zu sichern. Wie auch bei neu-
en Geschéftsmodellen wie Mobilitdtsvermittlungsdienste
oder den verschiedenen Formen der Car-sharing-Ange-
bote sind aber hierbei immer zuerst die Fragen der Quali-
tét, Zuverldssigkeit und Sicherheit der angebotenen Leis-
tung zu kléren.

Mobilitatsangebote verédndern sich. Nicht immer kénnen
die Angebote planmélig realisiert werden. Die Angebo-

te und notwendige, auch manchmal kurzfristige Verdnde-
rungen miissen den Kunden auch erreichen. Auch poten-
tielle Kunden sollten leicht Zugang zu diesen Informatio-
nen haben. Kénnen sie doch nur so den OPNV als mégliche

Alternative in ihre Verkehrsmittelentscheidung einbezie-
hen. Zielgerichtetes Marketing, offensive und verléssliche
Information ist eine Grundforderung fir die zukunftsfahi-
ge Ausrichtung der Verkehrsunternehmen. Die modernen
Technologien, die Digitalisierung sind hierfiir die Grund-
lagen. Die Menschen entwickeln sich mit. Auch heute
schon werden das Internet und darauf basierende Mobi-
litdtsdienstleistungen zunehmend auch von dlteren Men-
schen genutzt.

2.3 Technologische
Entwicklungen

Das Bewusstsein fiir die Folgen einer unbegrenzten Ver-
kehrsentwicklung ist gerade im stddtischen Umfeld kontinu-
ierlich gewachsen. Als Lésung wird vielfach die umfassende
Digitalisierung des Verkehrs propagiert. Diese Entwicklung
lauft parallel zum Versprechen eines grundlegenden wirt-
schaftlichen Paradigmenwechsels im Rahmen einer voran-
schreitenden Digitalisierung. Der Begriff Industrie 4.0 steht
dabei fiir einen Produktionsprozess, der sich weitgehend selbst
steuert und auf einer vollstdndigen totalen Vernetzung beruht.
Auf diesen Entwicklungen beruht die Idee der Smart Cities,
die auch als Treiber des Umbruchs urbaner Mobilitdt fungie-
ren sollen. Wir untersuchen diese Entwicklung vor allem un-
ter dem Aspekt, wie Smart Cities zur Losung stédtischer Ver-
kehrsprobleme beitragen kénnen bzw. wie stadtvertréglich sie
dabei sind.

Smart Cities dient als Sammelbegriff fiir gesamtheitliche Ent-
wicklungskonzepte, die darauf abzielen, Stédte effizienter,
technologisch fortschrittlicher, umweltgerechter und sozial
inklusiver zu gestalten. Dabei stehen insbesondere technolo-
gische Innovationen im Mittelpunkt. Der Trend besteht in der
moglichst vollstdndigen Vernetzung mit dem Internet der Din-
ge, autonomen Fahrzeugen, Smart Homes und Industrie 4.0.
Hieraus ergibt sich der Diskussionsansatz zu einer Mobilitét
4.0 bzw. Smart Mobility.
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Abbildung 11: Smart Mobility als technologischer Treiber

Insbesondere durch die Verbreitung multimodaler Informa-
tions- und Buchungs-plattformen werden gewachsenen Mo-
bilitdtsmuster aufgebrochen bzw. der Zugang zu Mobilitats-
systemen verdndert.

Ein Blick auf die Kundengruppen zeigt, dass nicht nur jiinge-
re Personen technologie- und internetaffin sind. In den letzten
Jahren nutzen zunehmend &ltere Personen im Alter iiber

65 Jahren das Internet, so dass neue Services eine breite Bevél-
kerungsschicht adressieren konnen. Die Ausgestaltung dieser
Potentiale erfordert seitens der Unternehmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs das Einbringen in neue Geschéaftsmo-
delle und somit in vielen Féllen auch entsprechendes finanzi-
elles Engagement. Investitionen, die sich fiir die Verkehrsun-
ternehmen in den ostdeutschen Stddten lohnen, da ihre Servi-
ces besser auf die lokalen Bediirfnisse zugeschnitten sind als
die national oder international agierenden Mobilitédtsservice-
provider.

Insbesondere durch die Verbreitung multimodaler Infor-
mations- und Buchungs-plattformen werden gewachsenen
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Mobilitatsmuster aufgebrochen bzw. der Zugang zu Mobili-
tatssystemen verdndert.

Welche Auswirkungen haben diese Entwicklungen auf die
Zukunft der Mobilit4t und insbesondere den OPNV? Anhand
von 5 ausgewdahlten Trends soll dieser Frage nachfolgend bei-
spielhaft nachgegangen werden. Dabei handelt es sich um die
Schwerpunkte:

IDeutschland insgesamt
darunter im Alter von ... bis ... Jahren
10-15
16-24
25-44
45-64
65 oder alter

B -
in % in Prozentpunkten
63 51 12
64 na 17
90 81 9
77 62 15
50 37 13
32 22 10

Tabelle 1: Internetnutzung (Quelle:Statistisches Bundesamt)

2.3.1 Durchgangige
Reiseinformation und
Buchung

Gegenstand fiir flexible und intermodale Mobilitdtsangebote,
die den Anforderungen von flexiblen und intermodalen Rei-
senden gerecht werden, sind durchgéngige Informationen zu
der Reise sowie die Méglichkeit des Buchens und Bezahlens

von Mobilitdtsangeboten.

Die technologischen Grundlagen fiir diese Angebote bestehen
in Plattformen, die iiber Internet oder zunehmend als mobi-
le App angeboten werden, wobei die Verfiigbarkeit tiber das
physische Mobilitdtsangebot (Verkehrsmittel) fiir den Anbie-
ter der Plattform nicht zwingend erforderlich ist. Ein Mobi-
litdtsanbieter kann auch alleine durch die Vermittlung von
Informationen und Transaktionen (Informationen und Bu-
chungen) am Markt auftreten.

Mit Blick auf die Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs so-
wie ihre Interaktion mit den Verkehrsverbiinden konnten in
diesem, fiir die Kundenzufriedenheit wichtigem Technolo-
giefeld, in den zuriickliegenden Jahren erhebliche Fortschrit-
te bei der Bereitstellung von Fahrplaninformationen und
aktuellen Beeintrachtigungen sowie Verzégerungen erzielt
werden. Insbesondere die Bereitstellung von Echtzeitdaten
schritt die Vernetzung der Fahrzeuge mit den Zentralen des
offentlichen Verkehrs (RBL / ITCS) erheblich voran. Infor-
mationen werden hierbei tiber Desktopanwendungen sowie

tiber mobile Apps von den Betrieben und den Verkehrsver-
biinden bereitgestellt.

Zudem bieten die Systeme vermehrt Schnittstellen fiir Ser-
viceprovider an, die Fahrplandaten in ihre eigenen Appli-
kationen integrieren und somit innovative Gesamtangebote
schaffen und die Reichweite der Information und somit die
Kundenansprache erhdhen. Die Qualitét der Verkehrsleis-
tungen des OPNV konnte zudem durch die Vernetzung mit
der Verkehrsinfrastruktur (z.B. LSA-Priorisierung) erheblich
gesteigert werden. Betrachtet man die allgemeine Entwick-
lung von intelligenten Verkehrssystemen, so ist der OPNV
teilweise weiter fortgeschritten als der Individualverkehr.

Ungeachtet dieser guten Ausgangslage miissen in den néchs-
ten Jahren weitere umfassende Anstrengungen unternommen
werden, um von dem, fiir den OPNV positiven, Trend sich dn-
dernder Nachfragestrukturen zu profitieren und um sich als
Partner in einem sich dynamischen Mobilitdtsmarkt zu posi-
tionieren. So sind, neben der weiteren Vernetzung der kun-
denrelevanten Informationsangebote, insbesondere auch die
Funktionalitdten des e-Ticketings, weiter auszubauen. Die
Zusammenarbeit mit neuen Partnern erfordert hierzu nicht
nur den Aufbau entsprechender Systeme, sondern auch die
Etablierung innovativer Geschéfts- und somit auch Tarif-
strukturen. Gelingen diese Anstrengungen, so bestehen fiir
den Offentlichen Verkehr aufgrund seiner Stellung im Ge-
samtverkehrssystem gute Chancen, eine fiihrende Rolle in
einem sich neu etablierenden Markt einzunehmen.

Umgekehrt ist auch eine Entwicklung denkbar, bei der Drit-
tanbieter die Daten und Angebote des OPNV auf ihren
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Plattformen integrieren. Dabei ist u.a. denkbar, dass der
OPNV an vielen Stellen als reines Ergdnzungsangebot zu Car-
sharing oder Mietwagenverkehren fungiert. Dies macht -
auch volkswirtschaftlich — keinen Sinn. Aufgabentrdger und
Verkehrsunternehmen sind daher gut beraten, eigene Platt-
formen zu entwickeln, die die Angebote des OPNV an erster
Stelle vermarkten und weitere Ergdnzungsangebote im Be-
reich Bike-, Carsharing oder Mietwagenservice integrieren.

2.3.2 Free-Floating-
Carsharing

Carsharing bezeichnet allgemein die organisierte gemein-
schaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen, welche stations-
gebunden angeboten werden. Das Anmieten von Fahrzeugen
fir sehr kurze Zeitrdume ist im Gegensatz zu konventionel -
len Autovermietungen mdglich. In Deutschland wurde das
urspringlich aus der Schweiz kommende Konzept erstmalig
1988 mit dem Projekt StattAuto in Berlin eingefiihrt.

Free-Floating-Carsharing (FFC) beinhaltet nun als Neue-
rung die gemeinschaftliche Nutzung, das ,Floaten”, in einem
definierten Bediengebiet, wobei die Fahrzeuge nicht zwin-
gend an den Ausgangspunkt der Anmietung zurlickgebracht
werden miissen. Letzteres bildet einen enormen Vorteil zu

herkémmlichen Systemen. Technologisch wurde dies erst
durch die hohe Marktdurchdringung der Smartphones und
entsprechender Ortungstechnologie méglich.

