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Stadtverkehr umfasst Personen- und Wirtschaftsverkehre,

die sich als Binnen-, Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehre

in Stadten realisieren. Dabei dominieren Verkehrsmittel des
Umweltverbundes beim Verkehrsaufkommen (Wege) und
motorisierte Individualverkehrsmittel beim Verkehrsaufwand.

Die Gestaltung des Stadtverkehrs kann nur durch integrierte
MaBnahmenansatze der Siedlungsentwicklung, der
Verkehrs(infrastruktur)angebote sowie des Verkehrsmanagements
aller Verkehrstrager erfolgen.
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Stadtverkehr

1 Definitorisches

Stadtverkehr ist eine raumlich bestimmte Teilmenge von Verkehr, d.h. der Ortsveranderungen
von Personen, Glitern und Nachrichten (vgl. Pirath 1949) - erweitert um Ortsveranderungen von
Energie und Leistungen. Stadtverkehr definiert sich durch den raumlichen Bezug auf Stadte und
zunehmend auch auf Stadtregionen (> Stadtregion) als regelmaRige Lebens- und Wirtschaftsrau-
me. Er wird verstanden als Binnenverkehr innerhalb der Gemarkungsgrenzen der Stadte oder
Stadtregionen, als Quell- und Zielverkehr aus diesen heraus bzw. in diese Bezugsraume hinein
und gegebenenfalls als Durchgangsverkehr, der durch die Stadte fahrt und dabei die kommuna-
len/regionalen Verkehrsinfrastrukturen nutzt. Diese Teilkollektive des Stadtverkehrs miissen bei
> Planung, Bau, Betrieb, Organisation/Management wie auch bei der Finanzierung von stadtischen
Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsangeboten berlicksichtigt werden (> Verkehrsplanung;
> Verkehrsinfrastruktur).

Stadtverkehr umfasst Personen- und Wirtschaftsverkehre. Wegen des begrenzten raumlichen
Bezugs dominieren Ortsverdanderungen mit gering(er)en Weglangen - so betrdgt die Tagesweg-
lange in den Kernstadten 36 km, in den verdichteten Kreisen 40km, in den landlichen Kreisen
42km (infas/DLR 2008). Hohe Anteile der Wege werden dabei mit dem Umweltverbund zuriick-
gelegt, also mit 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV; > Offentlicher Personenverkehr), als
Fahrrad- und Fufigangerverkehr sowie auch vermehrt unter Nutzung von Sharing-Angeboten
(Mobilitatsverbund). Der Anteil des Umweltverbundes an der Wegezahl liegt in groRen Stadten
wie Berlin und Ziirich bei 70 %, in Wien bei knapp liber 70 %, in Hamburg bei 65 %, in Miinchen bei
63 %, in Koln bei 60 %.

Personenverkehr ist insgesamt die physische Realisierung von individuellen Mobilitatsopti-
onen, die auf physischer Beweglichkeit - auch durch Verkehrsangebote - und Teilnahmemog-
lichkeiten der Menschen beruhen (vgl. Ahrend/Daubitz/Schwedes et al. 2013; Beckmann 2001a,
2001b; Canzler/Knie 1998). Der > Wirtschaftsverkehr resultiert aus wirtschaftlichen Austauschpro-
zessen. Veranderungen im individuellen Personenverkehr hinsichtlich Verkehrsmitteleinsatz und
Wegeaufwanden stehen im sachlichen Zusammenhang mit anderen Mobilitatsvorgangen wie

« dem Wechsel von Wohnstandorten (Umziige, Multilokalitat) als langfristige raumliche
> Mobilitiit,

« dem Wechsel von wichtigen Standorten wie Arbeits- und Ausbildungsplatzen, Einkaufs- und
Freizeitgelegenheiten, sozialen Kontaktkreisen,

« sozialer Mobilitdt durch Wechsel von sozialen Rollen und/oder sozialen Positionen.

Stadtverkehr ist Ausdruck der jeweiligen sozialen und 6konomischen, aber auch rechtlichen
und technologischen Rahmenbedingungen. Die lokalen Auspragungen von Stadtverkehr sind von
Raumstrukturen und Funktionszuordnungen in > Stadt und > Region ebenso beeinflusst wie von
Verkehrsnetzen, Verkehrsangeboten und liber langere Zeitraume gepragten ,,Mobilitatskulturen®.
Stadtverkehrbelastetdie AnwohnerentlangderHauptachsenvon>StraRenverkehrund>Schienen-
verkehr erheblich, zum Teil mit der Folge sinkender Mieterlose und Grundstiickspreise sowie
steigenden Leerstandes und sozialer Selektion der Bewohnerschaft. Gleichzeitig dienen Verkehrs-
anlagen der Erschliefung von Stadtteilen und Grundstilicken. Sie ermdglichen damit bauliche
Nutzungen und bewirken Wertsteigerungen von Grundstiicken.
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Systemelemente des Stadtverkehrs sind bauliche Anlagen, betriebliche Einrichtungen
und Fahrzeuge als ,Hardware“, Betriebsmittel, Betriebsregelungen, Organisationsformen so-
wie Personal als ,Software“ (vgl. Beckmann 2001c). Sie erdffnen Teilnahmemoglichkeiten,
wirtschaftlichen Austausch und damit > Stadtentwicklung. Es ergeben sich charakteristische
Verkehrsverhaltensweisen.

2 Muster von Stadtverkehr

Infolge der Wirkungen von Raumkonfigurationen, Sozialverhéltnissen und Zeitordnungen auf
Verkehr weist Stadtverkehr typische Muster und Strukturen raumlicher, zeitlicher und modaler
Art auf (vgl. Heidemann 1985; Beckmann 2001a). So gibt es (noch) ausgepragte Belastungs-
spitzen des Verkehrsaufkommens, der Verkehrsleistungen und der Netzbelastungen im Wo-
chen- und Tagesverlauf (,Morgenspitze“ und ,Abendspitze®, Spitzen zum Ende von Veranstal-
tungen usw.) sowie ausgepragte raumliche Ausrichtungen des Verkehrs (,zentrifugal®, ,zentri-
petal“) infolge der lange dominierenden, auf den Stadtkern orientierten Flachennutzungen und
Verkehrsinfrastrukturen.