Die Akzeptanz bzw. der Nutzungsgrad von Sharing-Angebo-
ten ist in Abhé&ngigkeit von der StadtgréRe unterschiedlich zu
bewerten. In den Metropolen, hier am Beispiel Berlin, sind 13
% der Bevolkerung bereits Nutzer von Carsharing Angeboten
und 4 % der Bevolkerung Nutzer von Bikesharing Angeboten.
Magdeburg zeigt ein abweichendes Bild. Hier nutzen jeweils
nur 1% der Bevdlkerung Car- bzw. Bikesharing Angebote.
Neben den Nutzerpréferenzen muss ein Vergleich der Zah-
len jedoch auch die Angebotsstrukturen berlicksichtigen. Die
Metropole Berlin profitiert hier von der Verfiigbarkeit von
Free-Floating Angeboten, wohingegen in Stddten wie Mag-
deburg insbesondere stationsgebundene Angebote anzutref-
fen sind.

Insbesondere im Hinblick auf den motorisierten Individu-
alverkehr wird diese Technologie héufig als beispielhaft fiir
die stadtische Mobilitédt der Zukunft angesehen. Jeder Nutzer
kann einfach bei Bedarf tiber ein Auto verfiigen, dass er aber
selbst nicht mehr vorhalten muss. Dies erhoht die Effizienz
und entlastet den Stralenraum.

Hierzu ist jedoch festzuhalten, dass die politische und 6f-
fentliche Aufmerksamkeit um diese Mobilitdtsalternative in
keinem Zusammenhang mit ihrer verkehrlichen Bedeutung

Carsharing-Nutzer: Leihfahrrad-Nutzer:
13% 4%

Carsharing-Nutzer: Leihfahrrad-Nutzer:
1% 1%
Mittl.
Alter: 58
Jahre

Abbildung 12: Nutzung Share Mobility in Berlin und Magdeburg (Quelle: TU Dresden: SrV 2013)
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Abbildung 13: Modal mit FFC am Beispiel Berlin

(Quelle: eigene Darstellung nach civity Management Consultants (Hrsg.), Urbane Mobilitdt im Umbruch?, Berlin 2014)

steht. Betrachtet man den Modal-Split am Beispiel der Met-
ropole Berlin, wo der FFC-Ansatz in den urbanen Milieus be-
reits weit verbreitet ist, so wird deutlich, dass Free-Floating-
Carsharing einen geringen Anteil von nur 0,1 % einnimmt.
Der Anteil des Taxiverkehrs betrégt im Vergleich ca. 1 % (s.
Abbildung 13).

Bei einer derzeitigen durchschnittlichen téglichen Nut-
zungszeit der FFC-Fahrzeuge von ca. 60-70 Minuten, kann
nicht von einer Wirtschaftlichkeit gesprochen werden die
iber die eines normalen PKW hinausgeht. Ein Bus im Stadt-
verkehr kommt téglich im Schnitt auf das 10-fache an Pro-
duktionsminuten.

Im Vergleich der mittleren Reiseweiten der verschiedenen
Verkehrstrager wird deutlich, dass Free-Floating-Carsharing
iberwiegend im Bereich der Nahmobilitét, bis zu einer Rei-
seweite von ca. 5,8 km, genutzt wird. Verkehrstréger wie die
S-Bahn (12,9 km), der OPNV (10,1 km) im Allgemeinen und
der PKW (9,5 km) werden eher zur Uberwindung langerer Di-
stanzen genutzt.

Aufgrund der geringen durchschnittlichen Nutzung der
Fahrzeuge ist die Effizienz von Free-Floating-Carsharing als
Gesamtsystem noch nicht erwiesen. Jedoch kénnten Kunden
mit geringen Mobilitétsgrenzkosten, wie Radfahrer und Ge-
legenheitsnutzer des OPNV, hier noch neu gewonnen werden.
Aber auch eine Verdoppelung der derzeitigen Verkehrsanteils
im FFC wiirde auf das gesamte Mobilitdtssystem nur margi-
nale Auswirkungen haben.

Die 6ffentlichen Verkehrssysteme werden durch diese Ent-
wicklung nicht Gberfllissig. Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist
eher davon auszugehen, dass derartige Systeme in mittleren
Stddten nicht wirtschaftlich zu betreiben sind und Anbieter
dieser Systeme von sich aus keine Ambitionen zur Einfiih-
rung in mittleren und kleinen Stédten haben. Dies gilt zu-
mindest fiir die absehbare Zukunft. Sehr kritisch sehen wir
eine Subventionierung von FFC-Systemen durch die 6ffent-
liche Hand, sei es durch direkte Bezuschussung oder Bereit-
stellung von Sonder-Flidchen im Strallenraum, um bestehen-
de Markteintrittshiirden zu senken.
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Abbildung 14: Mittlere Reiseweiten im Vergleich

[Quelle: Darstellung nach civity Management Consultants (Hrsg.), Urbane Mobilitdt im Umbruch?, Berlin 2014]

2.3.3 Uber als Beispiel fiir
Vermittlungsdienste

Uber steht als Beispiel fiir Online-Vermittlungsdienste, welche
Fahrgéaste an Mietwagen mit Fahrer (UberX und UberBlack)
sowie auch an private Fahrer (UberPop) via Smartphone-App
vermittelt. Uber erhebt dabei eine Provision von bis zu 20 %
des Fahrpreises. Auch hier ist das Smartphone der wesentli-
che Treiber fiir diese Entwicklung. Insbesondere in den grofRen
Metropolen der USA hat diese Mobilitdtsform in Konkurrenz
zum Taxigewerbe weite Verbreitung gefunden.

Fir Deutschland gilt, dass Uber nach Ansicht des Taxigewer-
bes und vieler Juristen einen Wettbewerbsversto3 nach PBefG
begeht, wo die Zulassung von Taxiverkehren klar geregelt ist.
Mehrere Stadte haben Verbote gegen Uber erwirkt, u.a. Berlin
und Hamburg. International ist Uber teilweise landesweit un-
tersagt. Hierzu zdhlen beispielsweise die Ladnder Spanien, Nie-
derlande, Thailand und Indien. Der Online-Vermittlungsdienst
UberPop ist daher nach derzeitiger Rechtslage nicht durch-
setzbar.

Nach gegenwiértigem Stand verhindert das PBefG in Deutsch-
land eine flaichendeckende Einfiihrung von Chauffeurdiens-
ten nach dem Muster von UberPop. Dies gilt jedoch nicht fiir
lizenzierte Mietwagenverkehre. Hierfiir gibt es in einigen
deutschen Grof3stddten bereits Beispiele (Clevershuttle, Al-
lygator). Diese Dienste setzen professionelle Fahrer ein und
verbinden die Fahrtwiinsche mehrerer Fahrgéste und geben
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den Kostenvorteil an den Fahrgast weiter. Es handelt sich im
Grunde um ,Sammeltaxen” auf digitalen Plattformen. Auch
hier gilt: Nur Metropolenrdume und dort auch nur die Innen-
stadtbereiche bieten diesen Plattformen gegenwértig genii-
gend potentielle Fahrgéste. Mittlere und kleinere Stédte sind
auf absehbare Zeit kein geeigneter (lukrativer) Markt fiir diese
Dienste.

Berechtigt ist auBerdem die Frage, ob diese Dienste eine echte
Losung fiir innerstidtische Mobilitdtsanspriiche bieten kén-
nen. Diese Dienste funktionieren mit kleinen Fahrzeugen, die
elektrisch oder mit Verbrennungsmotor im Innenstadtbereich
unterwegs sind. Teile der Fahrten sind zwangslaufig Leerfahr-
ten. Je groRer der Anteil dieser Dienste am innerstddtischen
Verkehr ist, desto kontraproduktiver ist deren Rolle bei Emis-
sionen (Larm, Abgase), Verkehrssicherheit und Flachenver-
brauch. Stadtvertraglich konnen diese Systeme nur im Ver-
bund mit dem OPNV - als deren Ergénzung in verkehrsschwa-
chen Zeiten oder als Premiumservice - eingesetzt werden.
Moglicherweise sollten OPNV-Betreiber in mittleren Stidten
auch selbst als Anbieter fiir Mietwagenservices agieren. Die
Systeme sollten dann von existierenden Anbietern in Lizenz
eingekauft werden. Hier ist das Engagement der Aufgabentré-
ger gefragt, um die Zusatzinvestitionen und die zuséatzlichen
Betriebskosten tragen zu kénnen. Als Ersatz fiir den OPNV
wiirden diese Systeme dem MIV nur marginal iiberlegen sein
und die Lebensqualitét in den Stddten schwéchen.

Wir haben eine Ubersicht des Mitteldeutschen Verkehrsver-
bunds eingefiigt, der sich mit Vermittlungsdiensten beschéf-
tigt hat:

Was bedeutet Digitalisierung fur die Mobilitat im MDV?

Geschaftsmodelle und Alleinstellungsmerkmale der Anbieter

IT-System zur Biindelung
von Fahrten innerhalb einer
festgelegten raumlichen
Einheit (Strecke, Korridor,
Region) sowie Buchung und
Abrechnung via App

Clevershuttle kann nur urbane
Raume bedienen daher
Cleverbus

Lizensierte Fahrer

Mitnahme auf mittleren
Wegen, organisiert durch
private Personen
IT-optimierte
Mitfahrgelegenheit mit Tiir-zu -
Tiir Option

Vernetzung mit dem OPNV
bereits in App realisiert

Bieten eine White Label
Lésung an, die mit Inhalten
aus der Region ausgebaut

Mitnahme entlang definierter
Routen, Haltepunkten und
Zeiten (,,Fahrplan®) durch

private Personen die
regelmagig unterwegs sind
(Pendler)

Fixe Preise / km

Wenn keine Fahrten im
definierten Zeitraum vorhanden
sind, werden OPNV
Alternativen inkl. Ticket

effizientes IT System zur
Einbindung und Abrechnung
von ortlichen Taxi-
unternehmen in Anlehnung
an ein
Anrufsammeltaxisystem

(AST)

Biindelung von Fahrten in
einem Taxi

OPNV-Tarif ggf. mit
Zuschlag anwendbar,
Abrechnung Gesamtkosten

Fir Iandliche Raume kénnen werden kann
keine Fahrzeuge bereitgestellt|
werden, dafiir muss der

Auftraggeber sorgen

Einsatz von E-Fahrzeugen
(Beispiel Leipzig)

angeboten (OPNV Ticket | kann an AT weitergegeben
bezahit Matchrider) werden
Abrechnung via App Telefonzentrale und

Reklamationsmanagement|

Abrechnung via App

Abbildung 15: Neue Geschéaftsmodelle im Bereich stddtischer Mobilitét [Quelle: Mitteldeutscher Verkehrsverbund]

2.3.4 Elektromobilitat

Als Elektromobilitat wird allgemein derjenige Verkehr be-
zeichnet, der unter Benutzung von Elektromotoren durch-
gefithrt wird. Bei aller Unterschiedlichkeit der entwickelten
Systeme liegt die Zielstellung der Elektromobilitit in einer
zukiinftig klimaschonenden und umweltfreundlichen Mo-
bilitat.

In der 6ffentlichen Diskussion wird Elektromobilitat hau-
fig mit individueller Mobilitat mittels Elektro-Motor und
Batteriespeichertechnik gleichgesetzt. Die Bundesregie-
rung strebt die Neuzulassung von 1 Mio. Elektrofahrzeugen
bis 2020 an. Diese Zielsetzung ist aber kaum noch zu errei-
chen. Wie Abbildung 16 zeigt, ist man bei den Neuzulassun-
gen von einer groBeren Marktdurchdringung weit entfernt.
Elektro-Fahrzeuge haben gegenwaértig nur einen Anteil von
ca. 0,4 % und Plug-In Hybride von 1,0 %, an der Summe aller
Neuzulassung von PKWs im Jahr 2015.

Elektromobilitdt wird die wesentliche Antriebsart der Zukunft
sein. Trotzdem stellt sich die Frage, ob die Prioritdten bei der
einseitigen Férderung von Antrieben bei PKW nicht falsch ge-
setzt werden. Inwiefern es hier eine langfristige Marktdurch-
dringung gibt, wird sich erst noch beweisen miissen. So gibt es
hier auch in der Offentlichkeit zunehmend Zweifel an dieser
Strategie:

.Bis heute ist nicht ganz klar, ob die deutsche Autoindustrie
wirklich an diese Technologie glaubt” (FAZ 19.05.2016). Da-
riiber hinaus werden die verkehrlichen Fragen durch einen
einfachen Ersatz der PKW mit Verbrennungsmotoren durch
solche mit Elektromotoren nicht geldst. Das geht nur tiber ef -
fektive verkehrspolitische Malnahmen zur Reduzierung des
Verkehrsaufkommens, zur Reduzierung des fiir den Verkehr
genutzten stddtischen Raumes. Im 6ffentlichen Verkehr wird
dagegen schon lange auf Elektromobilitét gesetzt. Hier sind es
vor allem die schienen- und fahrdrahtgebundenen Verkeh-
re — Eisenbahn, StraRenbahn und O-Bus. Seit Jahren werden
mit dieser Technologie ein grof3er Teil der Verkehrsleistun-
gen erbracht.
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Die Elektromobilitit wird insgesamt aufgrund der CO2-Prob-
lematik ein wesentliches Thema im 6ffentlichen Diskurs blei-
ben. Der Schwerpunkt muss aber anders gesetzt werden. Die
bestehende Systeme StraRenbahn und O-Bus sind sehr effi-
zient und zuverlédssig, werden demzufolge auch fir eine zu-
kiinftige Mobilitat von groRer Bedeutung sein. Diese Systeme
miissen erhalten und gestérkt werden. Sie sind aber kosten-
und investitionsintensiv. Deshalb muss die Unterstiitzung
der Kommunen und Verkehrsunternehmen grundlegend

ausgeweitet werden. Bei Stralenbahnen gibt es gegenwiértig
fir die Fahrzeuge gar keine Férderung durch Bund und Lén-
der (BB und ST). Das erscheint kontraproduktiv und schwécht
die bestehenden Stralenbahnsysteme insbesondere in mitt-
leren und kleineren Stadten. Aber auch der Umstieg auf Elek-
trobusse ist wichtig. Bei Férderung der vollen Differenzkosten
zu herkémmlichen Dieselbussen wire zum Beispiel zu erwar-
ten, dass ein GroRteil der stadtischen OPNV-Busflotten durch
Elektrobusse ersetzt wiirde.

: Erdgas
FlUssiggas 6 %

0,15 %

Diesel _/

48,0 %

—

Elektro
0,39 % Hybrid

1,0 %

\ Benzin

50,3 %

Abbildung 16: Neuzulassungen von PKW 2015 nach ausgewéhlten Kraftstoffarten (eigene Darstellung nach Kraftfahrtbundesamt)
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2.3.5 Autonomes Fahren

Die Vernetzung und schrittweise Automatisierung von Fahr-
zeugen, bis hin zum autonomen Fahren, beherrscht derzeit ei-
ne Vielzahl von Diskussionen rund um die Gestaltung zukiinf-
tiger Verkehrssysteme. Beim automatisierten Fahren kén-nen
zudem weitere Entwicklungsstufen unterschieden werden, die
den Fahrer immer weiter von Fahraufgaben entlasten. Dabei
beherrschen zwei Fragen unsere Untersuchung: Ist die Ein-
fihrung Vollautomatisierter Fahrzeuge eine Option fiir die né-
here Zukunft bzw. wiirde die Einfiihrung vollautomatisierter
Fahrzeuge eine Losung fiir die Mobilitdtsprobleme in mittleren
Stadten darstellen? Schlieflich stellen wir uns auch die Fra-
ge, unter welchen Umstédnden bzw. fiir welche Verkehrsmittel
autonomes Fahren einen Gewinn fiir die Gesellschaft bedeu-
ten wiirde.

Vernetztes Fahren ist die Vernetzung des Automobils mit an-
deren Fahrzeugen sowie der Infrastruktur, die Nutzung exter-
nen Telekommunikations- und Telemediendiensten, zu denen
unter anderem innovative intermodale Mobilitdtsdienste zdh-
len, sowie die interne Erfassung und Auswertung von Fahr-
zeugdaten. Bereits heute sind Fahrzeuge durch die Integration
von SIM-Karten zur Verbindung von Daten- und Sprachkom-
munikation mit den zentralen Servern vernetzt. Die verbindli-
che Einfithrung des eCall in 2018 wird diese Entwicklung wei-
ter beschleunigen. Fiir die Vernetzung der Fahrzeuge unter-
einander sowie mit der stralenseitigen Infrastruktur sind die
technologischen (W-LAN-basierten) Grundlagen zwar gelegt,
konkrete Szenarien fiir eine Markteinfithrung stehen jedoch
noch aus. Aktuell werden auch die Mdglichkeiten der ndchsten
Generation des Mobilfunks (5G) intensiv diskutiert.

Die Vernetzung der Fahrzeuge geht einerseits mit dem Bestre-
ben der Automobilindustrie einher, sich als umfassender Mo-
bilitdtsdienstleister zu positionieren. Die technologischen An-
sétze bieten aber auch dem 6ffentlichen Verkehr neue Mog-
lichkeiten zur Optimierung des Betriebs. Die Vernetzung der
Fahrzeuge wird zudem bei der Automatisierung des Fahrens
eine wichtige Rolle tibernehmen.

Die Automatisierung der Fahrzeuge zielt auf eine schrittwei-

se Entlastung des Fahrers. Aktuell sind bereits umfangreiche
marktfahige Funktionalititen in Serienfahrzeugen erhéltlich,
die in den néchsten Jahren schrittweise Verbesserungen und ei-
ne zunehmende Marktdurchdringung erfahren werden. Hier-
bei handelt es sich um Systeme fiir automatisiertes Einparken,
Fahrspurassistenten und Assistenten fiir Stop and go Verkehre.
Perspektivisch soll dies im Autonomen Fahren miinden, d.h. in
Fahrzeugen, mobilen Robotern und fahrerlosen Transportsyste-
men, die sich génzlich ohne Fahrer fortbewegen.

In einem Zwischenschritt ist eine Freigabe von dezidierten
Streckenabschnitten fiir autonome Shuttle-Verkehre denkbar.
Erste Einsatzszenarien im Ausland (z.B. Schweiz) zeigen, dass
dies auch neue Optionen fiir den 6ffentlichen Verkehr eréffnet.
Auch fiir den schienengebundenen Verkehr gewinnt die Auto-
matisierung an Bedeutung. Es existieren bereits vollautoma-
tisierte/fahrerlose Systeme bei der U-Bahn (z.B. in Niirnberg).
Wegen der vergleichsweise geringen Komplexitat im Praxi-
seinsatz ist eine Ausweitung autonomer Systeme im schie-
nengebundenen Verkehr schneller und einfacher realisierbar,
als im StraRenverkehr. Die héheren Investitionskosten miiss-
ten aber zunédchst von den Aufgabentrigern getragen werden.

Vollstdndig autonome Fahrzeuge, die sich im Serienbetrieb im
gesamten Straflennetz bewegen, werden erst weit nach 2020
erwartet. Technisch wird die Einfiihrung eines hochautoma-
tisierten Fahrens auf Autobahnen bis ca. 2020/22 erwartet. In
stddtischen Bereichen wird der Einsatz der Systeme in einem
zweiten Schritt erfolgen. Fiir den normalen alltdglichen Be-
trieb des autonomen Fahrens auf Stadtstraflen existieren der-
zeit noch zahlreiche ungeldste technische und rechtliche Fra-
gen. Die Unternehmensberatung Accenture geht davon aus,
dass dieser Zeitpunkt noch in weiter Ferne liegt. Der Deutsch-
land-Geschiéftsfithrer erkldrt im Interview mit dem Handels-
blatt ,Ich glaube, wir sind vom autonom fahrenden Auto noch
so weit entfernt, wie von einem Flug zum Mars" (Handelsblatt,
3.1.2017)

Aktuelle Entwicklungsszenarien diskutieren nicht nur die Au-
tomatisierung der reinen Fahraufgabe, sondern gleichsam in-
novative Geschéftsmodelle, die in einer Fusion der Share Eco-
nomy (Car-Sharing), der Elektromobilitdt und der vollstédndi-
gen Automatisierung miinden. Viele Modelle setzten hierbei
auf hochgradig individualisierte Mobilitdtsformen.