Abbildung 1: Multimodales Verkehrsverhalten - innerhalb einer Woche von
Personen ab zehn Jahren benutzte Verkehrsmittel

nur Ful und MITF - o Einteilung der Bevélkerung

Rad und OV 6 % (kein Pkw) nach benutzten Verkehrsmitteln

alles (kein Pkw) 59 . innerhalb einer Woche.
(MIV, OV, Rad) 7% nur OV
(kein Pkw) Ca. 60 % sind monomodal,

1% d. h. sie benutzen immer

nur ein Verkehrsmittel.

Ca. 40 % sind multimodal,

d. h. sie benutzen regelmaRig

unterschiedliche Verkehrsmittel.

5%

AV und MIV
(kein Rad)
10 %
nur MIV
Rad und MIV (kein OV, kein Rad)
(kein OV) 39 %

16 %

Quelle: Eigene Darstellung nach Chlond 2013

Diese sozialen, zeitlichen und rdumlichen Bindungen fiir die Verkehrsteilnehmer werden seit
einiger Zeit lockerer: die individuelle Verkehrsmittelausstattung nimmt zu. Physischer Verkehr
kann durch die Nutzung von > Informations- und Kommunikationstechnologien (,virtuelle Mobi-
litat“) ersetzt werden und insgesamt erweitert sich das Verkehrsmittelangebot - beispielsweise
durch Car- und Bike-Sharing sowie durch Pedelecs. Daraus kdnnen sich langfristig Veranderungen
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der raumlichen und zeitlichen, aber auch der modalen Muster ergeben. Dennoch sind Personen-
verkehre in Stddten und Gemeinden in hohem Malte habitualisiert, wenn sich auch durch neue
technische Optionen Veranderungen dieser Routinen ergeben kdnnen. So zeigen Untersuchun-
gen des Mobilitatsverhaltens Gber den Verlauf einer Woche, dass 60% der Stadtbewohner den
Umweltverbund nutzen und insgesamt 40% multimodal unterwegs sind (s. Abb. 1; vgl. auch
Beckmann/Chlond/Kuhnimhof et al. 2006). Mit wachsender Stadtgrofie steigt der Anteil der Multi-
modalen und der Personen ohne Pkw-Besitz bzw. Pkw-Nutzung. Auch nimmt die Motorisierung
junger Manner zwischen 18 und 29 Jahren seit Jahren deutlich ab. In Stadten wie Berlin zeigen
sich die Auswirkungen des Angebots von Radverkehrsanlagen in einem Anstieg der taglichen
Wege mit dem Rad von 5% auf knapp 15% (Stand 2013).

3  Wechselverhaltnis von Stadt und (Stadt-)Verkehr

Stadte sind in ihren inneren Funktionen und Abldufen wie auch als konzentrierte Standorte
von Bevolkerung, Produktion, Handel, Versorgung, kulturellen und sozialen Einrichtungen und
Infrastrukturen (> Infrastruktur) ohne Verkehr nicht denkbar. Verkehrsachsen (Handelswege,
Wege zwischen Stadten als Marktzentren usw.), Verkehrsknoten oder verkehrliche Anlagen zur
Uberwindung topografischer Hindernisse (Briicken, Furten, Hafen, Bergpasse u.A.) sind eine der
Ursachen fir Stadtgriindungen gewesen. Verkehrsanlagen und Verkehrsangebote in den Stadten
ermoglichen den Menschen als Bewohner der Stadte und des Umlandes Teilhabe, Versorgung und
Kontakte (vgl. Beckmann 2001a). Firr die Funktionen von Produktion, Warenaustausch/Handel,
Markt oder Verwaltungszentren in Stadten ist innerer Verkehr ebenso wie tiberortlicher Verkehr
unverzichtbar. VerkehrserschlieBung (Erreichbarkeit) von Grundstiicken oder Teilrdumen dient
gemeinsam mit der Festlegung von Nutzungsrechten der ,Produktion von anthropogen nutz-
baren Standorten“ (Bokemann 1984).

Ursachen des (Stadt-)Verkehrs sind die gesellschaftliche und wirtschaftliche Arbeitsteilung
sowie die damit verbundene rdumliche Funktionsteilung, die durch Verkehrssysteme, d.h. An-
lagen, Verkehrsmittel und Verkehrsangebote ermdglicht werden. Verkehr hat im Rahmen der
Stadtfunktionen eine dienende Funktion, ist also meist Mittel zum Zweck, nur selten auch Selbst-
zweck des Unterwegsseins mit den dadurch ermoéglichten Wahrnehmungen und Erlebnissen (vgl.
Beckmann 2013).

Historische Phasen der Stadtentwicklung sind hinsichtlich GroRe, Bedeutungsiiberschuss,
Ausdehnung wie auch innerer Differenzierung eng mit der technologischen Entwicklung von Ver-
kehrsmitteln verbunden: von der FuBgangerstadt innerhalb der Stadtmauern zur Ausdehnung
langs der Schienenachsen der Pferdebahnen (ab 1830/1840), der Eisenbahnen, Strallenbahnen
(ab 1880) oder U- und S-Bahnen (ab 1900/1920), weiter zur suburbanen und stadtregionalen Aus-
dehnung der Stadte mit verstarkter individueller Motorisierung (nach 1950).

Heute ist Erreichbarkeit - vor allem durch individuell motorisierte Verkehrsmittel, aber auch
mit dem Umweltverbund - in Stadten und Stadtregionen ubiquitdr und nahezu jederzeit gegeben.
Wegen der damit verbundenen auch fast flachendeckenden Belastungen durch Verkehr gibt es
vielfaltige Handlungserfordernisse zur Vermeidung und zur Steuerung der raumlichen Verteilung
von Verkehr. Dies kann beispielsweise erfolgen durch raumliche Zuordnung von Nutzungen, durch
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Zugangsregelungen oder Zugangsverbote wie Fulligangerbereiche, Umweltzonen, Blaue Zonen
und in Zukunft moglicherweise auch City-Maut-Bereiche analog der Congestion-Charge in Lon-
don oder der Mautbereiche in Stockholm, Bergen, Singapur und anderen Stadten. Hinzu kommen
Mafinahmen zur Verlagerung auf den Umweltverbund durch verbesserte Umsteigemoglichkeiten
(Park & Ride, Bike & Ride usw.) und leichtere Nutzungsmoglichkeiten (z.B. durch Mobilitats-
karten) sowie Maflnahmen zur Verbesserung der Vertraglichkeit des motorisierten Stadtverkehrs
durch neue Fahrzeugtechnik (batterie-elektrische oder hybride Fahrzeuge) und durch verénderte
Betriebsformen (z. B. Geschwindigkeitsbegrenzung).