Studien weisen aber mit grof3er Deutlichkeit nach, dass hier-
durch die Verkehrsleistung signifikant steigen wiirde. Die
Stadtvertréglichkeit derartiger Systeme muss daher klar ver-
neint werden. Der 6ffentliche Verkehr bleibt also fiir eine ef-
fiziente und den neuen Anspriichen an den urbanen Raum ge-
recht werdenden Gestaltung des Verkehrsangebotes unerléss-
lich. Und er ist das geeignetere Testfeld fiir autonomes Fahren,
denn spurgebundene Systeme bieten ideale Voraussetzungen
fir diese Technik. Trotzdem sind auch hier noch viele Fragen
ungeklért. Wie reagieren z. B. die Kunden auf die Automatisie-
rung der Verkehrsleistungen. Kann trotz Automatisierung die
notwendige gefiihlte Sicherheit erhalten oder sogar noch er-
hoht und wie kénnen technische Probleme und auch mégliche
Unfélle sicher und effizient gemanagt werden.
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2.3.6 Fazit

Im Ergebnis kdnnen folgende Schlussfolgerungen gezogen
werden:

1 Die dargestellten technologischen Entwicklungen werden
langfristig auf die stddtische Mobilitdt und den Zugang
dazu einen grundlegenden Einfluss ausiiben.

2 Mobilitétsplattformen haben das Potenzial, Planung und
Ablauf von Mobilitatsketten zu revolutionieren. Die Ver-
fligbarkeit und Qualitat der Plattformen entscheidet iiber
die Nutzung von Kundenkontakten und iiber die Frage,
welche Verkehrsmittel dem Kunden prioritdr angeboten
werden.

3 Der konventionelle OPNV-Linienverkehr ist auch in mit-
telgroRlen Stadten weder ersetzbar noch in seiner Substanz
bedroht. Der Schwerpunkt bei automatisiertem Fahren
diirfte dabei im Bereich von Ergénzungs- bzw. Komple-
mentdrkomponenten liegen.

4 Die Einfiihrung vollstdndig autonomer Fahrzeuge fiir den
Individualverkehr im gesamten Stralennetz (inkl. inner-
stddtischer Bereiche) ist weder sinnvoll, noch in den kom-
menden Jahrzehnten technisch und rechtlich realisierbar.

5 Elektromobilitét existiert bereits in nennenswertem Um-
fang im OPNV. Dort sollte eine Férderung der Elektromo-
bilitat verstarkt ansetzen. Hier ist die Umsetzung der mit
Fordermitteln intendierten MafRnahmen kurzfristig und
mit groRen Effekten umsetzbar.

6 Die Realisierung von Komponenten des automatisierten
Fahrens ldsst sich am besten bei spurgebundenen OPNV -
Systemen verwirklichen. Generell miissen aber Fragen der
Sicherheit der Verkehre und der gefiihlten Sicherheit der
Nutzer geklédrt werden.

2.4 Herausforderungen
aus Politik und
Gesellschaft

Neben den technologischen Entwicklungen und den Verén-
derungen der urbanen Lebenswelt bzw. der Einstellung der
Stadtbewohner ergeben sich weitere gesellschaftliche Heraus-
forderungen, die durch politische Entscheidungen bzw. Wil-
lenserklarungen beeinflusst sind.
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Hierzu zéhlen:

Wir werden diese Herausforderungen auf ihre Wirkung in Be-
zug auf stddtische Mobilitdt einschétzen und dabei die kon-
kreten Verhéltnisse in den Mittelstddten so weit wie mdglich
einbeziehen.

2.4.1 Klima und Umwelt

Gesetzliche Anforderungen im Umweltbereich als auch das
Umweltweltbewusstsein der Bevélkerung bewegen sich nach
unserer Einschitzung auch in der Zukunft auf einem anstei-
genden Niveau. Dies betrifft sowohl die globalen Zielsetzungen
des Klimaschutzes, einschliellich der mit dieser einhergehen-
den Reduktion des Ausstofles von Treibhausgasen, als auch die
lokale Minderung von Emissionen und deren direkte Wirkun-
gen auf die Schutzgiiter.

Die Einflihrung neuer Antriebstechnologien sowie alternati-
ver Formen der Mobilitdt in Kombination mit der Starkung des
Umweltverbundes sind dazu komplementér und unabding-
bar. Die zumindest lokal emissionsfreie Mobilitt ist eines der
wichtigsten Ziele bei der anstehenden Umgestaltung unserer
Mobilitatssysteme.

Lokale Anforderungen an Luftreinhaltung und Larmschutz be-
einflussen zunehmend zukiinftige Ausgestaltung der Mobi-
litdtsangebote. Konkret schreibt im Zuge der Umsetzung von
EU-Direktiven § 47 Bundesimmissionsschutzgesetz (BIm-
Sch@G) die Aufstellung von Luftreinhalte- und Larmaktions-
plénen vor, die sicherstellen sollen, dass die Grenzwerte der
Ausfithrungsverordnungen des BImSchG iiberschritten wer-
den. Die Gesetzeslage stellt nicht nur eine Herausforderung
fiir Metropolen dar, sondern auch fiir die mittelgroBen Stédte
Ostdeutschlands, da nicht nur die absolute Héhe der Emissio-
nen, sondern auch die Ausbreitungsbedingungen von Relevanz
sind. Auch stehen zunehmend Dieselfahrzeuge in der Kritik,
ein Aspekt, der auch die Flotten der Verkehrsbetriebe beriihrt.
Die nachfolgende Abbildung zeigt beispielsweise fiir Cottbus
die Entwicklung der NOx Jahresbelastungen, die fiir eine der
Messstellen eine kritische Situation zeigt.

Auf Grundlage dieser Gesetzeslage verurteilte beispielsweise
das Verwaltungsgericht Diisseldorf die Landeshauptstadt Diis-
seldorf im Sommer 2016 als erste deutsche Stadt zur Erstellung
eines Mallnahmenplanes, der die Einhaltung der Grenzwer-

te sicherstellt. Weiterhin fithren im Zuge der zweiten Stufe der
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Abbildung 17: Entwicklung der NOx — Immissionen in Cottbus [Quelle: Stadt Cottbus: Luftreinhalteplan]

Larmaktionsplanung seit dem Jahr 2013 die zustédndigen Be-
hérden zunehmend Tempo 30 Zonen, auch zum Teil tiber l&n-
gere Abschnitte, ein. Eine MafRnahme, die sich auch auf den
Fahrzeugeinsatz auswirken kann.

Bei der Belastung mit Stickstoffdioxid sind in Sachsen-An-
halt neben Magdeburg auch Halle, Halberstadt und Wittenberg
besonders betroffen. Dicke Luft wie sonst nirgends im Land
herrscht an der halleschen ParacelsusstraRe. Uberschreitun-
gen der Grenzwerte sind nach Auskunft des Landesamtes fiir
Umweltschutz an der Tagesordnung. Im Jahresmittel liegen die
Werte bei 49 Mikrogramm pro Kubikmeter.

Vergleichbar schlechte Ergebnisse erreichen bundesweit nur
45 von 511 Stationen.

Seit 2010 ist an der Paracelsusstrafle ein leichter Riickgang zu
verzeichnen. Inwieweit eine jingst erfolgte Ausweitung der
Umweltzone dazu beitrégt, ist noch nicht nachweisbar.

Die Feinstaubbelastung in einigen Brandenburger Stédten be-
wegt sich nahe am zuldssigen Grenzwert bzw. zum Teil auch
dartiber. In Cottbus und Frankfurt/Oder wurde in den vergan-
genen Jahren mehrfach die max. zuldssige Anzahl von Tagen
mit erhdhter Feinstaubbelastung tiberschritten. Die Einhaltung
der ab 2020 geltenden neuen Grenzwerte diirfte den Mittel-
stadten erhebliche Probleme bereiten. Feinstaub entsteht zu

einem erheblichen Anteil durch Verbrennungsmotoren (insbe-
sondere Diesel).

NOx- und Feinstaubbelastung wirken sich vor Ort und unmit-
telbar auf die Gesundheit und die Lebensqualitét der Stadtbe-
wohner aus. Dariiber hinaus sind die Stadte auch Hotspots bei
der Erzeugung klimaschédlicher Gase.

Der Weltklimagipfel 2015 hat in Paris eine Begrenzung der
weltweiten Durchschnittstemperatur im Vergleich zu vor-
industriellen Werten von maximal 20C beschlossen. Dariiber
hinaus sollen Anstrengungen zur Erreichung des 1,50C-Zie-
les unternommen werden. Zur Umsetzung dieser Zielsetzung
hat sich die Bundesregierung bereits im Jahr 2010 zum Ziel
gesetzt, die Treibhausgasemissionen bis 2050 im Vergleich

zu 1990 um 80 bis 95 % zu reduzieren. Diesem Ziel steht ei-

ne weitere Steigerung der Verkehrsleistung im Personenver-
kehr gegentiber, die zwar geringer ausfallt als in den letzten
Jahrzehnten, aber laut Prognose des Bundesverkehrswege-
plans zwischen bis 2030, verglichen mit dem Bezugsjahr 2010,
bei 10 % liegt. Das MaRnahmenpaket des Klimaschutzplanes
2050 der Bundesregierung sieht daher eine Stdrkung des Um-
weltverbundes und den Einsatz von THG-neutralen Fahr-
zeugflotten vor. Die Mafnahmen diirfen sich aus unserer Sicht
aber nicht nur auf Metropolen konzentrieren. Die Mittelstédte
milssen mit einbezogen werden.
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Als Reaktion auf die politischen und gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen muss der Umweltverbund (und dabei besonders der
OPNV als dessen Riickgrat) in Stidten zugunsten einer um-
weltfreundlichen Gestaltung der Mobilitit weiter ausgebaut
werden. Dies bedeutet konkrete Anstrengungen bei der Verla-
gerung des Modal Splits hin zum Umweltverbund und die Mo-
dernisierung der Fahrzeugflotten bis hin zur Umstellung auf
alternative und umweltschonende Antriebstechnologien. Zwei
Ziele, die in den néchsten Jahren zu erheblichen Investitio-
nen fiihren werden, die aber unabdingbar sind, um sowohl ge-
setzlichen Anforderungen als auch einem umweltorientierten
Lifestyle der stddtischen Bevolkerung gerecht zu werden.

2.4.2 Barrierefreiheit

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis des Menschen. Eine Mobili-
tétsteilhabe aller Menschen bedeutet auch Menschen mit Mo-
bilitatseinschrankungen entsprechende Moglichkeiten bei der
Benutzung Offentlicher Verkehrsmittel einzurdumen. Hier
zeigt sich aber auch die besonders herausgehobene Stellung
des OPNV fiir die Mobilitit. Kein anderes Verkehrsmittel ist in
Deutschland zur Herstellung vollstdndiger Barrierefreiheit an-
gehalten.

Das Benachteiligungsverbot im Grundgesetz (1994) und das
Behindertengleichstellungsgesetz (2002) gaben hier bisher den
rechtlichen Rahmen. Mit der UN-Konvention iiber die Rech-
te von Menschen mit Behinderungen vom 13.12.2006, ergibt
sich jedoch eine véllig neue Entwicklung. Sie verpflichtet die
unterzeichnenden Staaten

+wirksame und geeignete MalRnahmen zu treffen (... ) um Men-
schen mit Behinderungen in die Lage zu versetzen, umfassen-
de korperliche, geistige, soziale und berufliche Fahigkeiten so-
wie die volle Einbeziehung in alle Aspekte des Lebens und die
volle Teilnahme an allen Aspekten des Lebens zu erreichen und
zu bewahren."

Diese Konvention fand im Hinblick auf den OPNV im deut-
schen Recht Eingang durch eine Anderung des PBefG. Dieses
regelt jetzt § 8 Abs. 3 fiir den Nahverkehrsplan:

[..] Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobili-
tét oder Sensorik eingeschrénkten Menschen mit dem Ziel zu
bertiicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstdndige Barrie-
refreiheit zu erreichen.

Mobilitatseingeschrénkte Menschen im engeren Sinne sind
dabei insbesondere:
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Mobilitatseingeschréankte Menschen im weiteren Sinne sind
dagegen:

Aus einer Zusammenfiihrung der Anspriiche mobilitdtseinge-
schriankter Menschen im engeren und weiteren Sinne ergibt
sich der Planungsansatz des Designs fiir Alle.

Konkret sind damit Losungen gemeint, die besonders ge-
brauchsfreundlich sind und bei individuellen Anforderungen,
wie Alter oder Behinderung, benutzt werden kénnen, jedoch
aber auch fiir die ibrigen Nutzer Vorteile bieten. Die Erwei-
terung der Mehrzweckfldchen in Bussen und Bahnen ist hier-
fiir ein wichtiges Beispiel.

In diesem Sinne wird barrierefreier OPNV definiert als
Teilnahme am 6ffentlichen Verkehr ohne fremde Hilfe

Hierfiir sind folgende Bereiche innerhalb der OPNV-Systeme
umzugestalten:

Die Schaffung eines vollstindigen barrierefreien OPNV stellt
flir die Stadte eine umfassende Herausforderung dar, denn
das Personenbeférderungsgesetz verpflichtet die Aufgaben-
tréger dazu, bis 2022 die Barrierefreiheit in ihren Planungen
zu berticksichtigen und fiir eine Umsetzung der vollstdndigen
Barrierefreiheit zu sorgen. Dabei werden bei den unmittelbar

betroffenen Menschen jedoch Hoffnungen auf qualitative und
quantitative Verbesserungen der Situation geweckt, die auf
Basis der derzeitigen finanziellen Ausstattung der Aufgaben-
trager kaum erfiillbar sind.

Das umféngliche Aufgabenspektrum erfordert einen finanzi-
ellen Rahmen, der derzeit nicht gegeben ist. Hier ist insbeson-
dere der Gesetzgeber gefordert, der zur Realisierung barriere-
freier Anlagen und Fahrzeuge gesonderte Mittel zur Verfiigung
stellen muss. Die Aufgabentréger sind jetzt gefordert, die von
ihnen umsetzbaren MaRnahmen auf dem Weg zur vollstandi-
gen Barrierefreiheit aufzuzeigen und die dafiir erforderlichen
finanziellen Mittel einzufordern. Diese MaRnahmen sind im
Nahverkehrsplan aufzuzeigen.

Die Verkehrsunternehmen befinden sich perspektivisch in ei-
ner ungerechtfertigten ,Sandwichposition”. Einerseits tragen
sie keine unmittelbare Verantwortung fiir die Realisierung der
Barrierefreiheit. Andererseits sind sie der erste Ansprechpart-
ner fiir den Fahrgast. Aus Verantwortung fiir die Zukunft des
Systems OPNV und die Zufriedenheit seiner Nutzer hat daher
der VDV eine praktische Hilfe fiir die Planung der Barriere-
freiheit herausgegeben. Die VDV - Mitteilung 7038 wendet sich
auch an Aufgabentriger und soll zur Versachlichung der De-
batte und als Unterstiitzung im Planungsprozess dienen.

Esbedarf in jedem Fall insgesamt einer deutlichen Ausweitung
der finanziellen Férderung durch Aufgabentrdger und Lander
um den neuen gesetzlichen Anspriichen gerecht zu werden.

2.4.3 Finanzierung

A. Ausgangssituation

Der Fortbestand des OPNV als wesentliches Element der stid-
tischen Mobilitat hdngt nicht zuletzt von einer ausreichenden
Finanzausstattung des Betreibers (Verkehrsunternehmens) ab.
Dabei unterscheiden wir zwischen der Finanzierung der Inf-
rastruktur und der Finanzierung des Betriebs. Die Quellen der
Finanzierung sind dabei einerseits die sogenannte ,Nutzerfi-
nanzierung” (aus Verk&ufen von Fahrscheinen) und anderer-
seits die Forderung des OPNV aus 6ffentlichen Mitteln. Letzte-
re sind im wesentlichen fiir Bau und Erhaltung der Infrastruk-
tur unersetzlich.

Beispielhaft sollen die wesentlichen Finanzierungsséulen
nachfolgend zunédchst kurz dargestellt werden.

Im Einzelnen ergeben sich hierzu folgende Details:
Nutzerfinanzierung

Nutzerfinanzierung bezeichnet im Wesentlichen Ertrage aus
Fahrgeldeinnahmen. Daneben fallen auch Einnahmen aus
Werbung und Pacht in diesen Finanzierungsbereich. Die Fahr-
geldeinnahmen bilden einen wichtigen Einnahmenblock und
sichern grofe Teile der Kosten des laufenden Betriebes.

Betriebskostenfinanzierung aus kommunalem Haushalt

Neben den unmittelbaren Erlésen aus den Fahrgeldeinnahmen
ergeben sich Einnahmen, die aufgrund von Betriebskostenfi-
nanzierungen aus dem kommunalen Haushalt geleistet wer-
den. Hierzu zdhlen Einnahmen aus:

Tarifersatzleistungen

Verschiedene Nutzergruppen werden durch Unterstiitzung
und Finanzierung der éffentlichen Hand von der Entrichtung
des normalen Tarifs befreit. Dazu z&hlen Schiiler, Auszubil-
dende, Schwerbehinderte oder sozial schwache Gruppen. Hier
greifen die Tarifersatzleistungen. Die 6ffentliche Hand sub-
ventioniert in diesem Fall die entsprechenden Fahrgeldmin-
dereinnahmen. Hierzu z&hlen Leistungen wie:

Weiterhin gehoéren in diesen Bereich Ausgleichszahlungen
aufgrund der Beférderung in Tarif- bzw. Verkehrsverbiinden.

Investitionsférderung Fahrzeuge und Infrastruktur

Unabhéngig von der Forderung des unmittelbaren Betriebs
erfolgt die Férderung von Investitionen in Infrastruktur und
Fahrzeuge. Hier kommen unterschiedliche Fordertépfe zur
Anwendung. Dazu z&hlt insbesondere das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz des Bundes (GVFG).

Der grundsétzliche Zusammenhang bei der Finanzierung des
OPNV ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 18: Finanzierungsstrome im OPNV

B. Unterfinanzierung im OPNV
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Die wirtschaftliche Situation der Verkehrsunternehmen muss
fiir die néchsten Jahre als angespannt betrachtet werden:

Die aufgezeigten Probleme sind derartig iiberwéltigend, dass
eine Finanzierung allein von Stddten und Verkehrsunterneh-
men nicht mehr bewéltigt werden kann.

C. Ergidnzende Finanzierungsmodelle

Vor diesem Hintergrund ergibt sich eine Diskussion zu ergén-
zenden Finanzierungsmodellen, die vom Aufgabentréger in
Erwigung gezogen werden kénnten. Hierzu zéhlen u.a.:

Einbeziehung indirekter Nutzer

In Deutschland werden fiir die Erschliefung und die Verbesse-
rung der Stralenanbindung bereits Beitrdge erhoben. So wer-
den fiir die erstmalige Herstellung einer ErschlieBungsanlage
(StraRe) Erschliefungsbeitrage und fiir die Erneuerung, Ver-
besserung und Umgestaltung von Straflen Strallenbaubeitrige
erhoben. Fiir die Moglichkeit an einer 6ffentlichen Abwasser-
anlage angeschlossen zu werden, werden entsprechende Ka-
nalanschlussbeitrige erhoben.

Fiir die Herstellung eines OPNV-Anschlusses bzw. die Verbes-
serung der Infrastruktur kénnten daher OPNV - Beitréige erho-
ben werden.

Nahverkehrsabgabe

Um den direkten und indirekten Nutzen des OPNV iiber den
gesamten Wirkungszeitraum abschdpfen zu kénnen, kann ei-
ne Nahverkehrsabgabe dhnlich der franzésischen Versement
Transport eingefiihrt werden. Je nach Konzept sollen Unter-
nehmen oder Biirger einen Beitrag fiir den OPNV entrich-
ten. Die Bemessungsgrundlage kann unterschiedlich ausge-
prégt sein und neben der Zahl der Arbeitnehmer, die Héhe der
Lohnsumme und des Umsatzes auch die Flache eines Grund-
stlicks oder die Zahl der zugelassenen Pkw umfassen.

In Frankreich miissen Unternehmen mit mehr als zehn Mit-
arbeitern eine Transportabgabe zwischen 0,55 und 1,75 Pro-
zent der Lohnsumme zur Férderung des OPNV entrichten. Ein
dhnliches System kann man sich auch mit Hotels denken, so
wie es in vielen Kurorten schon gehandhabt wird.