4 Veranderungsbedingungen des Stadtverkehrs

Stabile Pragungen wie auch stetige und trendbruchartige Veranderungen des Stadtverkehrs er-
geben sich aus

« wirtschaftlichen Entwicklungen durch globale Vernetzung und Arbeitsteilung der Produktion
und des Handels, durch regionalen Strukturwandel, durch wirtschaftliches Wachstum oder
> Schrumpfung,

« demografischen Veranderungen (> Demografischer Wandel) wie Zu- und Abnahme sowie Alte-
rung der Bevolkerung, verdnderte raumliche Verteilungen der Bevolkerung,

« veranderten Lebensstilen (> Lebensstile) und Lebensweisen (Haushaltsformen, Erwerbsbetei-
ligung von Frauen, Multilokalitat),

+ Veranderungen von politischen Rahmenbedingungen, z.B. Anforderungen des Ressourcen-
und Umweltschutzes (> Klimaschutz, > Klimaanpassung, Energiewende) oder Anlastung von
Infrastrukturkosten und externen Kosten verkehrsbedingter Umweltbelastungen,

« Veranderungen des Rechtssystems mit materiellem Recht und Verfahrensrecht,

« Veranderungen des politischen Systems mit Regelungen der Zustandigkeiten (Organisation),
Prozesse und Ablaufe sowie der > Beteiligung von Wirtschaft und Zivilgesellschaft,

« technologischen Innovationen im Verkehrsbereich selbst (Antriebssysteme, Verkehrslen-
kungssysteme, intermodale Verkniipfungen, neue Dienste wie z.B. Sharing-Angebote,
»Mobility Cards® fiir die Nutzung) wie auch in den Informations- und Kommunikationssyste-
men, die mit den Verkehrssystemen direkt oder indirekt verbunden sind (z.B. Tele-Working,
Internet-Shopping).

Die Mobilitatsmoglichkeiten und das daraus resultierende Verkehrsverhalten der Menschen
unterscheiden sich nach Lebenslage (Alter, Geschlecht, Rollen, Haushaltsgréfie und -struktur)
sowie nach Pragungen der Lebensstile und insbesondere der Mobilitatsstile (vgl. Scheiner 2007;
Hunecke/Langweg/Beckmann 2007). Zusatzlich haben insbesondere die Wohnstandorte, aber
auch Einstellungen und (Umwelt-)Normen sowie die individuelle Verkehrsmittelverfiigbarkeit
erheblichen Einfluss auf das Verkehrsverhalten. So nutzen Personen gleicher Lebenslage mit indi-
vidueller Pkw-Verfligbarkeit deutlich seltener den Umweltverbund als Personen ohne individuelle
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Pkw-Verfligbarkeit (vgl. Ahrens/Hubrich 2012). Die raumliche Entwicklung von Stadten und Regio-
nen sowie die individuelle Wahl insbesondere von Wohnstandorten pragen demnach die Muster
des Stadtverkehrs (vgl. Beckmann/Hesse/Holz-Rau et al. 2006).

Seit Ende des Zweiten Weltkriegs ist in Stadten Folgendes festzustellen:
+ relativ konstante personenspezifische Verkehrsaufkommen (mit ca. 3,4 Wegen pro Tag)
« relativ konstante im Verkehrssystem verbrachte Zeiten (mit ca. 80 Minuten pro Tag)

« Verlagerungen auf den motorisierten Individualverkehr (MIV; > Motorisierter Individual-
verkehr) - insbesondere zulasten des FuRgangerverkehrs, flr lange Zeit aber auch des Fahr-
radverkehrs und des OPNV

« stark steigende (motorisierte) Verkehrsleistungen (km/Tag) infolge der > Suburbanisierung
von Wohnorten, aber seit den 1970er Jahren auch von Gewerbe- und Handelsstandorten, in-
folge der Entmischung von Funktionen, einer zum Teil abnehmenden Siedlungs- und Bebau-
ungsdichte - also als Folge veranderter ,,objektiver“ Raumstrukturen und deren individueller
Nutzung

+ Ausdehnungen von alltaglichen Aktionsrdumen (> Aktionsraum) durch kiirzere Reisezeiten,
die aus héheren Geschwindigkeiten - sowohl im OPNV als auch im MIV - resultieren und zu
grofleren Reisereichweiten flihren

Mobilitats- und Verkehrsverhalten der Stadt- und Regionsbewohner wie auch ihre Verande-
rungen werden grundsatzlich gepragt durch

+ Verkehrsangebote und deren Veranderungen durch Erneuerung, Aus- und Neubau, Um-
gestaltung oder Einfihrung neuer Verkehrsmittel (z.B. Elektro-Pkw, Pedelec, Car- oder
Bike-Sharing-Angebote),

«  Kostenstrukturen der Nutzung der Verkehrsangebote und der Verkehrsanlagen (z.B. Park-
gebuhren, Einflihrung von City-Maut),

«  Raumstrukturen und Standortmuster von Gelegenheiten fiir Tatigkeiten,

+ individuelle oder gesellschaftliche Veranderungen der Tatigkeitenmuster, Zeitstrukturen,
Sozialverhaltnisse,

« gesellschaftliche Werthaltungen beziiglich Wohnstandorten, Leben in Stadten, Verkehrsmit-
teln oder verkehrsbedingten Umweltbelastungen.

Diese Veranderungen zeigen sich insbesondere in den Mustern der Alltagsmobilitat zwischen
Wohnungen, Arbeitsplatzen, Ausbildungsplatzen, Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten sowie
Standorten sozialer Kontakte. So zeigen beispielsweise die Innenstadtbezirke von Berlin dufierst
niedrige Motorisierungsraten (weniger als 300 Pkw auf 1.000 Einwohner) und liberproportional
hohe Anteile des Umweltverbundes bei taglichen Wegen (liber 80 %; vgl. Ahrens/Wittwer/Hubrich
et.al. 2014).

Auch die Wirtschaftsverkehre wurden in der Entwicklung der Staddte mehr und mehr von
der Schiene und den Nahraum-Verkehrsmitteln (Handkarren, Pferdewagen, Fahrrader, Trager)
auf den Lkw-Verkehr verlagert - mit zunehmenden Fahrzeugmafien und -gewichten (40-t-Lkw),
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zentralisierten Produktionsstandorten, reduzierter Lagerhaltung (,Rollendes Lager®) und zen-
tralen Logistikstandorten (> Logistik). Mit dem wachsenden Online-Handel und den steigenden
Kundenanforderungen an ,Sofort-Lieferung und ,Rund-um-die-Uhr-Lieferung® nimmt die
Anzahl an kleineren motorisierten Lieferfahrzeugen als Verteilverkehre gerade in den Stadten
erheblich zu (KEP-Dienste als Kurier-, Express- und Paketdienste). Da stadtische StralRenrdaume,
Lieferzonen oder Parkgelegenheiten kaum auf groRe Lkw ausgerichtet sind, auRerdem die an-
grenzende Bebauung immissionsempfindliche Nutzungen wie Wohnungen aufweist, bietet sich
fiir stadtvertragliche KEP-Dienste ,auf der letzten Meile“ der Einsatz von Elektro-Lieferfahrzeugen
in dezentralen Verteilersystemen an (,,City-Logistik; neue dezentrale Auslieferungs- und Abhol-
moglichkeiten wie Paket-Boxen oder Paket-Shops).

5 Aktuelle Probleme und Aufgaben des Stadtverkehrs

Seit Beginn des 21. Jahrhunderts haben sich die Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung der
Stadte und des Stadtverkehrs dynamisch verandert. Die bewdhrten Losungsansatze und Instru-
mente bediirfen daher grundsatzlicher Anpassungen.

Veranderte Sachlagen ergeben sich unter anderem aus

« der Renaissance der Stadte als Wohn- und Lebensorte, als Standorte von Unternehmen
und Einrichtungen des Handels, der Kreativwirtschaft und der Kultur (> Kreativ- und
Kulturwirtschaft),

+ Anforderungen der Energiewende und des Klimaschutzes, der Resilienz der Nutzungs- und
Bebauungsstrukturen (> Resilienz/Robustheit) sowie der technischen Infrastrukturen (> Tech-
nische Infrastruktur) gegeniiber Folgen des Klimawandels (> Klima, Klimawandel),

« derhohenVerschuldungvieler Stadte sowie der weiteren Gefahrdung der kommunalen Finanz-
ausstattung fiir Verkehr - insbesondere fiir Verkehrsinfrastrukturen - durch Entfall der Mittel
des Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungs-Gesetzes (GVFG) bzw. des Entflechtungsgesetzes,

« verscharften Anforderungen an Luftreinhaltung und Larmschutz (> Luftreinhalte- und
Ldrmminderungsplanung),

« technologischen Entwicklungen im Verkehr wie dem Einsatz von Elektro-Fahrzeugen sowie
von Informationstechniken zur Vermittlung von Verkehrsangeboten und zur Erméglichung
automatisierten Fahrens.

Durch die Renaissance der Stadte wird die Suburbanisierung zumindest teilweise gedampft
und kehren sich Verkehrsstrome - z.B. der Berufspendler - zum Teil um, und zwar von zentri-
fugalen zu zentripetalen und insbesondere zu dispersen und tangentialen Binnenverkehren mit
kirzeren Weglangen und - wegen der stadtintegrierten Lage von Wohnstandorten - mit héherer
Affinitat zum Umweltverbund von FuRgénger-, Fahrrad- und o6ffentlichem Verkehr (modale Ver-
lagerung). Flr die wachsenden Stadte ist diese Renaissance mit Flachenengpéssen fiir Wohn-
bauland, Gewerbe oder auch Verkehrsanlagen verbunden. Die Verkehrsinfrastrukturen weisen
ihrerseits zunehmend Kapazitatsengpasse auf.
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Gleichzeitig sind Unterhaltung, Erneuerung oder begrenzter Ausbau des Verkehrsnetzes dra-
matisch unterfinanziert. Die von den Bundeslandern und dem Bundesverkehrsminister eingesetz-
ten Kommissionen (Daehre ,,Zukunft der Verkehrsinfrastrukturenfinanzierung® 2012 und Bodewig
sNachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung“ 2013) belegen fiir 15 Jahre einen jéhrlichen
Nachholbedarf von 3,2 Mrd. Euro fir Verkehrsinfrastrukturen von Stadten und Gemeinden bzw.
von 7,2 Mrd. Euro flr alle Verkehrsnetze von Bund, Landern und Gemeinden. Eine deutliche Ver-
schlechterung der infrastrukturellen und betrieblichen Qualitdten der stadtischen Verkehrsnetze
ist - bei wachsenden und neuen Aufgaben - nicht auszuschlieffen. Auch neue Finanzierungsstra-
tegien werden erforderlich - voraussichtlich in starkerer Kombination von Steuer-, Nutzer- und
NutznieRer-Finanzierung (z.B. durch Eigentiimer von erschlossenen Grundstiicken oder durch
ansassige Betriebe) und zum Teil in Aufgabenteilung mit Privaten (> Public Private Partnership;
> Verkehrspolitik).

Eine besondere Herausforderung besteht fiir den Stadtverkehr in der Entwicklung und Um-
setzung von Nachhaltigkeitsstrategien, wie sie auf Ebene der EU (> Europdische Union) und auf
internationaler Ebene formuliert worden sind. Die OECD beispielsweise fordert in den Beschliis-
sen der Vancouver Konferenz ,, Towards Sustainable Transportation“ (OECD 1996) Ziele wie Er-
reichbarkeit (access), Gleichheit (equity) oder Gesundheit und Sicherheit (health and safety) ein,
adressiert aber auch die Verantwortung jeder und jedes Einzelnen fiir mehr > Nachhaltigkeit im
Verkehr (individual responsibility). Als erforderlich erachtet werden auch Ansatze wie integrierte
Planung (integrated planning), Emissionsreduktion (pollution prevention), Gestaltung der Fla-
chen- und Ressourcennutzung (land and ressource use) oder Anlastung externer Kosten (fuller
cost accounting).