PKW- oder City-Maut

Jeder Halter oder Fahrer eines Pkw muss fiir das Einfahren
in ein bestimmtes Gebiet eine Gebiihr entrichten. Die Gebiihr
wird vollstandig oder teilweise zur Finanzierung des OPNV
herangezogen (Vorbild: London oder Stockholm).

Erweiterte Parkraumbewirtschaftung

Eine umfassende Parkraumbewirtschaftung kdnnte im Sinne
einer flichendeckenden Parkplatzsteuer fiir den gesamten 6f-
fentlichen und privaten Parkraum, auRer bei den zu Wohnun-
gen gehorenden Stellplédtzen, einen Beitrag leisten.

Biirgerticket

Das Biirgerticket ist ein Fahrausweis, der durch eine grof3ere

Anzahl von Menschen erworben werden kann oder muss und
der zur Finanzierung des OPNV oder generell der éffentlichen
Verkehrsmittel durch eine Umlagefinanzierung beitragen soll.

Mit der Einfithrung eines Biirgertickets wiirde die Nutzerfi-
nanzierung gestérkt. Das Ticket soll allen Biirgern einer Stadt,
eines Verbundes oder auch Gebietes freie Fahrt im jeweiligen
Territorium ermdglichen. Finanziert werden soll das Biirger-
ticket iber eine Umlage der man gern den Begriff solidarisch
umhangt. Je nach Ausgestaltung des Tickets muss jeder Er-
wachsene oder jeder Haushalt bezahlen.

Da der Bezug eines Biirgertickets fiir alle verpflichtend ist, soll
die zu zahlende Summe fiir den Einzelnen sinken (Kosten ver-
teilen sich auf mehr Kopfe). Die Kosten liegen somit weit unter
den Kosten einer Monatskarte.

D. Fazit

1 DieFinanzierung durch den Bund basiert auf 2 Sdulen: Den
Regionalisierungsmitteln, die im wesentlichen fiir die Bestel-
lung von Leistungen (vornehmlich im SPNV) eingesetzt wer -
den, und den Mitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG), die flir grof3e Infrastrukturprojekte ein-
gesetzt werden. Die Mittel nach GVFG reichen schon heute bei
weitem nicht aus.

2 Zuséatzlich erhalten die Lander Investitionsmittel nach dem
Entflechtungsgesetz bzw. zukilinftig Anteile aus dem Umsatz-
steueraufkommen. Diese Mittel miissen aber von den Landern
fiir den OPNV gesetzlich gesichert werden.

3 Die Verkehrsunternehmen sind bereits heute tendenziell un-
terfinanziert (vornehmlich im investiven Bereich). Dies fithrt
schon mittelfristig zu Problemen bei Qualitdt und Quanti-
tat der erbrachten Leistungen. Bei den Brandenburger Stadt-
verkehrsunternehmen sind die Auswirkungen beim Alters-
durchschnitt der StraRenbahnflotten bereits deutlich spiirbar.
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4 Eigenmittel der Linder miissen fiir den OPNV eingesetzt
werden, denn im Osten reichen die Regionalisierungs-
mittel mittelfristig nicht aus.

5 Die Nutzerfinanzierung ist zur Verbesserung der wirt-
schaftlichen Situation nur bedingt erweiterbar.

6 Die Finanzierung der Infrastruktur und die Anforde-
rungen aufgrund der gesetzlichen Vorgaben zur Schaf-
fung einer vollstdndigen Barrierefreiheit sind von den

Aufgabentrdgern und den Verkehrsunternehmen zu-
kiinftig allein nicht zu bewaltigen.

7 Erginzende Finanzierungsoptionen sind inzwischen
evaluiert und kdnnen von den Aufgabentrigern in die
Debatte einbezogen werden. Wir warnen vor Illusio-
nen bei der Ergiebigkeit dieser Varianten. Die (teilweise)
Einfiihrung solcher Elemente darf nicht zu einer weite-
ren Unterfinanzierung des OPNV fiihren.

3. EXPERTENBEFRAGUNG ZUR
ZUKUNFT DER MOBILITAT

Zur Gewinnung eines aktuellen Meinungsbildes erfolgte in
den acht beteiligten Stadten eine Expertenbefragung in den
Stadtverwaltungen zur Einschéatzung der bestehenden Situati-
on und zur zukiinftigen Entwicklung der Mobilit4t. Mit dieser
Befragung wird es erstmals moglich, die Einschétzungen der
Verwaltungen zur stddtischen Mobilitdtsentwicklung in Bran-
denburg und Sachsen-Anhalt anhand unterschiedlicher The-
men zu systematisieren und in Bezug zu allgemein in der Of-
fentlichkeit identifizierten Problemschwerpunkten zu setzten.

Die unterschiedlichen Ausdehnungen und strukturellen Zu-
sammensetzungen der acht einbezogenen Stadte bilden dabei
einen Referenzrahmen, der auch fiir andere dhnlich struktu-
rierte Stadte in Deutschland von Interesse sein kann.

Die Befragung wurde in Form einer standardisierten Exper-
tenbefragung durchgefihrt. Fiir die beteiligten Stédte wurden
seitens des VDV jeweils fachlich relevante Experten identifi-
ziert und im Vorfeld der Befragung iiber den Befragungsver-
lauf und die Methodik informiert. Der Fragebogenversand er-
folgte per Mail an die benannten Experten. Alle angeschriebe-
nen Teilnehmer haben sich an der Befragung beteiligt.

Der Fragebogen umfasst mehrere thematische Fragenblocke,
die nachfolgend dargestellt werden. Die Antwortskala zu Ein-
schatzungen und Bewertungen entspricht einem Polaritéts-
profil mit einer Skala von 1 fiir sehr schlecht bis 9 fiir sehr gut.
Die Antworten der iibrigen Fragen erfolgten entsprechend der
Fragestellung und sind aus dem textlichen Zusammenhang
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ersichtlich. Teilweise waren Mehrfachnennungen méglich. Die
Auswertung erfolgte nach der Methode des gewichteten Mit-
telwertes.

3.1 Einschatzungen
zu Status quo

Die Einschétzungen zum bestehenden Angebot im stddtischen
OPNV zeigen im Hinblick auf Qualitit und Quantitit mit
einem Wert von 7,1 (Netzerschliefung) und 7,3 (Fahrten-
h&ufigkeit) ein insgesamt positives Bild.

Der Bereich Barrierefreiheit schneidet mit einem Wert von
5,8 dagegen eher schwécher ab (vgl. Abbildung 19).

Eine zweite Frage galt dem derzeitigen Einsatz neuer Tech-
nologien.

Neue Systeme und Technologien, die bereits heute in den
teilnehmenden Stédten angeboten werden, sind dabei ins-
besondere digitale Informationssysteme (in allen Stadten),
elektronische Bezahlsysteme und Elektromobilitédt. Eher
nachrangig oder kaum angeboten werden Carsharing und
Free-Floating-Carsharing (vgl. Abbildung 20).

Barrierefreiheit 58

¥

Fahrgastinformation

Fahrtenhaufigkeit
7,2

NetzerschlieRung

7,1

6’a}l\bend— & Nachtverkehr

Abbildung 19: Wie schétzen Sie das derzeitige Angebot im OPNV in Ihrer Stadt fiir nachfolgenden Elemente auf einer Skala von 1 (sehr schlecht)

bis 9 (sehr gut) ein?

Free-Floating-Carsharing I 1

Mir sind keine bekannt. 0

Carsharing N 4

Sonstige NG 2

elektronische Bezahisysteme [ 7
digitale Informationssysteme [T @

Elektromobilitat [INNEGEae s

Abbildung 20: Welche neuen Systeme und Technologien werden bereits heute in Ihrer Stadt angeboten? (Mehrfachnennungen mdoglich)
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3.2 Digitalisierung und
neue Technologien -
Mobilitat 4.0

Ein zweiter Fragenkomplex galt der Thematik Digitalisierung
und Technologie.

Nach der zukiinftigen Bedeutung von traditionellen Mobili-
tatselementen bis zum Jahr 2030 gefragt, ergibt sich nachfol-
gendes Bild.

Nach dieser Einschétzung liegt die Zukunft der Mobilitat ins-
besondere im Umweltverbund. Die Bedeutung von Straen-
bahn bzw. Oberleitungs-Bus (7,6), FuRgéangerverkehr (7,6),
OPNV im Allgemeinen (7,5) sowie Radverkehr (7,1) wird als
Mobilitatsbestandteil der Zukunft sehr hoch bewertet.
Dieselbetriebenen Bussystemen und dem motorisierten Indi-
vidualverkehr werden dagegen fir die Zukunft eher weniger

Bedeutung beigemessen (vgl. Abbildung 21).

Im Hinblick auf neue Technologien und Systeme (vgl. Abbil-
dung 22), die fiir die Zukunft der stddtischen Mobilitét bis
2030 von Bedeutung sind, wurden dynamischen Fahrgastin-
formationen (7,6) und Fahrplan-Apps (7,5) die gréf3te Bedeu-
tung zugeschrieben. Pedelecs (6,5), Kombi-Verkehre (5,8) so-
wie hybride und elektrische Busantriebssysteme (5,6 bzw. 5,5)
werden nach Auffassung der Experten, zukiinftig eine mittlere
Bedeutung haben.

Deutlich wird, dass die derzeit breit diskutierten Themen
PKW -Elektromobilitét (4,8), Free-Floating-Carsharing (3,9)
und autonomes Fahren (2,5) nach Einschétzung der Befra-
gungsteilnehmer fiir die Mobilitét bis 2030 eher weniger
wichtig sind.

In diesem Zusammenhang werden die Anstrengungen der
Verkehrsunternehmen die neuen technologischen Entwick-
lungen aufzunehmen und einzubeziehen insgesamt positiv be-
wertet (vgl. Abbildung 23).