Aus der Gesamtheit der verdanderten Rahmenbedingungen ergeben sich im Einzelnen erwei-
terte und neue Vorgaben fiir den Stadtverkehr:

« die wegen des wachsenden Anteils alterer Blirgerinnen und Biirger wieder steigende Bedeu-
tung der Nahraummobilitat, die aber auch aus allgemeinen gesundheitspolitischen Griinden
erwlinschtist (Bewegung) - und dies trotz der zunehmenden Motorisierung élterer Menschen
(insbesondere von Frauen)

« diesteigenden Anforderungen an die Inklusion auch von Hochaltrigen (Barrierefreiheit in Ver-
kehrsmitteln und in deren Zu- und Abgéngen sowie an den Haltepunkten)

« die wachsende Bedeutung der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg
(Intermodalitat)

« die erhohte Bereitschaft, fiir verschiedene Zwecke und zu verschiedenen Wegzielen jeweils
geeignete Verkehrsmittel zu nutzen (Multimodalitdt), was leicht nutzbare Informations-,
Buchungs- und Abrechnungsvorgénge voraussetzt (,Smart-Cards®, ,,Flatrates®)

+ die Zunahme von Online-Shopping/Tele-Shopping mit neuen Organisations- und Fahrzeug-
konzepten fiir Lieferdienste (KEP-Dienste)

+ eine sinkende Wertschatzung des Autos als Statussymbol - insbesondere bei jlingeren Ver-
kehrsteilnehmern - mit der Folge eines Riickgangs der Motorisierung in Stadten sowie der
Verlagerung von Wegen auf den Umwelt- bzw. Mobilitatsverbund (vgl. Bratzel 2011)
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Dezidiert auf den Stadtverkehr ausgerichtete Ziele und Prinzipien werden auch im WeiRbuch
der Europaischen Kommission gefordert. Hier sind insbesondere die Halbierung der Nutzung mit
konventionellem Kraftstoff betriebener Pkw im Stadtverkehr bis 2030, der vollstdndige Verzicht
auf entsprechende Fahrzeuge bis 2050 und die CO,-freie Stadtlogistik in stadtischen Zentren bis
2030 zu nennen (Europaische Kommission KOM 2011: 114).

Zur Verbesserung der Nachhaltigkeit von kommunalen Verkehrssystemen, die diese ver-
anderten Anforderungen erfiillen kénnen, bedarf es des Zusammenwirkens dreier Typen von
MaRnahmen:

1) Effizienz: Effizienzsteigerung der Fahrzeuge

2) Konsistenz: Verkehrsverlagerung auf ressourcenschonende und emissionsarme Verkehrsmit-
tel des Umwelt- bzw. Mobilitatsverbunds

3) Suffizienz: Reduktion bzw. Vermeidung von Verkehrsaufwanden und eine verkehrsvermeiden-
de Raumgestalt (,,Stadt/Region der kurzen Wege*)

Diese drei Mallnahmentypen werden auch unter dem Kdirzel ,,VWV* (vertragliche Abwicklung,
modale Verlagerung und Vermeidung) zusammengefasst.

Das Zusammenspiel von raumplanerischen MaRnahmen (erhdhte Bebauungsdichte, kom-
pakte Siedlungsformen, Mischung von Funktionen, polyzentrale Standorte und stadtebauliche
Qualitaten), von infrastrukturellen, technischen und betrieblichen Malnahmen fiir die Verkehrs-
mittel mit MaBnahmen zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens verspricht am ehesten eine
wirkungsvolle Férderung der Nachhaltigkeit im Stadtverkehr (vgl. Beckmann 1989, 1990, 2001c;
Baum/Beckmann 2002). Dies kann durch ordnungsbehdrdliche Regelungen (Verkehrsverbote,
LenkungsmaRnahmen usw.) oder durch 6konomische Anreize (Anlastungen externer Kosten des
Verkehrs durch Pkw-Maut, Strecken-Maut oder Lkw-Maut) gestitzt werden. Ubergreifendes Ziel ist
es dabei, den bodengebundenen Stadtverkehr vollstéandig von fossilen Energietragern abzuldsen.

6 Planungsstrategien

In den 1950er und 1960er Jahren war Verkehrsplanung als Auffangplanung zur Bewaltigung ein-
getretener verkehrlicher Entwicklungen ausgelegt, zumeist durch den Ausbau der StralRennetzes.
In den 1970er und 1980er Jahren erweiterte sie sich zur Anpassungsplanung, die den Ausbau von
StralRen- und Schienennetzen auf Prognosen (> Prognose) der Verkehrsnachfrage stiitzte, fiir die
man meist eine lineare Zunahme unterstellte. In den 1980er und 1990er Jahren setzte sich allméah-
lich die Vorstellung von Verkehrsplanung als integrierte Entwicklungsplanung durch, die darauf
abzielte, die Umwelt- und Stadtvertraglichkeit des Verkehrs durch gestaltende Einflussnahme zu
verbessern. Dies bedeutete eine Weiterentwicklung der Leitbilder von der autogerechten Stadt
Uber die verkehrsgerechte Stadt zur stadtgerechten Mobilitdt mit den anspruchsvollen Zielen eines
nachhaltigen Verkehrs zur Reduktion von CO,-Emissionen (bis 2030 um 50 %, bis 2050 um 80 %
gegenlber 1990), zur Larmminderung und Luftreinhaltung sowie zum Riickgang der Unfalle mit
Personenschaden und Toten.
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Heutige Mobilitatskonzepte bzw. Verkehrsentwicklungsplane beruhen im Regelfall auf ver-
kehrlichen Leitbildern und Zielkonzepten, priifen denkbare integrierte Handlungskonzepte und
-szenarien auf Wirkungen, wagen unterschiedliche Wirkungen ab und fiihren dies zu Entscheidun-
gen zusammen.

In jlingerer Zeit werden Konzepte zu ,smart cities“ und zur ,smart mobility“ propagiert, die
auf eine volle Ausschopfung der mit den neuen Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) gegebenen Moglichkeiten zur Ausbildung vernetzter dezentraler Strukturen und zur energie-
effizienten und intelligenten Steuerung des Stadtverkehrs abzielen.

In diesem Zusammenhang sind auch neue Anforderungen an die Resilienz, Redundanz, An-
passungs- und sogar Lernfahigkeit von Verkehrssystemen zu sehen. Sie beziehen sich nicht nur auf
die Netze jedes einzelnen Verkehrstragers, sondern auch auf deren Vernetzung zu einem Gesamt-
verkehrssystem. Von besonderer Bedeutung flr die Funktionsfahigkeit der Netze sind system-
kritische Anlagen wie Briicken, Tunnel, Hauptknoten und Hauptstrecken sowie deren Wechsel-
wirkungen mit Strom- und Datennetzen zur Steuerung und zum Betrieb von Verkehrsnetzen. Dies
geht bis zur digitalen Verkniipfung mit Notfalldiensten und -einrichtungen (z. B. Krankenhauser)
und deren Erreichbarkeit.

Um den hohen Anforderungen an den zukiinftigen Stadtverkehr gerecht zu werden, missen
organisatorische und rechtliche Barrieren fir méglichst reibungslose Ablaufe abgebaut und aus-
reichende Finanzmittel zur Verfligung gestellt werden. Des Weiteren sind Médngel in der Kommu-
nikation zu beheben. Nur dann kénnen auch innovative Konzepte und Projekte umgesetzt, neue
Technologien erfolgreich eingefiihrt und Bereitschaft zu Verhaltensédnderungen erzeugt werden.
Dies verlangt ein gewandeltes Planungsverstandnis mit

« erweiterten Zielen formeller und informeller Beteiligung von Wirtschaft und Blrgerschaft zur
Legitimation der Entscheidungen, zur Erhdhung der Akzeptanz unter den Akteuren und Be-
troffenen und zur Bildung strategischer Partnerschaften,

« Zielen der Forderung des Verstandnisses flir veranderte Systemmerkmale und damit fiir Ver-
haltensanforderungen bei allen Beteiligten,

« erhohten Anforderungen an das Prozessmanagement und an die Sicherstellung von Kommu-
nikation zwischen allen an Umsetzung und Betrieb Beteiligten (vgl. Beckmann 2006).

7 Erweiterte Handlungsbereiche im Stadtverkehr

Nachhaltig ist vor allem der Verkehr, der nicht motorisiert abgewickelt werden muss, sondern
durch glinstige rdumliche Zuordnung der Arbeits- und Ausbildungsangebote, Einkaufsgele-
genheiten, Freizeit- und Naherholungsmoglichkeiten zu den Wohnungen mit Fahrrad oder zu
Ful moglich ist. Darauf zielen stadtebauliche Konzepte wie ,Dichte der Bebauung® (> Dichte),
sMischung der Funktionen®, ,,Polyzentrische Entwicklung von Stadtteilzentren“ (> Polyzentrali-
tdt) sowie ,Anordnung von Siedlungen an leistungsfahigen Achsen des OPNV“ (,transit oriented
development®) (vgl. Beckmann 1990, 2001a).
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Vermehrt werden auch intersektorale Angebotsvernetzungen ausgestaltet wie genossen-
schaftliche Wohnungen mit dezentraler (genossenschaftlicher) Warme-/Energieerzeugung und
-verteilung, Informations- und Kommunikationselementen/-angeboten und vor allem auch Mo-
bilitatsdiensten (Leihfahrzeuge, Transportdienste).

Diese Ansatze zur Verminderung des Verkehrsaufwands sind zwar wichtig fiir Stadtstrukturen,
die eine nachhaltige Mobilitat stlitzen, kdnnen aber die Zunahme der Verkehrsaufwande durch
individuelle Verhaltensoptionen und -praferenzen (wie erhohte Teilnahmewtinsche, Neuigkeits-
und Fernorientierung, niedrige Transportkosten usw.) nicht strukturell umkehren. Somit haben
sie allenfalls ddmpfende Wirkungen.

Aus gleichem Grund dirfen auch verkehrsvermeidende Wirkungen durch den Einsatz von
Kommunikationstechniken (,virtuelle Mobilitdt“) nicht Gberschatzt werden. Bisherige Befunde
zeigen in leichten Tendenzen Moglichkeiten zu dampfenden Wirkungen im Personenverkehr fiir
Pflichtaktivitaten (Tele-Working, Tele-Teaching/Tele-Learning usw.), Gleiches gilt fiir Einkaufs-
und Versorgungsaktivitdaten (Tele-Shopping, Tele-Banking usw.), letztere zum Teil aber mit in-
duzierenden Wirkungen fiir den Giiter- und Wirtschaftsverkehr (KEP-Dienste und Lieferfahrten).
Ebenso konnten verkehrsinduzierende Effekte - insbesondere liber grofe (motorisierte) Distan-
zen - durch Tele-Kontakt zumindest in der Tendenz belegt werden. Bisher fehlen jedoch belast-
bare und verallgemeinerbare empirische Grundlagen.

Es bleibt allerdings festzustellen, dass der Alltagsverkehr in groRen Stadten mit leistungsfahi-
gen offentlichen Verkehrsangeboten eher mit dem Umweltverbund sowie inter- und multimodal
erfolgt als in kleinen oder mittleren Stadten oder gar in landlichen Raumen (> Ldndliche Rdume),
weil dort entsprechend attraktive Angebote fehlen. Uberzeugende Beispiele sind unter anderem
Schweizer Stadte oder Stadte wie Kopenhagen (Fahrradverkehr) und Stockholm (City-Maut) mit
spezifischen Verkehrsangeboten.

Durch neue Angebote wie elektrisch angetriebene Pkw und Lieferfahrzeuge, aber auch durch
elektrisch unterstitzte Zweirader (Pedelec, E-Bike) und Sharing-Angebote (standortfestes oder
sfree-floating“ Car-Sharing, Bike- oder Pedelec-Sharing) ergeben sich neue Gestaltungsoptionen
des Stadtverkehrs und Verdnderungen der Mobilitatsformen in Stadten und Regionen. Die Zunah-
me der Nutzung von Car-Sharing kdnnte langerfristig eine Abnahme der Motorisierung und eine
Forderung der Multi- und Intermodalitat bedeuten.