Klassische
Verkehrsmittel

Bus (Diesel)

Strallenbahn/
O-Bus 7’7

MIV

5,8

Radverkehr
7.1

FuRgangerverkehr

7,6

" 74
OPNYV (allgemein)

Neue Technologien

Pedelecs
6,6 7,6

PKW-Elektromobilitat " Fahrplan-Apps

4,8

;6

Free-Floating-Carsharing P

2,7
5,0

Autonomes Fahren Carsharing

5,6 5,4

Kombi-Verkehre 54 Bus (Hybrid)

Bus (Elektro)

Abbildung 21: Welche Bedeutung kdnnen die folgenden Einzelelemente (unabhéngig vom derzeitigen Vorhandensein) Ihrer Meinung nach fir
die Zukunft der Mobilitét bis 2030 in Ihrer Stadt haben? Bitte geben Sie die Bedeutung auf einer Skala von 1 (keine Bedeutung) bis 9 (sehr grof3e

Bedeutung) an.
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dynamische Fahrgastinfo

Abbildung 22: Welche Bedeutung kénnen die folgenden Einzelelemente (unabhéngig vom derzeitigen Vorhandensein) Ihrer Meinung nach fiir
die Zukunft der Mobilitat bis 2030 in Ihrer Stadt haben? Bitte geben Sie die Bedeutung auf einer Skala von 1 (keine Bedeutung) bis 9 (sehr grofe

Bedeutung) an.

istgerastet [N 1
stteiveioe gerustet N :

...ist weniger gerlistet 0
...ist nicht geriistet 0

Eine Einschatzung ist nicht moglich 0

Abbildung 23: Wie schétzen Sie die Lage des Verkehrsunternehmens Ihrer Stadt im Hinblick auf die Thematik Mobilitit 4.0 ein?
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3.3 Finanzierung

Zur Umsetzung neuer Richtlinien und Gesetze sowie zur An-
passung an neue technologische Standards ist eine gute finan-
zielle Ausstattung der Verkehrsunternehmen unabdingbar.

Der iiberwiegende Teil der Experten bewertet die finanziel-
le Ausstattung des jeweiligen stddtischen Verkehrsunterneh-
mens als zu gering oder verbesserungsfahig. Dabei halten 60
% der Befragten die finanzielle Ausstattung fir zu gering (vgl.
Abbildung 24).

Weiterhin wird die finanzielle Unterstiitzung seitens der Lan-
der dabei klar als nicht ausreichend eingeschétzt (vgl. Abbil-
dung 25).

VU bekommt ausreichend Geld

finanzielle Ausstattung ist vorhaben, kénnte jedoch besser
sein.

finanzielle Ausstattung ist zu gering

Keine Aussage moglich

0

et 3
|}
I 1

Abbildung 24: Wie schétzen Sie die finanzielle Ausstattung des Verkehrsunternehmens Ihrer Stadt zur Bewéltigung der zukiinftigen Aufgaben ein?

Ja, in allen Belangen. 0
Ja, in Bezug auf den Betrieb. N 1

Ja, in Bezug auf die Investitionen. NN 1

Nein. I ©

Abbildung 25: Wird Thre Kommune bei der Bereitstellung eines attraktiven OPNV vonseiten des Landes ausreichend unterstiitzt?
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3.4 Barrierefreiheit

Die Neuregelung des Personenbeférderungsgesetztes (PBefG)
setzt eine Frist fiir die Bereitstellung eines vollstdndig barriere-
freien OPNV bis zum 1. Januar 2022. Nach Einschétzung der Ex-
perten ist eine Umsetzung der erforderlichen Manahmen zum
iberwiegenden Teil aufgrund des finanziellen Rahmens und zum
GroRteil aufgrund des zeitlichen Rahmens bis 2022 jeweils nur in
Teilbereichen oder gar nicht méglich (vgl. Abbildung 26).

Weiterhin wurde um eine allgemeine Einschéatzung gebeten,
welche Bedeutung verschiedene technologische Entwicklun-
gen im Bereich des OPNV zukiinftig haben werden.

E-Ticketing

E-Ticketing wird mehrheitlich als sinnvolle Ergédnzung zu den
iiblichen Verfahren eingeschétzt, kann langfristig jedoch keine
vollstdndige Alternative zu klassischen Papierfahrausweisen
sein (vgl. Abbildung 28).

Die MaRnahmen kénnen problemlos umgesetzt werden.

Die Umsetzung der erforderlichen MaRnahmen ist a.G. des
zeitlichen Rahmens nur in Teilbereichen méglich.

Die Umsetzung der erforderlichen MalRnahmen ist a.G. des
finanziellen Rahmens nur in Teilbereichen maglich.

Die MaRnahmen kénnen a.G. fehlender Finanzierung nicht
umgesetzt werden.

I 5
I
= K

0

Abbildung 26: Die Neuregelung des PBefG setzt eine Frist fiir die Bereitstellung eines vollstindig barrierefreien OPNV bis zum 1. Januar 2022.
Wie schétzen Sie die Umsetzbarkeit der dafiir erforderlichen MaRnahmen bis 2022 ein (Mehrfachnennungen méglich)?

3.5 Zukiinftiges

Betrachtet man die Aussagen der Experten zu ergénzenden
Themenfeldern denen beziiglich der Mobilitét in der jeweiligen
Stadt zukiinftig eine besondere Bedeutung beigemessen wird,
so ergibt sich folgendes Bild.

Die Themen Barrierefreiheit sowie die Beschleunigung des
OPNV werden hier als besonders bedeutsam bewertet. Elek-
tronische Bezahlsysteme und Elektromobilitdt nehmen eine
eher untergeordnete Rolle ein. Unter der Kategorie ,Sonstiges”
wurden die Themen Nahmobilitdt und Bike-Sharing benannt.
Free-Floating-Carsharing und autonomes Fahren werden
hingegen keine Bedeutung beigemessen (vgl. Abbildung 27).
Dies steht in einem grundsétzlichen Gegensatz zu den derzeit
in der politischen Offentlichkeit diskutierten Schwerpunkten
und deckt sich mit den allgemeinen Einschatzungen unter 2.2.

Dynamische Fahrgastinformationssysteme

Dynamische Fahrgastinformationssysteme werden als im-
mer bedeutsamer fiir die Zukunft eingestuft. Deren Weiterent-
wicklung und die Verkniipfung der unterschiedlichen Anbie-
ter werden als sinnvoll und zukunftsweisend erachtet (vgl. Ab-
bildung 29).

Konkurrenzsysteme zum OPNV
Konkurrenzsysteme zum klassischen OPNV werden als positi-
ve Ergdnzung zu stddtischen Mobilitdtsformen bewertet, kon-

nen jedoch langfristig keine realistische Alternative zum kon-
ventionellen OPNV darstellen (vgl. Abbildung 30).
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elektronisches Bezahlsystem I 3 ) . o
¥ .. werden bisherige Mobilitatsformen im OPNV zunehmend

Elektromobilitat IS 2 ersetzen

.. Ksnnen stidtische Mobiltatstormen gut ergarzen [N 5

0

Free-Floating-Carsharing 0
Autonomes Fahren 0
OPNV-Beschleunigung I 6 ... stellen langfristig keine realistische Alternative zum _ 4
konventionellen OPNV dar

Barrierefreineit e —— 1 8

Sonstiges: Nahmobilitat, Bike-Sharing I °

Abbildung 30: Wie schétzen Sie die kiinftige Bedeutung von Konkurrenzsystemen zum OPNV ein?

Abbildung 27: Bitte wéhlen Sie aus den folgenden mit der Mobilitat verbundenen Themenfeldern diejenigen aus, denen Sie fiir Ihre Stadt zu-
kiinftig eine besondere Bedeutung beimessen.

4  Die finanzielle Ausstattung der Verkehrsunternehmen zur
Erfillung ihrer Aufgaben wird als zu gering betrachtet.
Insbesondere die Unterstiitzung der Lander zur Bereitstel-
lung eines attraktiven OPNV ist zu gering.

3.6 Fazit

... nimmt an Bedeutung zu und wird zum allg. Standard - 1
Zusammenfassend lassen sich auf Basis der ausgewerteten

Befragungen folgende wesentliche Inhalte festhalten: 5 Die Umsetzung einer vollstdndigen Barrierefreiheit bis
2022 ist nicht mehr moglich. Hier wurde schon viel Zeit

... ist sinnvolle Ergénzung zu bisher ublichen Verfahren _ 5 1 Dasbestehende Angebot im OPNV wird durch die Exper-

... ist langfristig keine vollstandige Alternative zu Papiertickets

ten insgesamt positiv eingeschétzt, erscheint aber in Tei-
len noch ausbaufahig.

verloren. Durch den Gesetzgeber miissen endlich die ge-
wollten Zielstellungen definiert werden und verbunden
damit, die Finanzmittel zur Umsetzung der notwendigen
MaRnahmen bereitgestellt werden.

2 Konventioneller OPNV bleibt im Zusammenspiel innerhalb
; — des Umweltverbunds auch weiterhin bestimmend fiir die Es besteht eine grundsétzliche Offenheit fiir neue Ent-
... ist technologisch interessant, aufgrund von Kosten, 0 tadtische Mobilitat okl Si den aber i ter Linie als Ere
Datenschutz kritisch zu hinterfragen stddtische Mobilit4t. wicklungen. Sie werden aber in erster Linie als Erganzung
zum OPNV gesehen. Der OPNV muss hier seine fithrende
3 Neue technologische Entwicklungen wie autonomes Fah- Marktposition fiir eine effiziente Einbindung dieser neuen

Abbildung 28: Wie schitzen Sie die kiinftige Bedeutung des E-Ticketings ein?

... werden immer bedeutender

Die Weiterentwicklung und die Verknupfung verschiedener
Anbieter sind sinnvoll und zukunftsweisend.

Der derzeitige Entwicklungsstand ist ausreichend und bietet
eine ausreichende Erganzung zu statischen Systemen.

... stolken bereits jetzt an Grenzen und sind insbesondere
hinsichtlich Betrieb und Wartung zu teuer

ren oder Free-Floating-Carsharing werden als weniger
bedeutend eingeschatzt.

Angebote in das 6ffentliche Verkehrsangebot nutzen. Ge-
klart werden miissen dabei besonders Fragen wie Finan-
zierbarkeit, Leistungsqualitdt und Sicherheit.