Zentrale Ziele bei einer integrierten Gestaltung nachhaltiger stadtischer bzw. stadtregionaler
Mobilitats- und Verkehrssysteme sind derzeit und mittelfristig:

+ Sicherungund Férderung der Teilnahme und damit der Mobilitat der Menschen
«  Erhaltung der Wahlfreiheit von Mobilitats- bzw. Transportoptionen

« Forderung des Informationsstandes der Verkehrsteilnehmer zur Sicherung einer situations-
gerechten Wahl von Mobilitatsoptionen (Multimodalitat),

«  Wechsel von Verkehrsmitteln im Rahmen der Abwicklung von Wege- und Transportketten
(Intermodalitat)

«  Starkung der Nutzerfinanzierung von Verkehrsleistungen und Verkehrsinfrastrukturen durch
Anlastung externer Kosten des Verkehrs
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Verringerung der verkehrsbedingten Ressourcenbeanspruchungen und Umweltbelastungen

Ausschopfung von Kapazitatspotenzialen sowie Erhéhung der Zuverlassigkeit von Verkehrs-
angeboten und Verkehrsqualitdten durch Einsatz von Verkehrsinformationen und Leittechni-
ken (Verkehrsmanagement zur Steuerung des Verkehrs)

Unterstltzung neuer technischer und organisatorischer Optionen in innovativen Mobilitats-
und Transportkonzepten (Elektro-Mobilitdt, Sharing-Konzepte fiir Fahrzeuge, Verknlpfung
von Produktions- und Transport-Logistik, Mobilitatsmanagement zur Veranderung des
Mobilitatsverhaltens)

Es geht langfristig weniger um ein Angebots- und Betriebsmanagement physischen Verkehrs

als vermehrt um ein umfassendes Mobilitditsmanagement der Verkehrsangebote und der nutzer-
seitigen Verkehrsnachfrage (Verkehrsverhalten).

Der Gestaltungsbereich des Stadtverkehrs bezieht sich zunehmend vor allem auf

die Nahmobilitat im Quartier, d. h. im Umfeld von Wohnungen, Arbeits- oder Ausbildungsplat-
zen sowie in Quartierszentren (> Quartier/Quartiersentwicklung),

den Fullganger- und Fahrradverkehr mit Handlungsansatzen wie ,Shared Space® (Straften-
raum mit gleichberechtigter Nutzung durch alle Verkehrsarten) und Barrierefreiheit, aber
auch Radfahrstreifen, Angebotsstreifen, Fahrradfahren in Einbahnstralen, FahrradstraRen,
Fahrrad-Abstellanlagen, Liefer- bzw. Sharing-Angebote,

die Bevorrechtigung des OPNV mit Busspuren und Beschleunigungsmafnahmen,

Gestaltung komfortabler und barrierefreier intermodaler Ubergange zwischen FuRk- und Rad-
verkehr, aber auch zu bzw. zwischen OPNV und motorisiertem Individualverkehr (Bike-and-
Ride, Park-and-Ride, Mobilitatspunkte, Zugange zu Haltestellen, Parkhdausern usw.),

die Parkraumbewirtschaftung (Bewohnerparken, Zeitbegrenzung, Geblhren, Lieferverkehr),
die Regelung und Bepreisung von Zugangsrechten (Maut, Gebuhren).

Stadtverkehr wird durch umfassende, d. h. auch riickkoppelnde und zirkulare Prozesse von

Problemanalyse (Zielformulierung, Zustandsanalyse, Mangelidentifikation usw.), MaRnahmen-
entwicklung (Entwurf, Wirkungsabschatzung usw.), Bewertung sowie Umsetzung und Wirkungs-
kontrolle gestaltet (s. Abb. 2). Ergebnis dieser Prozesse sind Vorschldge bzw. Feststellungen zu

raumordnerischen/stadtplanerischen MaRnahmen,
verkehrsinfrastrukturellen und technischen MaRnahmen (,,engineering®),
organisatorischen MaRnahmen,

preis- und finanzpolitischen Mallnahmen (,economy®),
ordnungspolitischen Malnahmen (,enforcement®),

informatorischen und (aus)bildenden MaRnahmen (,,education®).
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Abbildung 2: Strategic Urban Mobility Plans (SUMP)

Meilenstein:
AbschlieBende
Folgenabschatzung beendet

11.1 Den aktuellen Plan regelmaBig tberarbeiten Ausgangspunkt:
. - - “Wir wollen
12 Erreichtes tberprifen - Mobilitt und

Erfolge und MiBerfolge verstehen Lebensqualltt

unserer Biirger
verbessern!”

Neue Herausforderungen
113 fiir die nachste SUMP

Generation identifizieren 11. Die Lektionen

10.1 Planimpletierung managen lernen
Biirger informieren

und einbeziehen

Fortschritt bei der Umsetzung
der Ziele tiberpriifen

10.2
10. Ordnungsge-
méBes Manage-
ment und gute
Kommunikation
gewabhrleisten

103
Plan umsetzen

Meilenstein:
SUMP Dokument
verabschiedet
9. Verabschie-

Vorbereitung

Nachhaltige

@ Verpflichtung gegentiber den allgemeinen Prinzipien nachhaltiger Mobilitat
@ Bedeutung der regionalen/nationalen Rahmenbedingungen ermittelnk
@ Selbsteinschatzung vornehmen

@ Verfiigbarkeit von Ressourcen priifen

@
(19) vour

deli de Zeitachse definieren

Eine zugr

1.Potenzial fiir
einen erfolgrei-
chen SUMP

ermitteln

und Ir treter identifizieren

Uber den Tellerrand schauen (iiber eigene
Grenzen und Verantwortlichkeiten hinaus)

Politische Koordinierung und integrierten
Planungsansatz anstreben

. Entwicklungs:
prozess und
Umfang des
Plans
definieren

Plan stakeholder and citizen
involvement

Gute

Stakeholder- und
Biirgerbeteiligung planen

Problem- und
Chancenanalyse vornehmen

3. Mobilitéts-

i fling(des situation @ Szenarien entwickeln

9.1 Quallt‘a.t e - nachhaltigen urbane analysieren und

Plans tberpriifen b: legss :

urbanen Mobilitits- Szenarios
B3 Plan verabschieden Mobilitatsplans I entwickeln Meilenstein
) planung Problem- und
% Mitverantwortung Chancenanalyse beendet
> fiir den Plan einfordern Rationale,
8. Monitoring , Ausarbeitung transparente ' I .
und Leistungs- des PIans . 4. Gemeinsame o Gemelniame \(orste ung _von Mobilitat
X Monitoring und kontrolle in den Zlelsetzung Vision und dariiber hinaus entwickeln
""" Evaluierung vorsehen Plan einbauen entwickeln 42 Die Offentlichkeit aktiv informieren
T

N Verantwortlichkeiten und o en cinioy und meBbare

-1 Ressourcen zuordnen 5 Fardernglitt9| 6. Effe‘ktive Ziele festlegens 5.1 Mobilitatsprioritdten identifizieren

7.2 Aktions- und Budgetplan vorbereiten S 52 SMARTE Ziele entwickeln

entwickelns
6.1 Die effektivsten MaBnahmen identifizieren
" 3 6.2 Von der Erfahrung anderer lernen
Meilenstein:
MaBnahmen 6.3 Das beste Kosten-Nutzen-Verhéltnis erwagen

sind identifiziert

Quelle: Rupprecht Consult 2014

Literatur

6.4 Synergien nutzen und integrierte MaBnahmenpakete kreieren

Ahrend, C.; Daubitz, S.; Schwedes, O.; Bohme, U.; Herget, M. (2013): Kleiner Begriffskanon der Mo-

bilitatsforschung. Berlin. = IVP - Discussion Paper 1.

Ahrens, G.-A.; Hubrich, S. (2012): Mobilitdtsmanagement - zentrales Element einer integrierten
Verkehrsplanung. In: Stiewe, M.; Reutter, U. (Hrsg.): Mobilitditsmanagement - wissenschaft-
liche Grundlagen und Wirkungen in der Praxis. Essen, 30-48. = ILS-Schriftenreihe 2.

Ahrens, G.-A.; Wittwer, R.; Hubrich, S.; Wittig, S.; LieRke, F. (2014): Sonderauswertung zum For-
schungsprojekt ,Mobilitat in Stadten - SrV 2013“ Stadtevergleich. https://tu-dresden.de/
die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/srv/2013/SrV2013_Staedtevergleich.pdf (09.05.2016).

2567



Stadtverkehr

Baum, H.; Beckmann, K. J. (2002): Integrierte Verkehrspolitik. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft 73 (2), 73-113.

Beckmann, K. J. (1989): Verstandniswandel in der Verkehrsplanung. Bochum. = SRL-Schriftenreihe
24,

Beckmann, K. J. (1990): Handlungsansatze zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens - Strategien,
soziale Betroffenheiten und Forderungen. In: FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen (Hrsg.): Verkehr wohin - Aspekte nach 2000. Koln, 23-37.

Beckmann, K. J. (2001a): Stadtentwicklung und Verkehr. In: Mehlhorn, G.; Kéhler, U. (Hrsg.): Der
Ingenieurbau - Verkehr - Stralle, Schiene, Luft. Berlin, 34-61.

Beckmann, K. J. (2001b): Mobilitat. In: Mehlhorn, G.; Kohler, U. (Hrsg.): Der Ingenieurbau - Ver-
kehr - StraRe, Schiene, Luft. Berlin, 87-106.

Beckmann, K. J. (2001c): Integrierte Verkehrskonzepte. In: Mehlhorn, G.; Kohler, U. (Hrsg.): Der
Ingenieurbau - Verkehr - Stral3e, Schiene, Luft. Berlin, 269-288.

Beckmann, K. J. (2006): Stadt- und Regionalverkehr - Zukunft zwischen demografischen Verénde-
rungen, raumstrukturellen Gegebenheiten, Umweltschutzanforderungen und Finanzierungs-
engpdssen. In: Difu - Deutsches Institut fir Urbanistik (Hrsg.): Brennpunkt Stadt - Lebens-
und Wirtschaftsraum, gebaute Umwelt, politische Einheit. Festschrift fiir Heinrich Mading
zum 65. Geburtstag. Berlin, 481-501.

Beckmann, K. J. (2013): Verkehrssystem und Verkehrsanlage. In: Zilck, K.; Diederichs, C.-J.; Kat-
zenbach, R.; Beckmann, K. J. (Hrsg.): Handbuch fiir Bauingenieure: Raumordnung und Stadte-
bau, Offentliches Baurecht, Verkehrssysteme und Verkehrsanlagen. Heidelberg, 2096-2108.

Beckmann, K. J.; Chlond, B.; Kuhnimhof, T.; von der Ruhren, S.; Zumkeller, D. (2006): Multimodale
Verkehrsmittelnutzer im Alltagsverkehr. In: Internationales Verkehrswesen 4 (6), 138-145.

Beckmann, K. J.; Hesse, M.; Holz-Rau, C.; Hunecke, M. (Hrsg.) (2006): StadtLeben - Wohnen, Mo-
bilitdt und Lebensstil. Neue Perspektiven fir Raum- und Verkehrsentwicklung. Wiesbaden.

Bokemann, D. (1984): Theorie der Raumplanung. Regionalwissenschaftliche Grundlagen fiir die
Stadt-, Regional- und Landesplanung. Miinchen / Wien.

Bratzel, S. (2011): Das Auto aus Sicht der jungen Generation - Statussymbol oder nur Funktions-
gut? Bergisch-Gladbach.

Canzler, W.; Knie, A. (1998): Moglichkeitsraume: Grundrisse einer modernen Mobilitdts- und Ver-
kehrspolitik. Koln.

Chlond, B. (2013): Multimodalitat und Intermodalitat. In: Beckmann, K. J.; Klein-Hitpal3, A. (Hrsg.):
Nicht weniger unterwegs, sondern intelligenter? Neue Mobilitatskonzepte. Berlin, 271-293.

Europaische Kommission KOM (2011): WeiRbuch Verkehr. Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
paischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem. Briissel.

Heidemann, C. (1985): Zukunftswissen und Zukunftsgestaltung - Planung als verstandiger Um-
gang mit MutmalRungen und Geriichten. In: Daimler Benz AG (Hrsg.): Langfristprognosen -
Zahlenspielerei oder Hilfsmittel fir die Planung. Diisseldorf, 47-62. = Report 5.

2568



Stadtverkehr

Hunecke, M.; Langweg, A.; Beckmann K. J. (2007): Symbolisch - Emotionales Marketing OPNV.
Dusseldorf.

Infas - Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH; DLR - Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e. V. (Hrsg.) (2008): Mobilitat in Deutschland 2008 - Ergebnisbericht. Berlin.

OECD - Organization for Economic Cooperation and Development (eds.) (1996): Towards sustain-
able transportation - The Vancouver Conference. Vancouver.

Pirath, C. (1949): Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft. Berlin.

Rupprecht Consult (2014): Guidelines. Developing and Implementing A Sustainable Urban Mobili-
ty Plan. www.eltis.org/guidelines/sump-guidelines

Scheiner, J. (2007): Verkehrsgeneseforschung. In: Schéller, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hrsg.): Hand-
buch Verkehrspolitik. Wiesbaden, 687-709.

Bearbeitungsstand: 03/2017

2569