Abbildung 29: Wie schétzen Sie die kiinftige Bedeutung dynamischer Fahrgastinformationssysteme ein? (Mehrfachnennungen méglich)
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4. BAUSTEINE FUR EINE URBANE
MOBILTAT VON MORGEN

In der Einleitung wurde zunéchst darauf hingewiesen, dass
Mobilitdt und Verkehr in einer gegenseitigen Wechselwirkung
stehen, dabei aber begrifflich klar zu unterscheiden sind. Wei-
terhin wurde aufgezeigt, dass grundlegende Verdnderungen
der stéddtischen Mobilitat sich insbesondere aus den Entwick-
lungen im Hinblick auf Digitalisierung, Lebensstilverédnde-
rungen und Klimapolitik/Energiewende ableiten lassen. Auch
spielen die gesetzlichen Vorgaben zur Schaffung einer voll-
stdndigen Barrierefreiheit eine wesentliche Rolle.

Der Einfluss dieser Rahmenbedingungen auf die konkrete
Stadt- und Verkehrsplanung erzeugt dabei unmittelbar ver-
netzte Abhéngigkeiten unterschiedlicher konzeptioneller und
planerischer Anforderungen.

Von dieser Basis ausgehend, gilt es nachfolgende Bausteine
planerisch und konzeptionell fiir eine kiinftige urbane Mobili-
téat besonders zu beachten:

1 Begrenzte Netzressourcen

Der vorhandene Stralenraum und die bestehende Infra-
struktur im stadtischen Umfeld und somit die vorhande-
ne Netzressourcen sind begrenzt. Dieser Umstand bedeu-
tet fir Stadte eine grundsétzliche Problemstellung, die mit
wachsender Einwohner- sowie Pendlermobilitdt und so-
mit mit potentiell h6herem Aufkommen des motorisier-
ten Individualverkehrs zu rechnen haben. Dies ergibt sich
vollig unabhéngig von moglichen technologischen Innova-
tionen wie Elektroauto oder autonomen Fahren.

Verkehrs-

entwicklungs-
planung

Kommunales

Integriertes

Mobilitatskonzept

Nahverkehrsplane

Luftreinhalteplanung

Energie-
versorgungskonzept

Larmaktionsplanung
Klimaschutzkonzept

Abbildung 31: Verkniipfung stéddtischer Planungsanforderungen
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Weiterhin verdndert der Trend zu mehr Urbanitéat die
Sicht auf die Funktionen des Straenraumes. Die aktuel-
le Diskussion zeigt hier zwar im Vergleich zu den zurtick-
liegenden zwei Dekaden keine grundsétzlich gednderten
Konzepte, jedoch wird deutlich, dass die Aufenthaltsqua-
litdt des StrafRenraumes in der Stadt der Zukunft weiter an
Bedeutung gewinnen wird. Nicht nur die Anspriiche der
einzelnen Verkehrstrager werden neu gewichtet, auch das
Zusammenwirken von verkehrlichen Anspriichen mit den
Anforderungen einer attraktiven Lebenswelt ist neu zu
bewerten.

Eine Antwort darauf kann auch in Mittelstddten nur in der
Begrenzung des verfiigharen Raums fiir den Individual-
verkehr bestehen. Die Illusion der freien (und kostenlosen)
Flachenverfiigbarkeit bis in die Innenstadt fithrt zu uner-
winschten Pkw-Nutzungen in hochverdichteten Rdumen,
die deren Nutzung als Lebensraum der Stadtbewohner
(aber auch die Attraktivitat als Standort fiir Einzelhandel,
Gesundheitsversorgung etc.) negativ beeinflusst. Eine lii-
ckenlose Parkraumbewirtschaftung in den Innenstadtbe-
reichen ist daher unabdingbar.

Die Aufteilung des Stralenraums insgesamt ist dabei kri-
tisch zu Gberpriifen. Fithrende Stadtplaner pladieren da-
bei fiir eine Stralengestaltung, die vom Rand ausgeht und
Flache zum Leben, fiir Gewerbe und Gaststétten etc. in den
Vordergrund stellt und erst zuletzt die Fléche fiir den MIV
definiert. In einem solchen Konzept sind natiirlich auch
flaichendeckende Tempolimits denkbar und voraussicht-
lich erforderlich, um die Lebensqualitit an neu eroberten
Stadtplédtzen nicht durch Verkehrslédrm, Abgase und man-
gelnde Verkehrssicherheit zu gefdhrden.

Hieraus ldsst sich auch zukiinftig die Berechtigung fiir
einen 6ffentlichen Personennahverkehr ableiten, da des-
sen hohe Leistungsfahigkeit im Vergleich zum motori-
sierten Individualverkehr Voraussetzung fiir eine mo-
derne umweltgerechte Mobilitét ist. Es ist daher sicher-
zustellen, dass die Qualitdt und Quantitdt des Angebotes
im 6ffentlichen Verkehr das Riickgrat der urbanen Ver-
kehrsnetze bilden.

Bedeutung Radverkehr

Aktuell zeichnet sich insbesondere durch Verdnderun-
gen in den Lebenseinstellungen eine gréRere Bedeutung
des Radverkehrs ab. Insbesondere fiir die Relationen
der Stadt-Umland-Beziehungen ist hierbei auch der Er-
folg von Pedelecs von Bedeutung. In den Stéddten und
Kommunen wird daher zunehmend diskutiert, inwie-
weit Radschnellwege inklusive einer auf den Radver-
kehr abgestimmten Verkehrstechnik angelegt werden
sollen. Dies fiihrt — wie unter (1) grundsétzlich schon

aufgezeigt — auch zur Umgestaltung von Stralenriu-
men in den Stédten.

Diese Maflnahmen miissen mit den Anforderungen des
offentlichen Personennahverkehrs abgestimmt sein. Die
Dabei sollte der klassische Gedanke des Umweltverbun-
des wieder eine stdrkere Bedeutung bekommen. Insgesamt
nutzt eine stdrkere Umnutzung des Stralfenraums zuguns-
ten des Fahrrads aber auch dem OPNV, denn weniger Platz
fir den MIV bedeutet grundsétzlich die Chance auf Ver-
kehrsverlagerung zu allen Verkehrstrégern des Umwelt-
verbunds.

Verkniipfung der Netze

Im Zuge einer integrierten Netzplanung und zur Umset-
zung von intermodalen Zielsetzungen sind in der Zukunft
die Netze des Offentlichen Personennahverkehrs sowie des
Ful’- und Radverkehrs integriert zu planen. Hinsichtlich
der Entfernungsbereiche sind diese Verkehrsmittel kom-
plementér und stehen somit weniger in Konkurrenz zuein-
ander. Dies gilt insbesondere fiir die Stadt-Umland-Bezie-
hungen und die hier erforderliche Stirkung des OPNV.

Bedeutung Haltestelle

Im Zuge der zunehmenden Digitalisierung und Verkniip-
fung der Verkehrssysteme werden sich zentrale Haltestel-
len verstarkt zu multifunktionalen Verkniipfungspunkten
wandeln. Sie werden in der Zukunft neben reinen Halte-
punkten auch Standorte fiir Carsharing, Bikesharing, Mit-
fahrservices oder auch Taxen integrieren. Mit der fort-
schreitenden Elektrifizierung der Antriebstrédnge werden
sie auch iiber eine entsprechende Ladeinfrastruktur ver-
figen. Zu nennen sind weiterhin Packstationen, die logis-
tische Services integrieren. Aktuell priifen bereits erste
Verkehrsunternehmen, inwieweit sie sich an den Betrieb
solcher Mobilitétsstationen beteiligen sollen.

Stadt- und Verkehrsplanung

Mehr Urbanitét, erhdhte Anforderungen an den Umwelt-
schutz sowie ein neues Verhéltnis zu den Verkehrsmitteln
muss in Zukunft ein verstirktes Wiederzusammenwach-
sen von Stadt- und Verkehrsplanung erméglichen. Stadte-
bauliche Planungen, sei es in der wachsenden oder in der
,stabilen’ Stadt, miissen aufeinander abgestimmt werden.
Nur durch die Kombination eines attraktiven Wohnum-
feldes mit attraktiven Angeboten des Umweltverbundes
kénnen die Potenziale, die sich aus sich &ndernden Le-
bensstilen ergeben, in ein innovatives Verkehrssystem
umgesetzt werden. Fiir die wachsende Stadt ist dies mit
Blick auf die Ausweisung neuer Wohngebiete aber auch
fir gewerblich genutzte Fldchen offensichtlich. Aber auch
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die ,stabile Stadt' unterliegt aufgrund der demographi-
schen Effekte eines stdndigen inneren Umbaus, der fir
neue integrative Planungen genutzt werden kann.

Positives Image OPNV fiir eine nachhaltige Stadtent-
wicklung

Das positive Image des 6ffentlichen Personennahverkehrs
sollte sich auch in Elementen der Stadtgestaltung wider-
spiegeln. Hervorzuheben sind hierbei insbesondere die
Gestaltung der Haltestellenbereiche sowie die Einbindung
besonderer Fahrwege, insbesondere die der StrafRenbahn,
in das Stadtbild. Umgekehrt stellt dies auch eine Heraus-
forderung an die zukiinftige Betriebsfithrung dar, da nur
so neue Nutzergruppen, die sich durch ein innovatives
Mobilitatsverhalten auszeichnen, gewonnen werden kén-
nen, d.h. der 6ffentliche Personennahverkehr muss ein po-
sitiv konstituierender Baustein in der zukinftigen Stadt-
entwicklung werden. In den Stédten ist somit auch starker
an den Faktor Image zu arbeiten.

Stadt — Verkehr — Energie

Teil eines zukiinftigen Stadtumbaus sind auch neue kon-
zeptionelle Ansétze zur Energieversorgung. Diese ergeben
sich zwingend aus der eingeleiteten Energiewende.

Nur durch die Starkung regenerativer und dezentraler
Konzepte der Energieversorgung kann der Weg umwelt-
schonenden Mobilitét erfolgreich beschritten werden. Den
stédtischen Verkehrsunternehmen kommt hierbei nicht
nur aufgrund der bereits bestehenden Formen der Elektro-
mobilitét (StraRenbahn, O-Bus, zukiinftig auch Elektrobus)
eine besondere Position zu, auch die Ndhe zu den Stadt-
werken kann erfolgreich in ein zukiinftiges iibergreifen-
des Mobilitdtskonzept fiir die Stadte eingebunden werden.
Im Zuge einer integrativen Planung konnen die Verkehrs-
unternehmen auf der Grundlage ihrer bestehenden Netze
eine Vorreiterrolle iibernehmen.
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